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Vom Verkehrsmarkt-

zum Mobilitatsmonitor

Motive, Instrumente und Aufbau

In diesem Heft erscheint erstmals der InnoZ Mobilitatsmonitor (IMM). Das bietet den An-
lass, zunachst die Hintergrinde vorzustellen, die uns zu diesem Format bewogen haben
und zu erlautern, welche Instrumente wir zur Datenerfassung verwenden. Dabei werden
die Inhalte der grundlegenden Gliederungsstruktur kurz zusammengefasst, die in leicht
abgewandelter Form in jeder Monitorausgabe wiederkehren sollen. Die Erstausgabe zum
2. Halbjahr 2015 - d.h. den eigentlichen Mobilitdtsmonitor - finden Sie auf den Seiten 7 bis

19.

Der Autor: Christian Scherf

christian.scherf@innoz.de

Die Mobilitit in Deutschland und anderen Industrie-
staaten befindet sich im Wandel: Radfahren erlebt vor
allem in den Stidten eine Renaissance (Windhausen/
Andres 2015). Moglichkeiten zum Fahrzeugleihen und
Mitfahren werden als neue Bereitstellungs- und Vermitt-
lungsleistungen in immer stirkerem Mafle marktrele-
vant. Durch die gestiegene Anzahl an kombinierbaren
Mobilititsoptionen steigt die Bedeutung von integrier-
ten Angeboten, die keinem tibergeordneten Verkehrstri-
ger und auch keinem spezifischen Verkehrsmittel nach
der Dichotomie ,individual-6ffentlich“ mehr zuzuord-
nen sind. Zudem erlaubt die Elektromobilitit in Verbin-
dung mit einem dezentralen und auf erneuerbaren Ener-
gien beruhenden Energiesystem erstmals eine weitge-
hend CO,-freie Mobilitit.

Zugegeben, dies alles sind relativ kleine und unter-
schiedliche Facetten, die gemessen am 6konomischen
und statistischen Gesamtvolumen des Verkehrsmarktes
in Deutschland zunichst vernachlissigbar erscheinen
mogen. Oft sind nur bestimmte Teilbereiche, etwa die
innerstidtische Mobilitit in den Metropolen, direkt be-
troffen. Seinen gemeinsamen Bezugspunkt findet der
Wandel indes in der Tatsache, dass nicht mehr nur die
Ortsverdnderung an sich relevant ist, sondern in einem
weiteren Sinne die Zuginglichkeit und Bereitstellung in
den Fokus riickt. Damit ist eine definitorische Unter-
scheidung adressiert, mit der unter Verkehr die tatsich-
liche Ortveridnderungen (hier von Personen) gemeint ist,
wihrend unter Mobilitit die antizipierte bzw. potentielle

Ortsverinderungen verstanden wird (Ahrend et al. 2013).
Die Definition markiert nicht nur einen forscherischen
Unterschied: Sie ist auch direkt praxis- und marktrele-
vant. Grund ist der steigende Anteil derjenigen Ver-
kehrsdienstleistungen, die nicht der unmittelbaren Per-
sonenbeférderung von Punkt A nach Punkt B dienen,
sondern den Nutzern die Mittel in die Hand geben, die
Ortsbewegungen selbst bzw. miteinander zu organisie-
ren. Diese Mittel konnen verschiedenster Art sein: Sie
konnen von der Verfiigbarmachung von Fahrplaninfor-
mation auf dem Smartphone tiber eine digitale Mitfahr-
vermittlung bis zur Bereitstellung einer Flotte von Leih-
autos und -rédern reichen. Entscheidend ist, dass diese
Dienstleistungen zukiinftig nicht mehr nur ,Anhéngsel”
der Personenbefoérderung im engeren Sinne sind, son-
dern insgesamt trendbestimmend fiir den Personenver-
kehr werden. Die Wertschopfungsanteile im Mobilitts-
markt sind Ausdifferenzierungen und Interdependenzen
unterworfen, die sich auf mehrere Dimensionen zu-
gleich beziehen und sich folgendermaflen zusammen-
fassen lassen:

e abweichende Nutzungsweisen (monomodal, multi-
modal und intermodal) der Verkehrsmittel wie Pkw,
Bahn, Bus, Fahrrad etc.

e verindernde Authentifizierungs- und Zugangsinstru-
mente (visuell, elektronisch separiert und digital inte-
griert) auf Basis alternativer Medien wie Chipkarten
oder Smartphone-Applikationen
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e unterschiedliche Eigentums- bzw. Besitzgrade (pri-
vat, teiloffentlich und 6ffentlich) hinsichtlich motori-
siertem Individualverkehr, 6ffentlichem Personen-
verkehr und halboffentlicher bzw. in geteilter Nut-
zung befindlicher Verkehrsmittel (Car-, Bike- und
Ridesharing)

e verschiedene Energiegrundlagen (fossil und regene-
rativ) beziiglich der Antriebsformen, inklusive der
Primirquellen innerhalb der Elektromobilitit in all
ihren Ausprigungen (vollelektrisch, teilelektrisch,
auch auf Wasserstoffbasis)

Der Wandel von der isolierten Betrachtung nebenein-
ander stehender Verkehrstriger hin zu einem Markt der
miteinander vernetzten Verkehrsmittel und Mobilitits-
dienste verlangt nach neuen Instrumentarien und Inter-
pretationen als Erginzung der herkémmlichen Ver-
kehrsstatistik. Dabei stehen nicht Innovationen allein,
sondern die Verbindung von Altem und Neuem im Mit-
telpunkt. Fiir die Betrachtung des Wandels vom Ver-
kehrs- hin zu einem umfassenderen Mobilitdtsmarkt er-
achten wir beispielsweise auch den Fuf- und Radver-
kehr als relevant. So ist das Ausmaf} des Fu3verkehrs u.a.
eine aufschlussreiche Grofle bei zubringenden und weit-
fiihrenden Wegen und das Radfahren erfreut sich stabi-
ler Beliebtheit als erste Alternative nach dem MIV
(ADFC/SINUS 2014). Durch den, zumindest milieuspe-
zifisch beobachteten, Wertewandel junger Menschen
mit ambivalenter Haltung zum eigenen Pkw (Schondu-
we/Bock/Deibel 2012), gewinnt die Wahlfreiheit gegen-
iiber optional verfiigbaren Verkehrsmitteln an Attrakti-
vitit. Angebote der sogenannten Shared Mobility
(s. Glossar) verzeichnen betrichtliche Wachstumsraten
und auch fir die kommenden Jahre rechnen Experten
mit der Fortsetzung dieses Wachstums (Freese/Schon-
berg 2014). Sie sollten daher stirkere Beriicksichtigung
im Rahmen eines geeigneten Vergleichsrasters finden,
denn die Trennung zwischen den konventionellen Ver-
kehrstrigern wird undeutlicher: Privater Individualver-
kehr kann auch mit 6ffentlich zuginglichen Fahrzeugen
erfolgen (Carsharing). Auch freie Kapazititen in Privat-
Pkw konnen dank digitaler Medien und Netzwerke
schnell vermittelt werden (Ridesharing). Vermittelt wer-
den Langstreckenfahrten von mehreren Tagen bis meh-
rere Wochen im Voraus, aber zunehmend auch das spon-
tane Ridesharing auf Kurzstrecken. Anschlussmobilitit
wird somit besonders im urbanen Umfeld zunehmend
als Nutzeranforderung vorausgesetzt (Canzler/Knie
2015). Gleichzeitig besteht in der Analyse der intermoda-
len Wegeverldufe und Verkehrsmittelwahlen Nachhol-
bedarf hinsichtlich neuer Erhebungsmethoden (Jonu-
schat/Stephan/Schelewsky 2015).

Die sozialwissenschaftliche Mobilitits- und Ver-
kehrsforschung steht somit selbst vor einem Wandel
(Knie 2015). Es reicht nicht mehr aus, sich bei der Ver-
kehrsnachfrage nur auf die bekannten angebots- und
nachfragebezogenen Umfeldgroflen wie Verkehrsinfra-
struktur, Demographie, Einkommen und Nutzerkosten
sowie durch sie beeinflusste Verkehrstrigeranteile (M1V,
Schiene, OSPV, innerdeutscher Flug) zu konzentrieren.
Neue digitale Anwendungen stellen eine relevante Um-
feldgrofle dar, mit einem wesentlichen Einfluss auf das

Internationales Verkehrswesen (67) 3 | 2015

Mobilitdtsverhalten und insbesondere auf die Kombina-
tion verschiedener Verkehrsmittel. Aktuelle Trendbeob-
achtungen, beispielsweise das Wachstum im Carsharing-
Markt, lassen den Schluss zu, dass die erweiterten Fort-
bewegungs- und Produktformen der Mobilitét nicht iso-
liert vom Gesamtmarkt betrachtet werden sollten.
Andernfalls wire die Vorhersagequalitit hinsichtlich
zukiinftiger Entwicklungen und ihrer Wechselwirkun-
gen zumindest stark eingeschrinkt. Hierfiir spricht
nicht zuletzt auch die um sich greifende Vernetzung zwi-
schen etablierten und alternativen Verkehrsmitteln bzw.
Mobilititsdiensten. Auch die durch anbietertibergreifen-
de Auskunfts- und Zugangssysteme erleichterte Kombi-
nierbarkeit verschiedener Verkehrsmittel legt eine ge-
samthafte Betrachtung nahe.

