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Vorbemerkung

Im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr (BMV) hat das infas Institut fiir ange-
wandte Sozialwissenschaft GmbH die Studie ,Mobilitat in Deutschland — MiD 2023
durchgefuhrt. Die Umsetzung erfolgte in Kooperation mit dem Institut fur Verkehrs-
forschung am Deutschen Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR), der IVT Research
GmbH sowie der infas 360 GmbH. Dabei konnte auf Ergebnisse und Erfahrungen aus
den Erhebungen der Vorgangerstudien ,Mobilitat in Deutschland” in den Jahren 2002,
2008 und 2017 aufgebaut werden, die infas ebenfalls umgesetzt hat.

Neben dem BMYV haben sich verschiedene regionale Partner (z. B. Bundeslander, Ver-
kehrsverbiinde, Stadte) mit eigenen Stichproben an der MiD 2023 beteiligt, um zuver-
lassige Daten zur Alltagsmobilitat der Einwohnerinnen und Einwohner ihrer Region
zu erhalten. In der Stadt Wuppertal haben im Rahmen der Studie 3.206 Personen aus
1.795 Haushalten Informationen zu ihrem Mobilitatsverhalten gegeben. Die Befragung
erfolgte zwischen April 2023 und Juli 2024.

Der vorliegende Bericht stellt die Ergebnisse vor und gliedert sich in folgende Haupt-
abschnitte:

—Beschreibung der Datengrundlage

—Darstellung der MiD-Ergebnisse fur die Stadt Wuppertal zu Mobilitatsvoraussetzun-
gen, zentralen Mobilitatskennwerten, der alltaglichen Verkehrsmittelwahl und der
Bewertung der Verkehrssituation

—Unter der Lupe: Radverkehr, Automobilitat, Offentlicher Verkehr

Die regionalen Ergebnisse fur Wuppertal werden mit bestimmten Bezugswerten
(z. B. Deutschland) verglichen. Dazu gehoren auch auf Wuppertal zugeschnittene Ver-
gleiche. Die regionalen Ergebnisse fur das Jahr 2023 werden stellenweise mit den
Resultaten der MiD aus dem Jahr 2017 abgeglichen.

Da der vorliegende Regionalbericht nur eine Auswahl an Darstellungen berucksich-
tigen kann, werden die Befragungsergebnisse fur Wuppertal zusatzlich in einem
eigenen Tabellenband ausfuhrlich dokumentiert. Dieser enthalt eine Grundauswer-
tung aller Merkmale sowohl fur Wuppertal insgesamt als auch fur einzelne Analy-
segruppen. Des Weiteren stehen auf den Internetseiten der Studie ein bundesweiter
Ergebnisbericht, ein Methodenbericht, ein Handbuch zur Datennutzung sowie ergan-
zende Projektinformationen zur Verfugung, auch fur die MiD-Vorgangerstudien:
www.mobilitaet-in-deutschland.de

Das MiD-Team


https://www.mobilitaet-in-deutschland.de

Mobilitat in der Stadt Wuppertal
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Ergebnistelegramm

Wie mobil sind die Einwohnerinnen und
Einwohner in Wuppertal?

Ein Anteil von 81 Prozent der Einwohnerinnen und
Einwohner ist an einem normalen Tag mindestens
fur einen kurzen Weg auféer Haus unterwegs. Im
Durchschnitt absolvieren sie téglich 2,9 Wege mit
einer Gesamtstrecke von rund 30 Kilometern in etwa
79 Minuten.

Welche Verkehrsmittel nutzen sie auf
ihren Wegen?

An einem durchschnittlichen Tag wird die Mehrheit
der Wege als fahrende oder mitfahrende Person im
motorisierten Individualverkehr (MIV), also in der Re-
gel mit dem Auto, zuriickgelegt (51 Prozent), gefolgt
von Wegen zu Fuf (30 Prozent) und Wegen im 6ffent-
lichen Verkehr (OV; 15 Prozent). Den geringsten Anteil
haben Fahrradwege (5 Prozent).

Wie ist die Bevolkerung mit Pkw, Fahrradern und
Fahrkarten fiir den OPNV ausgestattet?

Insgesamt 73 Prozent der Haushalte in Wuppertal
besitzen mindestens ein eigenes Auto. Ein eigenes,
funktionstiichtiges Fahrrad, Elektrofahrrad oder Pe-
delec oder sogar beides steht 53 Prozent der Personen
ab 14 Jahren zur Verfigung. Insgesamt 24 Prozent der
Bevolkerung ab 14 Jahren erwerben Einzelfahrkarten
fir Busse und Bahnen in der Region nach Bedarf und
32 Prozent greifen auf das Deutschlandticket zuruick.

Wie sieht das tagliche Nutzungsverhalten aus?

Insgesamt 40 Prozent der Personen ab 14 Jahren nut-
zen (fast) taglich das Auto. Der entsprechende Anteil
fiir das Fahrrad liegt bei 6 Prozent und fur den offent-
lichen Personennahverkehr (OPNV) bei 23 Prozent.
Insgesamt 37 Prozent legen (fast) taglich Wege aus-
schlief3lich zu Fuf$ zuruck.

Wie grol} ist der Anteil der Verkehrsmittel auf
Basis der zuriickgelegten Kilometer?

Werden anstelle der Wege die Personenkilometer als
Basis herangezogen, verandert sich das Verhaltnis der
Verkehrsmittel deutlich. Die Anteile an den Kilome-
tern verteilen sich nun auf MIV-Fahrt und -Mitfahrt
(62 Prozent), den OV (29 Prozent), zu Fufd (6 Prozent)
und das Fahrrad (3 Prozent).

Aus welchen Anlassen werden Wege
zurtickgelegt?

Anteilig die meisten Wege sind Arbeits- und Dienst-
wege (36 Prozent). Danach folgen Freizeit- (25 Pro-
zent) und Einkaufs- und Erledigungswege (24 Pro-
zent).

Wie wird die Verkehrssituation vor Ort
wahrgenommen?

Mit einer Durchschnittsnote von 2,5 schneidet die Be-
wertung der allgemeinen Verkehrssituation fur das
Auto am besten ab. Am schlechtesten wird die Ver-
kehrssituation vor Ort fur das Fahrrad wahrgenom-
men — die Gesamtnote betragt hier 3,8. Dazwischen
liegen die Zufriedenheiten fiir das Zufufigehen mit
einer Note von 2,6 und fur den OPNV mit einer Note
von 3,0.
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1. Datengrundlage —Konzept der MiD 2023

Die Auswertungen im vorliegenden Bericht beruhen
auf der Erhebung ,Mobilitdt in Deutschland — MiD
2023"“. Die MiD wird als Leitstudie zum Alltagsverkehr
in Deutschland vom Bundesministerium fur Verkehr
(BMV) beauftragt. Sie wurde im Jahr 2023, nach 2002,
2008 und 2017, zum vierten Mal durchgefiuhrt. Ziel
der Erhebung ist es, die Alltagsmobilitat der Birge-
rinnen und Burger zusammen mit grundlegenden
Merkmalen der Haushalte und Personen zu erfassen.
Neben Ergebnissen fur das gesamte Bundesgebiet
konnen Kennzahlen fir Bundeslander und Gebietsty-
pen abgeleitet werden.

Da auf allen administrativen Ebenen zuverlassige
Daten fur die Verkehrsplanung benotigt werden,
eroffnete das BMV regionalen 6ffentlichen Institutio-
nen die Moglichkeit, zusatzliche Regionalstichproben
zu beauftragen. Diese erlauben detailliertere Analy-
sen zum Verkehrsgeschehen sowie zur Ausstattung
der Haushalte mit Verkehrsmitteln fiir diese Regio-
nen. Letztlich haben sich uber 60 Partner an der MiD
2023 beteiligt. Neben Bundeslandern und Verkehrs-
verbinden gehoren auch Stadte und Landkreise dazu.

Im Folgenden werden die Stichprobe, das Erhebungs-
design und die Befragungsinhalte auf Bundesebene
erlautert.

Stichprobenverfahren

Wie bereits in den MiD-Befragungen 2002, 2008 und
2017 umfasst die Grundgesamtheit der aktuellen MiD
die Wohnbevolkerung in Deutschland ab dem Alter
von 0 Jahren. Die MiD 2023 stutzt sich auf eine bun-
desweite Basisstichprobe mit 40.000 Haushalten aus
dem Auftrag des BMV. Zuséatzlich wurden Regional-
stichproben mit einem Gesamtumfang von 106.650
Haushalten von regionalen Auftraggebern finanziert
(im spateren Feldverlauf wurde tatséchlich eine gro-
Rere Anzahl realisiert). Die Stichprobenziehung folgte
einem sogenannten Triple-Frame-Ansatz. Als Aus-
wahlrahmen (Frames) dienten die drei Grundlagen
Melderegister, Festnetz- sowie Mobilfunktelefon-
nummern. Der Anteil der Telefonstichprobe (Festnetz
und Mobil) an der Basisstichprobe umfasste fiir die
2023er Erhebung 8.000 Haushalte, der Anteil der Ein-
wohnermeldestichprobe dagegen 32.000 Haushalte.
Die Telefonstichprobe sollte sicherstellen, auch Per-
sonen bzw. Haushalte erreichen zu konnen, die aus-
schlie’lich telefonisch kommunizieren. Alle Regional-
stichproben wurden uber das Melderegister gezogen.

Insgesamt ergab sich eine realisierte Gesamtstich-
probe von 218.101 Haushalten. Davon entfielen
39.847 Haushalte auf die bundesweite Basisstich-
probe und 178.254 Haushalte auf die Regionalstich-
proben. Befragt wurden insgesamt 420.979 Personen,
die Uber 1.087.393 Wege an ihren jeweiligen Stichta-
gen berichteten.

Erhebungsdesign

Die Datenerhebung erstreckte sich von April 2023 bis
Juli 2024. Die Haushalte wurden nahezu gleich ver-
teilt iber alle Tage innerhalb des Erhebungszeitraums
befragt. Fir die Erhebung in den teilnehmenden
Haushalten waren zwei aufeinander folgende Phasen
notwendig:

— In der ersten Phase wurde eine Haushaltsbefragung
durchgefuhrt, bei der die Haushaltszusammenset-
zung, die vorhandenen Verkehrsmittel und einige
weitere Merkmale erhoben wurden (Haushaltsrek-
rutierung).

— In der zweiten Phase wurden alle Haushaltsmitglie-
der einzeln zu personlichen Merkmalen, zur Alltags-
mobilitat und zu ihren Wegen an einem vorgegebe-
nen Stichtag befragt (Personen-Wege-Interview).

Bei der Erhebung kamen drei Methoden zum Einsatz:

— webbasierte Fragebdgen
(CAWT: computer assisted web interview)
— klassische Papierfragebogen
(PAPI: paper and pencil interview)
— telefonische Interviews
(CATIL: computer assisted telephone interview)

Die Haushalte konnten frei zwischen diesen drei
Methoden wahlen. Dieser sogenannte Mixed-Mode-
Ansatz erleichtert die Teilnahme flr die ausgewéahlten
Haushalte und begrenzt gleichzeitig die Erhebungs-
kosten. Der Ablauf der Erhebung ist in Abbildung 1
dargestellt.

Alle Haushalte aus der Einwohnermeldestichprobe
wurden zunachst postalisch kontaktiert. Die gesende-
ten Unterlagen zur ersten Kontaktaufnahme bestan-
den aus einem Anschreiben mit personalisierten
Zugangsdaten zum Online-Fragebogen sowie einer
Telefonnummer zur Anmeldung zur telefonischen
Teilnahme, einem Flyer mit Informationen zum Studi-
enhintergrund und -ablauf, einem Informationsblatt
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zum Datenschutz, einer Ubersicht der Auftraggeber
der Studie sowie dem schriftlichen Haushaltsfragebo-
gens mitsamt Umschlag zur fur die Befragten kosten-
freien Rucksendung an infas.

Die Kontaktaufnahme mit Haushalten aus der Tele-
fonstichprobe erfolgte notwendigerweise uber Kalt-
anrufe. Erreichte Kontaktpersonen wurden iiber
Studienziel, -inhalt und -auftraggeber sowie -verlauf
und Datenschutz informiert. Zudem wurde ihnen die
Online- oder schriftliche Teilnahmemaoglichkeit fur
das Haushaltsinterview angeboten.

Der Online-Haushaltsfragebogen war weitgehend
identisch mit dem telefonischen Fragebogen sowie
der schriftlichen Variante. Das Haushaltsinterview
erfullte neben der Erhebung von soziodemografi-
schen Angaben und der Verkehrsmittelausstattung
die Aufgabe der Haushaltsrekrutierung fur das spa-
tere Personen-Wege-Interview fur moglichst alle
Haushaltsmitglieder.

Am Ende des Haushaltsfragebogens (sei es in der
schriftlichen Version, der Online-Version oder der tele-
fonischen Version) konnten die Haushalte den Befra-
gungsmodus fir die Befragung auf Personenebene
auswahlen. Dazu wurden - falls nicht bereits iiber
die Stichprobeninformationen vorhanden — die not-

Abbildung 1

wendigen Kontaktinformationen sowie die Adressen
erfasst.

Fur die anschlief3ende Personen-Wege-Phase standen
alle Haushalte zur Verfiigung, fur die Kontaktinforma-
tionen vorhanden waren und die ihre Einwilligung
zur weiteren Teilnahme an der Studie gegeben hatten.
Fur diese Haushalte wurden Wegeblatter zur person-
lichen Notiz der Wege per Briefpost oder per E-Mail
zugeschickt. Alle Haushalte, die sich fir eine Online-
Fortsetzung entschieden hatten, erhielten auch diese
Unterlage per E-Mail.

Das eigentliche Personen-Wege-Interview fand fir
alle Personen im Haushalt moglichst unmittelbar
nach dem Stichtag entweder online, schriftlich oder
telefonisch statt. Im Fall einer telefonischen oder
einer Online-Teilnahme fand das Interview in einem
maximalen Abstand von zwei Wochen statt. In der
schriftlichen Variante musste dies den Befragten
uberlassen bleiben, und es wurden auch spéater ein-
gehende ausgefullte schriftliche Fragebogen akzep-
tiert. Soweit moglich, sollte wie bereits in den voran-
gegangenen MiD-Erhebungen bis auf Kinder unter
10 Jahren jede Person selbst befragt werden. Andere
Haushaltsmitglieder konnten auch stellvertretend
Interviews geben.

Vereinfachtes Ablaufdiagramm der Mobilitét in Deutschland 2023

Stufe 1

Vorabversand Ankiindigung fiir EWO-Stichprobe

bei Bedarf: Versand Studien-
information fiir RDD-Stichprobe

Stufe 2

Versand Unterlagen fiir Wege- und Personen-Wege-Interviews

Erinnerungs- und Motivationsanrufe sowie weitere Mailings

Stichtagsmerkmale und Wegeerfassung

Personen-Wege-Interview

Haushaltsinterview

online
telefonisch
schriftlich

per Post
per E-Mail

per E-Mail
telefonisch
per SMS

online
telefonisch
schriftlich

MiD 2023 | Methodenbericht | Quelle: MiD 2023



Haushalte, fir die mindestens ein vollstandiges Per-
sonen-Wege-Interview vorlag, sind in die Auswer-
tung eingeflossen.

Befragungsinhalte

Abbildung 2 gibt einen Uberblick tiber die verschiede-
nen Merkmalsebenen und Inhalte der Haushalts- und
Personeninterviews in der MiD 2023. Bei der Frage-
bogenentwicklung stand die Vergleichbarkeit der
MiD 2023 mit den vorherigen MiD-Erhebungen im
Vordergrund, sodass der Kernfragebogen und viele
Fragen aus den Zusatzmodulen grofitenteils unveran-
dert blieben. Allerdings wurden auch Fragen zu den
neuen Themen Homeoffice, Langstreckenmobilitét,
Mobilitatsteilhabe sowie eine ausfiihrliche Etappen-
erfassung im Rahmen der Wegeerhebung entwickelt.

Um einer hohen Belastung der Befragten durch einen
zu umfangreichen Fragenkatalog entgegenzuwirken,
wurden Modulpakete gebildet. Die Module M1, M2,
M10 und M11 waren Teil zweier Modulpakete, alle
anderen Module waren jeweils nur einmal pro Modul-
paket vertreten. Jedem Haushalt wurde ein Modulpa-
ket zufallig mit einer Wahrscheinlichkeit von 25 Pro-

Abbildung 2

1. Datengrundlage — Konzept der MiD 2023

zent zugewiesen, sodass die Module M1, M2, M10 und
M11 bei der Halfte aller Haushalte abgefragt wurden
und die weiteren bei einem Viertel der Haushalte.

Das Kernstuck des Personeninterviews bildet die
Erfassung der Wege am Stichtag. Dabei wurden
detaillierte Angaben dokumentiert, unter anderem
der Wegezweck, der Ausgangspunkt des Weges, die
Lage des Ziels, die genutzten Verkehrsmittel, die
Anzahl der begleitenden Personen und die Lange des
zuruckgelegten Weges.

Um Teilnehmerinnen und Teilnehmern, die im Rah-
men ihrer Berufsausibung regelmafiig zahlrei-
che Wege absolvieren (z. B. Lieferungen, Busfahren,
Postzustellung), das Ausfiillen des Fragebogens zu
erleichtern, wurden deren Wege in einem speziellen
Fragebogenmodul erhoben. Dieses liefert Ergebnisse
zur berufsbedingten Mobilitdt an einem Tag (Haupt-
zweck, Entfernung, Anzahl der zurlickgelegten Wege
und Uberwiegend genutztes Verkehrsmittel). Auf
diese Weise wurde einer Untererfassung dieses Teils
des Wirtschaftsverkehrs im Rahmen der Stichtagser-
hebung vorgebeugt.

