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1. Mobilitat in Deutschland - MiD 2017

Um im Rahmen der Grundlagenanalyse einen besseren Uberblick zu gewinnen, folgt eine an-
gepasste Auswertung der bundesweiten Mobilitdtsuntersuchung ,Mobilitat in Deutschland®
(2017). Die online zur Verfugung stehenden Tabellenbande wurden diese Untersuchung nach
spezifischen Fragestellungen mit Genderrelevanz ausgewertet.

Die Mobilitatsuntersuchung ,Mobilitat in Deutschland® (MiD) wurde im Jahr 2017 zum dritten
Mal von dem Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) in Auftrag gege-
ben. Die Untersuchung liefert seit 2002 in unregelmafRigen Abstdnden Kennwerte zur Alltags-
mobilitéat der Wohnbevdlkerung in Deutschland (NOBIS/KUHNIMHOF 2018).

Fur die MiD wurden eine Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR17) des Bundesmi-
nisteriums fur Verkehr- und digitale Infrastruktur (BMVI) und dem Bundesinstitut fir Bau-, Stadt
und Raumforschung (BBSR) entwickelt, um Wirkungszusammenhange zwischen Verkehr und
raumlichen Strukturen zu analysieren. Die Typologie des BMVI/BBSR basiert auf siedlungs-
strukturellen Merkmalen auf der Ebene von Gemeindeverbénden (Abb. 1-1).

1 Stadtregion 2 Landliche Region
11 Metropolitane 12 Regiopolitane 21 Stadtregionsnahe § 22 Periphere
Stadtregion Stadtregion landliche Region landliche Region

Regionalstatistischer 111 Metropole 121 Regiopole 211 Zentrale Stadt 221 Zentrale Stadt
Raumtyp
RegiostaR 17 112 GroBRstadt

Regionalstatistischer

Regionstyp
RegioStaR 2

Differenzierter regional-
statistischer Regionstyp
RegioStaR 4

113 Mittelstadt 123 Mittelstadt 213 Mittelstadt 223 Mittelstadt
114 Stadtischer Raum 124 Stadtischer Raum 214 Stadtischer Raum 224 Stadtischer Raum

115 Kleinstadtischer, 125 Kleinstadtischer, 215 Kleinstadtischer, 225 Kleinstadtischer,
dorflicher Raum dorflicher Raum dorflicher Raum dorflicher Raum

Abbildung 1-1 Regionalstatistische Raumtypen nach der MiD (Quelle https://www.bmvi.de/Share
Docs/DE/Artikel/G/regionalstatistische-raumtypologie.html)

Auf Basis dieser detaillierten Raumtypen wurden Aussagen fur groRraumigere Raumtypen ge-
troffen. Der RegioStaR7 besteht aus insgesamt sieben Raumtypen und fasst die sich dhneln-
den Raumtypen innerhalb der ,Stadtregionen® und der ,Landlichen Regionen“ aus Re-
gioStaR17 zusammen. Fir diese Untersuchung wird die Raumtypologie ,Zusammengefasste
regionalstatistische Raumtyp“ (RegioStaR7) verwendet.
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Innerhalb der Kategorisierung des BMVI im RegioStaR7 konnten die Gemeinden des Kreises
Stormarn den zwei stadtregionalen Typen ,Mittelstadte, stadtischer Raum® und ,Kleinstadti-
scher, dorflicher Raum*® zugeordnet werden (Abb. 1-2).

KREIS STORMARN

Legende

SR 1| Gemeinden im Kreis Stormarn

Bad Oldesloe . =\ L e T | stadtregion
: == A e /Y Mittelstadt, stidtischer Raum

I Stadtregion
kleinstadtischer, dorflicher Raum

plan&rat

e i ~. 10 km Quelle: Bundesamt fiir Kartographie und
S T el i Geodasie. Stand: 01.01.2019

Abbildung 1-2 Kreis Stormarn nach den Regionstypen (Quelle: eigene Darstellung nach BMVI, 0.J.)