Diesen tibergreifenden Trends mochten wir im Rah-
men eines regelmiflig erscheinenden Monitors nachge-
hen. Dabei wird jeweils kurz die aktuelle Situation be-
schrieben und eine Einschitzung der kurzfristigen Ent-
wicklung (laufendes Jahr) abgegeben. Es ist uns bewusst,
dass die eingeschrinkte Datenverfiigbarkeit — etwa die
Anzahl von Verkehrsmittelwechseln, die Nutzungsinten-
sitit entsprechender Smartphone-Applikationen oder
die Fluktuation der Bike-, Car- und Ridesharing-Bewe-
gungen — kaum Reprisentativitit zuldsst. Bevor tiber-
haupt der Anspruch auf eine, wie weit auch immer ge-
fasste, Verallgemeinerbarkeit erhoben werden kann,
sollten unseres Erachtens frithzeitig jene Instrumente
getestet werden, die zu einer zuverlissigen und langfris-
tigen Datenerhebung iiber neue Nutzungsweisen und
Angebotsformen notwendig sind (Leppler/Schelewsky
2015). Das Innovationszentrum fiir Mobilitét und gesell-
schaftlichen Wandel (InnoZ) hat in den letzten Jahren
gleich mehrere neue Erhebungs- und Analyseinstru-
mente entwickelt (vgl. Infoboxen 1-3). Nun erfolgt in ei-
nem nichsten Schritt der Aufbau eines regelmifligen
Marktberichtes, in den Daten mit herkommlichen sowie
auch neuen Methoden einflieen sollen. Vor dem Hin-
tergrund der beschriebenen Marktverinderungen trigt
der Bericht ganz bewusst nicht mehr den Titel InnoZ
Verkehrsmarktmonitor, unter dem unsere Reihe 2009 star-
tete (InnoZ 2009), sondern kurz InnoZ Mobilitdtsmonitor
(IMM).

Die Beschreibung der Verinderungen bleibt im Mo-
nitor mit den klassischen Mafistiben der Verkehrs-
marktbeobachtung weiterhin verbunden: Die tibergrei-
fende Maf3einheit der Verkehrsleistung bildet das ver-
bindende Element zwischen verschiedenen Betrach-
tungsebenen des Monitors. Personenkilometer gelten
dabei als Hauptindikatoren fir die Verkehrsleistung
(s. Glossar). Dies ist eine anerkannte und verbreitete ver-
kehrswirtschaftliche Kategorie, weshalb wir sie hier ver-
wenden — wohlwissend, dass bereits seit den 1970er Jah-
ren Umbenennungen und Alternativen diskutiert wer-
den (Canzler 2015). Die Verkehrsleistung wird im Ein-
zelfall durch weitere Messgroflen erginzt, u.a. um die
Optionsvielfalt fiir die Nutzer einzuschitzen. In Bild I ist
der ,rote Faden‘ einer jeden Ausgabe des Mobilitdtsmoni-
tors abstrakt dargestellt: Die farbigen Linien symbolisie-
ren dabei die Verkehrsleistungsdaten zu unterschiedli-
chen Verkehrstrigern bzw. -mitteln.
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Aus dem Ablauf ergeben sich folgende Abschnitte:

Abschnitt 1: Verkehrstrager — Modale Sicht

Die Verkehrstriger Strafe (OSPV und MIV), Luftver-
kehr (innerdeutsch) und Schiene (SPV) bilden mit ihrer
jeweiligen Verkehrsleistung als klassischer Gesamtver-
kehrsmarkt die Ausgangsbasis, deren Entwicklung im
Jahresvergleich, unterjihrig sowie in der Prognose fiir
das laufende Jahr betrachtet wird. Als relevante Einfluss-
groflen der Verkehrsnachfrage wird in knapper Form auf
die bestimmenden 6konomischen (z.B. verfiigbares Ein-
kommen, Pkw-Neuzulassungen und Olpreis) und sozio-
demographischen Umfeldgréflen (z.B. Bevolkerungs-
wachstum und Erwerbstiitige) eingegangen. Somit kon-
nen Vergleiche zwischen unseren Einschitzungen und
anderen Verkehrsnachfrageprognosen gezogen werden.
Im zweiten Schritt werden die Verkehrsleistungen des
Fuf3gianger- und Fahrradverkehrs hinzugenommen - in
Bild 1 als gepunktete Linien dargestellt. Fu3- und Rad-
verkehr werden in der offiziellen Verkehrsstatistik, z.B.
bei der Gleitenden Mittelfristprognose nicht als Teil des
Jrelevanten Marktes“ betrachtet (BMVI 2015). Auch fiir
den Fuf3- und Radverkehr wird eine Einschitzung fir
das laufende Jahr vorgenommen.

Abschnitt 2: Multi- und Intermodalitat

Multi- und intermodales Nutzerverhalten (s. Glossar)
wird in Praxis, Wissenschaft und Politik zunehmende
Aufmerksamkeit geschenkt. Ansitze zur Erhebung kom-
binierter Nutzungen und der Einbezug dieser Daten in
die hergebrachte Statistik stehen aber noch am Anfang
(bspw. Schonduwe/Lanzendorf 2015). Fest steht, dass die
allgemeine Betrachtung von Verkehrstrigern durch eine
genauere Analyse von Verkehrsmitteln zu ergénzen ist.
Daher werden in diesem Abschnitt die Relevanz (Haufig-
keit, Anteile) und die Entwicklung von Nutzungskombi-
nationen verschiedener Verkehrsmittel betrachtet, was
in Bild 1 durch die netzwerkhafte Verflechtung der Lini-
en angedeutet wird. Der Anteil der Intermodalitit wird
wieder als Verkehrsleistung (Pkm) angegeben. Das
InnoZ hat mit der Applikation ,modalyzer” ein Erhe-
bungsinstrument zur Messung realer Geodaten inklusive
einer exakten Erfassung der Wegeverliufe und Zuord-
nung der dabei genutzten Verkehrsmittel entwickelt
(s. Infobox 1). Diese langfristig angelegte Paneluntersu-
chung erlaubt es schon heute, aber insbesondere zukiinf-
tig, das Mobilitidtsverhalten anonymisiert und dennoch
akteursgenau zu ermitteln und aggregiert auszuwerten.
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Modalyzer ist ein vollautomatisches, smartphone-basiertes Erhebungsins-
trument, das als Applikation fir Android-Gerate oder iPhones frei verflig-
bar ist. Damit wird modalyzer zu einem persénlichen Mobilitatslogbuch,
das Distanzen, Streckenverlaufe, Fahrzeiten und den CO,-AusstoB ermittelt
sowie allgemeinverstandlich visualisiert. Der Algorithmus von modalyzer
kann derzeit neun verschiedene Verkehrsmittel vollautomatisch unter-
scheiden und zudem Bike- und Carsharing-Fahrten identifizieren. Weitere
Angaben von Seiten der Nutzer sind dazu nicht erforderlich.

Die erhobenen Daten kdnnen auf der Website von modalyzer an verschie-
dene Projekte ,gespendet” werden. Uber diesen Crowdsourcing-Ansatz
werden die Nutzer zum Sammeln und Spenden von Daten animiert, gleich-
zeitig tragen sie dazu bei, ein neues, detailliertes und tagesaktuelles Bild
der Alltagsmobilitdt nachzuzeichnen. Durch die Integration von Fragebo-
gen auf der Website kdnnen wichtige soziodemographische oder Einstel-
lungsmerkmale der Nutzer erfasst werden. Auch in die App lassen sich
Erhebungsinstrumente integrieren.

Der Raumbezug von modalyzer liegt auf Deutschland und Europa. Abhan-
gig von der Verfligbarkeit des entsprechenden Kartenmaterials Iasst sich
modalyzer aber auch Uber Europa hinaus sinnvoll in Projekten nutzen. Die
Verschneidung mit weiteren Daten (bspw. Wetterdaten, Baustelleninfor-
mationen etc.) eréffnet vielfaltige, weitergehende Anwendungsoptionen.

Kurz erklart: modalyzer

Ansprechpartner:
Stephan Leppler
stephan.leppler@innoz.de
Website:
www.MODALYZER.com
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Abschnitt 3: Shared Mobility

Multi- und intermodale Mobilitit beinhalten nicht
mehr alleine die Verkniipfung von offentlichen Ver-
kehrsmitteln untereinander oder mit dem bekannten
Individualverkehr (Auto, Rad). Von zunehmendem In-
teresse sind Angebotsformen der Shared Mobility, aktu-
ell vor allem Auto- und Radsharing und dariiber hinaus
auch Ridesharing, d.h. die Vermittlung von Mitfahrgele-
genheiten zwischen Privatpersonen (vgl. Glossar). Die
Daten tiiber die Verkehrsmittel — die Linien in Bild 1 -
werden entlang eines idealtypischen Kontinuums von
Jprivat bis ,6ffentlich* aufgefichert und neu sortiert.
Im Mittelfeld dieser gedachten Skala liegen nun neue
Nutzungsformen, die weder dem einen noch dem ande-
ren Ende exakt zuzuordnen sind. Relevante Gro8en zur
Marktbeobachtung sind neben der Verkehrsleistung der
Hochlauf von Fahrzeugen, Kunden und Umsitzen so-
wie die Entwicklung der Anzahl von Kommunen mit
Shared Mobility-Angeboten. Die herkommlichen Zih-
lungen unterscheiden nach MIV/OV, reichen daher
nicht mehr aus, sondern es bedarf einer Erfassung der
temporiren und raumbezogenen Zugriffsraten auf ver-
fugbare Leihfahrzeuge bzw. Mitfahrgelegenheiten. Fiir
das flexible Carsharing, d.h. ohne ortsfeste Entleihstati-
onen, erfolgt die Erfassung auf Grundlage primir erho-
bener Daten im sogenannten Mobility Dashboard
(s. Infobox 2). Fur Fahrradverleihsysteme und stationi-
res Carsharing erfolgt die Berechnung auf Grundlage
von Sekundirdaten sowie Annahmen zu durchschnitt-
lich zuriickgelegten Entfernungen je Buchung bzw. pro
Jahr und Fahrzeug. Durch Integration von Buchungsda-
ten des Bikesharing und stationdrem Carsharing in das
Mobility Dashboard lisst sich zukiinftig aber auch die
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Das Mobility Dashboard ermdglicht die Abfrage
und Aufbereitung von rdumlichen Mobilitatsda-
ten Uber den Internetbrowser. Die Abfrage
basiert auf dem sogenannten Webscraping, d.h.
der wiederholten Beobachtung der Angebots-
karten von Betreiberwebseiten. Die dabei
gewonnenen Daten enthalten u.a. Geokoordina-
ten, Zeitstempel, Tankstand und Fahrzeug-Ken-
nung. Da die Daten in regelmaRBigen Abstanden
erhoben werden, kann anhand der Fahrzeugi-
dentifikation ein Datensatz mit Bewegungsda-
ten jedes einzelnen Fahrzeuges erzeugt und
daraus Zugriffsraten errechnet werden. Derzeit
wird das Dashboard zur Analyse von flexiblem
Carsharing, d.h. von stationslos vollzogenen Ent-
leihvorgangen, eingesetzt. Es ist aber grund-
satzlich fur alle Informationen Uber Mobilitatsan-
gebote geeignet, die Quell-Ziel-Relationen und
Aufkommensangaben beinhalten.
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Ansprechpartner:

Benno Bock

benno.bock@innoz.de

Website:
https://demo.INNOZ-DASHBOARD.de

Entwicklung dieser beiden Teilmirkte der Shared Mo-
bility auf Grundlage von aktuellen Primérdaten darstel-
len.

Abschnitt 4: CO,-freie Mobilitét (insb. Elektro-
mobilitat)

Zusitzlich zu den nutzungseffizienten Mobilitétsan-
wendungen (Shared Mobility) enthilt der Monitor auch
Aussagen zur energetischen Nachhaltigkeit. Denn fiir
alle Mobilitdtsformen gilt, dass sie den Anforderungen
des Ressourcen- und Klimaschutzes entsprechen miis-

sen, um zukunftssicher zu sein. Eine sol-

che nachhaltige Umgestaltung ver-

spricht die Elektromobilitit, die sich in

unterschiedlichen Formen im Gesamt-

IS verkehr wiederfindet: In klassischer

! Form des schienen- bzw.- leitungsgebun-

{ denen Verkehrs, aber in geringerem

Mafle auch im Individualverkehr auf der Strafle. Da

Elektromobilitit nur mit Strom aus regenerativen Quel-

len wirklich CO,-frei ist, erfolgt auch eine kurze Situati-

onsbeschreibung und Einschitzung zur Energiewende
im Verkehr.

Abschnitt 5: Mobilitdtsumfeld Digitalisierung
Eine vernetzte Nutzung bekannter wie auch neuer
Mobilititsdienstleistungen ist eng verbunden mit dem
Einsatz der Informations- und Kommunikationstechnik.
Neben Nutzerpriferenzen und den klassischen Faktoren
der Verkehrsnachfrage aus Abschnitt 1 hingt dies von
technologischen Entwicklungen und insbesondere von
Digitalisierungsoptionen ab. Als mogliche Trigermedien



\ eignen sich derzeit elektronische

- Chipkarten (Mobilititskarten) sowie
N Smartphone-Applikationen und zu-

\ kiinftig integrierte Endgerite in Ac-

\ cessoires und Alltagsgegenstinden.

Die Verbreitung und Funktionalitit
von offentlich zuginglichen Karten
und Apps werden daher im Monitor als relevante Rah-
menbedingung abschlieffend betrachtet (s. Infobox 3
zum europdischen Projekt Guide2Wear). Zunichst wird
hierbei Deutschland im Mittelpunkt der Betrachtung
stehen. Eine permanente Marktbeobachtung fir den
deutschsprachigen sowie gesamteuropidischen Raum ist
zukiinftig vorgesehen.

Guide2Wear: Das InnoZ prufte im Januar 2015
die Funktionen européaischer OV-Routing-Apps,
die derzeit im App Store bzw. bei Google Play
erhaltlich sind. Hierfir wurden zunachst 192
europaische Apps fir den Nahverkehr mit mehr
als 10.000 Downloads erfasst und grob in Bezug
auf ihre Funktionen (Echtzeit-Informationen,
Verkehrsmittel etc.) bewertet. Darunter befan-
den sich 94 ,OV-Apps®, die eine Abfrage des
offentlichen Nah- und Fernverkehrs anboten. Ziel
war es, einen Uberblick darlber zu erhalten, wel-
che Apps intermodale Verbindungen mit mehre-
ren Verkehrsmitteln anzeigen. Uber digitale Kar-
ten oder Handykamera zeigen Apps den Weg
zum richtigen Bahngleis oder Bussteig, erinnern
an den Ausstieg, ermdglichen den Kauf elektroni-
scher Tickets oder zeigen Alternativrouten und
Stérungen an. Zudem kann das Smartphone
noch Fahrrader entriegeln, Carsharing-Autos
buchen und 6ffnen, den CO,-FuBabdruck der
gesamten Strecke berechnen oder als Fahrrad-
Navi eingesetzt werden. In Zukunft werden
auBerdem Smart Watches, Smart Glasses oder
sensorenbestlickte Bus- und Bahnstationen mit
dem Smartphone kommunizieren und weitere
innovative Dienste flr multi- und intermodale
Fahrten ermdéglichen.
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Ansprechpartner:
Helga Jonuschat
helga.jonuschat@innoz.de
Website:
www.GUIDE2WEAR.eu

Wir glauben, dass die bisherigen Resultate bereits
aufschlussreiche Erkenntnisgewinne fir die Umgestal-
tung und Erginzung des verkehrsstatistischen Monito-
rings enthalten. Gleichwohl ist der Mobilititsmonitor
ausdriicklich als Einladung an alle Fachkundigen und
Datenanalysten zu verstehen, uns auf dem Weg der Me-
thodenvalidierung und Informationsaufbereitung zu be-
gleiten. Der Aufbau einer zuverléssigen Datenbasis kann
aus unserer Sicht nur eine gemeinschaftliche Arbeit
sein, die auf bewihrten Methoden aufbaut und sich dar-
iiber hinaus neuen Formen der Datenbeschaffung und
-analysen bedient.
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InnoZ
Mobilititsmonitor

Liebe Leserinnen und Leser,

in Zukunft moéchten wir an dieser Stelle regelméflig
das aktuelle Mobilititsgeschehen in Deutschland bezif-
fern und erldutern. Die Klimaschutzziele machen neben
der Energie- auch eine Verkehrswende hin zu einer
postfossilen und ressourcenschonenden Mobilitit not-
wendig. Beide Ziele sind daher nur gemeinsam erreich-
bar. Wir betrachten den Verkehr nicht nur aus der ,klas-
sischen‘ Perspektive der Verkehrstriger und seines de-
mographischen und 6konomischen Umfeldes, sondern
verkniipfen diese Sichtweise mit neuen Aspekten der
inter- und multimodalen Nutzung sowie des Sharing-
Bereichs, die gemessen in Verkehrsleistungszahlen
(noch) im mikroskopischen Groflenbereich liegen. Das
Umfeld ist dabei zunehmend durch Digitalisierung, inte-
grierte Angebote sowie die Verbindung zu alternativen
Antriebsformen gepragt.

Unsere tigliche Arbeit am Innovationszentrum fir
Mobilitat und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ) erfor-

dert und erbringt gleichzeitig eine grofle Menge an Da- Prof. Dr. Andreas Knie Dr. Jiirgen Peters
ten. Diese sollen mit der nun startenden Reihe des Mobi-

litaitsmonitors in ihrer inhaltlichen Verbindung gesamt- Geschiftsfithrung InnoZ GmbH

haft dargestellt werden. Mit dem Internationalen Ver-

kehrswesen haben wir ein attraktives

Publikationsmedium gefunden. Der Monitor lebt dari-
ber hinaus von der gegenseitigen Wissensvermittlung
unter Marktakteuren und Fachleuten. Wir mochten die
eigenen Erhebungen — wie auch zitierte Quellen - hier-
mit der interessierten Offentlichkeit zugéinglich machen,
um eine Debatte iiber die Weiterentwicklung der isolier-
ten Verkehrsmirkte hin zu einem integrierten Mobili-
tatsmarkt anzuregen. Wir freuen uns auf Thre Anregun-
gen und Diskussionen. Das gesamte InnoZ wiinscht Th-
nen eine informative und kurzweilige Lektiire.
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Verkehrstrager — Modale Sicht

Die Nachfrage im Personenverkehr ist auch weiter-
hin stark abhingig von konjunkturellen Faktoren wie
etwa den verfiigbaren Einkommen oder der Arbeits-
marktsituation. Die Darstellung des volks- und verkehrs-
wirtschaftlich relevanten Umfeldes ist daher der eigent-
lichen Verkehrsmarktanalyse vorangestellt. Im An-

Konjunkturelles Personenverkehrsmarktumfeld

BIP real

Veranderungsrate ggu. Vorjahreszeitraum
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schluss wird der Blick auf den klassischen Personenver-
kehrsmarkt gerichtet, sortiert nach den ,klassischen®
motorisierten Verkehrstrigern. Weitergehend wird die
Perspektive um die Verkehrsleistungen der nichtmotori-
sierten Fortbewegungsarten, Fahrrad und Fuf3verkehr
erweitert.

