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Abstract

This article describes the main results of surveys about travel behaviour in Japan and Germany, looking at the
number of trips per day, purpose of the trips and the mode of transport. Two surveys are analyzed, Person Trip
Chosa in Japan (conducted between 1987 and 2015) and Mobilitdt in Deutschland (conducted between 2002 and

2017), plus data about commuters in both countries.
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1. Einleitung

In der Verkehrsforschung und Verkehrsplanung spielt die Frage, wie mobil die Menschen sind, eine wichtige Rolle. Konkret geht
es darum, welche Wege und Fahrten die Bevdlkerung eines bestimmten Gebietes an einem Tag zuriicklegt, sprich welches
Verkehrsverhalten sie hat. Dies wird auch oft mit dem Begriff ,,Mobilitdt” ausgedriickt, wobei hier darauf hingewiesen werden
soll, dass Mobilitit sich auf die Anzahl der Wege und Fahrten (im Folgenden nur noch ,,Wege") bezieht und nicht auf die
zuriickgelegte Wegelidnge. Je mehr Wege eine Person zuriicklegt, um so mobiler ist sie, so dass nach dieser Definition jemand,
der pro Tag viele kurze Wege unternimmt, mobiler ist als jemand, der zwar weite Strecken zuriicklegt, aber nur wenige Wege

unternimmt.

In diesem Artikel soll das Verkehrsverhalten in Japan und Deutschland verglichen werden, wobei allerdings sogleich eingeschrénkt
werden muss, dass die Ergebnisse aufgrund unterschiedlicher Erhebungsregionen und Faktoren nicht eins zu eins verglichen
werden konnen. Dennoch bietet sich so ein Uberblick iiber das Verkehrsverhalten in beiden Landern. Um diesen Uberblick
knapp zu halten, wird sie auf die drei Faktoren Anzahl der Wege, benutzte Verkehrsmittel und Wegezweck begrenzt (vgl. zu den
Definitionen Lotscher/Fleisgarten/Mayer 1996:9-11).

Zur Analyse des Verkehrsverhaltens greift dieser Artikel zwei Datensitze auf, und zwar den ,,Person Trip Chosa” in Japan und
,Mobilitit in Deutschland®, die in Kapitel 2 und 3 vorgestellt werden. Hinzu kommen noch zwei Datensitze zur

Verkehrsmittelnutzung von Berufspendlern (Kapitel 4).

2. Person Trip Chosa

Die wichtigste Untersuchung zum Verkehrsverhalten in Japan ist die Person Trip Chosa (eigentlich: pason torippu chosa 7~ —
vV v MY v T4 = Untersuchung [chosa] der Wege von Personen), eine schriftlich durchgefiihrte Haushaltsbefragung, bei
der alle Wege und Fahrten aller Haushaltsmitglieder tiber 5 Jahren sowie Daten zu Fiihrerscheinbesitz und Kfz-Verfiigbarkeit
erhoben werden. Sie ist die einzige Untersuchung zum Verkehr in Japan, die alle Verkehrsmittel und alle Fahrtzwecke erhebt und
diirfte daher die Mobilitdt der japanischen Bevdlkerung am besten abbilden. Die erste Person Trip Chosa in Japan wurde 1967/68
in Hiroshima durchgefiihrt, gefolgt von Tokyo 1968, bevor diese Erhebungen dann in der ersten Hélfte der 1970er Jahre auf alle
groflen Ballungsraume Japans ausgeweitet wurden. Seitdem wurden sie mehrfach wiederholt, daher liegen fiir einige Gebiete
Datenreihen mit einem Abstand von etwa 10 bis 15 Jahren vor (ausfiihrlich dazu Kawakami/Matsui 2004:23-25).

Um eine Aussage iliber das Verkehrsverhalten in Japan (und nicht nur in einzelnen Regionen) machen zu koénnen, hat das

japanische Verkehrsministerium die Zenkoku Toshi Kotsii Tokusei Chosa (ZIEHS 2845 AT = Untersuchung zu den