Die folgende Analyse stellt zentrale Resultate der MiD unter Genderaspekten vor. Somit soll
ein Einblick in die wichtigsten Eckwerte und Zusammenhéange geboten werden. Die Aussagen
beziehen sich in der Regel auf das gesamte Bundesgebiet, da die geschlechterdifferenzierten
Daten auf Regionsebene nicht immer verfligbar bzw. auswertbar waren.

Aus der Analyse der Daten Uber die Mobilitat in den beiden Regionstypen ergab sich, dass
das geschlechtsspezifische Mobilitatsverhalten in beiden Regionstypen sehr ahnlich ist, da
hier der Raum in der Stadtregion als Gibergeordneter Regionstyp dominiert (vgl. auch Abb. 1-
8 und 1-9).

Ein groRerer geschlechtsspezifischer Unterschied in den beiden unterschiedlichen Regionsty-
pen zeigte sich nur in der Wegelange, die bei den mannlichen Befragten im ,kleinstadtisch,
dorflichen Raum® deutlich zunimmt (Abb. 1-3).

Alle folgenden Darstellungen basieren auf den Daten der Ergebnisse der MiD 2017. Sie wur-
den dem Onlinetool ,Mobilitat in Tabellen® (MiD 2017) enthommen.
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Durchschnittliche Wegelange in km nach den Regionstypen
und Geschlecht

18,0

16,4

16,0
14,1 14,6
14,0
11,9
12,0 108 11,2
10,0
8,0
6,0
4,0
2,0
0,0
Deutschland gesamt Stadtregion - Mittelstadt, stadtischer Stadtregion - kleinstadtischer,
Raum dorflicher Raum

B weiblich B mannlich

Abbildung 1-3 Durchschnittliche Wegeldnge in km nach den Regionstypen und Geschlecht (Quelle
MiD 2017)
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Fuhrerscheinbesitz und PKW-Verfugbarkeit

Die PKW-Verfugbarkeit steht in einem engen Zusammenhang mit dem PKW-Fuhrerscheinbe-
sitz. Insbesondere bei Jugendlichen veréndert sich das multimodale Mobilitdtsverhalten mit
dem Fuhrerscheinerwerb (NoBIS/KUHNIMHOF, 2018:56). Der Fiuhrerscheinbesitz zeigt wenig
geschlechterdifferenzierte Unterschiede auf. Erst ab dem Alter von 60 Jahren eine zuneh-
mende Differenz im Fihrerscheinbesitz deutlich (Abb. 2-4).

PKW-FUhrerscheinbesitz nach Geschlecht und Alter

120%

100%

++\

80%
60%
40%
20%

0%
14-17 18-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-74 75-79  80und dlter

—=8—\Veiblich @ =®=Mainnlich G/

Abbildung 1-4 PKW-Fihrerscheinbesitz nach Geschlecht und Alter (Quelle MiD 2017)

Deutschlandweit haben durchschnittlich 74% der Menschen jederzeit Zugang zu einem PKW.
Jedoch hangt dieser Zugang von der Wohnsitzregion ab. In Metropolen wie z.B. Hamburg oder
Munchen verfiigen vier von zehn Haushalten jederzeit Uber einen eigenen PKW. In landlich
gepragten Regionen verfligen mehr als 90 % der Haushalte ber mindestens einen PKW. In
den beiden Raumtypen ,Mittelstadt, stadtischer Raum*“ und ,kleinstadtischer, dorflicher Raum*
liegen die Zahlen der PKW-Verfligbarkeit von Frauen und Mannern tber dem Durchschnitt.
Manner verfiigen in diesen beiden Regionstypen zu ca. 82 % und Frauen zu ca. 78 % jederzeit
Uber einen PKW (NoBIS/KUHNIMHOF, 2018:35 f.). Die PKW-Verfugbarkeit unterschied sich in
ganz Deutschland im Jahr 2017 bis zu einem Alter von 60 Jahren zwischen Frauen und Méan-
nern kaum. Die Zahlen sind wie in Abbildung 1-5 zu sehen nahezu identisch. Mit steigendem
Alter haben mehr Manner als Frauen jederzeit Zugang zu einem PKW. Besonders deutlich
wird der Unterschied ab Mitte 70 Jahren. Dies kann damit zusammenhéangen, dass ein héherer
Anteil Frauen, die zum Zeitpunkt der Erhebung 75 Jahre oder alter waren, lber keinen Fih-
rerschein verfugten (Abb. 2-4).
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PKW-Verfligbarkeit nach Geschlecht und Alter
(Angabe: PKW jederzeit verfligbar)
100%