Ubersicht der Fragebogeninhalte der Mobilitiit in Deutschland 2023

HAUSHALTE PERSONEN

— Haushaltstyp und -groRe

Autos — Alter und Geschlecht

M1: zusatzliche personliche
Mobilitatsmerkmale

— Miete oder Eigentum — Erwerbstatigkeit
—Hersteller und Modell . ) X _ Mobilitatsverhalten
— Alter und Geschlecht . — Fiihrerscheinbesitz M2: Nahmobilitit und Radverkehr )
der Personen MATIEES _ Neben- und Zweitwohnsitz — Merkmale Stichtag
— Haushaltseinkommen -Baujahr _ Ticketnutzung im OPNV M3: Infrastruktur und — Pkw-Verfiigbarkeit
- Verkehrsmittelausstattung —Jahresfahrleistung digitale Versorgung _ Wetter

— Anzahl Pkw-Fiihrerscheine M5: Fahrzeugbesitz und

— Carsharing-Mitgliedschaft Fahrzeugmerkmale

— Mobilitatseinschrankungen M

— soziodemografische Merkmale

Basisfragen an alle

Fragen-Module (M1-M11) an Auswahl von Befragten

— Verkehrsmittelverfiigbarkeit
— Carsharing-Mitgliedschaft Ma4: Zufriedenheit und
— Ubliche Verkehrsmittelnutzung

— Start- und Ankunftszeit

Einstellungen

o

: Ubernachtungsreisen
— Zweck

M7: Homeoffice bzw.

berufsbedingte Mobilitat

— genutzte Verkehrsmittel

— Begleitung

M9: Tagesreisen ~ Start-und Zielort
— Entfernung

M10: Mobilitatsteilhabe — regelmaRige berufliche Wege

M11: OPNV M8: Etappen

MiD 2023 | Methodenbericht | Quelle: MiD 2023
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2. Stadt Wuppertal —

2. Stadt Wuppertal — Gebiet und dessen Einwohnerinnen und Einwohner

Gebiet und dessen Einwohnerinnen und Einwohner

Die Stadt Wuppertal zdhlte 358.592 Einwohnerinnen
und Einwohner im Jahr 2023 (Bevolkerungszahlen
auf Basis der Fortschreibung des Zensus 2022 zum
31.12.2023). Die Stadt liegt im Zentrum des Bergi-
schen Landes in Nordrhein-Westfalen. Die Topografie
des Stadtgebiets ist durch das Tal der Wupper gepragt.
Die Stadtteile Barmen, Oberbarmen, Heckinghausen,
Langerfeld-Beyenburg und Ronsdorf machen das dst-
liche Stadtgebiet aus. Die Stadtteile Elberfeld, Elber-
feld-West, Uellendahl-Katernberg, Vohwinkel und
Cronenberg gehoren zum westlichen Stadtgebiet.

Ergebnisse fir Wuppertal im Vergleich

Zur Einordnung werden die Ergebnisse fir Wuppertal
stellenweise mit denen fur Deutschland und fur den
Raumtyp verglichen.

Zur Analyse der regionalen Unterschiede wird der
Regionalstatistische Raumtyp ,RegioStaR"“ verwen-
det, der 2018 vom Bundesministerium fiir Verkehr
(BMV) und vom Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) fiir die Mobilitats- und Ver-
kehrsforschung entwickelt wurde. Diese Raumtypi-
sierung verfolgt ein raumliches Drei-Ebenen-Kon-
zept. Dieses bezieht sowohl relevante kleinrgumige
(innerstadtische), lokale (auf Gemeinde- bzw. Stadt-
ebene) als auch regionale Gegebenheiten mit ein. Die
Typisierung basiert auf einer hierarchischen Unter-
scheidung von stadtischen und landlichen Regionen
anhand der Anzahl der Einwohnerinnen und Einwoh-
ner, der Verflechtungsbereiche sowie weiterer Diffe-
renzierungen anhand des Bevolkerungspotenzials,
der Zentralitat und des Urbanisierungsgrads. Im Ver-
gleich zu anderen Gemeindetypisierungen spielt die
Lage der Gemeinde eine entscheidende Rolle. Weitere
Informationen zum RegioStaR sind auf den Internet-
seiten des BMV zu finden (z. B. https://www.bmv.de/
SharedDocs/DE/Artikel/G/regionalstatistische-raum-
typologie.html, abgerufen am 06.02.2026).

Die MiD nutzt mit RegioStaR7 eine Differenzierung
in sieben Typen. Wuppertal zahlt geméaf? dieser Typi-
sierung als ,Stadtregion — Regiopole und Grof3stadt”.
Ergebnisvergleiche fiir Wuppertal auf Grundlage von
RegioStaR7 beziehen sich also auf den Vergleich von
Wuppertal mit den Werten fiir den entsprechenden
Raumtyp auf Bundesebene.

Fur ausgewahlte Auswertungen wird auf die Eintei-
lung Wuppertals in das Ostliche und westliche Stadt-
gebiet zuruckgegriffen. Zudem werden an einigen
Stellen die Wuppertaler Haushalte und Personen
zusatzlich folgendermafien differenziert:

— Geschlecht

— Alter

— Haupttatigkeit

— Haushaltstyp

— okonomischer Status

Die befragten Haushalte kénnen in o©konomische
Statusgruppen unterteilt werden. Zu diesem Zweck
wurde — in Anlehnung an das Berechnungsverfahren
eines Aquivalenzeinkommens der Organisation fur
wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
(OECD) — das verfiigbare Haushaltseinkommen auf
die Personenzahl sowie die Zusammensetzung des
Haushalts bezogen. Darauf basierend wurden drei
okonomische Statusgruppen von (sehr) niedrig tber
mittel bis (sehr) hoch gebildet.

Zudem erfolgt an ausgewahlten Stellen ein Zeitver-
gleich mit den Ergebnissen fur Wuppertal aus dem
MiD-Erhebungsjahr 2017.

Jeder vierte Haushalt mit (sehr) niedrigem
Einkommen

Bundesweit gehort insgesamt knapp die Halfte der
befragten Haushalte der hohen oder sehr hohen Ein-
kommensgruppe an (siehe Abbildung 3). Die andere
Halfte der Haushalte verteilt sich auf solche mit mitt-
lerem (30 Prozent) und (sehr) niedrigem Einkommen
(21 Prozent). In Wuppertal ist ebenfalls ein Anteil
von uber 40 Prozent den (sehr) hohen Einkommens-
gruppen zuzuordnen. Gleichzeitig verteilen sich die
Haushalte aber etwas starker auf die mittlere Ein-
kommensgruppe (32 Prozent) und die (sehr) niedri-
gen Einkommensgruppen (25 Prozent).

Viele Einpersonenhaushalte in Wuppertal

In der Mehrheit der Wuppertaler Haushalte wohnt
nur eine Person (54 Prozent; siehe Abbildung 4).
Damit wohnen dort anteilig mehr Menschen alleine
als dies bundesweit oder in vergleichbaren Stadten
der Fall ist. In Wuppertal gibt es zudem anteilig gese-
hen weniger Haushalte, in denen mindestens ein
Kind wohnt (16 Prozent).
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Abbildung 3

Haushalte

Okonomischer Status der Haushalte

Il (sehr) niedrig B mittel W (sehr) hoch

Deutschland Stadtregion - Regiopole und Stadt Wuppertal 6stliches Stadtgebiet westliches Stadtgebiet
GroRstadt

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Abbildung 4
Haushaltstypen
Il Alleinlebende [ Zweipersonenhaushalte [l Haushalte mit mind. 3 Erwachsenen [[] Haushalte mit mind. einem Kind
4
)
29
29
43 48
Deutschland Stadtregion - Regiopole und Stadt Wuppertal oOstliches Stadtgebiet westliches Stadtgebiet
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Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Rund zwei Drittel der Wuppertaler Haushalte mit
(sehr) niedrigem (69 Prozent) und mittlerem Einkom-
men (64 Prozent) sind Einpersonenhaushalte (ohne
Abbildung). In den (sehr) hohen Einkommensgruppen
macht der entsprechende Anteil etwas mehr als ein
Drittel aus (37 Prozent). Auch Zweipersonenhaus-
halte (34 Prozent) und Haushalte mit mindestens
einem Kind (22 Prozent) sind anteilig am haufigsten
den (sehr) hohen Einkommensgruppen zuzuord-
nen. In den anderen Einkommensgruppen machen
Zweipersonenhaushalte jeweils einen Anteil um die
20 Prozent aus, die Haushalte mit mindestens einem
Kind sind jeweils um die 10 Prozent vertreten. Haus-
halte mit mindestens drei Erwachsenen kommen in
allen Einkommensgruppen mit Anteilen (weit) unter
10 Prozent anteilig selten vor.

Deutlicher Geschlechterunterschied beim
Umfang der Erwerbstatigkeit

Insgesamt 45 Prozent der Personen in Wuppertal
gehen einer Erwerbstatigkeit nach, sei es in Voll- oder
Teilzeit (siehe Abbildung 5). Mit 3 Prozentpunkten
Unterschied ist der Anteil der Erwerbstatigkeit in Teil-
zeit im westlichen Stadtgebiet anteilig etwas haufiger
als im Ostlichen Stadtgebiet. Trotz einzelner Grofien-
unterschiede in den Anteilen lasst sich fiir Wuppertal

Abbildung 5

2. Stadt Wuppertal — Gebiet und dessen Einwohnerinnen und Einwohner

und die anderen Vergleichsregionen aber mehr Ahn-
lichkeit als Unterschied feststellen.

Die Anteile der Erwerbstatigkeit unterscheiden sich
deutlich fiir die Geschlechter (ochne Abbildung). Gehen
in Wuppertal 42 Prozent der Manner einer Erwerbsta-
tigkeit in Vollzeit nach, sind es bei den Frauen (22 Pro-
zent). Teilzeiterwerbstétig sind dagegen 5 Prozent der
Manner und 21 Prozent der Frauen.

In den erwerbstatigen Altersgruppen 18-29 (41 Pro-
zent), 30-49 (54 Prozent) und 50-64 Jahre (53 Prozent)
geht jeweils der grofite Anteil einer Vollzeiterwerbs-
tatigkeit nach (ohne Abbildung). In der mittleren und
oberen Altersgruppe sind es mit jeweils knapp uber
50 Prozent mehr als die Halfte der Befragten. Die Teil-
zeiterwerbstatigkeit verteilt sich anteilig mit 13 Pro-
zent, 22 Prozent und 21 Prozent auf die entsprechen-
den, im Alter ansteigenden Gruppen.

Haupttatigkeit der Einwohnerinnen und Einwohner

W Vollzeiterwerbstatige
(inklusive Ausbildung)

[ Teilzeiterwerbstatige
(11 bis 35 Stunden pro Woche)

 Kind/in Schule

7 8

11

[ Studierende B im Haushalt [ in Pension [] sonstiges
Tatige oder Rente
10
14

Deutschland

Stadtregion - Regiopole und
GroRstadt

Stadt Wuppertal

oOstliches Stadtgebiet westliches Stadtgebiet

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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3. Mobilitatsvoraussetzungen —

Ausstattung mit Pkw, Fahrradern und OPNV-Fahrkarten

Mobilitat gilt als wesentliches Element der Gesell-
schaft. Wie haufigjemand unterwegs ist, hangt jedoch
von zahlreichen Faktoren ab. Hierzu zahlen neben
individuellen Vorlieben auch praferierte Freizeitorte,
die Lage der Arbeits- oder Ausbildungsstatte, die vor
Ort vorhandene Verkehrsinfrastruktur, die jeweilige
Mobilitatsausstattung sowie die personliche Lebens-
situation.

Pkw in den Haushalten

Mit einem Anteil von 80 Prozent verfuigen vier von
finf Haushalten in Deutschland Giber mindestens ein
eigenes Auto (siehe Abbildung 6). In Wuppertal ist
der Anteil mit 73 Prozent etwas geringer und dhnelt
somit anderen Regiopolen und Grofistadten. Im west-
lichen Stadtgebiet (74 Prozent) besitzen anteilig etwas
mehr Haushalte mindestens ein Auto als im 6stlichen
Stadtgebiet (70 Prozent). Da die Unterschiede aber nur
wenige Prozentpunkte betragen, sind die mittleren
Anzahlen der Autos im Haushalt tuber alle Vergleichs-
regionen hinweg dementsprechend sehr &dhnlich
(zwischen 0,9 und 1,1).

In Wuppertal besitzt die Mehrheit der Haushalte

der (sehr) niedrigen Einkommensgruppen kein Auto
(57 Prozent; ohne Abbildung). Im Gegensatz dazu

Abbildung 6

besitzen 77 Prozent der mittleren Einkommensgruppe
und 86 Prozent der (sehr) hohen Einkommensgrup-
pen mindestens ein eigenes Auto. Die Mittelwerte der
Autoanzahl liegen damit zwischen 0,5 in den (sehr)
niedrigen Einkommensgruppen und 1,3 in den (sehr)
hohen Einkommensgruppen (mittel: 0,9)

In Wuppertal besitzt etwas mehr als jeder zweite
Einpersonenhaushalt mindestens ein eigenes Auto
(58 Prozent, Mittelwert: 0,6; ohne Abbildung). In den
anderen Haushaltstypen erreicht der entsprechende
Anteil jeweils fast die 90-Prozent-Marke. Der Mehr-
fachbesitz gilt fur zwei von drei Haushalten mit min-
destens drei Erwachsenen (64 Prozent, Mittelwert:
1,8). Aber auch 42 Prozent (Mittelwert: 1,4) der Haus-
halte mit mindestens einem Kind und 36 Prozent
(Mittelwert: 1,3) der Zweipersonenhaushalte verfii-
gen Uber mehr als ein Auto.

Ausstattung mit Fahrradern, Elektrofahrradern
und Pedelecs

In Deutschland besitzen 57 Prozent aller Personen
ab 14 Jahren mindestens ein eigenes, nach ihren
Angaben funktionstiichtiges Fahrrad, 8 Prozent ein
Elektrofahrrad oder Pedelec und 10 Prozent sogar
beides (siehe Abbildung 7). Ein Viertel dieser befrag-

Autobesitz in den Haushalten

O kein Auto

B 1Auto

B 2 Autos I 3 Autos und mehr

Deutschland

Stadtregion - Regiopole und
GroRstadt

] Mittelwert

Stadt Wuppertal

Haushalte

oOstliches Stadtgebiet westliches Stadtgebiet

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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ten Personengruppe besitzt kein Zweirad. Eine ahnli-
che Verteilung zeigt sich in anderen Regiopolen und
Grofistadten. In Wuppertal ist die Verteilung anders.
Insgesamt 45 Prozent der ab 14-Jahrigen besitzen kei-
nerlei Zweirad. Im 6stlichen Stadtgebiet ist der Anteil
um 8 Prozentpunkte grofier als im westlichen Stadt-
gebiet. Wird ein Zweirad besessen, handelt es sich
uberwiegend um ein normales Fahrrad. Hier ist der
Anteil im westlichen Stadtgebiet um 8 Prozentpunkte
grofier als im ostlichen Stadtgebiet.

In (sehr) niedrigen Einkommensgruppen besitzt die
Mehrheit der Personen kein Zweirad (59 Prozent;
ohne Abbildung). Doch auch in der mittleren Einkom-
mensgruppe (48 Prozent) sowie in den (sehr) hohen
Einkommensgruppen (35 Prozent) sind die Anteile fiir
den Nicht-Besitz recht grofi. Elektrofahrrader, Pede-
lec oder der kombinierte Besitz mit einem normalen
Fahrrad sind zudem durchweg anteilig selten vorhan-
den. Die hochste Besitzquote flr ein normales Fahr-
rad erreichen die Personen der (sehr) hohen Einkom-
mensgruppen mit 45 Prozent, diejenigen aus (sehr)
niedrigen Einkommensgruppen besitzen in 30 Pro-
zent der Falle ein solches Fahrrad.

Mit 13 Prozent sind Elektrofahrrader und Pedelecs

Abbildung 7

anteilig am haufigsten bei Personen aus Zweiper-
sonenhaushalten vorhanden (ohne Abbildung). Die
Nicht-Besitzquoten sind in allen Haushaltstypen
(weit) oberhalb der 30-Prozent-Marke. Die Mehrheit
der Personen aus Haushalten mit mindestens drei
Erwachsenen besitzt ein normales Fahrrad (54 Pro-
zent) und bei denjenigen aus Haushalten mit min-
destens einem Kind erreicht der Anteil 42 Prozent. Bei
allein oder zu zweit lebenden Personen ist es jeweils
ein Drittel oder etwas mehr.

Genutzte OPNV-Fahrkarten

Neben Auto- und Fahrradbesitz ist die Nutzung von
OPNV-Fahrkarten — hier von Personen ab 14 Jahren
— ein wichtiger Kennwert fur regional zur Verfigung
stehende Mobilitatsoptionen. Etwa jede vierte Person
ab 14 Jahren in Wuppertal erwirbt Fahrkarten nach
Bedarf (24 Prozent; siehe Abbildung 8). Der entspre-
chende Anteil ist im westlichen Stadtgebiet 7 Pro-
zentpunkte grofler als im Ostlichen Stadtgebiet. In
Wuppertal zeigt sich zum Erhebungszeitpunkt dage-
gen ein vergleichsweise grofler Besitzanteil fur das
Deutschlandticket (32 Prozent) — mit einem deutli-
chen Unterschied in der Besitzquote zwischen Ost (37
Prozent) und West (28 Prozent).

Fahrrad-, Elektrofahrrad- oder Pedelecbesitz

B Fahrrad [ Elektrofahrrad/Pedelec B beides ] weder noch

Deutschland Stadtregion - Regiopole und

GroRstadt

Stadt Wuppertal

Personen ab 14 Jahren

o6stliches Stadtgebiet westliches Stadtgebiet

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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In den Altersgruppen ab 14 bis 17 Jahre sowie 18
bis 29 Jahre Ubersteigt der jeweilige Besitzanteil des
Deutschlandtickets den bedarfsweisen Fahrkartener-
werb deutlich (ohne Abbildung). Bei den Minderjéhri-
gen steht ein Anteil von 5 Prozent fur den Erwerb von
Einzelfahrkarten einem Anteil von 68 Prozent fur das
Deutschlandticket gegeniiber. In der anderen Alters-
gruppe liegen die Quoten bei 14 Prozent vs. 41 Pro-
zent. In den weiteren Altersgruppen halt sich das Ver-
haltnis eher die Waage und unterscheidet sich um bis
zu 4 Prozentpunkte.