Eigenschaften des Stadtverkehrs im ganzen Land) durchgefiihrt. Diese Untersuchung wurde bisher sechs Mal durchgefiihrt, und
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zwar 1987, 1992, 1999, 2005, 2010 und 2015, so dass eine Datenreihe von fast drei Jahrzehnten vorliegt. Einschrankend ist
jedoch zu sagen, dass es bei dieser Untersuchung nur um den Stadtverkehr geht. Konkret liegen die Daten von 41 Stidten in
Japan von allen sechs Untersuchungen vor, wobei die Auswahl der Stadte recht willkiirlich erscheint, da einerseits Metropolen
wie Tokyo und Nagoya enthalten sind, aber Prafekturhauptstddte wie Akita, Niigata und Okayama fehlen, kleine kreisfreie
Stadte wie Yuzawa (Prafektur Akita, 42.000 Einwohner) oder Nankoku (Préfektur Kochi, 46.000 Einwohner) jedoch enthalten
sind (vgl. MLIT o.J.[a] 3-4). Vor allem aber sind keine kreisangehorigen Gemeinden untersucht worden, so dass der ldndliche
Raum bei dieser Untersuchung nicht ausreichend beriicksichtigt wurde. Daher kann hier strenggenommen nicht vom
Verkehrsverhalten in Japan gesprochen werden, sondern nur von dem in japanischen Stddten; da es jedoch keine anderen
landesweiten Untersuchungen zum Verkehrsverhalten gibt, gibt es zu dieser Untersuchung keine Alternativen. Die zentralen

Ergebnisse werden hier vorgestellt.

Tabelle 1: AulRer-Haus-Anteile (Mobilitatsquote) in Japan

Werktag Sonntag
Jahr Anteil mobiler Personen Wege/Tag Anteil mobiler Personen Wege/Tag
1987 86,3 3,05 69,5 3,06
1992 85,4 2,94 67,4 3,02
1999 84,6 2,77 66,7 2,84
2005 83,6 2,76 64,7 2,86
2010 85,8 2,84 71,3 2,91
2015 80,9 2,68 59,9 2,79

Quelle: MLIT o.J.[c]

Hinweis: ,,Anteil mobiler Personen” ist der Prozentanteil der Personen, die am Stichtag der Untersuchung ihre Wohnung
verlassen und mindestens einen Weg unternehmen. ,,Wege/Tag" ist die Anzahl der Wege, die eine mobile Person pro Tag
zuriicklegt. Dabei wird unter einem ,,Weg" grundsitzlich die Bewegung einer Person von einem Ausgangsort zum Zielort
verstanden, wobei es unerheblich ist, ob fiir einen Weg nur ein Verkehrsmittel benutzt wird oder eine Kombination verschiedener

Verkehrsmittel (vgl. https://www.mlit.go.jp/crd/tosiko/pt.html).

Wihrend der Anteil der mobilen Personen und die pro Tag zuriickgelegten Wege zwischen 1987 und 2010 relativ geringe
Schwankungen aufweisen, ist 2015 ein recht deutlicher Riickgang bei beiden Werten zu beobachten. Dies wird vor allem mit
dem Riickgang der Anzahl der Erwerbspersonen begriindet, denn jemand, der erwerbstitig ist, ist generell mobiler als arbeitslose

oder pensionierte Personen (vgl. MLIT o.J.[b]).

Tabelle 2.1: Hauptsachlich benutzte Verkehrsmittel in Japan — Werktag (Angaben in Prozent)

Jahr Bahn Bus Pkw (Fahrer) Pkw (Mitfahrer) | Motorrad Fahrrad zu Ful3
1987 11,6 3.9 34,0 52 18,0 27,2
1992 13,6 3.9 30,5 8,6 3,7 15,8 23,8
1999 13,4 3,3 34,5 8,0 3,1 16,3 21,3
2005 13,3 2,8 35,6 9,7 2,8 15,8 20,1
2010 14,9 2,9 35,2 10,6 2,7 14,2 19,5
2015 16,5 2,7 35,0 10,1 24 13,8 19,5

Quelle: MLIT o.J.[c]
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Tabelle 2.1: Hauptséachlich benutzte Verkehrsmittel in Japan — Sonntag (Angaben in Prozent)

Jahr Bahn Bus Pkw (Fahrer) Pkw (Mitfahrer) | Motorrad Fahrrad zu Fufy
1987 7,3 3,2 46,0 39 18,0 21,6
1992 7,6 2,6 29,7 24,1 2,7 14,9 18,3
1999 7,5 2,1 34,6 25,4 2,1 13,7 14,5
2005 7,1 1,7 35,9 27,7 1,8 11,3 14,4
2010 8,6 1,9 36,0 25,6 1,7 11,3 15,1
2015 9,3 1,9 36,4 25,3 1,7 10,1 15,4