90%

80% o= /—\

70%
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20%
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14-17 18-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-74 75-79  80und dlter

—=8—\Weiblich @ =®=Mainnlich G/

Abbildung 1-5 PKW-Verfiigbarkeit nach Geschlecht und Alter (Quelle MiD 2017)

Vergleicht man die PKW-Verfligbarkeit von Menschen in prekaren Lebenssituationen wird
deutlich, dass sie seltener einen Zugang zu einem PKW haben als der Durchschnitt der deut-
schen Bevolkerung. Zu Personen in prekdaren Lebenssituationen gehéren diejenigen, deren
O0konomischer Status des Haushalts laut MiD sehr niedrig oder niedrig ist. Innerhalb der MiD
wurde der 6konomische Status nach dem Armutsbericht definiert (NOBIS/KUHNIMHOF, 2018).
Allgemein verfligen 70% der Frauen und 76% der Manner in Deutschland jederzeit Uber einen
PKW. Frauen mit einem sehr niedrigen 6konomischen Status verfligen zu 46% und Manner
Zu 48% jederzeit Uber einen PKW. Menschen mit Migrationshintergrund haben ebenfalls sel-
tener als der Durchschnitt jederzeit Zugang zu einem PKW, der Unterschied zwischen Frauen
und Mannern ist auch hier nicht signifikant.
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Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Der Modal Split spiegelt die Verkehrsmittelwahl der Menschen wider. In Deutschland sah der
Modal Split 2017 wie folgt aus (Abb. 1-6). Bei der Aufteilung ist zu beriicksichtigen, dass zu
dem motorisierten Individualverkehr (MIV) PKWSs, Mofas, Mopeds, Motorrader und die Car-

sharing-Nutzung gezahlt werden.

MODAL SPLIT 2017

zu Fu
22%

MIV (Fahrer¥*in)
43%

MIV
(Mitfahrer*in)
10% 14%

Abbildung 1-6 Modal Split 2017 (Quelle MiD 2017)

MODAL SPLIT 2017 MODAL SPLIT 2017
MANNLICH @7 WEIBLICH
zu FuB zu FuBB
20% MIV 24% MIV
(Fahrerin)
(Fahrer) %
49% 36%
N
_\
opv
10% MIV
orv (Mitfahrer
MIV (Mitfahrer) 11% in)
10% 18%

Abbildung 1-7 Modal Split 2017 nach Geschlecht (Quelle MiD 2017)
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Anhand des Modal Splits fiir ganz Deutschland ist zu erkennen, dass der motorisierte Indivi-
dualverkehr (MIV) insgesamt knapp 57% ausmacht und damit relativ hoch ist (Abb. 1-6). Ge-
schlechtsspezifische Unterschiede zeigen sich in der bundesweiten Darstellung insbesondere
zwischen der Nutzung des motorisierten Individualverkehrs als Fahrer*in und Mitfahrer*in.