Verfiligbares Einkommen
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Bild 2: Entwicklung des BIP und der verfligbaren Einkommen 2010 - 2015

(Quelle: Statistisches Bundesamt 2015 / Sachverstandigenrat 2015)

Die Konjunktur in Deutschland, gemessen am Brut-
toinlandsprodukt (BIP), wuchs 2014 um 1,6% und war
damit Wachstumstreiber in Europa, nachdem sie 2013
noch stagnierte. Verantwortlich fiir die positive Entwick-
lung sind primir die Exporte (+3,8%) und die Bruttoanla-
geninvestitionen (+3,3%). Ebenso mit 1,6% stiegen in
2014 die real verfugbaren Einkommen. Nach Jahren der

Erwerbstatige
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Bild 3: Arbeitsmarkt 2010 - 2015

(Quelle: Statistisches Bundesamt 2015 / Sachverstandigenrat 2015)

Auch die Anzahl der Erwerbstitigen wuchs im Jahr
2014 weiterhin robust um 0,9% an. Die Arbeitslosenquo-
te sank auf 6,7%. Dieser positive Trend hielt auch im ers-
ten Halbjahr 2015 mit einem Plus von rund 0,5% bei den
Erwerbstitigen an. Die Arbeitslosenquote lag in den ers-
ten sechs Monaten 2015 mit 6,6% niedriger als im ersten
Halbjahr 2014 (6,9%). Die gute Konjunktur befliigelt
weiterhin den Arbeitsmarkt und férdert zudem die Zu-

Entkopplung der BIP- von der Einkommensentwicklung
profitierte letztere 2014 von der positiven Arbeitsmarkt-
lage und Lohnzuwichsen. Trotz der Finanzkrise in Grie-
chenland wird fiir das Jahr 2015 in Deutschland ein An-
stieg des BIPs und der verfiigbaren Realeinkommen von
2,0% erwartet.

Arbeitslosengoute
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wanderung von ausgebildeten Fachkriften. Die Einfiih-
rung des Mindestlohns hat bisher nicht die befiirchtete
bremsende Wirkung. Im weiteren Jahresverlauf 2015
wird die Arbeitslosenquote im Trend weiter abnehmen
und auch die Zahl der Erwerbstitigen wird voraussicht-
lich um 0,5% zunehmen. Die Bevolkerungszahl wird bis
Jahresende aufgrund der starken Zuwanderung vsl. noch
etwas stirker als bereits 2014 (+0,5%) anwachsen.
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Mobilitatskosten

Die Nutzerkosten im Personenverkehr haben sich in
den letzten fiinf Jahren sehr unterschiedlich entwickelt.
Besonders auffallend ist, dass der Kraftfahrer-Preisindex
als Maf} fiir die Preisentwicklung im motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) nur unterdurchschnittlich wuchs
und seit 2014 sogar sinkt. Hauptgrund fiir diese Entwick-
lung sind die niedrigen Kraftstoffpreise, die mafigeblich
vom Olpreis abhingen. Der Preis der Ol-Sorte Brent lag
2014 noch bei durchschnittlich ca. 100 $ je Barrel, wobei
schon im 4. Quartal der Preisverfall einsetzte. Im Januar
2015 wurde erstmals seit 2009 die 50-$-Marke unter-
schritten. Zwar zog der Preis in der Folge wieder leicht
an, der Barrel war im ersten Halbjahr mit 58 $ aber nur
noch halb so viel wert wie im Vorjahreszeitraum. Im Au-
gust wurde mit 47 $ je Barrel der tiefste Jahreswert er-
reicht. Der niedrige Olpreis ist eine Folge des Booms
neuer Fordermethoden (Fracking), aber auch eine Folge
der schwachen Nachfrage aufgrund der Eintribung der
Weltwirtschaft. Kurzfristig kann von einem leichten An-
stieg zum Jahresende ausgegangen werden.

Aufgrund des schwachen Euros fielen die Kraftstoff-
preise nicht dquivalent zum in US-Dollar notierten Ol-
preis. Im ersten Halbjahr 2015 sanken die Benzinpreise
um ca. 9%, die Dieselpreise sogar um rund 12%. Neben
dem niedrigen Olpreis lisst die im europiischen Maf-
stab fehlende konjunkturelle Nachfrage im Giiterver-
kehr die Amplitude der Dieselpreise deutlich stirker
nach unten ausschlagen.

B Kraftfahrer-Preisindex [l SPV Verbundtarife Luftverkehr

Preisentwicklung Kraftstoffe

B Benzin
M Diesel

M
52%

M

-5,3%

8,9%

12,2%

8,2%

12,6%
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Bild 4: Benzinpreis 2010 - 2015
(Quelle: Statistisches Bundesamt 2015)

Der Rickgang des Kraftfahrer-Preisindexes von
-0,8% in 2014 und von -2,5% kumuliert zum August 2015
ist nicht nur Ausdruck der extrem niedrigen Kraftstoft-
preise, sondern spiegelt auch den nur moderaten Anstieg
bei den Kaufpreisen von Neuwagen von rund 1% oder die
sogar riickldufigen Preise fiir Mietwagen von -4,5% im
Jahr 2014 wider.

0,9% 0,9% 0,0%

7

0’\43
N .
’19 be

D
N
,]/O

© o © &
'LOO\P’@ WQQ.‘P}
% ?_\)

Bild 5: Preisentwicklung Personenverkehr 2010 - 2015 (Quelle: Statistisches Bundesamt 2015)

Dagegen stiegen die Preise im Schienenpersonenver-
kehr mit 2,4% sowie bei den Verbundtarifen mit 3,1%
auch 2014 kontinuierlich an. Wihrend die Verbundtarife
auch im ersten Halbjahr 2015 weiter anzogen, ist der
Preisanstieg im Schienenpersonenverkehr mit 0,9%
deutlich geringer ausgefallen, v.a. da die Deutsche Bahn
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auf Preissteigerungen im Fernverkehr zweiter Klasse
verzichtet hatte. Der Luftverkehr profitiert derzeit eben-
falls von den relativ niedrigen Olpreisen. Insgesamt
kommt die aktuelle Preisentwicklung priméir dem MIV
zu Gute.



Pkw-Bestand

Trotz der wachsenden Angebote gemeinschaftlich
genutzter Fahrzeuge im Car- bzw. Ridesharing und trotz
zunehmender Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs ist der
Pkw-Bestand kontinuierlich angestiegen — so auch 2014
mit 1,3% auf nun 44,4 Mio. Pkw. Das Wachstum des Pkw-
Bestandes geht zum einen auf die rund 3 Mio. neuzuge-
lassenen Autos in 2014 zuriick (Anstieg von 2,9%). Diese
Tendenz setzte sich im ersten Halbjahr 2015 mit einem
Anstieg der Neuzulassungen um 52% verstirkt fort.
Zum anderen trug das stetig wachsende Durchschnitts-
alter der Pkw-Flotte von mittlerweile ca. neun Jahren
zur Vergroferung des Bestandes bei. Im Gegenzug san-
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ken die durchschnittlichen jihrlichen Fahrleistungen
auf ca. 14.000 Kilometer. Aufgrund der niedrigen Kraft-
stoffpreise, der stabilen Konjunktur sowie der nur mode-
rat steigenden Kaufpreise ist auch 2015 mit einem noch-
maligen Anstieg der Neuzulassungszahlen und infolge-
dessen mit einer Ausweitung des Pkw-Bestandes bis
Jahresende um etwa 2% zu rechnen. Die von den Auto-
herstellern  geduflerten  Absatzschwierigkeiten in
Deutschland bzw. Europa spiegeln sich zwar im ge-
bremsten Wachstum der Autoindustrie wider, deuten
aber nicht auf ein grundsitzlich veridndertes Mobilitits-
verhalten hin.

0,4% 2,9%
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Bild 6: Pkw-Bestand und Neuzulassungen 2010 - 2015 (Quelle: Statistisches Bundesamt 2015

In der offiziellen Statistik wird der Pkw-Bestand zum 01.01. eines Jahres angegeben. Um die Einheitlichkeit mit anderen Daten herzustellen, wird im Mobilitatsmonitor angenom-

men, dass der Pkw-Bestand zum 01.01. dem zum 31.12. des Vorjahres entspricht. So entspricht z.B. die im Mobilitdtsmonitor ausgewiesene Bestandsveranderung zum 31.12.2014

dem der offiziellen Statistik zum 01.01.2015.

Das Wachstum des Pkw-Bestandes wird hauptsiich-
lich von den Pkw mit Dieselmotor getrieben. So stieg die
Zahl der Diesel-Pkw seit 2010 um ca. 5% p.a. an, ihr An-
teil betrug zum 31.12.2014 31%. Gleichzeitig sank die An-
zahl der Pkw mit Ottomotoren leicht, allerdings liegt
deren Anteil derzeit noch bei 67%. Die alternativen An-
triebe haben demnach nur einen Anteil von 1,6%, der
aber seit dem Jahr 2010 ausgehend von niedrigen 1,25%
stetig wuchs. Wihrend die Boomphase bei Fliissiggas-
Pkw (Wachstum 2014: +1,3%) und Erdgas-Pkw (Wachs-
tum 2014: +3,0%) offenbar vorbei ist, entwickelt sich der
Bestand von Hybridfahrzeugen (Wachstum 2014: +26%)
und Elektrofahrzeugen (Wachstum 2014: +56%; s. Bild 7)
dynamisch, wenn auch auf niedrigem absolutem Niveau.

Wie eingangs erwihnt, haben die geschilderten Um-
feldfaktoren groflen Einfluss auf den Verkehrsmarkt. Sie
flieflen u.a. in Berechnungsmodelle ein, mit deren Hilfe
Vorausschitzungen und Prognosen erstellt werden. Der
hier als ,klassisch“ bezeichnete Verkehrsmarkt umfasst
die motorisierten Verkehrstriager auf Straflen, Schienen
sowie in der Luft.