Von den Schiilerinnen und Schiilern ab 14 Jahren
besitzen mehr als zwei Drittel das Deutschlandticket
(68 Prozent; ohne Abbildung). Doch auch bei den Per-
sonen in Pension oder Rente betragt der Anteil noch
22 Prozent. Fur Studierende spielen insbesondere
Semestertickets eine grofle Rolle (75 Prozent). Fir
die meisten Tatigkeitsgruppen gilt entweder mehr-
heitlich der bedarfsweise Erwerb oder der Besitz des
Deutschlandtickets.

Neben dem uiblichen Nutzungsverhalten gilt es auch
den Anteil der Personen zu betrachten, die nie mit
offentlichen Verkehrsmitteln in der Region fahren,
sodass sie keine ublicherweise genutzte Fahrkarten-

Abbildung 8

art angeben konnen. Mit 16 Prozent dhnelt der Anteil
in Wuppertal dem anderer Regiopole und Grof3stadte
(siehe Abbildung 8). Deutschlandweit ist der Anteil
weitaus grofier (31 Prozent).

Etwa jede vierte Person in Wuppertal zwischen 65
und 74 Jahren (24 Prozent) und ab 75 Jahren (26 Pro-
zent) gibt die Nicht-Nutzung als Regelfall an (ohne
Abbildung). In den anderen Altersgruppen liegt der
entsprechende Anteil (weit) unter der 20-Prozent-
Marke. Nicht-Nutzung ist (eher) die Ausnahme.

Jede vierte Person in Pension oder Rente in Wupper-
tal fahrt so selten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in
ihrer Region, dass keine tblicherweise genutzte Fahr-
kartenart angegeben werden kann (25 Prozent; ohne
Abbildung). Fiir diejenigen mit Vollzeit- bzw. Teilzeit-
erwerbstatigkeit betragt der Anteil 17 Prozent bzw.
14 Prozent und fur die anderen Tatigkeitsgruppen
liegt der Wert (weit) unterhalb der 10-Prozent-Marke.
Auch hier ist die Nicht-Nutzung eher die Ausnahme.

Genutzte OPNV-Fahrkarten

I Mehrfachkarte,
Streifenkarte

B Einzelfahrschein,
Tageskarte,
Kurzstrecke

Il Deutschland-
ticket

I Wochen- oder
Monatskarte
ohne Abo

Personen ab 14 Jahren

] Monatskarte im Abo,
Jahreskarte

Il Jobticket,
Semesterticket etc.

[ anderes [ | fahre nie
mit OPNV in

meiner Region

Deutschland

Stadtregion - Regiopole und
GroRstadt

Stadt Wuppertal

ostliches Stadtgebiet westliches Stadtgebiet
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4. Mobilitat in der Stadt Wuppertal — zentrale Kennwerte

Die Darstellung zentraler Kennwerte bezieht sich auf
das Mobilitatsverhalten der Einwohnerinnen und
Einwohner in Wuppertal am ihnen zugeteilten Stich-
tag und bietet somit Einblicke in den Verkehr und
die Mobilitat an einem durchschnittlichen Tag in der
Region.

Was ist ein Weg?

Die Vorlauferstudien wie auch die aktuelle MiD 2023
nutzen das Wegekonzept und sind so von anderen
Mobilitatserhebungen abzugrenzen, die beispiels-
weise ein Etappen- oder Ausgangskonzept verwen-
den. Geméafs dem Wegekonzept besteht ein Weg aus
einer Strecke vom Ausgangspunkt zum Ziel, egal ob
diese zu Fufd oder mit einem Verkehrsmittel zuriick-
gelegt wurde. Beim Umsteigen zwischen verschiede-
nen Verkehrsmitteln sowie beim Wechsel vom Fuf$-
verkehr auf eine andere Verkehrsart oder umgekehrt
bleibt es bei einem Weg. Durch Mehrfachnennungen
ist es moglich, alle im Verlauf eines Weges genutzten
Verkehrsmittel und Fulwegeabschnitte zu erfassen.
Hin- und Ruckwege werden getrennt berucksichtigt.
Bei langeren Unterbrechungen, grofieren Umwegen
oder Zweckwechseln auf einer Strecke, wie einem
Einkauf auf dem Weg zur Arbeit, werden die Wege
getrennt angegeben.

Abbildung 9

Folgendes gilt es zu beachten: Verkehr, der sich durch
die Mobilitdt nicht in Wuppertal ansassiger Per-
sonen, wie etwa durch das Berufspendeln, ergibt,
bleibt bei der iberwiegenden Zahl der Auswertun-
gen unberlcksichtigt. Umgekehrt werden Wege, die
in Wuppertal ansdssige Personen an anderen Orten
zuruickgelegt haben, fur Wuppertal mit eingerechnet.
Diejenigen Personen, die sich am Stichtag ganztagig
aufierhalb der Bundesrepublik aufgehalten haben,
gelten —bezogen auf die zu messende Mobilitat inner-
halb Deutschlands — als ,nicht mobil®.

Mobilitatsquote, Wegezahlen, Unterwegszeiten
und Tagesstrecken

Die dargestellten durchschnittlichen Kennwerte
basieren auf den Stichtagen aller Personen und
umschreiben die Anteile der (Nicht-)Mobilitat, die
Anzahl der zuriickgelegten Wege sowie die dafur
benotigte Unterwegszeit und Tagesstrecke.

Rund vier von funf Personen in Wuppertal sind an
einem durchschnittlichen Tag fiir mindestens einen
kurzen Weg aufler Haus unterwegs (siehe Abbildung
9). Damit liegt die Stadt — und auch deren Stadtge-
biete —im Trend der Bundesrepublik und vergleichba-
rer Stadte. Wahrend in Deutschland und in vergleich-

Mobilitdtskennwerte im Vergleich

[l Anteil mobiler Personen ‘ durchschnittliche Unterwegszeit in Minuten

[ durchschnittliche Anzahl Wege
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baren Stadten die Mobilitatsquote im Zeitvergleich
mit 2017 jeweils nahezu unverandert bleibt, zeigt sich
in Wuppertal ein Ruckgang um 4 Prozentpunkte, im
Ostlichen Stadtgebiet um 6 und im westlichen Stadt-
gebiet um 3 Prozentpunkte (ohne Abbildung).

In Wuppertal zeigt sich dabei ein deutlicher Unter-
schied in der Mobilitdtsquote im Wochenverlauf.
Unter der Woche sind mit 84 Prozent anteilig deutlich
mehr Personen unterwegs als am Wochenende mit
einer Quote von 71 Prozent. Vergleicht man die ein-
zelnen Wochentage miteinander, ist die Quote Uiber
alle Wuppertaler Personen hinweg am Sonntag am
kleinsten (67 Prozent) und am Mittwoch und Freitag
am hochsten (jeweils 86 Prozent; ohne Abbildung).

Die Anzahl der durchschnittlich am Tag zuruckgeleg-
ten Wegen ist Uiber alle Vergleichsregionen hinweg
mit 2,8 bzw. 2,9 Wegen nahezu identisch (siehe Abbil-
dung 9). Im Vergleich zu 2017 zeigt sich, bis auf das
westliche Stadtgebiet, ein leichter Ruickgang. Dieser
Ruckgang ist allerdings auf der Ebene der Nachkom-
mastelle zu verbuchen und betrigt beispielsweise fur
das ostliche Stadtgebiet 0,3 Wege, die durchschnitt-
lich weniger pro Tag zurlickgelegt werden.

Fur die taglichen Wege aufler Haus bendtigen die
Einwohnerinnen und Einwohner Wuppertals durch-
schnittlich 79 Minuten (siehe Abbildung 9). Hier
gleicht die Stadt anderen Regiopolen und Grofistad-
ten und auch der deutschlandweiten Unterwegszeit.
Wahrend die Unterwegszeit im ostlichen Stadtgebiet
im Vergleich zu 2017 stabil bleibt, bendtigen diejeni-
gen im westlichen Stadtgebiet rund 8 Minuten weni-
ger fur ihre Wege (ohne Abbildung). Uber die Stadtge-
biete hinweg ergibt sich fiir Wuppertal ein Minus von
rund 4 Minuten.

Die durchschnittliche Tagesstrecke erreicht fir die
Wuppertaler Bevolkerung 30 Kilometer und ist somit
nur geringfligig kiirzer als deutschlandweit (35 Kilo-
meter) oder in anderen Regiopolen und Grofistadten
(32 Kilometer; siehe Abbildung 9). Deutschlandweit
und in mit Wuppertal vergleichbaren Stadten redu-
ziert sich die Tagesstrecke seit 2017 um rund 4 Kilo-
meter. Anders ist die Entwicklung in Wuppertal: Hier
steigt die Strecke um etwa einen Kilometer an, im
westlichen Stadtgebiet um 2 Kilometer. Im Ostlichen
Stadtgebiet verkurzt sich die Tagesstrecke dagegen
um 2 Kilometer (ohne Abbildung).

Zentrale Mobilitatskennwerte nach soziodemo-
grafischen Merkmalen

Die Mobilitatsquote der Personen aus den (sehr) nied-
rigen Einkommensgruppen und der mittleren Ein-
kommensgruppe in Wuppertal betragt jeweils 76 Pro-
zent (siehe Abbildung 10). Demnach sind in den (sehr)
hohen Einkommensgruppen anteilig deutlich mehr
Menschen unterwegs (86 Prozent). Allerdings werden
dabei in den Gruppen jeweils ahnlich viele Wege pro
Person und Tag zurlickgelegt (zwischen 2,8 und 3,1).
Wahrend sich die Unterwegszeiten der (sehr) niedri-
gen und der mittleren Einkommensgruppe ahneln,
sind es bei der durchschnittlichen Tagesstrecke dage-
gen die mittlere und die (sehr) hohe Einkommens-

gruppe.

In den meisten Tatigkeitsgruppen in Wuppertal liegt
die Mobilitatsquote oberhalb der 80-Prozent-Marke
(siehe Abbildung 10). Ausnahmen sind die Nicht-
Erwerbstatigen bzw. die Personen in Pension oder
Rente, die einen Wert von 76 Prozent bzw. 70 Prozent
erreichen. Vollzeit- (3,7) und Teilzeiterwerbstatige
(3,8) legen dabei mit Abstand die meisten Wege pro
Tag zuruick. Nicht-Erwerbstatige und Personen in Pen-
sion oder Rente sind taglich fiir durchschnittlich rund
zwel Wege aufSer Haus unterwegs. Vollzeiterwerbsta-
tige benotigen mit 90 Minuten die meiste Zeit fur das
Zurucklegen der Wege. Alle anderen Tatigkeitsgrup-
pen sind jeweils zwischen 70 und 80 Minuten pro Tag
auf ihren Wegen unterwegs, also durchweg tber eine
Stunde.

Ahnlich wie bei den Tatigkeitsgruppen sind in Wup-
pertal in nahezu allen Altersgruppen jeweils (etwas)
mehr als vier von funf Personen pro Tag unterwegs
(ohne Abbildung). Bei den 40- bis 49-Jahrigen sind
es sogar 86 Prozent. Fur Personen zwischen 65 und
74 Jahren sowie ab 75 Jahren fallt die Mobilitatsquote
deutlich unter die 80-Prozent-Marke. Mit Abstand die
meisten Wege legen die 50- bis 64-Jahrigen pro Tag
zuriick (3,9). Die Altersgruppen 18-29 (2,8), 30-39 (2,9)
und 40-49 Jahre (3,1) sind taglich auf rund drei Wegen
unterwegs. Lediglich Personen ab 75 Jahren legen
weniger als zwei Wege pro Tag zuriick (1,5). In nahezu
allen Altersgruppen bendtigen die Menschen taglich
eine Stunde oder mehr fur ihre Wege — doch auch
diejenigen ab 75 Jahren liegen mit durchschnittlich
57 Minuten nur knapp darunter. Einwohnerinnen
und Einwohner zwischen 7 und 17 Jahren benéotigen
sogar 93 Minuten, wohingegen die Ubrigen Alters-



gruppen uberwiegend Unterwegszeiten von 80 bis
85 Minuten berichten. Bei den Altersgruppen fallt auf,
dass diejenigen im Berufsalter (18-29, 30-39, 40-49
und 50-64 Jahre) pro Tag zwischen 33 und 37 Kilome-
tern zuricklegen. Die 7- bis 17-Jahrigen sowie die 65-
bis 74-Jahrigen fallen unter die 30-Kilometer-Marke
und die jungsten Einwohnerinnen und Einwohner
bis 6 Jahre sowie diejenigen ab 75 Jahren fallen unter
die 20-Kilometer-Marke.

In Wuppertaler Haushalten mit mindestens einem
Kind liegt die Mobilitatsquote dieser Personen mit
85 Prozent am hochsten (ohne Abbildung). Fir die-
jenigen aus Zweipersonenhaushalten ist die Quote
dagegen um 10 Prozentpunkte geringer. Alleinle-
bende und Personen aus Haushalten mit mindestens
drei Erwachsenen erreichen eine Quote von jeweils
80 Prozent. In der Anzahl der zurtickgelegten Wege
unterscheiden sich die Haushaltstypen nur gering-
flgig, da die mittleren Anzahlen pro Person und Tag
zwischen 2,6 (Haushalte mit mindestens drei Erwach-
senen) und 3,1 (Einpersonenhaushalte) schwanken.
Die tagliche Unterwegszeit derjenigen aus Zweiper-
sonenhaushalten und derjenigen aus Haushalten
mit mindestens einem Kind erreicht jeweils rund
76 Minuten. Damit benétigen sie rund 9 Minuten
weniger als Alleinlebende und etwa 8 Minuten weni-

Abbildung 10
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ger als diejenigen aus Haushalten mit mindestens
drei Erwachsenen. Personen aus ebendiesen Haus-
halten mit mindestens drei Erwachsenen erreichen
allerdings die hochste durchschnittliche Tagesstrecke
von 42 Kilometern. Diejenigen in Ein- bzw. Zweiperso-
nenhaushalten legen 32 Kilometer bzw. 31 Kilometer
zuruck, wohingegen diejenigen aus Haushalten mit
mindestens einem Kind die kurzeste Tagesstrecke
aufweisen (25 Kilometer).

Wegelangen und Wegedauern

Wahrend sich die zuvor berichteten Tagesstrecken
und Unterwegszeiten der Personen aus den einzel-
nen Wegen zusammensetzen, gilt es nun die Wege-
ebene zu betrachten. Als aussagekraftige Kennzahl
wird hierfur der Median herangezogen. Der Median
wird auch als Zentralwert einer Verteilung bezeich-
net, weil er deren Mitte angibt.

Mit einem Median von jeweils 4 Kilometern sind
Strecken in Deutschland und in Wuppertal gleichlang
(siehe Abbildung 11). Allerdings werden deutschland-
weit 15 Minuten und in Wuppertal 20 Minuten beno-
tigt siehe Abbildung 12).

Erwartungsgemaf$ sind FuSwege mit einem Kilome-

Mobilitdtskennwerte nach soziodemografischen Gruppen
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Abbildung 11
QS Wegelinge nach Wegezweck und Hauptverkehrsmittel
Wegezweck Deutschland Stadt Wuppertal Hauptverkehrsmittel Deutschland Stadt Wuppertal

gesamt

gesamt

Arbeit

R zuFuR
dienstlich Rt
Ausbildung &b Fahrrad
Einkauf: ? v
Erledigung

@ MIV-Fahrt
Freizeit a
Begleitung R MIV-Mitfahrt

Median in Kilometer
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Abbildung 12

-
Wegedauer nach Wegezweck und Hauptverkehrsmittel

Wegezweck Deutschland Stadt Wuppertal Hauptverkehrsmittel Deutschland Stadt Wuppertal

gesamt4- 154- 20 gesamt

15 20

Arbeit————| 20— 55

k zu Ful} 15 18
dienstlich 30
Ausbildung 15 20 &b Fahrrad 15 20
Einkauf: 15 ? v 20 .
Erledigung 15 20

@ MIV-Fahrt 15 20
Freizeit 20 25
Begleitung 15 15 @ MIV-Mitfahrt 15 19

Median in Minuten
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ter eher kurz. Fahrradwege in Wuppertal weisen aller-
dings mit 4 Kilometern einen héheren Median auf,
im Vergleich zur Bundesrepublik (siehe Abbildung 11
und siehe Abbildung 12). Wege im MIV und im OV
sind dagegen in beiden Vergleichsregionen (etwas)
langer als Fuf3- und Radwege. Die meiste Zeit bean-
spruchen OV-Wege mit 35 Minuten (Deutschland:
30 Minuten). Die Median-Werte der anderen Haupt-
verkehrsmittel unterscheiden sich nur geringfiigig
um wenige Minuten.

Bundesweit und in Wuppertal sind Arbeitswege mit
9 bzw. 7 Kilometern am langsten (siehe Abbildung
11 und siehe Abbildung 12). Die Wege mit ande-
ren Wegezwecken sind dagegen erwartungsgemarf’
kuirzer. Auch Freizeitwege sind mit 5 Kilometern dhn-
lich lang, wie dies deutschlandweit der Fall ist (4 Kilo-
meter).

Die Median-Werte der Wegelange und Wegedauer
lassen sich auch flr einzelne soziodemografische
Gruppen in Wuppertal untersuchen (Geschlecht und
Alter). Die Wege von Ménnern sind mit einem Median
von rund 5 Kilometern um 2 Kilometer langer als die
von Frauen (ohne Abbildung). Die Wegedauer unter-
scheidet sich im Median dabei nicht: Beide Gruppen
geben 20 Minuten an.

Die Wege von Minderjahrigen sind am kurzesten
(bis 6 Jahre: 2 Kilometer, 7 bis 17 Jahre: 3 Kilometer;
ohne Abbildung). Mit einem Median-Wert von jeweils
5 Kilometern sind die Wege der 18- bis 29-Jahrigen
und der 40- bis 49-Jahrigen am langsten. Die anderen
Altersgruppen weisen Werte von rund 4 Kilometern
auf. Die meisten Altersgruppen berichten Wegedau-
ern von 20 Minuten. Lediglich die Personen ab 75 Jah-
ren geben an, ldnger unterwegs zu sein (27 Minuten).

4. Mobilitat in der Stadt Wuppertal — zentrale Kennwerte
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Wie wurden die Wegezwecke gebildet?