Werden die deutschlandweiten Werte mit denen der beiden Raumtypen des Kreises Stormarn
verglichen, zeigen sich wie auch bei der PKW-Verfugbarkeit klare Unterschiede. Der Anteil
des motorisierten Individualverkehrs als Fahrer*in und Mitfahrer*in nimmt in l1&ndlich gepréagten
Regionen deutlich zu. Im kleinstadtischen, dérflichen Raum liegt der motorisierte Individual-

Modal Split 2017
(Stadtregion - kleinstadtischer, dorflicher Raum)

60% 51%
50% 1%
40%
30% 19%. .. 19%
20% 15% .
7% 8% 10% 6% 6%
10% . 0% 1% 0% 2% 2%
0% 1 - .
& a@b S *'\& o Ny '62A
/\9 > O'Q Q} Q}
< R B o
R & «°
< N &
O\O‘ $\ Q\F
\\ Q-

B Weiblich B Maénnlich
2 &

Abbildung 1-8 Modal Split 2017 Stadtregion - kleinstadtischer, dorflicher Raum (Quelle MiD 2017)

Modal Split 2017
(Stadtregion - Mittelstadt, stadtischer Raum)

50% 45%
38%
40%
30%
’ 1% 17% 18%
20% o
9% 10% 114’ o o
10% 0 7% 6%
° EE =~ o
0% —_—
k\’bb Q/b\.. # 2 \, "OQA
A A K & &
« N & A
& & o
O&O& $\ Q\{-
N\ Qe

B Weiblich B Ménnlich
@ &

Abbildung 1-9 Modal Split 2017 Stadtregion - Mittelstadt, stadtischer Raum (Quelle MiD 2017)
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verkehr bereits bei knapp 60% leicht dartiber. Die Anteile der Fahrrad-Nutzung und insbeson-
dere die Nutzung des OPVs! sowie die zu Ful zuriickgelegte Wege sind in den beiden Raum-
typen dementsprechend geringer (Abb. 1-8 und 1-9).

In dem bundesweiten Vergleich wird deutlich, dass bei Personen im erwerbstatigen Alter der
motorisierte Individualverkehr als Fahrer*in als auch Mitfahrer*in einen bedeutenden Teil der
Fortbewegung ausmacht (Abb. 1-11). Der Modal Split von Frauen und Ménnern unterscheidet
sich in der Lebensphase der Erwerbstatigkeit insoweit, dass mehr Manner als Frauen den MIV
als Fahrer*in nutzen. Frauen wiederum sind bundesweit betrachtet haufiger Mitfahrerinnen als
Méanner Mitfahrer. Innerhalb der Gruppe der Senior*innen zeigen sich ebenfalls grof3e Unter-
schiede auf. Senioren sind weit aus 6fter Fahrer des motorisierten Individualverkehrs als Se-
niorinnen. Seniorinnen hingegen sind weitaus ofter Mitfahrerinnen im motorisierten Individual-
verkehr als Senioren (Abb. 1-10). Dies ist z.B. damit zu erklaren, dass Seniorinnen seltener
Uber einen Fuhrerschein verfugen als Senioren (vgl. Abb. 1-4). Des Weiteren ist zu beobach-
ten, dass der Anteil der zu FuR3 zurtickgelegten Wege mit steigendem Alter wieder zunimmt
(Abb. 1-10).

Verkehrsmittelwahl von Senior*innen
nach Geschlecht und Alter

100%

90% - - . - . -
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

65-74 65-74 75-79 75-79 80 und dlter 80 und alter
@ Gy @ & @ &

Hzu FuR ® Fahrrad MIV (Mitfahrer*in) MIV (Fahrer*in) mOPV

Abbildung 1-10 Verkehrsmittelwahl von Senior*innen nach Geschlecht und Alter (Quelle MiD 2017)

1 OPV ist der Offentliche Personenverkehr inklusive OPNV, OPEV und Taxi.
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Abbildung 1-11Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht und Alter (Quelle MiD 2017)
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Mobilitatsbediirfnisse im OPNV im Kreis Stormarn unter Einbeziehung von Genderaspekten