Quelle: MLIT o.J.[c]

Bei der Wahl der Verkehrsmittel zeigt sich ein Zuwachs bei der Benutzung der Eisenbahn, dem jedoch ein Riickgang bei der
Busnutzung gegeniibersteht. Bei den Pkws bleibt der Anteil der Pkw-Fahrer an Werktagen relativ konstant, dort steigt jedoch der
Anteil der Mitfahrer, wihrend an Sonntagen ein deutlicher Anstieg bei den Pkw-Fahrern zu erkennen ist. Die Nutzung von
Zweirddern nimmt durchgehend ab. Der Anteil der zu Ful3 zuriickgelegten Wege sinkt bis 2005 deutlich ab, um sich danach zu

stabilisieren.

Tabelle 3.1: Wegezweck in Japan — Werktag (Angaben in Prozent)

Jahr Arbeit Ausbildung dienstlich nach Hause Einkauf private Erledigung
1987 13,2 9,5 12,7 40,6 7,7 16,3
1992 14,3 8,5 10,4 40,8 7,6 18,3
1999 15,7 7,2 9,4 41,5 9,2 16,9
2005 15,8 7,1 8,3 41,7 9,8 17,4
2010 15,4 6,3 8,4 40,6 10,0 19,3
2015 16,3 7,0 6,9 41,5 10,2 18,2

Quelle: MLIT o.J.[c]
Hinweis: Mit den Wegezwecken ,,Arbeit” und ,,Ausbildung” werden die Wege von der Wohnung zum Arbeits- bzw.
Ausbildungsplatz bezeichnet, die oft auch Pendlerwege genannt werden (siehe dazu Kapitel 4). Mit ,,dienstlich” werden dagegen

Wege bezeichnet, die wihrend der Arbeitszeit in Ausiibung des Berufes zuriickgelegt werden.

Tabelle 3.2: Wegezweck in Japan — Sonntag (Angaben in Prozent)

Jahr Arbeit Ausbildung dienstlich nach Hause Einkauf private Erledigung
1987 3.4 2,3 4,3 41,9 15,0 33,2
1992 3,0 2,0 1,8 41,7 16,4 35,1
1999 3.9 0,8 1,7 41,5 20,6 31,5
2005 4,0 0,9 2,9 41,1 22,2 29,0
2010 3.9 0,8 2,7 40,3 21,2 31,1
2015 4,2 0,9 2,6 40,5 22,0 29,9

Quelle: MLIT o.J.[c]

Bei den Wegezwecken wird deutlich, dass der Anteil der Ausbildungswege insgesamt zuriickgeht, da der Anteil der jungen Leute

an der japanischen Bevolkerung abnimmt. Der Zweck ,,nach Hause" ist bei einer Kombination mehrerer Wege immer der letzte
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Weg, z.B. wenn jemand von der Wohnung zum Arzt und dann zum Einkaufen geht, sind das zwei Wege, und der Weg nach Hause

wird als dritter und letzter Weg gezahlt.

3. Mobilitit in Deutschland

In Westdeutschland fanden 1976, 1982 und 1989 umfangreiche Erhebungen zum Verkehrsverhalten statt (bekannt als
,Kontiv" = Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten), in Ostdeutschland wird seit 1972 alle fiinf Jahre das ,,System
reprisentativer Verkehrsbefragungen” (SrV) zur Mobilitit in Stéidten bis heute durchgefiihrt. Eine umfassende Ubersicht {iber
ganz Deutschland gibt die Untersuchung ,,Mobilitdt in Deutschland®, die 2002, 2008 und 2017 durchgefiihrt wurde, und deren

Daten hier verwendet werden.

Tabelle 4: AuBBer-Haus-Anteile (Mobilitatsquote) in Deutschland

Dienstag bis Donnerstag Sonntag
Jahr Anteil mobiler Personen Wege/Tag Anteil mobiler Personen Wege/Tag
2002 90 3,6 76 22
2008 92 3,6 82 23
2017 89 3.4 73 2,1

Quelle: Nobis et al. 2019:29.