Fur Personen ab 14 Jahren wurden die Wege-
zwecke fiir jeden Weg anhand folgender
Hauptkategorien aufgenommen:

— Erreichen der Arbeitsstatte

— Erreichen der Ausbildungsstatte/Schule
— Einkauf

— dienstlich oder geschaftlich

— Bringen oder Holen von Personen

— private Erledigung

— Freizeitaktivitat

— anderer Zweck

Fur Personen unter 14 Jahren wurden alters-
spezifische Wegezwecke erfasst und den
oben aufgefuhrten Wegezwecken zugeord-
net. Altersunabhingig wurden zusatzlich
die Kategorien ,nach Hause“ und ,Ruckweg
vom vorherigen Weg" angeboten, die fur die
Auswertungen einem der genannten inhalt-
lichen Zwecke zugeordnet wurden. Die ,Ruck-
wege vom vorherigen Weg“ wurden dabei
dem Wegezweck des vorherigen Weges zuge-
ordnet. Fur die Wege ,nach Hause“ wurde
die Wegekette betrachtet. Diese umfasst
alle Wege, die vom Verlassen des Startorts ,zu
Hause" bis zum Wiedereintreffen dort unter-
nommen wurden. Folgt auf einen Weg zu
einem Ziel direkt der Weg nach Hause, besteht
die Wegekette aus lediglich zwei Wegen. In
diesem Fall wurde dem Weg ,nach Hause“
der Wegezweck des vorherigen Weges zuge-
ordnet. Bestand die Wegekette aus mehre-
ren Wegen, wurde der Weg ,nach Hause" durch
den Wegezweck ersetzt, der ausschlaggebend
fir die Wegekette war. Bestand eine Wege-
kette beispielsweise aus dem Weg zur Arbeit,
einem Weg zum Einkaufen und einem Weg
nach Hause, wurde der Weg ,nach Hause" fiir
die Auswertungen zu einem ,Arbeitsweg"”.
Dabei wurde die zuvor genannte Reihenfolge
der Zwecke als Hierarchie angewendet.

In der telefonischen und Online-Wegeerhe-
bung wurden daruber hinaus fiir die Zwecke
,Einkauf®, ,private Erledigung” und ,Freizeit-
aktivitat” detaillierte Wegezwecke erfasst, die
den Hauptwegezweck zusatzlich spezifizieren.

Wie wurde das Hauptverkehrsmittel
ermittelt?

In der Wegeerfassung wurden alle auf
einem Weg genutzten Verkehrsmittel erfragt.
Fur die meisten Auswertungen wurde daraus
das Hauptverkehrsmittel gebildet. Wurde fur
einen Weg nur ein Verkehrsmittel genutzt,
gilt dies gleichzeitig das Hauptverkehrsmit-
tel. Besteht ein Weg dagegen aus mehreren
Etappen — wurden auf dem Weg zum Ziel also
mehrere Verkehrsmittel angegeben — wurde
das Verkehrsmittel, mit dem vermutlich die
langste Wegstrecke zuruckgelegt wurde, als
Hauptverkehrsmittel gesetzt. Hierfir wurde
im Rahmen der Auswertung eine Hierarchie
aller Verkehrsmittel gebildet. Das Verkehrs-
mittel mit der hochsten Ziffer wurde dabei
als Hauptverkehrsmittel angesehen. Mit dem
niedrigen Rang beginnend lautet die Rang-
folge:

—zu Fufd
— Fahrrad
— motorisierter Individualverkehr (MIV)
— offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
— sonstige Verkehrsmittel
(Taxd, Schiff, Bahn, Flugzeug)

In den darauf aufbauenden Darstellungen
wird fur den MIV zwischen Fahrten und Mit-
fahrten unterschieden. Weiterhin wird der
OPNV mit sonstigen Verkehrsmitteln zu der
Gruppe des oOffentlichen Personenverkehrs
(OV) zusammengefasst. Den bei Weitem
grofiten Anteil macht dabei jedoch der darin
enthaltene OPNV aus: Wird der 6ffentliche
Personenfernverkehr (OPFV) aus der Oberka-
tegorie herausgerechnet, verandern sich die in
den Abbildungen zum Verkehrsaufkommen
ausgewiesenen OV-Anteilswerte in der Regel
nur in der Nachkommastelle, sodass auf eine
getrennte Darstellung verzichtet wird.



Hauptverkehrsmittel (Modal Split)

Die Modal-Split-Betrachtung erfolgt auf Wegeebene
und basiert auf der stichtagsbezogenen Erfassung
der zuruckgelegten Wege. Der Modal Split zeigt die
Anteile auf, mit denen bestimmte Verkehrsmittel
genutzt wurden. Es werden zum einen die Anteile am
Verkehrsaufkommen anhand aller Wege berechnet,
zum anderen die Anteile an der Verkehrsleistung auf
Grundlage der zuruckgelegten Personenkilometer.
Bei beiden Betrachtungsweisen wird das Konzept des
Hauptverkehrsmittels verfolgt, bei dem im Fall meh-
rerer fur einen Weg angegebener Verkehrsmittel eine
Priorisierung erfolgt (siehe auch Erlduterungskasten,
Seite 28).

Im Vergleich mit Deutschland und mit anderen Regio-
polen und Grof3stadten werden in Wuppertal anteilig
etwas mehr FuRwege zurlickgelegt (siehe Abbildung
13). Hier unterscheiden sich auch die Anteile in den
Stadtgebieten um 6 Prozentpunkte. Der MIV macht
in Wuppertal die Halfte der Wege aus (51 Prozent).
Hinsichtlich der MIV-Fahrt zeigt sich auch hier ein
deutlicher Unterschied zwischen den Stadtgebieten.
Wenige Wege entfallen in Wuppertal auf das Fahrrad
(5 Prozent). Der OV ist in Wuppertal dagegen anteilig
etwas starker vertreten als in den Vergleichsregio-

4. Mobilitat in der Stadt Wuppertal — zentrale Kennwerte

nen. Der Umweltverbund bestehend aus Fuf3-, Fahr-
rad- und OV-Wegen macht in Wuppertal somit einen
Gesamtanteil von 50 Prozent aus.

Im Zeitvergleich mit 2017 zeigt sich auch in Wupper-
tal der deutliche Anstieg in den Fufiwegen um 6 Pro-
zentpunkte (Deutschland: 4 Prozentpunkte; ohne
Abbildung). Noch deutlicher ist es im 6stlichen Stadt-
gebiet, wo ein Plus von 11 Prozentpunkten zu ver-
zeichnen ist (westlich: 3 Prozent). Der MIV reduziert
sich deutschlandweit und in Wuppertal um rund 4
und in anderen Regiopolen und Grof3stadten um etwa
7 Prozentpunkte. Besonders deutlich ist der Riickgang
im ostlichen Stadtgebiet (9 Prozentpunkte; westlich:
2 Prozentpunkte). In Wuppertal und den Stadtge-
bieten reduziert sich jeweils der OV-Anteil seit 2017
leicht — deutschlandweit und in anderen Regiopolen
und Grof$stadten zeigt sich ein kleines Plus. Insbeson-
dere im westlichen Stadtgebiet legt der Anteil fur das
Fahrrad um 3 Prozentpunkte auf nun 6 Prozent zu.

In allen Vergleichsregionen werden mit Abstand die
meisten Kilometer im MIV zuriickgelegt (siehe Abbil-
dung 14). Dabei ist der entsprechende Anteil in Wup-
pertal (62 Prozent) und in den Stadtgebieten (63 bzw.
62 Prozent) kleiner als bundesweit (74 Prozent). Wup-
pertal dhnelt darin eher anderen Regiopolen und

Abbildung 13
Hauptverkehrsmittel nach Wegen (Modal Split)
£ Y rahrrad I [ ViIV-Fahrt S MIV-Mitfahrt ]

Deutschland

Stadtregion - Regiopole und
GroRstadt

Stadt Wuppertal

6stliches Stadtgebiet

westliches Stadtgebiet 28 6

29 15

13 32 11

41 11

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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Abbildung 14

Hauptverkehrsmittel nach Personenkilometern (Modal Split)
4 I s § =Y wivranrt — Q=Y M\V-Mitfahrt |

Deutschland

Stadtregion - Regiopole und

GroRstadt N ° Zad 8 e
Stadt Wuppertal 6 29 44 18
oOstliches Stadtgebiet 6 29 43 20

westliches Stadtgebiet

Personenkilometer, Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte
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Abbildung 15

Hauptverkehrsmittel nach Wegen (Modal Split) nach 6konomischem Status und Haupttitigkeit

A O & ? ) iy
Okonomischer Status des Haushalts Haupttatigkeit

Vollzeiterwerbstatige (inklusive
Ausbildung)

(sehr) niedrig 33 18 38 8

Teilzeiterwerbstatige (11 bis 35
Stunden pro Woche)

Kind/ in Schule
mittel

Studierende

Nicht-Erwerbstatige
(sehr) hoch

in Pension oder Rente

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte

MiD 2023 | Regionalbericht Stadt Wuppertal | Quelle: MiD 2023



Grof3stadten (66 Prozent). Vergleichsweise viele Kilo-
meter entfallen in Wuppertal auf den OV (28 bzw.
29 Prozent). Der Umweltverbund kommt in Wupper-
tal bei den Personenkilometern auf einen Gesamtan-
teil von 38 Prozent.

Im Zeitvergleich mit 2017 zeigt sich fur Wuppertal
und die Stadtgebiete ein deutliches Minus im MIV-
Anteil: Hier reduzieren sich die Anteile an den Perso-
nenkilometern um 7 (westlich) bzw. 9 (gesamt) bzw.
10 Prozentpunkte (0stlich; ohne Abbildung). Gleich-
zeitig wird ein Plus von 4 (westlich) bis 8 Prozent-
punkten (6stlich) zugunsten des OV deutlich. Auch im
Anteil der Fu3- und Radwege zeigt sich tiberwiegend
ein leichtes Plus.

Wegeanteile der Verkehrsmittel nach soziodemo-
grafischen Merkmalen

In den (sehr) niedrigen Einkommensgruppen und der
mittleren Einkommensgruppe wird jeweils rund ein
Drittel der Wege ausschlief’lich zu Fufs unternommen
(siehe Abbildung 15). In den hochsten Einkommens-
gruppen macht der Anteil dagegen nur ein Viertel aus.
In diesen Einkommensgruppen entfallen 56 Prozent
der Wege auf den MIV, in den beiden anderen Ver-
gleichsgruppen liegt der entsprechende Anteil jeweils

Abbildung 16
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unter der 50-Prozent-Marke. Fahrradwege kommen
in allen Gruppen vergleichbar wenig vor. Der OV hat
seinen starksten Anteil mit 18 Prozent in den (sehr)
niedrigen Einkommensgruppen.

Der MIV macht die Mehrheit der Wege der Erwerbsta-
tigen aus, sowohl Vollzeit (57 Prozent) als auch Teilzeit
(54 Prozent; siehe Abbildung 15).. Nicht-Erwerbsta-
tige und Personen in Pension oder Rente sind anteilig
weniger, aber immerhin noch in (knapp) tiber 40 Pro-
zent der Félle mit dem Auto unterwegs. OV-Wege wer-
den insbesondere von Studierenden unternommen
(40 Prozent), aber auch Nicht-Erwerbstatige (19 Pro-
zent), Kinder, Schiilerinnen und Schiiler (21 Prozent)
nutzen dieses Angebot auf ihren Wegen. Fufiwege
machen in allen Tatigkeitsgruppen einen Anteil um
die 30-Prozent-Marke aus (zwischen 26 und 34 Pro-
zent).

Wegezwecke

Mobilitat und Unterwegssein stehen nur selten
als Selbstzweck fur sich genommen. Zumeist wer-
den Wege aus bestimmten Anlassen zuriickgelegt.
Beispielsweise ,Freizeit” umfasst unterschiedliche
Tatigkeiten, wie ein Besuch oder ein Treffen mit Freun-
dinnen und Freunden, Verwandten und Bekannten,

Wegezwecke nach Wegen

[ Arbeit [O] dienstlich Il Ausbildung B Einkauf

Deutschland

Stadtregion - Regiopole und
GroRstadt

Stadt Wuppertal

6stliches Stadtgebiet

westliches Stadtgebiet

Bl Erledigung

B Freizeit Bl Begleitung

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Abbildung 17

Wegezwecke nach Personenkilometern

] Arbeit [ dienstlich Il Ausbildung M Einkauf M Erledigung [ Freizeit [l Begleitung

Deutschland 6 10 37 6
Stadtregion - Regiopole und

GroRstadt — > (. - >
Stadt Wuppertal —————————— 6 13 38 6
Ostliches Stadtgebiet ——————— 6 8 41 6
westliches Stadtgebiet ——— 4 6 17 36 5

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte

MiD 2023 | Regionalbericht Stadt Wuppertal | Quelle: MiD 2023

Abbildung 18

Wege
Wegezwecke nach 6konomischem Status und Haupttatigkeit

] Arbeit [ dienstlich [l Ausbildung B Einkauf [l Erledigung I Freizeit [ Begleitung

Okonomischer Status des Haushalts Haupttatigkeit
Vollzeiterwerbstatige (inklusive
Ausbildung) ‘ 10 |8 D
(sehr) niedrig 5 14 17 |16 4

Teilzeiterwerbstatige (11 bis 35 ‘
Stunden pro Woche)

Kind/ in Schule 41 6 34 16

mittel 9 11 9 24 8
studierende | | [ECHIIEINE 38 5
Nicht-Erwerbstatige 24 PE] 31 12

(sehr) hoch 8 14 10 31 9

in Pension oder Rente 26 29 37 4

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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der Besuch eines Restaurants, einer Gaststatte oder
Kneipe, sportliche Aktivitaten, ein Spaziergang oder
das Ausfithren eines Hundes (siehe auch Erldute-
rungskasten, Seite 28).

Zwischen den Vergleichsregionen zeigen sich
nur geringfugige Abweichungen in den Anteilen
der Wegezwecke (siehe Abbildung 16). Insbesondere
Einkaufs-, Erledigungs- und Begleitungswege weisen
nahezu identische Anteile auf. In Wuppertal und den
Stadtgebieten entfallen etwas weniger Wege auf den
Freizeitzweck als bundesweit oder in vergleichbaren
Stadten. Dafur sind die Arbeits- und Dienstwege teil-
weise anteilig etwas starker vertreten

Etwas anders verhalt es sich bei den Wegezwecken
nach Personenkilometern, da sich nun auch gewisse
Unterschiede innerhalb der Stadt Wuppertal zeigen
(siehe Abbildung 17). Freizeitwege machen im 0Ostli-
chen Stadtgebiet 5 Prozentpunkte mehr am Gesamt-
wert aus als im westlichen Stadtgebiet. Fur Arbeits-
und Dienstwege macht der Unterschiede rund
3 Prozentpunkte aus. Im westlichen Stadtgebiet ist
dagegen der Anteil der Erledigungswege 9 Prozent-
punkte grofier als im ostlichen Stadtgebiet.

Wegeanteile der Wegezwecke nach soziodemo-
grafischen Merkmalen

Zwischen den Einkommensgruppen in Wuppertal
werden teils deutliche Unterschiede in den Anteils-
verteilungen an den Wegezwecken deutlich (siehe
Abbildung 18). Freizeitwege kommen insbesondere
in den (sehr) hohen Einkommensgruppen vor (31 Pro-
zent). In den anderen beiden Einkommensgruppen
sind dagegen die Arbeits- und Dienstwege mit 43
bzw. 40 Prozent anteilig starker vertreten. Insbeson-
dere Dienstwege erreichen in den (sehr) niedrigen
Einkommensgruppen und der mittleren Einkom-
mensgruppe einen Anteil von oder um die 30 Prozent.

Erwartungsgemafl machen Arbeits- und Dienstwege
bei den Erwerbstatigen einen grofien Teil der Wege
aus (siehe Abbildung 18). Wahrend in allen anderen
Tatigkeitsgruppen die Freizeitwege jeweils mehr als
30 Prozent ausmachen, liegt der entsprechende Anteil
bei Vollzeiterwerbstétigen bei 19 Prozent und bei Teil-
zeiterwerbstatigen bei 18 Prozent. Einkaufs- und Erle-
digungswege werden anteilig oft von Nicht-Erwerbs-
tatigen (47 Prozent) und Personen in Pension oder
Rente (55 Prozent) unternommen.

4. Mobilitat in der Stadt Wuppertal — zentrale Kennwerte

Arbeits- und Dienstwege machen insgesamt 40 Pro-
zent der Wege bei den Mannern in Wuppertal aus
(ohne Abbildung). Bei den Frauen sind es mit 29 Pro-
zent mehr als 10 Prozentpunkte weniger. Bei ihnen ist
der Anteil an Freizeitwegen 5 Prozentpunkte grofier
(28 Prozent). Zudem entfallen bei den Frauen 28 Pro-
zent auf Einkaufs- und Erledigungswege, wohingegen
diese Zwecke bel den Mannern 21 Prozent ausma-
chen.

Arbeits- und Dienstwege spielen erwartungsgemaf?
bei denjenigen im Berufsalter eine Rolle (ohne Abbil-
dung). Doch auch zwischen diesen Gruppen zeigen
sich deutliche Unterschiede. So machen Arbeits-
und Dienstwege bei den 18- bis 29-Jahrigen 30 Pro-
zent aus, bei den 50- bis 64-Jahrigen sogar 59 Pro-
zent. Bei Minderjahrigen kommen anteilig mit rund
40 Prozent die meisten Ausbildungswege vor. Mehr
als jeder zweite Wege der ab 75-Jahrigen ist ein Ein-
kauf oder eine Erledigung (60 Prozent). Freizeitwege
erreichen in den meisten Altersgruppen Anteile rund
um die 30-Prozent-Marke, durchaus auch etwas daru-
ber. Ausnahmen sind die Altersgruppen 30 bis 39 und
40 bis 49 Jahre (jeweils 24 Prozent) sowie die 50- bis
64-Jahrigen (17 Prozent).