Materialband B

Menschen in prekdren Lebenssituationen nutzen den motorisierten Individualverkehr seltener,
legen Wege jedoch ofter zu FuR oder mit dem OPV zuriick als Menschen mit einem mittleren
bis sehr hohen 6konomischen Status (Abb. 1-12). Lediglich die Zahlen der Fahrrad-Nutzung
unterscheiden sich kaum. Frauen in Haushalten mit mittlerem dkonomischen Status nutzen
den motorisierten Individualverkehr deutlich seltener als Manner in dieser Gruppe. Auch bei
Haushalten mit sehr hohem 6konomischen Status werden die Unterschiede wieder grofier.

Verkehrsmittelwahl nach 6konomischen Status und Geschlecht
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Abbildung 1-12 Verkehrsmittelwahl nach 6konomischen Status und Geschlecht (Quelle MiD 2017)
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Mobilitatsbediirfnisse im OPNV im Kreis Stormarn unter Einbeziehung von Genderaspekten

Materialband B

Innerhalb dieser Analyse werden vier verschiedene Haushaltstypen verglichen. Hierzu geho-
ren Alleinlebende (1-Personen-Haushalte), Mehrpersonen-Haushalte ohne Kinder, Mehrper-
sonen-Haushalte mit Kindern und Alleinerziehende (Mehrpersonen-Haushalte mit nur einem
Erwachsenen/Erziehungsberechtigten). Diese vier Haushaltstypen sind eine Zusammenfas-
sung der 11 Haushaltstypen differenziert nach Grol3e, Alter und Geschlecht aus der MiD. Die
Haushaltstypen sind nach Geschlecht aufgeteilt, hierbei bezieht sich das Geschlecht auf die
befragte Person aus dem jeweiligen Haushalt.

Wird die Verkehrsmittelwahl verschiedener Haushaltstypen verglichen, fallt auf, dass bundes-
weit betrachtet Haushalte, in denen keine Kinder leben, haufiger den motorisierten Individual-
verkehr nutzen. Ménner in einem Mehrpersonenhaushalt ohne Kinder nutzen zu 56 % den
motorisierten Individualverkehr als Fahrer, wéahrend alleinerziehende Manner den motorisier-
ten Individualverkehr (Fahrer) nur zu ca. 20 % nutzen (Abb. 1-13). Frauen in einem Mehrper-
sonenhaushalt ohne Kinder nutzen zu 39 % den motorisierten Individualverkehr als Fahrerin-
nen ahnlich wie alleinerziehende Mutter (Abb. 1-13).

Verkehrsmittelwahl verschiedener Hauhaltstypen (HH) nach
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Abbildung 1-13 Verkehrsmittelwahl verschiedener Haushaltstypen nach Geschlecht (Quelle MiD 2017)
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Mobilitatsbediirfnisse im OPNV im Kreis Stormarn unter Einbeziehung von Genderaspekten

Materialband B

In Abbildung 1-14 wird deutlich, wie unterschiedlich die Verkehrsmittelwahl von alleinerziehen-
den Frauen und Mannern ist. Alleinerziehende Frauen nutzen den motorisierten Individualver-
kehr (Fahrer*in) zu ca. 38 % und damit doppelt so hdufig wie alleinerziehende Mé&nner. Dafir
nutzen alleinerziehende Manner haufiger den OPV und sind deutlich 6fter Mitfahrer.