Der Anteil der mobilen Personen ist in Deutschland deutlich hoher als in Japan, und zwar sowohl an Werktagen wie am Sonntag.
An Werktagen werden in Deutschland mehr Wege pro Person als in Japan zuriickgelegt, an Sonntagen legen die Japaner jedoch
deutlich mehr Wege zuriick. Das mag damit zusammenhéngen, dass der Sonntag in Japan ein wichtiger Einkaufstag ist und alle
Geschifte gedffnet sind (siehe auch Tabelle 3.2), wihrend man in Deutschland normalerweise nicht einkaufen kann. Ob die
Deutschen tatséchlich mobiler als die Japaner sind oder ob unterschiedliche Erhebungsmethoden die Ergebnisse beeinflussen, ist

unklar und ein Desiderat fiir spétere Forschungen.

Tabelle 5: Modal Split (benutzte Verkehrsmittel) in Deutschland (Angaben in Prozent)

Jahr offentlicher Verkehr | MIV (Fahrer) MIV (Mitfahrer) Fahrrad zu Ful}
1982 13 39 10 11 27
2002 9 44 14 9 23
2008 10 44 12 11 24
2017 (Dienstag bis Donnerstag) 10 45 12 11 21
2017 (Sonntag) 7 33 22 11 27

Quellen: Nobis et al. 2019:50 fiir 1982 bis 2008 (Durchschnitt aller Tage), Nobis/Kuhnimhof 2018:50 fiir 2017.

Die vergleichbaren Datenreihen sind in Deutschland relativ kurz, so dass keine klaren Trends erkannt werden konnen. Der
offentliche Verkehr wird in Deutschland zudem nicht in Bus und Bahn getrennt wie in Japan, ebenso wird das Motorrad, das in
Japan einzeln ausgewiesen wird, in Deutschland unter ,,MIV* (motorisierter Individualverkehr) subsumiert, was den Vergleich
erschwert. Dennoch ist deutlich, dass in beiden Landern das Auto das dominierende Verkehrsmittel ist, deren Anteil besonders
vor 2000 zugenommen hat, und dass der Anteil der zu Ful} zuriickgelegten Wege im Zeitverlauf zuriickgeht. Bemerkenswerte
Unterschiede gibt es bei der Verkehrsmittelnutzung am Wochenende, wo in Deutschland ein groBerer Teil der Wege zu Fuf3
zuriickgelegt wird, in Japan jedoch ein kleinerer Teil. In beiden Ldndern gibt es am Wochenende jedoch eine deutliche

Verschiebung von Fahrten vom o6ffentlichen Verkehr zum MIV-Mitfahrer.
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Tabelle 6: Wegezweck in Deutschland (Durchschnitt aller Tage, Angaben in Prozent)

Jahr Arbeit Ausbildung dienstlich Einkauf sonstige privaten Wege
2002 15 6 6 21 53
2008 15 5 6 20 53
2017 16 7 11 16 50

Quelle: infas et al. 2019:19 (Daten fur einzelne Wochentage liegen nicht vor).

Hier ist vor allem beim Einkaufsverkehr, der in Deutschland deutlich zuriickgeht, ein klarer Unterschied zu Japan zu erkennen.
Der riickldufige Anteil der Einkaufswege in Deutschland ist nicht auf die Zunahme des Online-Handels zuriickzufiihren, sondern
auf die Konzentration im Einzelhandel, d.h. dass man in einem groB3en Geschift viele Dinge gleichzeitig kaufen kann, ohne noch
andere Geschifte aufzusuchen und damit weitere Wege zu produzieren (vgl. Nobis et al. 2019:59). Auch in Japan gab es eine
starke Konzentration im Einzelhandel, die beim Anteil der Wege (siehe Tabellen 3.1 und 3.2) aber bisher nicht deutlich wird. Bei
einer Betrachtung der Anzahl der Wege (hier nicht in Tabellenform dargestellt) wird jedoch deutlich, dass die Anzahl der
Einkaufswege in Japan, die bis 2010 angestiegen ist, 2015 abgenommen hat (vgl. MLIT o.J.[a]:12). Die Konzentration im
Einzelhandel wird also in verschiedenen Daten deutlich, in Japan durch einen Riickgang der Anzahl der Einkaufswege, in

Deutschland durch einen Riickgang des Anteils der Einkaufswege.

4. Verkehrsverhalten der Berufspendler

Die alle fiinf Jahre durchgefiihrte Volkszihlung in Japan erhebt bei jeder zweiten Volkszahlung auch die Verkehrsmittelnutzung
von Pendlern, so dass hier die Daten von 1980 bis 2010 dargestellt werden konnen. Fiir Deutschland liegen solche genauen Daten

nicht vor, es lassen sich lediglich die Pendlerdaten des Mikrozensus 2012 und 2016 ermitteln.