Tagesverlauf des Verkehrsaufkommens

Durch die Erfassung von Startzeiten der berichte-
ten Wege kann das Uiber den Tag verteilte Wegeauf-
kommen abgebildet werden. Jeder vierte Weg in
Wuppertal beginnt zwischen 13 Uhr und vor 16 Uhr
(25 Prozent; ohne Abbildung). Ein &dhnlich grofier
Anteil der Wege findet bereits ab frihmorgens zwi-
schen 5 Uhr und bis vor 10 Uhr statt (23 Prozent).
Abends nach 19 Uhr sowie nachts beginnen weniger
als 10 Prozent der Wege.

Insgesamt 25 Prozent der Wege der Méanner begin-
nen zwischen 5 Uhr und bis vor 10 Uhr (ohne Abbil-
dung). Bei den Frauen sind es 21 Prozent. Fiir beide
Geschlechter zeigt sich, dass anteilig vergleichbar
viele Wege zwischen 10 Uhr und bis vor 19 Uhr begin-
nen. Hier liegt der Anteil bei den Mannern bei 72 Pro-
zent und bei den Frauen bei 75 Prozent.

In Wuppertal beginnen zwischen 11 und 18 Prozent
der Wege in nahezu allen Altersgruppen zwischen
5 Uhr und bis vor 8 Uhr (ohne Abbildung). Anders bei
den alteren Befragten: Nur 2 bzw. 3 Prozent der Wege
der 65- bis 74-Jahrigen bzw. der ab 75-Jahrigen begin-
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nen so fruh. Die ,Hoch-Zeit" der ab 75-Jahrigen liegt
mit 41 Prozent zwischen 10 Uhr und bis vor 13 Uhr. Die
anderen Altersgruppen sind dagegen auch vermehrt
im Nachmittag- und frihen Abendbereich unterwegs
(bis vor 19 Uhr). Ab 19 Uhr werden die Wege aller
Altersgruppen seltener.

In Wuppertal beginnen die Wege unter Woche deut-
lich friher als am Wochenende (siehe Abbildung 19).
Beginnen 25 Prozent der Wege unter der Woche frith-
morgens oder morgens, macht der entsprechende
Anteil am Wochenende nur 13 Prozent aus. Ein wei-
terer deutlicher Unterschied zeigt sich im Vormittags-
bereich: Deutlich mehr Wege beginnen am Wochen-
ende um die Zeit zwischen 10 Uhr und bis vor 13 Uhr.
Ab mittags ist das Verkehrsaufkommen in Wuppertal
in der Arbeitswoche und am Wochenende eher dhn-
lich verteilt.

Abbildung 19

Tagesverlauf des Verkehrsaufkommens (Startzeit)
B Arbeitswoche (Mo bis Fr) I Wochenende (Sa, So)

29

friihmorgens morgens vormittags mittags
(5 bis vor 8 Uhr) (8 bis vor 10 Uhr) (10 bis vor 13 Uhr) (13 bis vor 16 Uhr)

nachmittags
(16 bis vor 19 Uhr)

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif8 nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

abends
(19 bis vor 22 Uhr)

nachts
(22 bis vor 5 Uhr)
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5. Verkehrsmittelwahl im Alltag —

5. Verkehrsmittelwahlim Alltag — Gibliche Nutzung und Kombinationen

ubliche Nutzung und Kombinationen

Bei der Erfassung von Mobilitat kann einerseits mobi-
les Verhalten an einem bestimmten Stichtag oder
andererseits die Ubliche Nutzung, beispielsweise im
Wochenverlauf, betrachtet werden. Wahrend stich-
tagsbezogene Auswertungen an dem Tag unter-
nommene Wege im Fokus haben, lenken Analysen
zur Ublichen Verkehrsmittelnutzung den Blick auf
die Personen und deren Routinen. Da Mobilitatsver-
halten an einem zuféllig ausgewahlten Stichtag fur
einzelne Personen untypisch sein kann, ermoglicht
die Erfassung der alltiglichen Verkehrsmittelwahl
die Identifikation von Nutzungsgewohnheiten und
-mustern, die mit einer reinen Betrachtung des Ver-
kehrsaufkommens und der Verkehrsleistung nicht
beschreibbar sind.

Ubliche Nutzung des Autos

Insgesamt 44 Prozent der befragten Personen ab
14 Jahren in Deutschland nutzen (fast) taglich das
Auto, seies zur Fahrt oder Mitfahrt. Der Anteil der min-
destens wochentlichen Nutzung liegt bei 72 Prozent.
In Wuppertal ist der Anteil derjenigen, die (fast) tag-
lich das Auto nutzen, zwar geringer als deutschland-
weit, aber grofier als in vergleichbaren Stadten (siehe
Abbildung 20).Im westlichen Stadtgebiet (43 Prozent)
ist der Anteil dabei grofier als im ostlichen Stadtge-

Abbildung 20

biet (36 Prozent). In allen Vergleichsregionen nutzt
die Mehrheit mindestens wochentlich das Auto. Der
Anteil der Nicht-Nutzung ist im 6stlichen Stadtgebiet
mit 22 Prozent am grofdten.

Rund zwei Drittel der Manner (69 Prozent) und der
Frauen (62 Prozent) in Wuppertal nutzen mindes-
tens wochentlich das Auto (ohne Abbildung). Bei den
Frauen gibt fast jede Vierte an, (fast) nie das Auto zu
nutzen (24 Prozent). Bei den Ménnern ist die Quote
deutlich geringer (16 Prozent).

Bei den 30- bis 39-Jahrigen (52 Prozent) und den 40-
bis 49-Jahrigen (59 Prozent) ist die Mehrheit (fast)
taglich mit dem Auto unterwegs (ohne Abbildung).
Auch wenn die entsprechenden Anteile unterschied-
lich sind und Differenzen von bis zu 24 Prozentpunk-
ten aufweisen, erreicht die Quote der mindestens
wochentlichen Nutzung dennoch in allen Altersgrup-
pen mehr als 50 Prozent. Bei den ab 75-Jahrigen fahrt
etwas mehr als jede vierte Person (fast) nie mit dem
Auto (28 Prozent). In den anderen Altersgruppen ist
die Nicht-Nutzungsquote dementsprechend (viel)
geringer.

Ubliche Nutzung des Autos

Personen ab 14 Jahren

ﬂ [l téglich bzw. fast taglich [l an einem bis drei Tagen proWoche [l an einem bis drei Tagen pro Monat  [[] seltener als monatlich [ ] nie bzw. fast nie

Deutschland 44

Stadtregion - Regiopole und
GroRstadt

Stadt Wuppertal 40

6stliches Stadtgebiet

westliches Stadtgebiet 4

15
29 11 19
9 20
22

17
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Die (fast) tédgliche Nutzung wird von der Mehrheit
der Vollzeit- (58 Prozent) und Teilzeiterwerbstétigen
(52 Prozent) angegeben (ohne Abbildung). In den
anderen Tatigkeitsgruppen ist das Auto ebenfalls
relevant, doch weiten sich die Anteile hier auch auf
die mindestens wochentliche Nutzung aus. Nicht-
Erwerbstatige (38 Prozent), aber auch Schiilerinnen
und Schiiler ab 14 Jahren (27 Prozent) sowie Personen
in Pension oder Rente (23 Prozent) nutzen am ehesten
(fast) nie das Auto.

Wiahrend 42 Prozent der Personen der (sehr) niedri-
gen Einkommensgruppen mindestens wochentlich
im Auto unterwegs sind, liegt der entsprechende
Anteil in der mittleren bzw. den (sehr) hohen Einkom-
mensgruppen bei 69 bzw. 76 Prozent (ohne Abbil-
dung). Gleichzeitig nutzen 39 Prozent derjenigen aus
(sehr) niedrigen Einkommensgruppen (fast) nie das
Auto, wohingegen die Quote der Nicht-Nutzung in
den anderen beiden Gruppen (weit) unter die 20-Pro-
zent-Marke fallt.

Ubliche Nutzung des Fahrrads

Ein bundesweiter Anteil von 17 Prozent der Personen
ab 14 Jahren gibt die (fast) tdgliche Nutzung eines

Abbildung 21

Fahrrads oder Elektrofahrrads als Regelfall an (siehe
Abbildung 21). Fur 34 Prozent gilt die mindestens
wochentliche Nutzung. Hinsichtlich der Fahrradnut-
zung unterscheidet sich Wuppertal deutlich von den
Vergleichsregionen. In der Stadt sowie getrennt nach
Stadtteilen erreicht die Quote der (fast) tdglichen Nut-
zung durchweg weniger als 10 Prozent. Vergleichs-
weise hoch ist dagegen die seltener als monatliche
Nutzung im ostlichen Stadtgebiet. Mit Anteilen um
die 60-Prozent-Marke ist die Nicht-Nutzung in allen
Wuppertaler Gebieten deutlich héher als dies bundes-
weit oder in vergleichbaren Stadten der Fall ist.

In Wuppertal fahren anteilig deutlich mehr Manner
(17 Prozent) mindestens wochentlich mit dem Fahr-
rad als Frauen (9 Prozent; ohne Abbildung). In beiden
Gruppen macht die Nicht-Nutzung jeweils den grofs-
ten Anteil aus, mit 49 Prozent bei den Mannern und
69 Prozent bei den Frauen.

In den Altersgruppen ab 40 Jahren gibt jeweils die
Mehrheit, also mehr als 50 Prozent, an, (fast) nie das
Fahrrad zu nutzen (ohne Abbildung). Doch auch bei
denjenigen unter 40 Jahren liegt der entsprechende
Anteil nur knapp unter der 50-Prozent-Marke. In die-
sen Altersgruppen ist die Tendenz eher die (seltener

Ubliche Nutzung des Fahrrads

Personen ab 14 Jahren

% Il téglich bzw. fast taglich [l an einem bis drei Tagen proWoche [l an einem bis drei Tagen pro Monat  [[] seltener als monatlich [ ] nie bzw. fast nie
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als) monatliche Nutzung. Mit 21 Prozent erreichen die
14- bis 17-Jahrigen die hochste mindestens wochent-
liche Nutzungsquote, gefolgt von den 30- bis 39-Jahri-
gen mit 18 Prozent.

Drei von vier Personen in Pension oder Rente in Wup-
pertal nutzen (fast) nie das Fahrrad (77 Prozent; ohne
Abbildung). Nur bei den Studierenden und den Schii-
lerinnen und Schulern ab 14 Jahren verneint weniger
als die Halfte die Nutzung. Generell zeigt sich in allen
Tatigkeitsgruppen eher die Tendenz zur gelegentli-
chen statt zur regelméafiigen Fahrradnutzung im uibli-
chen Wochenverlauf.

In der mindestens wochentlichen Nutzung sind sich
die Einkommensgruppen ahnlich: Hier pendeln sich
die Anteile zwischen 12 und 15 Prozent ein (ohne
Abbildung). In den (sehr) hohen Einkommensgruppen
geben zwar 49 Prozent der Befragten die Nicht-Nut-
zung an, doch zeigt sich hier auch die gelegentliche
Fahrradnutzung. In der mittleren (66 Prozent) und in
den (sehr) niedrigen Einkommensgruppen (69 Pro-
zent) ist die Quote der Nicht-Nutzung deutlich stérker
ausgepragt.

Abbildung 22

5. Verkehrsmittelwahlim Alltag — Gibliche Nutzung und Kombinationen

Ubliche OPNV-Nutzung

Bundesweit nutzen 13 Prozent der Personen ab
14 Jahren (fast) tdglich einen Bus oder eine Bahn in
ihrer Region und insgesamt 23 Prozent greifen min-
destens wochentlich auf dieses Angebot zurtick (siehe
Abbildung 22). Fur die Einwohnerinnen und Einwoh-
ner Wuppertals spielt der OPNV anteilig eine groRere
Rolle im uiblichen Wochenverlauf: Hier sind zwei von
funf Personen mindestens wochentlich mit Bus und
Bahn unterwegs.

Der OPNV wird von Mannern und Frauen aus Wup-
pertal vergleichbar hdufig genutzt (ohne Abbildung).
Beiden Frauen ist der Anteil der mindestens wochent-
lichen Nutzung mit insgesamt 42 Prozent allerdings
5 Prozentpunkte grofier als bei den Méannern.

Insbesondere die 14- bis 17-Jahrigen stechen in Wup-
pertal mit 76 Prozent in der (fast) taglichen Nutzung
hervor (ohne Abbildung).In der mindestens wochent-
lichen Nutzung erreichen sie einen Gesamtanteil von
88 Prozent. Auch bei den 18- bis 29-Jahrigen ist die
Mehrheit mindestens wochentlich in Bus und Bahn
unterwegs (61 Prozent). Die Nicht-Nutzung wird eher
von mittleren und alteren Altersgruppen angegeben.

Ubliche Nutzung des &ffentlichen Personennahverkehrs

Personen ab 14 Jahren
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So fahren nahezu 40 Prozent der 40- bis 49-Jahrigen,
der 65- bis 74-Jahrigen sowie der ab 75-Jahrigen (fast)
nie mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Jeweils 85 Prozent der Studierenden und der Schiile-
rinnen und Schuler ab 14 Jahren fahren mindestens
wochentlich mit Bus und Bahn (ohne Abbildung). Die-
ses Mobilitdtsangebot wird in dieser Haufigkeitsrate
eher von Teilzeit- (46 Prozent) als von Vollzeiterwerbs-
tatigen (33 Prozent) genutzt.

Die mindestens wochentliche Nutzung macht
bei denjenigen der mittleren Einkommensgruppe
(38 Prozent) und denjenigen der (sehr) hohen Einkom-
mensgruppen (34 Prozent) jeweils etwas mehr als ein
Drittel aus (ohne Abbildung). In den (sehr) niedrigen
Einkommensgruppen werden Bus und Bahn dagegen
von der Mehrheit in dieser Haufigkeit genutzt (56 Pro-
zent). Passend dazu liegt die Quote der Nicht-Nutzung
flir Personen aus den (sehr) niedrigen Einkommens-
gruppen nahe der 20-Prozent-Marke, wohingegen sie
in den anderen Einkommensgruppen jeweils nahe
der 30-Prozent-Marke liegt.

Abbildung 23

Unterwegs zu Ful}

Die Moglichkeit, Wege ausschliefflich zu Fufé zu gehen,
ist bei der Erfassung von Mobilitat nicht zu vernach-
lassigen. Hierzu gehoren neben kurzen Einkaufs-
und Erledigungswegen beispielsweise auch Spazier-
gange, Joggingrunden sowie der kurze Weg mit dem
Hund. Bundesweit betragt der Anteil der Personen
ab 14 Jahren, die (fast) taglich Wege ausschlie8lich zu
Fuf? zurtickgelegen, 39 Prozent (siehe Abbildung 23).
Mehr als jede dritte Person aus Wuppertal legt (fast)
taglich Weg ausschlie3lich zu Fufd zurtick (37 Prozent).
In ihrer Verteilung ahnelt die Stadt insgesamt eher
dem bundesweiten Trend als dem anderer Regiopole
und Grof3stadte.

Manner und Frauen in Wuppertal dhneln sich sehr in
der Haufigkeit ihrer Fufiwege (ohne Abbildung). Mén-
ner sind zu 35 Prozent (fast) taglich und zu insgesamt
63 Prozent mindestens wochentlich ausschlieSlich
zu Fuf? unterwegs. Bei den Frauen liegen die entspre-
chenden Anteile bei 38 und 64 Prozent.

In Wuppertal ist etwa jede vierte Person ab 75 Jahren
(fast) nie auf reinen Fuflwegen unterwegs (24 Pro-
zent) — 36 Prozent sind es dagegen (fast) taglich (ohne

Personen ab 14 Jahren

Ubliche Hiufigkeit von ausschlieBlich zu FuB zuriickgelegten Wegen
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Abbildung). In allen Altersgruppen legt die (deutli-
che) Mehrheit der Befragten mindestens wochent-
lich Wege zu Fuf$ zurlck. Der entsprechende Anteil
betrdgt 58 Prozent bei den ab 75-Jahrigen und bis zu
73 Prozent bei den 18- bis 29-Jahrigen.

Die mindestens wochentliche Haufigkeit von reinen
FuBwegen ist in allen Tatigkeitsgruppen hoch und
erreicht Anteile zwischen 61 und 79 Prozent (ohne
Abbildung). Mit jeweils 20 Prozent sind zwei von finf
Personen aus den Gruppen der Schillerinnen und
Schiiler ab 14 Jahren sowie derjenigen in Pension oder
Rente (fast) nie auf reinen Fufiwegen unterwegs. Bei
den Studierenden sind es 3 Prozent.

Die Einkommensgruppen sind sich in der Haufigkeit
der FuRwege sehr dhnlich: Die Anteile fiir ,(fast) tig-
lich” unterscheiden sich um bis zu 2 Prozentpunkte
und die Anteile der mindestens wochentlichen Fuf3-
wege um bis zu 3 Prozentpunkte (ohne Abbildung).
Wahrend 10 Prozent derjenigen aus den (sehr) hohen
Einkommensgruppen (fast) nie Wege ausschliefllich
zu Fuf? zuriicklegen, sind es in den (sehr) niedrigen
Einkommensgruppen 18 Prozent (mittel: 15 Prozent).

Abbildung 24

5. Verkehrsmittelwahlim Alltag — Gibliche Nutzung und Kombinationen

Ubliche Verkehrsmittelnutzung im Wochenver-
lauf

Um einen Eindruck von Mobilitatsoptionen zu gewin-
nen, ist es aufschlussreich, die Einzelergebnisse fur
die Nutzungshaufigkeiten der Verkehrsmittel Auto,
OPNV und Fahrrad miteinander zu kombinieren und
die Anzahl sowie Kombinationsweisen zu analysie-
ren. Im Allgemeinen wird dies unter dem Schlag-
wort , Multimodalitat” diskutiert. Je nach Definition
beschreibt multimodales Mobilitatsverhalten die
Nutzung von zwei oder drei verschiedenen Verkehrs-
mitteln innerhalb eines bestimmten Zeitraums.

Multimodales Nutzungsverhalten setzt immer ein
multimodal angelegtes Verkehrssystem voraus — ein
Verkehrssystem, das die Infrastruktur fur Multimoda-
litat iiberhaupt bieten kann. Regionale Unterschiede
im Anteil der Multimodalitat konnen somit auf
regional unterschiedliche Verkehrsinfrastruktur hin-
weisen, beispielsweise fiir stddtische und landliche
Regionen.