Verkehrsmittelwahl von Alleinerziehenden nach Geschlecht
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Abbildung 1-14 Verkehrsmittelwahl von Alleinerziehenden nach Geschlecht (Quelle MiD 2017)

plan&rat
16



Mobilitatsbediirfnisse im OPNV im Kreis Stormarn unter Einbeziehung von Genderaspekten

Materialband B
Wegezweck

In vielen Mobilitatsstudien wie auch der MiD werden Wegezwecke wie Einkaufe, Erledigungen
und Begleitungen als getrennte Wegezwecke aufgefihrt. Erledigungen kénnen z.B. eine Be-
hordengang oder zu einer Gesundheitsdienstleistung sein. Diese Wege bilden zusammen die
Wege fur Care Work. Um zu verdeutlichen wie grof3 der Anteil der Care Work, ist werden Wege
fur Einkaufe, Erledigungen und Begleitungen in dieser Analyse zusammengefasst. Die MiD
zeigt auf, dass Frauen mehr Wege fiir Erledigungen, Einldaufe und Begleitungen zuriicklegen
und somit mehr Care Work (Versorgungsarbeit) Ubernehmen als Manner.

Die geschlechtsspezifischen Unterschiede treten insbesondere bei der Differenzierung zwi-
schen Care Work und Erwerbsarbeit auf. Bei den Antworten der weiblichen Befragten sind mit
42 % fast die Halfte aller zurtickgelegte Wege der Care Work zuzuordnen. Bei den ménnlichen
Befragten dienen 33% der Wege dem Bereich der Care Work. Weiterhin fallt auf, dass Manner
einen deutlich hoheren Anteil dienstlicher Wege zurticklegen (Abb. 1-15).

Verteilung der Wege nach Verteilung der Wege nach
Wegezweck und Wegezweck und
Geschlecht Geschlecht
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Abbildung 1-15 Verteilung der Wege nach Wegezweck und Geschlecht (Quelle MiD 2017)

Wertet man die zurlickgelegten Wege nach den verschiedenen Raumtypen aus, so wird deut-
lich, dass es keine signifikanten Unterschiede bezlglich der fiir Care Work zuriickgelegten
Wege zwischen den eher stadtisch gepragten Raumen und den kleinstadtischen, dorflichen
Réumen gibt.

Bei den Befragten im erwerbstatigen Alten legen insbesondere die Frauen im Alter von 30-39
legen sehr viele Wege fiir die Care Work zurtick (Abb. 1-16). In dieser Altersgruppe nimmt der
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Mobilitatsbediirfnisse im OPNV im Kreis Stormarn unter Einbeziehung von Genderaspekten

Materialband B

Anteil der Wege fur Care Work sowohl fur Frauen wie auch Manner stark zu. Die Wege der
Frauen fur Care Work machen in dieser Altersgruppe 47 % aller Wege aus. Bei Mannern in
dieser Altersgruppe liegt der Anteil fir Wege fur Care Work deutlich geringer bei 30%. Aul3er-
dem sind die Zahlen der Wege fuir die Arbeit und dienstliche Wege sehr unterschiedlich, sie
machen bei Mannern einen weitaus grof3eren Anteil aus. In den Altersgruppen ab 50-59 glei-
chen sich die Wegeanteile fir Care Work langsam wieder an.

Bei der Altersgruppe Senior*innen ab 60 Jahren passt sich die Verteilung der Wegezwecke
an. Die meisten Wege werden fuir Care Work (Frauen 47%, Manner 41%) und Freizeit (Frauen
28%, Méanner 23 %) zurtickgelegt. Grol3ere Unterschiede sind wieder bei den dienstlichen We-
gen zu finden: sie machen bei den Mannern einem Anteil von 18% zu 9% bei den Frauen aus
(Abb. 1-16).

Wegezwecke von Personen im erwerbstatigen Alter nach
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Abbildung 1-16 Wegezwecke von Personen im erwerbstatigen Alter nach Geschlecht (Quelle MiD 2017)

plan&rat
18



Mobilitatsbediirfnisse im OPNV im Kreis Stormarn unter Einbeziehung von Genderaspekten

Materialband B
Wenn die Wegezwecke von Frauen und Mannern in prekaren Lebenssituationen verglichen
werden fallt auf, dass Frauen ebenfalls mehr Wege fir Care Work und Manner fir dienstliche

Wege und die Arbeit zuriicklegen (Abb. 1-17).