2014
2013

"

W Benzin Erdgas
M Diesel M Elektro
Flussiggas [l Hybrid

Pkw in Tsd. 2010 2013 2014
Benzin 30488 29956 29838
Diesel 11276 13215 13861
Flussiggas 419 501 494
Erdgas 72 79 81
Elektro 2,3 12,1 18,9
Hybrid 37 86 108

Bild 7: Pkw-Bestand nach Antriebsarten 2010-2014
(Quelle: Kraftfahrtbundesamt 2015)
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Klassischer motorisierter Personenverkehrsmarkt -

Ist-Entwicklung 2014

Der Markt wird vom motorisierten Individualverkehr
(MIV) dominiert, der mit rund 84% Modal Split-Anteil
die hochsten Verkehrsleistungen erbringt. Sinkende
Kraftstoffpreise, die wachsende Zahl von Erwerbstitigen
sowie steigende verfiigbare Einkommen kurbelten die
Nachfrage im MIV an, der um ca. 1,4% wuchs. Zusitzlich
hatten die milden Witterungsverhiltnisse im 1. Quartal
2014 im Vergleich zum Vorjahr zu einem deutlichen
Nachfrageanstieg gefithrt. Generell ist nicht nur die kon-
ventionelle Pkw-Nutzung (s. Bild 8) von Belang, denn
grundsitzlich kann, trotz des wachsenden Fernbus-
markts, auch von einer steigenden Inanspruchnahme
organisierter Mitfahrten bzw. Fahrgemeinschaften aus-
gegangen werden, wie die starken Zuwichse an vermit-
telten Fahrten bei den entsprechenden Portalen belegen.
Hinzu kommt die zunehmende Verbreitung von stati-
onslosem Carsharing (sog. free floating) in mehreren
Grof3stidten (s. 13f).

L >
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Veranderungsraten zum Vorjahresquartal (in %)
o

Bild 8: Motorisierter Individualverkehr 2013-2015
(Quelle: eigene Berechnung)

Mit der Anderung des Personenbeférderungsgesetzes
zum 1. Januar 2013 und der damit einhergehenden Libe-
ralisierung des Fernbusverkehrs dnderten sich die Ver-
kehrsmarktbedingungen im 6ffentlichen Straf3enperso-
nenverkehr (OSPV) nachdriicklich. Im Jahr 2014 be-
schleunigte sich die starke Aufwirtsentwicklung bei der
Fernbusnachfrage und verhalf dem OSPV zu einem
Wachstum der Verkehrsleistung von ca. 3,3%. Nach ca.
8,2 Mio. Fahrgisten 2013 wihlten 2014 schon ca. 16 Mio.
Fahrgiste den Fernbus. Das entspricht bei einer durch-
schnittlichen Reiseweite von ca. 330 km etwa 5,4 Mrd.
Pkm. Insgesamt liegen fiir den Fernbusmarkt noch keine
verlisslichen Zihldaten, sondern nur Schitzungen vor
— auch von Seiten des Statistischen Bundesamtes, da Da-
ten vieler neuer Anbieter wie MeinFernbus/Flixbus oder
Postbus in den unterjihrigen Statistiken des Statisti-
schen Bundesamtes noch nicht enthalten sind.
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Bild 9: Offentlicher StraBenpersonenverkehr 2013-2015 (Quelle:
Statistisches Bundesamt 2015)

Dagegen wird die Nachfrage im Nahverkehr mit Bus-
sen vom schleichenden Bevolkerungsschwund in landli-
chen Riumen gebremst, wo sein Hauptstandbein die
Schiilerbeforderung ist (s. Bild 9). Die stidtischen schie-
nengebundenen Straflenverkehre (Stralenbahn, Stadt-
bahn und U-Bahn) hingegen entwickelten sich stabil —
v.a. aufgrund der zunehmenden Bevélkerung in vielen
Grof3stidten und Agglomerationen.
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Bild 10: Schienenpersonenverkehr 2013-2015
(Quelle: Statistisches Bundesamt 2015)

Aufgrund des deutlich hirteren Wettbewerbs zwi-
schen den Verkehrstrigern durch die Expansion der
Fernbusanbieter sowie der Bahnstreiks stagnierte 2014
die Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr
(SPV). Besonders der Schienenpersonenfernverkehr
(SPFV) bufite aus den genannten Griinden Marktanteile
ein. Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) indes
wuchs 2014 aufgrund stetiger Angebotsverbesserungen
wie z.B. der Inbetriebnahme der S-Bahn Mitteldeutsch-
land. Die Einbriiche im 4. Quartal 2014 sind primir
streikbedingt (s. Bild 10).
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Der innerdeutsche Luftverkehr wuchs in 2014 zum
ersten Mal nach drei Jahren wieder, wenn auch nur
leicht um 0,6%. In der jingeren Vergangenheit wurden
Angebot wie Nachfrage durch steigende Preise aufgrund
hoher Kerosinkosten und z.B. der Luftverkehrsabgabe
gebremst. Die Treibstoffkosten begannen bereits Ende
2014 deutlich zu fallen; eine noch deutlichere Nachfra-
gesteigerung wurde jedoch durch Streiks verhindert.
(s. Bild 11)

Insgesamt wuchs die Verkehrsleistung der motori-

Veranderungsraten zum Vorjahresquartal (in %)

sierten Verkehrstriger — getrieben durch den Hauptak- %0\4’ <2 S° S P <0
teur MIV — um 1,4%. P SR AN SR AP N N
Bild 11: Innerdeutscher Luftverkehr 2013-2015

Klassischer motorisierter (Quelle: Statistisches Bundesamt 2015)
Personenverkehrsmarkt - Ausblick 2015

Auch fiir das Jahr 2015 wird mit einer Zunahme der
Verkehrsleistung gerechnet. Die verkehrsbegiinstigenden
Umfelddaten (siehe oben) haben positive Effekte auf den
Verkehrsmarkt. Im laufenden Jahr war die Entwicklung 142 omn 65 ew TBO  ex 1202 Personenverkehr
im MIV im 1. Quartal mit 2,9% deutlich stirker als im 2. o o o insgesamt

Quartal mit 1,4% (kumuliert 2,1%). Insbesondere die wei- 1200 2.0%

e . .. , 2,0% A 34,0
terhin niedrigen Kraftstoffpreise stiitzen den generell po- 36% 05% o ? Motorisierte
02% - 19% Verkehrstrager

sitiven Trend. Fiir das Gesamtjahr rechnen wir mit einem 1095 14% 11O
Plus von etwa 2%. 1075 ofm 0.0%
Die Wettbewerbsintensitit wird besonders auf den 2,0% o
Fernstrecken hoch bleiben. Nach der Fusion der Unter- % 5%
nehmen Meinfernbus und Flixbus zum Jahresanfang 2015 00% 33% o
ist mit einer weiteren Konsolidierung im Fernbusmarktzu ¢ .. 26% 06% ' Rad
rechnen. Die OSPV-Nachfrage wird bis Jahresende um ca. ;2 : ZES enenverkenr
2,5% weiter zunehmen, wobei das Plus vorwiegend vom g B OsPv
Fernbusmarkt getragen wird (ca. +40%). s B Luftverkehr
Die Verluste im SPNV im ersten Halbjahr 2015 sind pri- MIV
mir streikbedingt. Dagegen konnte die Verkehrsleistung
des SPFV im 1. Quartal von einem positiven Basiseffekt 9024 “* oz " ez05 " o0y
profitieren, brach aber im 2. Quartal ebenfalls streikbe-
dingt ein. Im Gesamtjahr 2015 wird die Schiene aufgrund 600 © . s . > N o
der Wettbewerbssituation im Personenfernverkehr und P ¢ 03 ¢ ® N 0"0\\0\6’
der langen Streiks bestenfalls stagnieren. Nach dem schwa- Modal Split o
chen Vorjahr wire die Stagnation Folge des Basiseffekts. In
der Konsequenz nihern sich die Modal-Split-Anteile von 2010 2013 2014 2015
Schienenpersonenverkehr (7.9%) und OSPV (73%) weiter  spy 7.8% 81% 8,0% 7.9%
an (s. Bild 12). Im innerdeutschen Luftverkehr haben zu OSPV  7.3% 71% 73% 73%
Jahresbeginn Streiks die Entwicklung gebremst. Der in-
Luft 1,0% 0,9% 0,9% 0,9%

nerdeutsche Flugverkehr wird 2015 dennoch aufgrund des
relativ stabilen wirtschaftlichen Umfelds und der niedri- ~MIV. 83.9% 83,8% 83,8% 83,9%
gen Kerosinpreise um mindestens 1% wachsen, sofern kei-
ne weiteren Streiks zu Einschrankungen fiihren.

Fir die Verkehrsleistung auf dem Gesamtmarkt des ) )

.. . . Bild 12: Personenverkehr nach Verkehrsmitteln, Verkehrsleistung
motorisierten Verkehrs ist entsprechend der aufgefiihrten 5,4 5015 Quelle: BMVI/DIW (Verkehr in Zahlen), BMVI (Gleiten-
Entwicklungen des relevanten Umfeldes sowie der sichab-  de wittelfristprognose), eigene Berechnungen)
zeichnenden unterjihrigen Trends ein Nachfrageplus von
knapp 2% zu erwarten.

Die bis dahin geschilderte klassische Marktdarstellung
des motorisierten Personenverkehrs muss aus unserer
Sicht um den sog. nicht-motorisierten Individualverkehr
(NMIV) - also den Fuf- und den Radverkehr — erweitert
werden, da er zumindest beim Aufkommen eine signifi-
kante Grof3e darstellt und wichtiger Bestandteile intermo-
daler Wegeketten ist. Nicht zuletzt hat die Fahrradnutzung
in den letzten Jahren deutlich zugenommen.