Die vorgenommene Segmentierung des Mobili-
tatsverhaltens basiert auf den im Alltag genutzten
Mobilitatsoptionen. Dazu wird die Ubliche Verkehrs-

Verkehrsmittelnutzung im iiblichen Wochenverlauf
& b &b ¢
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mittelnutzung im Laufe einer Woche herangezogen.
Wahrend Monomodalitat das Auto-, Fahrrad- oder
OV-Fahren umfasst, beschreibt die Einteilung von
multimodalem Nutzungsverhalten die folgenden Ver-
kehrsmittelkombinationen: Auto und Fahrrad, Auto
und OV, Fahrrad und OV, Auto mit Fahrrad und OV.
Davon lasst sich die Gruppe der wenig mobilen Per-
sonen abgrenzen.

Wauppertal unterscheidet sich bei liblichen Ver-
kehrsmittelnutzung von den Vergleichsregionen

Fasst man die Personen ab 14 Jahren zusammen,
deren Nutzungsverhalten als multimodal beschrie-
ben werden kann, macht deren Anteil bundesweit
rund ein Drittel aus (34 Prozent; siehe Abbildung
24). Ebenso in anderen Regiopolen und Grofistadten
(35 Prozent). In Wuppertal (25 Prozent) — und insbe-
sondere im Ostlichen Stadtgebiet (21 Prozent) —ist der
entsprechende Anteil (deutlich) geringer.

Auch hinsichtlich der Anteile einzelner Kombinatio-
nen von Verkehrsmitteln unterscheidet sich Wupper-
tal von den Vergleichsregionen (siehe Abbildung 24).
Dominiert in Deutschland und vergleichbaren Stad-
ten im tblichen Wochenverlauf die Kombination aus
Auto und Fahrrad (17 bis 19 Prozent), ist es in Wup-
pertal mit 13 Prozent die Kombination von Auto und
6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Monomodales Mobilitatsverhalten ist mit einem
Gesamtanteil von 68 Prozent in Wuppertal haufi-
ger als bundesweit oder in anderen Regiopolen und
Grofstadten (58 bis 59 Prozent; siehe Abbildung
24). Regionen-ubergreifend dominiert im ublichen
Wochenverlauf deutlich die monomodale Autonut-
zung. Wahrend in Wuppertal auch die OV-Nutzung
im Vergleich zu den anderen Regionen anteilig hdufig
ist, ist das ausschlief}liche Fahrradfahren in Wupper-
tal dagegen eher sehr unublich.

Auto und OV als hiufig genutzte Kombination

Wuppertaler Manner und Frauen sind anteilig ahn-
lich haufig mono- (66 bzw. 69 Prozent) und multimo-
dal (28 bzw. 21 Prozent) unterwegs (ohne Abbildung).

Nur in der Gruppe der 14- bis 17-Jahrigen uber-
wiegt multimodales Mobilitatsverhalten im ubli-
chen Wochenverlauf (53 Prozent; ohne Abbildung). In
allen anderen Altersgruppen macht Monomodalitat
mehr als die Halfte des Anteils aus. Hier zeigen sich
jeweils deutliche Tendenzen zur monomodalen Auto-
nutzung, doch auch die OV-Nutzung ist mit beispiels-
weise 28 Prozent bei den 18- bis 29-Jahrigen anteilig
oft genannt. Bei den Kombinationsweisen von Ver-
kehrsmitteln tuberwiegt in fast allen Altersgruppen
die Kombination aus Auto und OV. Bei den 30- bis
39-Jahrigen entspricht aber nicht nur dieser Anteil
11 Prozent, sondern auch der fur die Kombination von
Auto und Fahrrad.

Fur alle Tatigkeitsgruppen, aufler die Schulerinnen
und Schuler ab 14 Jahren, uberwiegt die Monomoda-
litdt (ohne Abbildung). Bei den Personen in Pension
oder Rente (49 Prozent) und bei den Erwerbstétigen
in Voll- (56 Prozent) oder Teilzeit (45 Prozent) iiberragt
der Anteil fir das Autofahren die anderen Verkehrs-
mittel deutlich. Anders bei den Studierenden (43 Pro-
zent) und den Schilerinnen und Schiiler ab 14 Jahren
(38 Prozent), fur die die monomodale OV-Nutzung
die groBere Rolle spielt. Werden Verkehrsmittel kom-
biniert, handelt es sich zumeist um die Kombination
aus Auto und OV. Und 10 Prozent der Schiilerinnen
und Schiiler ab 14 Jahren nutzen und kombinieren
Auto, OV und das Fahrrad.

In allen Einkommensgruppen sind die Befragten im
ublichen Wochenverlauf eher monomodal unter-
wegs (zwischen 67 und 70 Prozent; ohne Abbildung).
Der Unterschied im Gesamtanteil betragt maximal
3 Prozentpunkte. Die Verteilungen auf die genutz-
ten Verkehrsmittel sind allerdings unterschiedlich:
Mit 39 Prozent dominiert bei denjenigen aus (sehr)
niedrigen Einkommensgruppen die OV-Nutzung, mit
48 Prozent in der mittleren Einkommensgruppe und
mit 52 Prozent in den (sehr) hohen Einkommens-
gruppe dagegen das Autofahren. Bei allen Gruppen
zeigt sich die Multimodalitat am ehesten in der Kom-
bination aus Auto und OV.
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6. Bewertung der Verkehrssituation

Die personliche Bewertung der Verkehrssituation am
Wohnort erfolgt anhand der géngigen Schulnoten
(sehr gut, gut, befriedigend, ausreichend, mangel-
haft, ungentigend). Thematisiert wurden neben der
Verkehrssituation fur das Auto, den OPNV sowie das
Fahrrad auch die Gegebenheiten fiir Fufdwege vor Ort.
Die Top-Box beschreibt den kombinierten Anteil der
Noten ,sehr gut“und ,gut”.

Die mittleren Noten in Wuppertal fur das Zufufége-
hen, das Auto- sowie das OV-Fahren dhneln sehr der
deutschlandweiten Bewertung dieser Verkehrssitua-
tionen (siehe Abbildung 25). Anders beim Fahrradfah-
ren: Mit 3,8 wird die Verkehrssituation fiir das Fahr-
rad in Wuppertal deutlich schlechter eingeschatzt
(Deutschland: 2,9).

Abbildung 25

Passend dazu ist der Unterschied in den Top-Boxen fur
die Bewertung des Fahrradfahrens besonders auffal-
lig: Vergeben deutschlandweit 44 Prozent der Befrag-
ten ab 14 Jahren eine der beiden Bestnoten, sind es in
Wuppertal 15 Prozent (siehe Abbildung 25). Mit gerin-
gerer Differenz, aber dennoch schlechter als deutsch-
landweit wird in Wuppertal die Verkehrssituation fur
das Autofahren und fur das Zufulgehen bewertet:
Hier sind die Top-Boxen jeweils um 11 Prozentpunkte
kleiner. Das OV-Fahren erhélt in Wuppertal dagegen
anteilig mehr Bestnoten als deutschlandweit (41 vs.
36 Prozent).

Im Vergleich mit Wuppertal wird in anderen Regio-
polen und Grofstadten das Zufufigehen (Top-Box: 70,
Mittelwert: 2,2), das Fahrradfahren (Top-Box: 40, Mit-
telwert: 3,0) und das OPNV-Fahren (Top-Box: 44, Mit-
telwert: 2,8) besser bewertet (ochne Abbildung). Die
Verkehrssituation fur das Auto wird dagegen gleich
eingeschétzt (Top-Box: 58, Mittelwert: 2,5)

Bewertung der Verkehrssituation am Wohnort

B gut l befriedigend ] ausreichend

W sehrgut

Deutschland

Personen ab 14 Jahren

[l mangelhaft/ungeniigend

Stadt Wuppertal

Verkehrssituation zu Fu 24 43 18 I 8

3

Verkehrssituation Fahrrad 10 34 28 . 13

?

Verkehrssituation OPNV

]

3,8/ ]

Verkehrssituation Auto 21 48 20 I4

Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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7. Unter der Lupe: Radverkehr in der Stadt Wuppertal

Wie steht es um den Radverkehr in der Stadt Wupper-
tal? Wie haufig besitzen bestimmte Personengruppen
in Wuppertal ein Fahrrad? Was sagt die Ubliche Nut-
zungshaufigkeit Uber die Fahrrad-Orientierung der
Befragten aus? Und wie sehen zentrale durchschnitt-
liche Kennwerte fiir Wege mit dem Fahrrad aus, bei-
spielsweise die Dauer oder die Streckenldnge?

Fahrradbesitz ist eher die Ausnahme als die Regel

In Kapitel 3 wird die personliche Ausstattung mit
Fahrradern, Elektrofahrradern und Pedelecs der Ein-
wohnerinnen und Einwohner ab 14 Jahren beschrie-
ben (siehe Abbildung 7 auf Seite 20). Betrachtet
man nur den Besitz eines ,klassischen” Fahrrads
ohne Elektroantrieb — erweitert aber den Kreis der
Befragten auch auf diejenigen unter 14 Jahren — sind
die Nicht-Besitzquoten in Wuppertal ebenfalls deut-
lich groBer als bundesweit oder in anderen Regiopo-
len und Grofistddten (ohne Abbildung). Besitzt rund
die Halfte aller Personen in Wuppertal kein Fahrrad
(51 Prozent), liegen die entsprechenden Anteile bun-
desweit bzw. in mit Wuppertal vergleichbaren Stad-
ten bei 32 Prozent bzw. 34 Prozent.

In Wuppertal besitzt ein grofierer Anteil der Manner
ein klassisches Fahrrad (52 Prozent), bei den Frauen
sind es 8 Prozentpunkte weniger (siehe Tabelle 1). Bei
den Altersgruppen zeigen sich teils deutliche Unter-
schiede. Den grofsten Anteil weisen die Minderjahri-
gen auf: Zwei Drittel haben ein Fahrrad (63 Prozent).
In den darauffolgenden Altersgruppen bis 50 Jahre
bejaht jeweils knapp die Mehrheit den Fahrradbesitz.
In den Altersgruppen ab 50 Jahren trifft dies wiede-
rum auf weniger als die Halfte zu. Bei den ab 75-Jah-
rigen ist es noch eine von fiinf Personen (20 Prozent).
Rund jede dritte Person aus einem Haushalt der (sehr)
niedrigen Einkommensgruppen besitzt ein Fahr-
rad (34 Prozent). Dies sind anteilig deutlich weniger
Personen als aus Haushalten mit mittlerem (45 Pro-
zent) oder (sehr) hohem Einkommen (58 Prozent). Bei
Nicht-Erwerbstétigen und Personen in Pension oder
Rente uberwiegt jeweils deutlich der Nicht-Besitz.
Rund zwei Drittel der Studierenden sowie der Kinder,
Schilerinnen und Schiiler (jeweils 64 Prozent) beja-
hen dagegen den Fahrradbesitz. Bei Erwerbstatigen in
Vollzeit und Teilzeit sind die Anteile (etwas) kleiner.

Sehr gering ausgepragte Fahrrad-Orientierung

In Kapitel 5 wird die Uibliche Nutzungshaufigkeit des
Fahrrads von Personen ab 14 Jahren beschrieben
(siehe Abbildung 21 auf Seite 38). Ausgehend von
der Uiblichen Verkehrsmittelnutzung dieser Personen-
gruppe Uber die verschiedenen Mobilitdtsoptionen
hinweg konnen Segmente gebildet werden. Der hier
vorgenommenen Segmentierung liegt die ubliche
tagliche bzw. wochentliche Nutzung eines Verkehrs-
mittels zugrunde. Es konnen 4 Prozent der Wupper-
taler Personen als Fahrrad-orientiert beschrieben
werden - unabhingig vom tatsachlichen Mobili-
tatsverhalten am Stichtag (siehe Abbildung 26). Das
ostliche (4 Prozent) und westliche Stadtgebiet (5 Pro-
zent) unterscheiden sich dabei kaum. Der Anteil der
Fahrrad-Orientierung in der Stadt ist somit deutlich

Tabelle 1

Fahrradbesitz nach soziodemografischen Merkmalen

gesamt 48%
Geschlecht

mannlich 52%
weiblich 44%
Alter

0-17 Jahre 63%
18-29 Jahre 56%
30-49 Jahre 54%
50-64 Jahre 45%
65-74 Jahre 34%
75 und alter 20%
Haupttatigkeit

Yollzei’;erwerbgtétige 559
(inklusive Ausbildung)

Teilzgiterwerbstétige 60%
(11 bis 35 Stunden pro Woche)

Kind/ in Schule 64%
Studierende 64%
Nicht-Erwerbstatige 31%
in Pension oder Rente 25%
Okonomischer Status des Haushalts

(sehr) niedrig 34%
mittel 45%
(sehr) hoch 58%
ja-Anteile

MiD 2023 | Quelle: infas
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kleiner als bundesweit (14 Prozent) oder in anderen
Regiopolen und Grof3stddten (20 Prozent). Hinsicht-
lich der Anteile fur die Mischnutzung und die regel-
mafige Vielfachnutzung — in deren Definition auch
das Fahrrad eine Rolle spielt — zeigt sich dagegen
mehr Ahnlichkeit zwischen den Vergleichsregionen:
Die Differenz betragt maximal 4 Prozentpunkte.

Bei den Mannern zdhlen 6 Prozent als Fahrrad-orien-
tiert, bei den Frauen sind es 3 Prozent (ohne Abbil-
dung). In nahezu allen Altersgruppen liegt der Anteil
der Fahrrad-Orientierung auf oder unterhalb der
5-Prozent-Marke. Eine Ausnahme ist die Gruppe der
50- bis 64-Jahrigen, bei denen der Anteil 8 Prozent
ausmacht. Die Einkommensgruppen sind sich in
ihren Anteilen der Fahrrad-Orientierung sehr ahnlich.
Der Unterschied betrigt bis zu einem Prozentpunkt
(Anteile von 4 bzw. 5 Prozent). Auch in den Tatigkeits-
gruppen sind die Anteile gering. Am ehesten konnen
Erwerbstétige in Vollzeit und Teilzeit (jeweils 6 Pro-
zent) und die Nicht-Erwerbstétigen (5 Prozent) als
Fahrrad-orientiert beschrieben werden.

Normale und elektrobetriebene Fahrrader werden
unterschiedlich genutzt

In Kapitel 4 wird der Anteil des Fahrrads an den

Abbildung 26

Wegen und den Personenkilometern beschrieben
(siehe Abbildung 13 auf Seite 29 und Abbildung
14 auf Seite 30). Der Anteil des Fahrrads am Modal
Split — also die Aufteilung der Wege auf die Ver-
kehrsmittel — betragt in Wuppertal 5 Prozent und
liegt damit 6 Prozentpunkte unter dem Bundeswert
(11 Prozent). Davon entfallen 3 Prozentpunkte auf
das normale und 2 Prozentpunkte auf das elektrobe-
triebene Zweirad. Deutschlandweit verteilt sich der
Gesamtanteil mit 9 Prozent auf das normale und mit
2 Prozent auf das elektrobetriebene Fahrrad. Das Fahr-
rad hat in Wuppertal demnach insgesamt einen deut-
lich kleineren Beitrag am Verkehrsaufkommen. Auch
bei den zurtickgelegten Personenkilometern, also der
Verkehrsleistung, liegt die Stadt (3 Prozent) etwas hin-
ter dem bundesweiten Anteil zuriick (4 Prozent).

Ausgehend von den am Stichtag zurtckgeleg-
ten Wegen werden anteilsmaBlig die meisten Fahr-
radwege aus Freizeitzwecken zuriickgelegt (34 Pro-
zent; ohne Abbildung). Einen dhnlichen grofien Anteil
machen Arbeits- und Dienstwege aus (32 Prozent).
Im Vergleich dazu wird das Fahrrad anteilig selten
auf Wegen zur Ausbildungsstatte oder fur Erledigun-
gen eingesetzt (jeweils 5 Prozent).

Bei einigen Wegezwecken macht es fur die Wupper-

Segmente der Verkehrsmittelnutzung

12 9
12

Personen ab 14 Jahren

* Wenig-Mobile

&

OPNV-Orientierte
? ohne Pkw-Fiihrerschein

? OPNV-Orientierte

ﬁ mit Pkw-Fiihrerschein
a taglich Pkw-Orientierte
& seltener Pkw-Orientierte

i

RegelmaRige
%?Q Vielfach-Nutzung

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Abbildung 27

Warum wir mit dem Fahrrad unterwegs sind

[ Beruf (einschlieRlich Wirtschaftsverkehr) [l Ausbildung [l Einkauf [l Erledigung [l Freizeit [l Begleitung

<20

normales Fahrrad

X0

E-Bike/Pedelec

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Abbildung 28

Durchschnittliche Dauer und Liange sowie das Verkehrsaufkommen der Fahrradwege am Stichtag

i3y normales Fahrrad I ) ISBikE/REGEISENN

friihmorgens (5 bis vor 8 Uhr) 4_6 18 Dauer Lange

3 | |

morgens (8 bis vor 10 Uhr) 10 . normales Fahrrad 32 rin 6 I‘<m

. . 20
vormittags (10 bis vor 13 Uhr) E-Bike/Pedelec 45 min 7 km

11

mittags (13 bis vor 16 Uhr) 25

nachmittags (16 bis vor 19 Uhr) 20 42

abends (19 bis vor 22 Uhr)

nachts (22 bis vor 5 Uhr)

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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taler Bevolkerung einen Unterschied, ob fur einen
Weg ein normales oder ein Elektrofahrrad einge-
setzt wird (siehe Abbildung 27). Freizeitwege werden
anteilig deutlich haufiger mit dem normalen Fahrrad
(39 Prozent) als mit dem Elektrofahrrad (26 Prozent)
unternommen. Auch Ausbildungswege werden mit
dem normalen Fahrrad zurtickgelegt. Auf beruflichen
Wegen kommen die Fahrradtypen gleichermafien
zum Einsatz. Bei den anderen Wegezwecken dreht
sich das Verhaltnis um, da das Elektrofahrrad antei-
lig haufiger zum Einsatz kommt. Insbesondere bei
den Begleitwegen ist der Unterschied mit 18 Prozent-
punkten zugunsten des Elektrofahrrads deutlich.