Gleichzeitig ist zu beobachten, dass der Anteil der Wege fur Care Work bei steigenden 6ko-
nomischen Status geringer ausfallt. Dennoch werden diese Wege weiterhin ofter von Frauen
tibernommen. Der Anteil der Freizeitwege ist in allen hier aufgefiihrten Altersgruppen zwischen
Frauen und Méannern ausgeglichen.
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Abbildung 1-17 Wegezweck nach 6konomischem Status und Geschlecht (Quelle MiD 2017)
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Wegedauer

Abbildung 1-18 zeigt auf, wie viele Minuten weibliche und mannliche Personen in verschiede-
nen Altersgruppen fir die Mobilitdt aufbringen. Es fallt auf, dass mannliche Personen im er-
werbstétigen Alter mehr Zeit fir die verschiedenen Wege am Tag angegeben haben als weib-
liche Personen (Abb. 1-18). Auch wenn die Wegedauer in Minuten bezogen auf die Wegezwe-
cke untersucht wird, geben mannliche Personen mehr Zeit an als weibliche Personen (Abb. 1-
19).

Wegedauer in Minuten von Personen im erwerbstatigen Alter
nach Geschlecht
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Abbildung 1-18 Wegedauer in Minuten von Personen im erwerbstéatigen Alter nach Geschlecht (Quelle MiD
2017)
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Obwohl weibliche Befragte die Care Work deutlich ofter als Wegezweck angegeben haben

(vgl. Abb. 1-15), geben ménnliche Personen eine hdhere Wegedauer fiir diesen Wegezweck
an (Abb. 1-19).

Wegedauer in Minuten nach Geschlecht und Wegezweck
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Abbildung 1-19 Wegedauer in Minuten nach Geschlecht und Wegezweck (Quelle MiD 2017)
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Menschen mit gesundheitlichen Mobilitatseinschrankungen

Der Anteil von Menschen mit gesundheitlichen Mobilitatseinschrankungen 2 nimmt mit steigen-
dem Alter zu, wie auf Abbildung 1-20 zu erkennen ist.

Personen im erwerbstatigen Alter und Senior*innen mit
Mobilitatseinschrankungen nach Alter und Geschlecht
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Abbildung 1-20 Personen im erwerbstatigen Alter und Senior*innen mit Mobilitatseinschrankungen
nach Alter und Geschlecht (Quelle MiD 2017)

Die Anteile von Frauen und Mannern sind dabei sehr ahnlich und steigen gleichermaf3en bis
zu der Altersgruppe 75-79. Ab hier steigt die Zahl der Frauen mit Mobilitdtseinschréankungen
deutlich an. Dies ist eine Folge des durchschnittlich hbheren Lebensalters von Frauen im All-
gemeinen, das mit einem héheren Anteil Mobilitatseinschréankung einher geht.