Internationales Verkehrswesen (67) 3| 2015 11
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Gesamtpersonenverkehrsmarkt -
Ist-Entwicklung und Ausblick 2015

Der Fahrradverkehr nahm auch 2014 um 2% weiter
zu. Griinde hierfiir sind einerseits die zunehmende Zahl
von Ridern mit elektrischer Tretunterstiitzung (Pede-
lecs), die aufgrund ihrer Reichweite und ihres Komforts
neue Kundengruppen erschlieen und andererseits die
positiven Resultate regionaler und lokaler Radverkehrs-
forderungsmafinahmen. Es ist anzunehmen, dass der
FuBverkehr entsprechend des Trends weiter leicht ab-
nimmt (0,5%). Genaue Zihldaten stehen jeweils nicht
zur Verfiigung. Der Gesamtmarkt tiber alle motorisier-
ten und nichtmotorisierten Verkehrstriger ist dement-
sprechend im Jahr 2014 um ca. 1,4% gewachsen (s. Tabel-
le 2). Fir 2015 wird mit einer Kontinuitit der geschilder-
ten Trends bei der nichtmotorisierten Mobilitit gerech-
net, sodass die Verkehrsleistung im Gesamtmarkt um
rund 1,8% zulegen dirfte.

Ansprechpartner:
Frank Schwartzbach

frank.schwartzbach@innoz.de
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2010 2013 2014 2015

Rad 2,8% 31% 3,1% 3,1%
FuB 3,0% 3,0% 2,9% 2,8%
Schienenverkehr 7.3% 7,6% 7.5% 7,.4%
OspPv 6,8% 6,7% 6,8% 6,9%
Luftverkehr 0,9% 0,8% 0,8% 0,8%
MIV 79,0% 78,8% 78,8% 78,9%

Tabelle 1: Modal Split Gesamtpersonenverkehrsmarkt, Verkehrs-
leistung 2010-2015 (Quelle: BMVI/DIW (Verkehr in Zahlen), BMVI
(Gleitende Mittelfristprognose), eigene Berechnungen)

Multi- und Intermodalitit

Die obige Umfeld- und Uberblicksbetrachtung folgt
weitgehend dem {iblichen Muster: Verkehrstriger wer-
den als separat nebeneinanderstehende Einzelgroflen
betrachtet. Die reale Nutzung der konkreten Verkehrs-
mittel sieht jedoch mitunter anders aus: ,Mobilititsopti-
mierer” wihlen je nach Anlass, Wetter und Laune das
jeweils passende Verkehrsmittel. Wege werden selbstbe-
stimmt mit dem Pkw oder Carsharing-Fahrzeug, aktiv
mit dem Rad, schnell mit dem Regionalexpress oder rou-
tinisiert mit Bus und Bahn zuriickgelegt.

Multimodalitit - also die Nutzung unterschiedlicher
Verkehrsmittel im Verlauf z.B. einer Woche (s. Glossar)
— ist nicht neu. Eine Auswertung des Deutschen Mobili-
titspanels zeigt, dass der Anteil multimodaler Personen
seit 20 Jahren relativ konstant bei 45% liegt (Nobis,
2015). Das Interesse richtet sich nun verstirkt auf den
Sonderfall der Multimodalitit: Die Nutzung unterschied-
licher Verkehrsmittel auf einem Weg. Uber dieses als in-
termodal bezeichnete Verkehrsverhalten ist bisher nur
wenig bekannt. Dies ist nicht zuletzt dem Umstand ge-
schuldet, dass mit herkémmlichen Erhebungsmethoden
die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel auf einem
Weg nur ungenau erfasst werden kann. Insbesondere
wenn viele Wege zuriickgelegt werden, steigt die Wahr-
scheinlichkeit, dass die Befragten nicht alle genutzten
Verkehrsmittel in den bereitgestellten Mobilititstagebii-
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chern erfassen. Im Ergebnis zeigt sich in reprisentati-
ven Erhebungen wie dem Deutschen Mobilitétspanel,
der MiD oder dem SrV nur ein sehr geringer Anteil in-
termodaler Wege (Schonduwe/Lanzendorf 2015: 140f).
Es stellt sich also die Frage, welche Relevanz Intermoda-
litat iberhaupt besitzt. Neue digitale Erhebungsmetho-
den wie ,modalyzer” (s. Infobox 1) erlauben es nun, diese
Frage zu beantworten. Mittels GPS-Tracking werden alle
genutzten Verkehrsmittel automatisch erkannt und so-
mit genaue Aussagen zur Intermodalitit ermdglicht.

In den Jahren 2014/15 zeichneten fast 2.000 Perso-
nen in fiinf Forschungsprojekten ihr Mobilititsverhalten
auf. Fast 60.000 Stunden war modalyzer dabei im Ein-
satz. Es wurden Mobilititsmuster mit einer Gesamtlinge
von fast einer Million Kilometer aufgezeichnet. Die Teil-
nehmer legten dabei einen Grofteil der Verkehrsleistun-
gen im Umweltverbund zuriick (s. Bild 13). Die im Fol-
genden dargestellten Ergebnisse haben also keinen An-
spruch auf Repriisentativitit, sondern zeigen vielmehr
das Potential dieses neuen Erhebungsinstruments. Eine
stetig steigende Anzahl von modalyzer-Nutzern wird es
zukiinftig erlauben, die Datenbasis zu erweitern und ex-
aktere Aussagen zum Verkehrsverhalten zu ermdogli-
chen. Auf diese Weise wird ein Panel aufgebaut, mit dem
kontinuierlich Aussagen zum Verkehrsverhalten getrof-
fen werden konnen.
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Bild 13: Verteilung der mit modalyzer gemessenen Gesamtverkehrsleistung auf die Verkehrsmittel

(Quelle: eigene Berechnungen)

Mit der genaueren Brille des GPS-Trackings betrach-
tet zeigt sich, dass auch Intermodalitiit von vielen Perso-
nen bereits heute praktiziert wird. Aggregiert tiber alle
Forschungsprojekte haben knapp 65% der Teilnehmer
mindestens einen intermodalen Weg zuriickgelegt. Die
Verkehrsleistung auf intermodalen Wegen nimmt einen
Anteil von knapp 28% ein. Der Anteil ist damit dhnlich

Betrachtet man allerdings nicht Verkehrsleistungen,
sondern Wege, so ist der Anteil der intermodalen Wege
bei eher bescheidenen 9%. Dies bedeutet, dass Intermo-
dalitéit bisher vor allem bei Fernverkehrswegen eine Rolle
spielt. Im Bereich der Nahmobilitiit spielt Intermodalitit
hingegen (noch) keine grofle Rolle. Integrierbare Ange-
bote der sog. Shared Mobility konnten dies jedoch dndern.

hoch, wie die jeweils monomodale Nutzung des MIV und
nur etwas geringer als die ausschlielich mit dem OV ge-
nerierte Verkehrsleistung (s. Bild 14). Hierbei ist zu be-
riicksichtigen, dass Umstiege innerhalb der 6ffentlichen
Verkehrsmittel, also z.B. zwischen Nahverkehrsbus und
Straflenbahn, nicht berticksichtigt wurden. Auch der
Fuf3verkehr ist nicht in diese Berechnung einbezogen.

monomodal intermodal
641.918 Pkm 245191 Pkm
M FuB
72,4% 27,6% Rad

W spv
I _ _ . OSPV
MIV

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% M intermodale Wege
Bild 14: Anteile der monomodal generierten Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln und

der intermodal generierten Verkehrsleistung insgesamt (Quelle: InnoZ, eigene Berechnungen)

Ansprechpartner:
Robert Schonduwe

robert.schoenduwe@innoz.de

Shared Mobility

Die Intermodalitit gewinnt u.a. auch deshalb an Be-
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Bild 15: Anzahl der Fahrzeuge und Nutzer im stationdren und fle-
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Bild 16: Entwicklung der Fahrzeug- und Nutzerzahlen im Car-
sharing (Quelle: bcs, personliche Anfrage und eigene Berech-
nungen)

Verkehrsleistung in Pkm
Carsharing
(flexibel)
Carsharing 70.981.940
(stationar)
520.344.000

Shared Mobility Bikesharing
(gesamt) 24.300.000
Bild 17: Verkehrsleistung der Shared Mobility 2014
(Quelle: eigene Berechnung)

Ansprechpartner:
Manuel Hendzlik

manuel.hendzlik@innoz.de
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Das Carsharing in Deutschland konnte 2015 seinen
Millionsten Kunden begriilen. Das seit den spiten
1980er-Jahren bestehende System mit festen Abhol- und
Riickgabestationen (stationir) zeigt seit 1997 ein konti-
nuierliches Wachstum. Im Schnitt wuchsen die Kunden-
zahlen seither um 18% und die Zahl der Fahrzeuge um
11% pro Jahr. Das System ohne feste Abhol- und Riickga-
bestationen (flexibel) zeigte sich in den Jahren 2012 und
2013 mit Wachstumsraten {iber 200% bei Kunden und
iiber 100% bei Fahrzeugen sehr dynamisch. Die Zahlen
fur 2014 zeigen hier einen deutlichen Riickgang des
Wachstums, was vor allem darauf zurtickzufithren ist,
dass keine weiteren Stidte mit gro3en Fahrzeugflotten
zum Angebot dazugekommen sind. Hier planen die gro-
en Anbieter auch mittelfristig keine weiteren Stadt-
mirkte zu erschliefen, wobei etablierte Anbieter des
stationidren Carsharings in Stidten wie Mannheim, Han-
nover und Osnabriick zusitzlich zum Kerngeschift mit
kleinen flexiblen Flotten bis zu 50 Fahrzeugen experi-
mentieren. Im Gegensatz dazu wéchst die Zahl der Kom-
munen mit stationirem Carsharing kontinuierlich
(Stand 2015: 490), was auch das kontinuierliche Wachs-
tum der Kundenzahlen erklirt. Fiir die kommenden Jah-
re rechnen wir weiterhin mit einem jéhrlichen Wachs-
tum des gesamten Carsharing-Marktes um 20%, wobei
eine positive Entwicklung der Rahmenbedingungen, wie
eine Privilegierung von Carsharing im o6ffentlichen
Raum, diesen Wert deutlich nach oben korrigieren
konnte.