In Wuppertal starten 90 Prozent aller Fahrradwege
am Stichtag ab 5 Uhr bis vor 19 Uhr (ohne Abbildung).
Dabei kommt das Fahrrad zwar schon frith zum Ein-
satz (5 bis vor 8 Uhr: 11 Prozent), aber mit 33 Prozent
wird jeder dritte Fahrradweg zwischen 16 Uhr und
bis vor 19 Uhr begonnen. Unterscheidet man fiir das
Verkehrsaufkommen nun nach Fahrradtyp, sind die
Gesamtanteile der Wege ab 5 Uhr und bis vor 19 Uhr
fiir normale Fahrrader (89 Prozent) und Elektrofahr-
rader (91 Prozent) sehr dhnlich (siehe Abbildung 28).
Es zeigen sich aber Unterschiede in den Fahrradarten
im Tagesverlauf: Bei Elektrofahrradern verteilt sich
das entsprechende Verkehrsaufkommen iiber den
Tag ab 5 Uhr und bis vor 19 Uhr — im Vergleich zum
normalen Fahrrad — eher gleichmafig. Je nach Uhrzeit
erreicht der Anteil zwischen 12 und 25 Prozent. Beim
klassischen Fahrrad ballt sich das Aufkommen auf
den Zeitraum ab 16 Uhr und bis vor 19 Uhr (42 Pro-
zent). Frithmorgens ab 5 Uhr bis vor 8 Uhr werden
dagegen nur 6 Prozent der Wege mit dem normalen
Fahrrad begonnen.

Im Schnitt dauern die Wege der Wuppertaler Bevol-
kerung mit dem Elektrofahrrad am Stichtag 45 Minu-
ten, mit dem normalen Fahrrad nahezu 32 Minuten
(siehe Abbildung 28). Im Durchschnitt sind die Wege
mit dem Elektrofahrrad ldnger (7 Kilometer) als Wege
mit dem normalen Fahrrad (6 Kilometer). Unabhan-
gig von der Art des Fahrrads betragt der durchschnitt-
liche Fahrradweg 6 Kilometer und die Unterwegszeit
37 Minuten.
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8. Unter der Lupe: Automobilitat in der Stadt Wuppertal

Wie steht es um die Automobilitat in der Stadt Wup-
pertal? Wie verfugbar sind Autos, wo werden diese
abgestellt und was sagt die iibliche Nutzungshaufig-
keit Uiber die Pkw-Orientierung der Befragten aus?
Wie sehen zentrale durchschnittliche Kennwerte
fir Wege mit dem Auto aus, beispielsweise die Dauer
oder die Streckenldnge? Und wie steht es um die Elek-
tromobilitat vor Ort?

Jede zweite Person ist Pkw-orientiert

In Wuppertal ist die Verfigbarkeit von Autos (fahrend
oder mitfahrend, einschliefdlich Carsharing) fiir Perso-
nen ab 14 Jahren mit 65 Prozent fur die Antwortop-
tion ,jederzeit” als mittel bis hoch einzustufen (ohne
Abbildung). Insgesamt 18 Prozent kénnen zumindest
gelegentlich uber ein Auto verfliigen, 16 Prozent gar
nicht. Bundesweit geben drei Viertel der Personen ab
14 Jahren an, jederzeit ein Auto (einschlieflich Car-
sharing) verfigbar zu haben (74 Prozent). Fir 14 Pro-

Tabelle 2

zent gilt die gelegentliche Verfuigbarkeit, wohingegen
11 Prozent keinen Zugriff auf ein Auto haben.

Zu den ublichen Stellplatzmoglichkeiten zahlen der
offentliche Straflenraum (ohne oder mit Parkausweis
fiir Anwohnerinnen und Anwohner), das Parkhaus
oder die Tiefgarage und — wenn ein eigenes Grund-
stuck vorhanden ist — die Garage, ein Carport oder
ein Stellplatz. In Wuppertal wird das Auto mehrheit-
lich auf dem Privatgrundstiick abgestellt (52 Prozent;
ohne Abbildung). Alternativ wird ohne Parkausweis
im offentlichen Strafenraum geparkt (38 Prozent).

In Kapitel 3 wird die Uibliche Nutzungshaufigkeit des
Autos von Personen ab 14 Jahren beschrieben (siehe
Abbildung 20 auf Seite 37). Ausgehend von der
ublichen Verkehrsmittelnutzung dieser Personen-
gruppe Uber die verschiedenen Mobilitdtsoptionen
hinweg konnen Segmente gebildet werden. Der hier
vorgenommenen Segmentierung liegt die ubliche

Pkw-Orientierung nach soziodemografischen Merkmalen

_ taglich Pkw-Orientierte seltener Pkw-Orientierte

gesamt 38% 12%
Geschlecht

mannlich 41% 11%
weiblich 36% 13%
Alter

18-29 Jahre 27% 5%
30-49 Jahre 51% 7%
50-64 Jahre 45% 8%
65-74 Jahre 33% 24%
75 und alter 20% 27%
Haupttatigkeit

Vollzeiterwerbstatige (inklusive Ausbildung) 56% 6%
Teilzeiterwerbstatige (11 bis 35 Stunden pro Woche) 48% 6%
Studierende 14% 2%
Nicht-Erwerbstatige 12% 12%
in Pension oder Rente 26% 26%
Okonomischer Status des Haushalts

(sehr) niedrig 20% 10%
mittel 40% 14%
(sehr) hoch 47% 11%

Personen ab 14 Jahren; minderjahrige Personen aufgrund niedriger Fallzahlen nicht abgebildet

MiD 2023 | Quelle: infas
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tagliche bzw. wochentliche Nutzung eines Verkehrs-
mittels zugrunde. Unabhangig vom eigentlichen
Mobilitatsverhalten am Stichtag, konnen in Wupper-
tal 38 Prozent der Personen als taglich Pkw-orientiert
und 12 Prozent als seltener Pkw-orientiert beschrie-
ben werden (siehe Abbildung 26 auf Seite 48). Die
Halfte der Befragten in Wuppertal ist somit insbeson-
dere Pkw-orientiert.

Der Unterschied zwischen den Geschlechtern ist
dabei eher gering (siehe Tabelle 2). Der Gesamtan-
teil der Pkw-Orientierung bei den Mannern ist mit
52 Prozent 3 Prozentpunkte grofier als bei den Frauen.
Die Manner sind dabei eher als die Frauen taglich
Pkwr-orientiert. In nahezu allen Altersgruppen uber-
wiegt die Pkw-Orientierung mit Gesamtanteilen
von mehr als 50 Prozent. Ausnahmen sind die 18-
bis 29-Jahrigen (32 Prozent) und die ab 75-Jdhrigen
(47 Prozent). Dominiert meist die tégliche im Ver-
gleich zur seltenen Pkw-Orientierung, ist das Verhalt-
nis bei den 65- bis 74-Jahrigen ausgeglichener und bei
den ab 75-Jahrigen uberwiegt wiederum die seltene
Pkw-Orientierung. Die Einkommensgruppen unter-
scheiden sich teilweise deutlich im Gesamtanteil der
Pkw-Orientierung, der insbesondere durch den jewei-
ligen ,taglich“-Anteil getrieben ist. Gelten 30 Prozent
(davon 20 Prozent ,téglich”) der (sehr) niedrigen Ein-

Abbildung 29

kommensgruppen als Pkw-orientiert, sind es in der
mittleren Einkommensgruppe 54 Prozent (davon
40 Prozent ,taglich“) und in den (sehr) hohen Einkom-
mensgruppen 58 Prozent (davon 47 Prozent , taglich®).
Insbesondere die Vollzeit- (56 Prozent) und Teilzeiter-
werbstatigen (48 Prozent) lassen sich als taglich Pkw-
orientiert beschreiben. Von denjenigen in Pension
oder Rente ist es rund jede vierte Person (26 Prozent).
Gleichzeitig gelten in dieser Gruppe ebenfalls 26 Pro-
zent als seltener Pkw-orientiert. Auch bei den Nicht-
Erwerbstatigen halten sich die Anteile die Waage
(jeweils 12 Prozent).

Fahrten und Mitfahrten finden zu unterschied-
lichen Zwecken statt

In Kapitel 4 wird der Anteil des Autos an den Wegen
und den Personenkilometern beschrieben (siehe
Abbildung 13 auf Seite 29 und Abbildung 14 auf
Seite 30). Der Anteil des motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) am Modal Split — also die Aufteilung
der Wege auf die Verkehrsmittel — betragt in Wup-
pertal insgesamt 51 Prozent (38 Prozent ,Fahrt” und
13 Prozent ,Mitfahrt“) und liegt damit 2 Prozent-
punkte unter dem Bundeswert (53 Prozent, davon
40 Prozent ,Fahrt”). Das Auto hat in Wuppertal dem-
nach insgesamt einen dhnlichen Beitrag am Verkehrs-

Durchschnittliche Dauer und Lange sowie das Verkehrsaufkommen der Autofahrten am Stichtag

& =Y iv-uitiahrt

frithmorgens (5 bis vor 8 Uhr)

morgens (8 bis vor 10 Uhr)

vormittags (10 bis vor 13 Uhr)

mittags (13 bis vor 16 Uhr)

nachmittags (16 bis vor 19 Uhr)

abends (19 bis vor 22 Uhr)

nachts (22 bis vor 5 Uhr)

Dauer Lange
MIV-Fahrt 26 min 15 km
MIV-Mitfahrt 26 min 12 km

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen

MiD 2023 | Regionalbericht Stadt Wuppertal | Quelle: MiD 2023



aufkommen. Auch bei den zurtickgelegten Personen-
kilometern, also der Verkehrsleistung, liegt Wuppertal
hinsichtlich MIV (62 Prozent) deutlich hinter dem
bundesweiten Anteil (73 Prozent) zuriick.

Am Stichtag werden von der Wuppertaler Bevolke-
rung durchschnittlich rund 12 Kilometer als fahrende
Person und 15 Kilometer als mitfahrende Person
zuriickgelegt (siehe Abbildung 29). Deutschlandweit
werden im Vergleich dazu im Durchschnitt etwa
16 Kilometer als fahrende bzw. 19 Kilometer als mit-
fahrende Person zuriickgelegt. In Wuppertal dauern
die Wege der Autofahrten sowie der Mitfahrten am
Stichtag durchschnittlich jeweils rund 26 Minuten —
deutschlandweit dauern die Fahrten 28 Minuten und
die Mitfahrten 29 Minuten.

Jeweils 91 Prozent der Autofahrten und Mitfahrten
der Wuppertaler Bevolkerung starten am Stichtag ab
5 Uhr bis vor 19 Uhr, mit den ,Hoch-Zeiten” im spéte-
ren Tagesverlauf. Fast jede zweite Fahrt beginnt ab 13
Uhr bis vor 19 Uhr (48 Prozent). Bei den Mitfahrten ist
der entsprechende Anteil sogar etwas stirker ausge-
pragt (53 Prozent). Hierbei gleicht die Stadt dem Bund,
bei dem 51 Prozent auf die Mitfahrt und 44 Prozent
auf die Fahrt entfallen.

Abbildung 30

8. Unter der Lupe: Automobilitdt in der Stadt Wuppertal

Fahrten und Mitfahrten finden nicht aus den gleichen
Anlassen statt (siehe Abbildung 30). Berufliche Wege
machen 51 Prozent der Fahrten aus. Bei den Mitfahr-
ten entfallen lediglich 5 Prozent auf diesen Wegezwe-
cken.Dagegen findet mehr als jede dritte Mitfahrt aus
Freizeitgriinden statt (36 Prozent). Einkdufe und Erle-
digungen werden sowohl als fahrende (23 Prozent)
als auch als mitfahrende Person (26 Prozent) unter-
nommen.

Uberschaubarer Anteil an Elektromobilitit

In Anlehnung an die Einteilung des Kraftfahrt-Bun-
desamtes (KBA) wird zwischen vier Fahrzeugsegmen-
ten unterschieden:

— klein: Mini und Kleinwagen

— kompakt: Kompaktklasse und Mini-Vans

— mittel: Mittelklasse, Sportgelandewagen,
Grofiraum-Vans und Utilities

— grof3: obere Mittelklasse, Oberklasse,
Gelandewagen, Sportwagen

Die jeweiligen Anteile kleiner (28 Prozent), kompak-
ter (30 Prozent) und mittelgrofier (35 Prozent) Autos
liegen bundesweit relativ nah beieinander (ohne
Abbildung). Lediglich der Anteil grofier Autos ist mit

Warum wir mit dem Auto unterwegs sind

[] Beruf (einschlieBlich Wirtschaftsverkehr) [l Ausbildung [l Einkauf

(o)

MIV (Fahrer)

L=

MIV (Mitfahrer)

[l Erledigung

[ Freizeit [l Begleitung

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weil nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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6 Prozent deutlich geringer. In Wuppertal verhalt es
sich etwas anders. Hier uberwiegt der Anteil kleiner
Autos (34 Prozent), gefolgt von mittelgrofien (31 Pro-
zent) und kompakten Autos (28 Prozent). Grof3e Autos
sind in Wuppertal anteilig dhnlich haufig zu finden
wie bundesweit (jeweils 6 Prozent).

Die ,klassischen” Antriebsarten Benzin und Diesel
uberwiegen weiterhin: Bundesweit handelt es sich
in 63 Prozent der Falle um ein mit Benzin betriebenes
Auto, gefolgt von Diesel (28 Prozent; ohne Abbildung).
Der Anteil rein elektrisch betriebener Autos liegt bei
4 Prozent. In Wuppertal verhalt es sich ahnlich: Etwas
mehr als zwei Drittel der Fahrzeuge werden mit Ben-
zin betrieben (68 Prozent) und 22 Prozent mit Diesel.
Der Anteil an reiner E-Mobilitat macht, wie bundes-
weit, einen Anteil von 4 Prozent aus. Fasst man Pkw
mit Hybridanschluss (mit und ohne Ladeanschluss
am Fahrzeug) sowie rein elektrisch betriebene Pkw
zusammen, liegt der bundesweite Gesamtanteil bei
8 Prozent. Wuppertal erreicht einen Gesamtanteil von
9 Prozent.

In Wuppertal machen E-Fahrzeuge bei allen KBA-Seg-
menten jeweils einen Anteil von 3 Prozent bis 4 Pro-
zent aus und sind demnach in allen GréRen (selten)
vorhanden. Diese Antriebsart ist mit 22 Prozent antei-
lig deutlicher haufiger bei Autos mit Baujahr nach
2021 als bei alteren Autos (bis zu 3 Prozent) zu finden.
Dabei fallt die Jahresfahrleistung kaum ins Gewicht:
E-Fahrzeuge werden anteilig ahnlich haufig fiir Stre-
cken bis 10.000 Kilometer (3 Prozent), aber auch fiir
Strecken ab 20.000 Kilometer genutzt (4 Prozent). Fur
Wuppertaler Haushalte mit (sehr) niedrigem Einkom-
men lasst sich die Besitzquote aufgrund der kleinen
Fallzahl nicht angeben. Bei Haushalten mit mittlerem
Einkommen betragt die Besitzquote 2 Prozent, in den
hochsten Einkommensgruppen 5 Prozent. Anteilig
am haufigsten kommen E-Fahrzeuge in Haushalten
mit mindestens einem Kind (7 Prozent) oder in Haus-
halten mit mindestens drei Erwachsenen vor (5 Pro-
zent). Ein- (1 Prozent) oder Zweipersonenhaushalte (3
Prozent) verfiigen dagegen anteilig gesehen seltener
uber ein elektrobetriebenes Auto. Die Antriebsarten
Benzin und Diesel machen in Wuppertal demnach
uber verschiedenste Merkmale hinweg Uberwiegend
(deutlich) grofiere Anteile aus.









9. Unter der Lupe: OV in der Stadt Wuppertal

9. Unter der Lupe: OV in der Stadt Wuppertal

Welche Rolle spielen Bus und Bahn im Alltag der
Bevolkerung in Wuppertal? Was sagt die ubliche
Nutzungshaufigkeit tiber die OPNV-Orientierung der
Befragten aus? Fahren die Menschen gerne mit Bus
und Bahn? Wie schétzen die Befragten die Erreichbar-
keit bestimmter Ziele ein? Welche Griinde gibt es, Bus
und Bahn nicht zu nutzen? Und welche OV-Fahrten
werden unternommen?

Rund jede vierte Person ist OPNV-orientiert
unterwegs

In Kapitel 3 wird die Uibliche Nutzungshaufigkeit des
OPNV von Personen ab 14 Jahren beschrieben (siehe
Abbildung 22 auf Seite 39). Ausgehend von der
ublichen Verkehrsmittelnutzung dieser Personen-
gruppe uber die verschiedenen Mobilitdtsoptionen
hinweg kénnen Segmente gebildet werden. Der hier
vorgenommenen Segmentierung liegt die ibliche

Tabelle 3

tagliche bzw. wochentliche Nutzung eines Verkehrs-
mittels zugrunde.

Kategorisiert man die Befragten ab 14 Jahren in Wup-
pertal hinsichtlich ihrer tblichen Verkehrsmittel-
nutzung (unabhingig vom Mobilititsverhalten am
Stichtag), fallen 12 Prozent der Personen unter die
Kategorie ,OPNV-Orientierte ohne Fithrerschein“ und
14 Prozent machen die Gruppe derjenigen mit OPNV-
Orientierung und Fihrerscheinbesitz aus (siehe
Abbildung 26 auf Seite 48). Bundesweit liegen die
jeweiligen Anteile bei 5 bzw. 7 Prozent. Der OPNV ist
in Wuppertal also ein deutlich stirkerer Bestandteil
der Mobilitatsroutinen als dies bundesweit der Fall ist.