2 Als ,mobilitétseingeschrankt aus gesundheitlichen Griinden® in der Verwendung in der MID gelten Personen, die
wegen dauernder Beeintrachtigung oder akuter Erkrankung in ihrer Mobilitat stark eingeschrankt sind. Hierzu rech-
nen: gehbehinderte, stehbehinderte, oberkdrperbehinderte, kleinwiichsige und greifbehinderte Menschen, sprach-
behinderte Menschen, wahrnehmungsbehinderte, d. h. blinde, sehbehinderte, gehérlose, ertaubte und schwerho-
rige Menschen, Personen mit Kreislaufproblemen und epileptischen Anféllen. Mobilitédtseingeschréankt sind auch
Personen mit Orientierungsschwierigkeiten, Menschen mit geistiger oder psychischer Behinderung (u.a. Menschen
mit schweren Angstzustanden oder Zwangsverhalten), Analphabeten sowie Personen, die regelmafig versorgt und
betreut werden mussen. Als ,mobilitatseingeschrankt” im weiteren Sinne gelten Personen, deren Mobilitat zeitweise
oder in bestimmten Situationen eingeschrankt ist, wie z.B. hochbetagte, gebrechliche Personen, kleine Kinder,
werdende Mitter, Personen mit Kinderwagen oder unhandlichem Gepack.
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Bei den Menschen mit Mobilitatseinschrankungen wird ein groRerer geschlechtsspezifischer
Unterschied in der Verkehrsmittelwahl deutlich (Abb. 1-21). M&nner mit Mobilitatseinschran-
kungen sind mit 45% Uberdurchschnittlich h&ufiger Fahrer des motorisierten Individualverkehrs
als Frauen Fahrerinnen mit 26%. Des Weiteren sind Frauen mit Mobilitéatseinschrankungen
ofter Mitfahrerinnen (23%) des motorisierten Individualverkehrs als Manner (9%). Auch hier ist
der Unterschied zwischen Mannern und Frauen deutlich gréRer als im bundesdeutschen
Durchschnitt.
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Abbildung 1-21 Verkehrsmittelwahl von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen nach Geschlecht
(Quelle MiD 2017)

plan&rat
23



Mobilitatsbediirfnisse im OPNV im Kreis Stormarn unter Einbeziehung von Genderaspekten

Materialband B

Bei dem Vergleich der Verkehrsmittelwahl von Menschen mit Mobilitdtseinschréankungen in
den verschiedenen Raumtypen wird ein &hnlicher Trend deutlich wie bei Menschen ohne Mo-
bilitatseinschrankungen (Abb. 1-22). In Regionen, die landlicher gepragt sind, steigt die Zahl
des motorisierten Individualverkehrs an und die des OPV sinkt.

Verkehrsmittelwahl von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen
in den Raumtypen
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Abbildung 1-22 Verkehrsmittelwahl von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen in den Raumtypen (Quelle
MiD 2017)
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Kinder und Jugendliche

Kinder und Jugendliche werden innerhalb der Analyse der MiD in die Altersgruppen 0-6, 7-10,
11-13 und 14-17 eingeteilt. In dem bundesweiten Vergleich zwischen mannlichen und weibli-
chen Kindern und Jugendlichen wird deutlich, dass es keine signifikanten Unterschiede in der
Verkehrsmittelwahl unterschieden nach Geschlecht gibt (Abb. 1-23). Im Grundschulalter legen
Kinder viele Wege als Mitfahrer*in oder zu Fuf3 zuriick. Mit steigendem Alter nimmt der Anteil
des Fahrrads bei beiden befragten Geschlechtern zu. Erst in der Altersgruppe 14-17 Jahre ist
eine leicht héhere Fahrradnutzung bei den mannlichen Jugendlichen angegeben.

Auch die Verteilung der Wegezwecke von Madchen und Jungen sind in den hier berticksich-
tigten Altersgruppen ahnlich (Abb. 1-24). Madchen und Jugend dieser Altersgruppen haben
durch das Schulsystem vorgegeben dhnliche Tagesaktivitdten und Zeitplane. Auch hier zeigen
sich erste geschlechtsspezifische Unterschiede in der Altersgruppe 14-17 im Bereich der Care
Work.

Der PKW-Fuhrerscheinbesitz ist bei den Jugendlichen nicht unterschiedlich ausgepragt (vgl.
Abb. 1-4). Ebenso verhélt es sich mit der PKW-Verfligbarkeit (vgl. Abb. 1-5).

Verkehrsmittelwahl von Kinder und Jugendlichen nach
Geschlecht und Alter
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Abbildung 1-23 Verkehrsmittelwahl von Kindern und Jugendlichen nach Geschlecht und Alter (Quelle
MiD 2017)
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Wegezwecke von Kindern und Jugendlichen
nach Geschlecht
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Abbildung 1-24 Wegezwecke von Kindern und Jugendlichen nach Geschlecht (Quelle MiD 2017)
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