Fiir den Bikesharing-Markt gibt es derzeit keine kon-
tinuierliche, bundesweite Datenerhebung. Zwei grofle
Anbieter teilen sich den Markt auf. Laut einer Studie des
ACE (Auto Club Europa) waren im Sommer 2014 rund
18.000 Fahrrider an 1.800 Ausleihstationen in 69 Stéidten
und Regionen Deutschlands verfiigbar (ACE 2014). Die-
se Studie macht keine Aussagen zur quantitativen Ent-
wicklung des Bikesharing. Jedoch weist sie darauf hin,
dass das Wachstum in etablierten Mirkten wie Berlin
und Hamburg stattfindet und in den vergangen Jahren
eine Reihe von Modellregionen den Dienst wieder ein-
gestellt hat.

Shared Mobility macht laut unseren Berechnungen
gerade einmal 0,05% des gesamten Verkehrsmarktes
aus, gemessen in Verkehrsleistung. Innerhalb des Teil-
marktes Shared Mobility dominiert das stationire Car-
sharing mit einem Anteil von 85% an der Verkehrsleis-
tung. Dieses Ubergewicht resultiert zum einen aus des-
sen grofler Verbreitung und gro3en Anzahl an Fahrzeu-
gen (9.048 in 2015), zum anderen aber auch aus der
deutlich grofleren durchschnittlich zuriickgelegten Stre-
cke pro Buchung bzw. pro Jahr.



InnoZ MOBILITATSMONITOR

CO -freie Mobilitit / Elektromobilitit

Wirklich nachhaltig ist die Nutzung von Verkehrsmit-
teln nur dann, wenn einerseits der Besitzgrad nutzungs-
effizient und andererseits die Antriebsart energieeffizi-
ent ist. Ersteres kann durch eine Integration von OV und
Shared Mobility erreicht werden, letzteres verspricht die
Elektromobilitit als grofler Hoffnungstriger einer auf
regenerativen Energien beruhenden Mobilitit. Elektro-
mobilitit ist bereits heute gelebter Alltag. So betrigt der
Anteil der unter Strom erbrachten Verkehrsleistung im
Schienenpersonenverkehr rund 90%, allerdings bei ei-
nem Anteil der Schiene an der Gesamtverkehrsleistung
von ca. 7,5%. Im OSPV ist davon auszugehen, dass einer-
seits sémtliche Verkehrsleistungen mit Stralenbahnen
und U-Bahnen elektrisch erfolgen, andererseits die elek-
trische Verkehrsleistung mit Bussen — bei 116 zugelasse-
nen elektrischen Bussen — minimal ist. In den vergange-
nen Jahren gab es hier auch nur geringe Zuwachsraten.
Die Verkehrsunternehmen sind wegen der hohen An-
schaffungskosten eher zogerlich bei der Beschaffung von
Elektrobussen. Es deutet sich jedoch eine Trendwende
an, die durch eine groflere Auswahl an Modellen und
neue Finanzierungsmodelle unterstiitzt wird. Zudem
werden neue technische Losungen, wie induktiv gelade-
ne Busse in Berlin, erprobt, die die Anschaffung fiir Ver-
kehrsunternehmen attraktiver machen koénnen. Bezo-
gen auf den M1V sind laut dem deutschen Kraftfahrtbun-
desamt im Jahr 2014 gerade einmal knapp 19.000 elektri-
sche Pkw in Deutschland zugelassen, was gerade einmal
0,043% des Gesamtbestandes ausmacht. Das Wachstum
der neuzugelassenen Elektrofahrzeuge hat sich 2014 im
Vergleich zu den Jahren davor verlangsamt. Zwischen
2010 und 2013 wuchs die Zahl der Neuzulassungen im
Schnitt um ca. 83%. Im Jahr 2014 nur um 41%. Unter Be-
riicksichtigung der Tatsache, dass Elektroautos auch
eine geringere jahrliche Fahrleistung haben als Verbren-
ner, liegt der Anteil der unter Strom zuriickgelegten Ver-
kehrsleistung im Stralenverkehr bei lediglich 0,02%. Im
Fahrradverkehr ist der Bestand von e-Bikes mit 2,1 Mio.
und damit die Verkehrsleistung deutlich hoher.
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Bild 19: Anteil der erneuerbaren Energien an den Verbrauchssek-
toren von 2010 bis 2014 (Quelle: BMWI / AGEE-Stat, Stand 2015)

Verkehrsleistung in Pkm

Ospv
16.860.700.000
SPV
80.011.086.063

Personenverkehr MIV
elektrisch 336.163.950
98.365.000.000 .
e-Bikes
1.064.300.000

Bild 18: Verkehrsleistung Elektromobilitat 2014

(Quelle: Eigene Berechnung, KBA 2015, Schott/Plttner/Nieder et
al. 2013, ACE 2014, eigene Berechnung)

Die Elektromobilitit kann zu einem festen Angebots-
baustein im Mobilititsmix werden, sofern sie den stren-
ger werdenden Anforderungen an den Klima- und Res-
sourcenschutz zu entsprechen vermag. Dies kann jedoch
nur auf der Grundlage erneuerbarer Energie erfolgen.
Rund 83% des gesamten Energieverbrauchs des Ver-
kehrssektors entfallen auf den Stralenverkehr und gera-
de hier ist der Anteil von regenerativen Energien sehr
gering. Wihrend in den Sektoren Wiirme und Strom seit
Jahren bereits eine Steigerung des Anteils regenerativer
Energien am Endenergieverbrauch erzielt und somit
auch der CO,-Ausstof} gesenkt werden konnte, stagnie-
ren diese Werte im Transport- und Verkehrssektor
(s. Bild 19).

B strom B Biomethan
H Biodiesel B Pflanzens! Bioethanol

50
< 40
E 36,0 245 35,4
s, T mm N
s 30
=
j=
@
9 20
()
C
|
<
2 10
5]
3
()
<
w

0

o b D
N - N
P P -

Bild 20: Entwicklung des Verbrauchs erneuerbarer Energietrager
im Verkehrssektor (Quelle: BMWi 2015)
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Konnte der Anteil zwischen den Jahren 1990 und
2014 im Wirmesektor von 2,1% auf rund 10% und im
Stromsektor sogar von 4,7% auf 27,8% stetig gesteigert
werden, so erreichte der Anteil erneuerbarer Energien
im Verkehrssektor bereits 2007 seinen zwischenzeitli-
chen Hohepunkt, mit gerade einmal 7,8 %. Seitdem sank
die Zahl auf 5,4 % im Jahr 2014 (s. Bild 20). Dies lisst sich
insbesondere auf Gesetzesinderungen zur Versteuerung
von Biokraftstoffen, insb. Biodiesel, zuriickfithren. Wenn
erneuerbare Energien auf der Strafle eingesetzt werden,
dann fast ausschliellich in Form von biogenen Kraftstof-
fen. Zwar konnte die Anzahl an Elektrofahrzeugen im
Vergleich zum Jahr 2010 mehr als verzehnfacht werden,
bei einem Elektroauto-Anteil von gerade einmal 0,043%
am Pkw-Gesamtbestand (Stand 2014) ist die Verwen-
dung von (regenerativem) Strom im Straflenverkehrs-
sektor derzeit jedoch kaum gegeben. Insgesamt liegt der
Stromanteil am Endenergieverbrauch im Stralenver-
kehr bei gerade einmal 0,5%. Schliisselt man die Anteile
der verschiedenen Energietriger am gesamten Endver-
brauch erneuerbarer Energien auf, so wird deutlich, dass
der Grofiteil der verbrauchten Energie von 354 Mrd.
kWh aus Biodiesel gewonnen wird (ca. 23 Mrd. kWh),
gefolgt von Bioethanol (ca. 8 Mrd. kWh) und Strom (ca.
4 Mrd. kWh). Biomethan und Pflanzenol spielen derzeit
kaum eine Rolle (s. Bild 20). Dabei ist anzumerken, dass
dem Diesel an der Tankstelle rund 7% Biodiesel beige-
mischt werden miissen (B7) und mittlerweile Ottokraft-
stoffe mit 10% Bioethanolanteil (E10) angeboten werden.

Verkehrsleistung in Pkm

70,5
f e
935,0
—_—

R | 634
X
\J <
BN 2 o— 54,0
%tVerke\’\(B\
9,9
13,0
Benzin und Diesel Strom fossil
B Gas B Strom erneuerbar
B Kerosin B Muskelkraft

Biokraftstoffe

Bild 21: Verkehrsleistung nach Energietragern 2014
(Quelle: BMWi 2015, AGEE 2014, eigene Berechnung)

Fir die Zukunft ist nicht mit einem sprunghaften An-
stieg erneuerbarer Energietréiger im Verkehrssektor zu
rechnen, sondern lediglich mit einer zunehmenden Ver-
schiebung Richtung Biodiesel auf Grund des steigenden
Dieselanteils am Pkw-Bestand. Auch ist davon auszuge-
hen, dass mit der langsam steigenden Anzahl von Elekt-
rofahrzeugen und Plug-In-Hybriden auch ein langsam
steigender Anteil am Stromverbrauch im Straflenver-
kehr einhergehen wird. Wasserstoff spielt bis heute eine
untergeordnete Rolle. 2014 gab es in Deutschland 29
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Wasserstoff-Tankstellen, 34 weitere waren in Planung.
Bis 2016 sollen insgesamt 50 Wasserstofftankstellen in
Deutschland in Betrieb gehen (TUV Siid 2015). 2014 wa-
ren 161 Brennstoffzellenfahrzeuge und 16 Brennstoffzel-
lenbusse zugelassen. Die meisten davon im reinen For-
schungsbetrieb (Deutscher Bundestag 2014).