Insgesamt sind Frauen (29 Prozent) eher OPNV-orien-
tiert als Manner (22 Prozent; siehe Tabelle 3). Bei den
18- bis 29-Jahrigen sind zwei von finf Personen ubli-
cherweise mit Bus und Bahn in der Region unterwegs,

OPNV-Orientierung nach soziodemografischen Merkmalen

OPNV-Orientierte ... ... ohne Fiihrerschein m

gesamt 12% 14%
Geschlecht

mannlich 10% 12%
weiblich 13% 16%
Alter

18-29 Jahre 21% 18%
30-49 Jahre 14% 8%
50-64 Jahre 6% 15%
65-74 Jahre 7% 15%
75 und alter 8% 20%
Haupttatigkeit

Vollzeiterwerbstatige (inklusive Ausbildung) 9% 12%
Teilzeiterwerbstatige (11 bis 35 Stunden pro Woche) 10% 15%
Studierende 20% 40%
Nicht-Erwerbstatige 20% 10%
in Pension oder Rente 7% 16%
Okonomischer Status des Haushalts

(sehr) niedrig 23% 19%
mittel 11% 14%
(sehr) hoch 7% 11%

Personen ab 14 Jahren; minderjahrige Personen aufgrund niedriger Fallzahlen nicht abgebildet

MiD 2023 | Quelle: infas
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unabhéngig vom Fithrerscheinbesitz (39 Prozent). In
der Altersgruppe zwischen 30 und 49 Jahren wird
der OPNV anteilig mehr von denjenigen ohne Fih-
rerschein genutzt. In den alteren Altersgruppen zeigt
sich eine OPNV-Orientierung auch dann, wenn ein
Fuhrerschein besessen wird: 20 Prozent der ab 75-Jah-
rigen besitzen einen Fithrerschein und konnen gleich-
zeitig als OPNV-orientiert beschrieben werden. In den
meisten Tatigkeitsgruppen halt der Besitz des Fihrer-
scheins nicht davon ab, im Wochenverlauf ublicher-
weise regelmafiig mit Bus und Bahn unterwegs zu
sein. Sowohl bei den Vollzeit- als auch bei den Teilzeit-
erwerbstatigen, den Personen in Pension oder Rente
als auch insbesondere bei den Studierenden ist der
entsprechende Anteil ,OPNV-Orientierung mit Fih-
rerschein” grofler als der Anteil derer ohne Fihrer-
schein. Nur bei den Nicht-Erwerbstatigen dreht sich
das Verhéltnis um. Die OPNV-Orientierung zeigt sich
anteilig deutlicher bei denjenigen aus den (sehr) nied-
rigen Einkommensgruppen. Hier liegt der Gesamtan-
teil bei 42 Prozent, in den (sehr) hohen Einkommens-
gruppen erreicht er 18 Prozent (mittel: 25 Prozent).
Bei den (sehr) niedrigen Einkommensgruppen iiber-
wiegt auch der Anteil derer ohne Fiihrerschein (23 vs.
19 Prozent), im Gegensatz zu den anderen Einkom-
mensgruppen.

Unzuverldssigkeit von OPNV-Verbindungen ein
gewichtiger Grund fiir Nicht-Nutzung

In Kapitel 6 wird die Zufriedenheit mit der Verkehrs-
situation vor Ort fur verschiedene Verkehrsmittel —
auch fir den OPNV — beschrieben (siehe Abbildung
25 auf Seite 45). Eine gute Verkehrssituation macht
die Nutzung eines Verkehrsmittels grundsatzlich
angenehmer. Erginzend zu der Bewertung der Ver-
kehrssituation lasst sich die generelle Einstellung
der Einwohnerinnen und Einwohner zur OPNV-Nut-
zung erfassen. Insgesamt 18 Prozent der Personen
ab 14 Jahren in Wuppertal stimmen der Aussage ,Ich
fahre im Alltag gerne mit Bus und Bahn“ voll und
ganz zu und 29 Prozent stimmen tiberhaupt nicht zu
(ohne Abbildung). Bundesweit erreicht der Anteil der
Zustimmung 14 Prozent, der Anteil der Ablehnung
41 Prozent.

Bestimmte Wegezwecke (hier Arbeits- und Ausbil-
dungsplatz, Einkauf sowie Freizeit) konnen sich darin
unterscheiden, wie gut sie jeweils mit dem OPNV-
Angebot zu erreichen sind (Schulnotenskala von 1
bis 6) — unabhangig davon, ob der OPNV tatsachlich

fir diese Wege genutzt wird. Keiner der Wegezwe-
cke erhalt in Wuppertal eine (sehr) gute Note, son-
dern landet eher im Mittelfeld (ohne Abbildung).
Die Erreichbarkeit von Einkaufsmoglichkeiten wird
mit einer durchschnittlichen Note von 2,7 noch am
besten eingeschéatzt, auch im Vergleich mit Deutsch-
land (3,4). Etwas schlechtere Bewertungen erhalten
die eingeschatzte Erreichbarkeit der Arbeit (3,0) und
von Freizeitzielen (3,3). Allerdings wird die Situation
in Wuppertal besser bewertet als deutschlandweit
(Arbeit: 3,6, Freizeit: 3,8).

Auch die Erwagung, bei einer anstehenden Fahrt Bus
oder Bahn zu nutzen, kann anhand einer 6-stufigen
Skala berichtet werden. Die Angaben reichen von ,Ich
Uberlege bei (fast) jeder Fahrt, mit Bus oder Bahn zu
fahren” (1) bis hin zu ,Bus und Bahn spielen bei mei-
nen Uberlegungen keine Rolle” (6). Der OPNV scheint
mit einem Mittelwert von 4,3 bundesweit eher eine
kleine Rolle bei der Planung von Fahrten zu spie-
len (ohne Abbildung). Dem Anteil der Befragten von
13 Prozent, von dem der OPNV bei (fast) jeder Fahrt
mitgedacht wird, steht ein Anteil von 39 Prozent
gegenuber, fiir den dies gar nicht der Fall ist. Die Erwa-
gung von Bus und Bahn liegt in Wuppertal durch-
schnittlich bei 3,6. Hier beschreiben die Endpunkte
der Skala flr etwa die Halfte der Befragten allerdings
eher eine ,entweder oder“-Situation: Der Anteil derer,
die den OPNV bei (fast) jeder Fahrt mitdenken, ist mit
24 Prozent genau so grofs wie der Anteil derer, fiir die
der OPNV in den Uberlegungen keine Rolle spielt.

Es gibt verschiedene Griinde, die Personen an der
Nutzung von OPNV-Angeboten hindern konnen
(Mehrfachnennung; ohne Abbildung). Dazu zdhlen
beispielsweise die Lange der Reisezeit oder die Unzu-
verlassigkeit von Verbindungen, aber auch mangeln-
der Komfort. Bundesweit benennen 52 Prozent der
Befragten ab 14 Jahren schlechte oder gar fehlende
Verbindungen als Hinderungsgrund. Die Unzuver-
lassigkeit der Verbindungen (41 Prozent), die zu lan-
gen Reisezeiten (40 Prozent) sowie zu hohe Preise
(36 Prozent) sind ebenfalls hiufig genannte Griinde.
Im Gegensatz dazu werden die Befragten eher nicht
durch zu wenige Informationen tber das Angebot
(6 Prozent) oder durch ein geringes Sicherheitsgefiihl
(9 Prozent) von der OPNV-Nutzung abgehalten. In
Wuppertal verhélt es sich tendenziell dhnlich, wenn-
gleich sich die Verteilungen (etwas) verschieben. Bei
einigen Grunden werden in Wuppertal allerdings
uber 5 Prozentpunkte mehr angegeben, sodass diese



Abbildung 31

Warum wir mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
unterwegs sind

Begleitung

Beruf (einschlieBlich

Freizeit Wirtschaftsverkehr)

Erledigung Ausbildung

Einkauf

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend:
Rundungsdifferenzen bzw. weiR nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Grunde fur die Stadtbevolkerung eine bedeutendere
Rolle spielen als deutschlandweit. Dazu zéhlen das
Sicherheitsgefiithl und das Erscheinungsbild (+6 Pro-
zentpunkte), die Tariflandschaft (+6 Prozentpunkte),
die unangenehme Nahe zu Mitreisenden (+7 Prozent-
punkte) sowie die Unzuverldssigkeit von Verbindun-
gen (+10 Prozentpunkte). Im Gegensatz dazu ist das
Fehlen von Verbindungen in Wuppertal seltener ein
Grund der Nicht-Nutzung, da der Anteil hier 10 Pro-
zentpunkte geringer ausfallt.

Anteilig viele Kilometer mit dem OV am Stichtag

In Kapitel 4 wird der Anteil des OV an den Wegen und
den Personenkilometern beschrieben (siehe Abbil-
dung 13 auf Seite 29 und Abbildung 14 auf Seite
30). Der Anteil des OV am Modal Split — also die
Aufteilung der Wege auf die Verkehrsmittel — betragt
in Wuppertal 15 Prozent und liegt damit 4 Prozent-
punkte Gber dem Bundeswert (11 Prozent). Der OV
hat demnach einen grofleren Beitrag am Verkehrs-
aufkommen in Wuppertal. Bei den zuruickgelegten
Personenkilometern, also der Verkehrsleistung, liegt
Wuppertal mit 29 Prozent ebenfalls (deutlich) iiber
dem Bund (19 Prozent).

Durchschnittliche Dauer und Linge sowie das Verkehrsaufkommen der OV-Fahrten am Stichtag

? EYm—

friihmorgens (5 bis vor 8 Uhr)

morgens (8 bis vor 10 Uhr)

vormittags (10 bis vor 13 Uhr)

mittags (13 bis vor 16 Uhr)

nachmittags (16 bis vor 19 Uhr)

abends (19 bis vor 22 Uhr)

nachts (22 bis vor 5 Uhr)

16 ? Dauer  Linge
ov 52 min 20 km

Angaben in Prozent, von 100 Prozent abweichend: Rundungsdifferenzen bzw. weif nicht, keine Angabe, nicht zuzuordnen
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Ausgehend von den am Stichtag zuruckgeleg-
ten Wegen werden anteilsméfiig die meisten Wege im
OV aus beruflichen Zwecken unternommen (29 Pro-
zent; siehe Abbildung 31). Aber ein dhnlich grofier
Anteil der OV-Wege fiihrt in die Freizeit (26 Prozent).
Im Gegensatz dazu werden offentliche Verkehrsmittel
nur selten fuir Begleitungswege genutzt (1 Prozent).

Insgesamt 90 Prozent der OV-Wege der Wuppertaler
Einwohnerinnen und Einwohner starten am Stichtag
ab 5 Uhr bis vor 19 Uhr, mit der ,Hoch-Zeit" zwischen
10 Uhr und 16 Uhr (48 Prozent): In dieser Zeit beginnt
nahezu jeder zweite OV-Weg (siehe Abbildung 32).
Nachts kommt der OV dagegen selten zum Einsatz.
Eine vergleichbare Verteilung findet sich deutsch-
landweit.

Rund zwei Drittel der OV-Wege sind bis zu 10 Kilo-
meter lang (68 Prozent; ohne Abbildung). Generell
werden weder besonders kurze Wege bis 1 Kilometer
(5 Prozent) noch besonders lange Wege ab 50 Kilo-
meter (6 Prozent) mit offentlichen Verkehrsmitteln
zuriuickgelegt. Damit sind diese OV-Wege mit 20 Kilo-
metern im Durchschnitt nur etwas kiirzer als dies
fur die bundesweite Bevolkerung der Fall ist (21 Kilo-
meter; siehe Abbildung 32). Die Dauer der OV-Wege
der Wuppertalerinnen und Wuppertaler am Stichtag
betragt durchschnittlich etwa 52 Minuten und ist
damit nahezu gleich lang wie die deutschlandweite
OV-Unterwegszeit (51 Minuten).
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Liste der regionalen Beteiligten

Bundeslander

— Baden-Wirttemberg

— Brandenburg

— Freie und Hansestadt Hamburg
— Freistaat Bayern

— Freistaat Thuringen

— Hessen

— Mecklenburg-Vorpommern
— Niedersachsen

— Nordrhein-Westfalen

— Rheinland-Pfalz

— Saarland

Verkehrsverbiinde, Verkehrsunternehmen
und Zweckverbande

— Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV)
— Hessen Mobil
— ivm GmbH (Integriertes Verkehrs- und
Mobilitats-management Region Frankfurt RheinMain)
— Kasseler Verkehrs-Gesellschaft AG
— Miinchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVG)
— Minchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV)
— Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter (nph)
— Nordhessischer VerkehrsVerbund (NVV)
— Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV)
— traffiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft
Frankfurt am Main mbH
— Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen GmbH (VBN)
— Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe (VWOWL)
— Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN)
— Verkehrsverbund Rhein-Ruhr-A6R (VRR)
— Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS)
— Zweckverband Mobilitat Minsterland (ZVM)
— Zweckverband Mobilitat Ruhr-Lippe (ZRL)
— Zweckverband Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR)/
go.Rheinland
— Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL)
— Zweckverband Personennahverkehr
Westfalen-Sid (ZWS)

Uberregionale Verbande und GroRraume

— Region Stuttgart

— Regionalverband FrankfurtRheinMain

— Regionalverband GroRraum Braunschweig
— Regionalverband Neckar-Alb

— Regionalverband Ruhr

Landkreise

— Hohenlohekreis

— Landkreis Cuxhaven

— Landkreis Fuirth

— Landkreis Trier-Saarburg
— Ostalbkreis

— Region Hannover

— Rhein-Erft-Kreis

— Rhein-Neckar-Kreis

— Rhein-Sieg-Kreis

— Rheinisch-Bergischer Kreis
— StadteRegion Aachen

Stadte und Gemeinden

— Stadt Aachen
— Stadt Bonn
— Stadt Briihl
— Stadt Darmstadt
— Stadt Freiburg
— Stadt Furstenfeldbruck
— Stadt Furth
— Stadt Fulda
— Stadt Gutersloh
— Stadt Ingolstadt
— Stadt Koblenz
— Stadt Leverkusen
— Stadt Lindau
— Stadt Ludwigsburg
— Stadt Offenbach
— Stadt Stein
— Stadt Stuttgart
— Stadt Wuppertal
(in Kooperation mit WSW mobil GmbH)



Erlauterung wichtiger Begriffe

Im Folgenden werden zentrale Begriffe vorgestellt. Dabei liegt der Fokus besonders auf der Bedeutung

im Personenverkehr.

Etappe

Eine Etappe ist ein Wegeabschnitt mit einem Ver-
kehrsmittel oder zu Fuf3.

CO,-FuRabdruck

Mittels verkehrsmittel- und Pkw-spezifischen Emis-
sionswerten pro Kilometer kann flr eine Person die
Summe der taglichen verkehrsbedingten Treibhaus-
gasemissionen berechnet werden.

Hauptverkehrsmittel

Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel ge-
nutzt, werden diese im Hauptverkehrsmittel nach einer
Hierarchie zusammengefasst und das hochstrangige
Verkehrsmittel wird gesetzt. Mit dem hochsten Rang
beginnend lautet die Rangfolge OV, MIV, Fahrrad, zu FuRR.

MIV

Steht fur ,motorisierten Individualverkehr®, darunter
werden das Auto, motorisierte Zweirdder (allerdings
keine Elektrofahrrader), Lkw und weitere motorisierte
Fahrzeuge verstanden.

Mobilitatsverhalten

Ortsveranderungen einer Person mit ihren raumli-
chen, zeitlichen und modalen Auspragungen.

Modal Split

Bildet die Aufteilung des Hauptverkehrsmittels
nach Wegen oder nach Personenkilometern in prozen-
tualen Anteilen oder auch in absoluten Angaben ab.

Multimodalitat

Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln beim
Absolvieren von Wegen einer Person innerhalb eines
bestimmten Betrachtungszeitraums (haufig eine Wo-
che).

Offentlicher Verkehr (OV)

Umfasst alle 6ffentlichen Verkehrsmittel auch auf [an-
geren Strecken (Nahverkehrsbusse, alle Bahnen, Fern-
und Reisebusse, Flugzeug und Taxi).

On-Demand-Verkehr

Kommerzielles und bedarfsorientiertes Verkehrsange-
bot, bei dem Fahrten flexibel gebucht werden kénnen.
Die Abgrenzung zu ebenfalls bedarfsorientierten, aber
zeit- und ortsgebundenen Anruf-Sammel-Taxis (AST)
ist nicht trennscharf.

Personenkilometer

Ist eine MaReinheit der Beforderungsleistung und um-
fasst die von einer oder allen Person(en) auf einem Weg
oder in einer Zeiteinheit zuriickgelegten Kilometer.

Stichtag/Berichtstag

Jede befragte Person erhalt einen mittels statistischen
Zufallsverfahrens ermittelten Stichtag zugewiesen.
Fur diesen sollen alle Wege angegeben werden. Insge-
samt verteilen sich die Stichtage Giber 12 Monate und
umfassen alle Tage von Montag bis Sonntag.

Ubliche Verkehrsmittelnutzung

Anders als bei der Berechnung des Modal Splits, der die
Verkehrsmittelwahl auf Wegeebene enthalt, drickt
die ubliche Verkehrsmittelnutzung das durchschnitt-
liche Verhalten einer Person liber einen langeren Zeit-
raum aus. Wahrend der Modal Split eine statistische
GroRe zur Beschreibung des Verkehrsaufkommens
darstellt, lassen sich mit der Frage nach der Ublichen
Verkehrsmittelnutzung individuelle Mobilitatsmuster
beschreiben.

Verkehr

Aggregierte Ortsveranderungen von Personen in einer
Raumeinheit.

Verkehrsaufkommen

Stellt die absolute Anzahl oder die prozentuale Auf-
teilung aller in einem bestimmten Zeitraum von der
Bevolkerung zurlickgelegten Wege dar (z. B. pro Tag
oder Jahr).

Verkehrsleistung

Stellt die absolute Anzahl oder die prozentuale Auftei-
lung aller in einem bestimmten Zeitraum von der Be-
volkerung zuriickgelegten Personenkilometer dar (z. B.
pro Tag oder Jahr).

Weg

In der MiD werden die Befragten gebeten, alle Wege
anzugeben, die sie an einem bestimmten Tag unter-
nommen haben. Unter einem Weg wird dabei die
Strecke vom Ausgangspunkt zum Ziel fur einen be-
stimmten Zweck verstanden. Bei Umstiegen oder
Verkehrsmittelwechseln bleibt es ein Weg. Bei Unter-
brechungen oder langeren Zwischenstopps werden
es zwei Wege (etwa von der Arbeit nach Hause mit
einem Einkaufszwischenstopp).
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