Tabelle 7: Verkehrsmittelnutzung der Berufspendler in Japan (Angaben in Prozent)

Jahr 1980 1990 2000 2010

zu Ful 14,9 10,4 7.4 6,8

Bahn 16,0 14,7 14,0 16,3

Pkw 28,7 37,2 443 46,6
nur ein Fahrrad 12,9 12,1 11,6

16,4

Verkehrsmittel Motorrad 4,7 3,0

Firmen-/Schulbus 2,3 1,4 0,6

8,3

Linienbus 7,9 4.5 2.5

sonstiges 3,8 3,7 1,0

Bahn und Linienbus 6,3 5,2 42 3.8

Bahn und Pkw 0,7 0,9 1,1 0,9
Kombination von

Bahn und Fahrrad 3,5 3,1
Zwel 2.4 3,8

Bahn und Motorrad 0,4
Verkehrsmitteln

Bahn und Firmen-/Schulbus 0,3 0,3 2.7 0,3

sonstiges (in ,,sonstiges* bei ,,nur ein 1,9
Kombination von drei und mehr Verkehrsmitteln Verkehrsmittel” enthalten) 1,3 1,1

Quellen: SOmucho Tokei-kyoku 1994:823, SOmusho Tokei-kyoku 2004:779, https://www.e-stat.go.jp/stat-search/files?page
=1&toukei=00200521&tstat=000001039448.
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Es zeigt sich hier ein deutlicher Riickgang der FuBwege und der mit dem Bus zuriickgelegten Wege, wihrend der Anteil der

Pkw-Wege deutlich steigt. Insgesamt ist die Verkehrsmittelnutzung dhnlich der in Kapitel 2 gezeigten Daten fiir alle Wegezwecke.

Tabelle 8: Verkehrsmittelnutzung der Berufspendler in Deutschland (Angaben in Prozent)

U-Bahn/ Eisenbahn/
Jahr Bus Pkw Motorrad | Fahrrad zu FuB3 sonstige
Stralenbahn S-Bahn
2012 4,6 4,8 4,6 65,9 1,0 8,8 9,0 1,4
2016 4,3 4,8 4,7 67,7 0,8 9,0 8,2 0,4

Quellen: https://www.destatis.de/DE/Themen/Arbeit/Arbeitsmarkt/Erwerbstaetigkeit/Tabellen/berufspendler.html (2012),
https://www.destatis.de/DE/Themen/Arbeit/Arbeitsmarkt/Erwerbstaetigkeit/Tabellen/pendler1.html (2016).

In Deutschland ist der Pkw das eindeutig dominierende Verkehrsmittel, das fiir zwei Drittel aller Wege zur Arbeitsstétte genutzt
wird, in Japan sind es weniger als die Hilfte der Wege. Beim 6ffentlichen Verkehr wird deutlich, dass der Bus in Japan weniger
hiufig als in Deutschland benutzt wird, bei der Bahn ist es jedoch andersherum. Der nichtmotorisierte Verkehr (Fahrrad und zu

FuB) hat in beiden Léndern einen dhnlich hohen Anteil von knapp 20 Prozent.

5. Zusammenfassung

In den beiden Léndern Japan und Deutschland zeigen sich sehr dhnliche Muster beim Verkehrsverhalten. Das tiberrascht nicht,
denn beide Linder sind hoch entwickelte Industrielénder mit einem hohen Pro-Kopf-Einkommen und einem hohen Pkw-Bestand
(fiir Japan siche Mayer 2020). Dies erklart, dass der Pkw das wichtigste Verkehrsmittel ist, dessen Anteil am Modal Split in den
letzten Jahrzehnten zugenommen hat. Angesichts der intensiver werdenden Diskussionen um einen Klimawandel und den
Einfluss des motorisierten Verkehrs darauf ist diese Entwicklung bedenklich. In einem weiteren Schritt sollen die regionalen
Besonderheiten in Japan und Deutschland herausgearbeitet werden, um zu zeigen, welche regionalen Unterschiede es beim

Verkehrsverhalten trotz einheitlicher Vorgaben (in Form einer nationalen Verkehrspolitik) gibt.
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