Im Bereich Schiene wird bereits heute ein deutlich
groBerer Teil der Strecken elektrisch betrieben zuriick-
gelegt. Dies gilt insbesondere fiir den SPFV. Der Zugver-
kehr der Deutsche Bahn wird zu tiber 90% elektrisch
bewiltigt, wovon rund 40% auf regenerative Energie-
quellen entfallen. Bis zum Jahr 2050 will die DB samtli-
che Ziige mit Okostrom und somit CO,-neutral betrei-
ben (DB 2015).

Ansprechpartner:
Christian Balint

christian.balint@innoz.de

Mobilititsumfeld
Digitalisierung

Fiir alle Verkehrsmittel — konventionelle, im Sharing
befindliche und alternativ angetriebene - hat sich das
Umfeld in den letzten Jahren stark verindert. Ein Grund
hierfir ist die Digitalisierung im Bereich elektronischer
Informations- und Zugangsmedien. Dies bietet Optio-
nen fiir verkehrsmitteliibergreifende Angebotsintegrati-
onen, um nutzerfreundliche und nachfragegerechte
Kombinationen zu erreichen (Jahn 2014). Zur Einbezie-
hung dieses gewandelten Umfeldes werden im Folgen-
den Mobilititskarten und Mobilitdtsapps betrachtet,
welche die Zustiegs- bzw. Umsteigeprozesse erleichtern
konnen.

Mobilititskarten verbinden den OV mit Angeboten
der Shared Mobility sowie ggf. weiteren Dienstleistun-
gen iber multifunktionale, elektronische Chipkarten
(reine e-Tickets fiir den OV werden hier nicht betrach-
tet). Unter den Karten befinden sich ambitionierte An-
sitze, die besonders den klassischen OPNV-Markt zu
verschiedenen Seiten 6ffnen konnten (u.a. integriertes
Parkmanagement, Aufbau Mobilititsstationen, lokale
Standort- und Gewerbeforderung). Die Marktentwick-
lung des Mobilititskartenangebots zeigt allerdings, dass
sich die Entwicklung quantitativ auf relativ geringem
Niveau bewegt. Nachdem sie lange Zeit Einzelfille wa-
ren, sind etwa seit dem Jahr 2010 in mehreren Schiiben
neue Karten auf dem Markt erschienen. Aktuell befin-
den jedoch weniger als 20 Karten im Markt (s. Bild 22).



Einen Anlass fiir Neuerscheinungen bildete beson-
ders das flexible Carsharing von Automobilunterneh-
men, welches ausschliefllich in Grofistidten anzutreffen
ist und dort einen noch jungen Angebotsbaustein fir
Kartenangebote bietet — w.a. in Diisseldorf, Hamburg
und Stuttgart. Aktuelle Neustarts sind aber nur zum Teil
auf Impulse aus dem flexiblen Carsharing zuriickzufiih-
ren. Weitere Treiber sind die Motive von Verwaltungen
und Betrieben, durch integrative Chipkarten verschie-
dene offentliche Leistungen regional zu biindeln (Stich-
wort: ,Biirgerkarte®). Ziele sind die Neukundengewin-
nung fiir den OPNV, die Erschliefung neuer Vertriebs-
wege und insgesamt der Aufbau eines innovativen Ima-
ges. Zusitzlich wurden und werden aber Karten auch in
kleineren Stidten eingefiihrt, die den 6rtlichen OV mit
langjdhrigen Carsharing-Anbietern (ohne Unterneh-
mensbezug zum Automobilbau) verbinden - u.a. in Mag-
deburg, Offenburg und im Rhein-Neckar-Raum. Dies
verweist auf die vergleichsweise lange Zeit (mancherorts
25 Jahre), in denen der OV und das stationire Carsha-
ring bereits nebeneinander bestehen und in denen sich
diverse ortliche Kooperationen herausbilden konnten.
Bild 23 verdeutlicht die Hiufigkeit, mit der unterschied-
liche Angebotsbausteine tiber Mobilititskarten potenti-
ell miteinander kombinierbar sind (ungeachtet der tat-
sichlichen Inanspruchnahme durch die Nutzer).

Die tariflichen und technischen Ausgestaltungen sind
je nach Akteurskonstellation und 6rtlichen Rahmenbe-
dingungen sehr unterschiedlich. Auffallend ist aller-
dings, dass vor allem OV-Abonnements und das stationi-
re Carsharing mittels Karten kombiniert werden. Dabei
ist grundsitzlich zu unterscheiden, ob die Karten als
spezifisches Angebotspaket (,Bundle®) verkauft werden
oder im Zuge einer systemischen Umstellung von Pa-
pier- auf e-Tickets eingefithrt werden. Im ersten Fall sind
die Verkaufszahlen zumeist verhalten, in der Regel lie-
gen sie im drei- bis vierstelligen Bereich. Im zweiten Fall
kann die Zahl der ausgegebenen Karten bedeutend ho-
her liegen, wenn z.B Abo-Bestandskunden des OPNV
mit entsprechenden Karten ausgestattet werden. Dies
lasst allerdings noch keine Riickschliisse darauf zu, ob
die mit den Karten grundsitzlich — mitunter sogar ver-
glinstigt — nutzbaren Zusatzangebote (Shared Mobility,
Parken, Radbox etc.) tatsichlich nachgefragt bzw. in An-
spruch genommen werden.

Die mit Mobilitétskarten verbundenen Nutzerkosten
schwanken stark, was den Aussagewert von Durch-
schnittsangaben erheblich einschrinkt. Dies lésst sich
vor allem darauf zuriickfithren, dass sie meist in Verbin-
dung mit spezifischen Abonnements und Tarifsystemen
der OPNV-Betriebe, zum Teil aber auch fiir Einzelfahr-
ten (nach dem Verfahren ,check-in/check-out“) angebo-
ten werden. Auch die komplementiren Angebotsbaustei-
ne entsprechen unterschiedlichen Kostenstrukturen
(Erlass von Aufnahmegebiihren, Freiminuten bzw. Pre-
paid-Guthaben oder eine Mischung hieraus).

InnoZ MOBILITATSMONITOR

Bild 22: Marktsituation und -zugénge
von Mobilitdtskarten im deutschspra-
0 chigen Raum nach Anzahl der Karten
- (Quelle: InnoZ, Eigene Recherchen)
o
< o B Neuzugénge im Vergleich zum Vorjahr
M Mobilitatskarten im Markt
J
S

Stat. Carsharing

12

Bild 23: Kombination der Angebotsbausteine deutscher Mobili-
tatskarten (Quelle: InnoZ, eigene Recherchen)

Riaumlich relativ eng begrenzte Angebotsriume des
OPNV, mangelnde Standardisierung und mifRige
Anbsatzzahlen limitieren derzeit die Entwicklungspo-
tentiale von Mobilitéitskarten. Die relativ geringe Zahl
an Karten zeigt, dass dieses Instrument alleine meist
noch nicht ausreichend ist, um integrierten Produkten
deutschlandweit zum Durchbruch zu verhelfen. Chip-
karten sind als materiell separates Trigermedium im
Wandel begriffen und veralten rasch. So ist derzeit davon
auszugehen, das elektronische Chipkarten zunehmend
durch Smartphone-basierte Ansitze auf NFC-Basis er-
ginzt und schliellich ganz ersetzt werden.
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Bild 24: In Deutschland im Umlauf befindliche Mobili-
tatskarten, Stand Sept. 2015

(Quelle: Innoz, eigene Recherchen)

Ansprechpartner:
Christian Scherf

christian.scherf@innoz.de

Die meisten Apps fiir den deutschen OV, die bei
GooglePlay bzw. im App Store erhiltlich sind, kénnen
heute noch nicht viel mehr, als Routen im Nahverkehr
berechnen und den Fulweg zur Zugangsstelle anzeigen.
Von den 74 betrachteten Applikationen sind fast alle
Apps zu intermodalem Routing fihig — allerdings nur in
Bezug auf die verschiedenen 6ffentlichen Verkehrsmodi

wie Straflenbahn, Regionalbahn oder Bus (s. Bild 25). Zu- (j
9 Apps Bikesharing-

15 Apps zeigen
Carsharing-
Stationen an

sitzlich zur OV-Abfrage bieten nur elf Apps weitere In- Stationen
formationen zu Car- und Bikesharing an. Davon zeigen
funf Apps entweder Carsharing-Stationen oder flexible
Carsharing-Fahrzeuge in der Kartenansicht an (Transit
App, Ally, BVG, Miinchen Navigator, easy.GO). Weitere
sechs Apps zeigen sowohl flexible Carsharing-Fahrzeuge
im Stralenraum als auch Carsharing-Stationen an (Avv-
Connect, DB Navigator, Mobility Map, HVV switchh,
moovel und TripGo). In Bezug auf die Intermodalitit ist
Qixxit das ,Best Practice‘-Beispiel unter allen betrachte-
ten OV-Routing-Apps, da zusitzlich zu Bike- und Car-

9 Apps flexible
Carsharing-Autos

und 4 Apps verlinken
zu Ridesharing-
Diensten.

Datenquelle: Benchmarking von 94 bei

sharing noch spontane und lokale Verbindungen {iber Google Play oder im App Store

den Ridesharing-Anbieter flinc angezeigt werden. Trip- emam'Ch?mr,f&;ifaésucigggvsg;?ng'AppS
Go und Qixxit sind zudem - vermutlich weltweit - die

einzigen Apps, die auch intermodale Routen berechnen,

bei denen Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und O

Shared Mobility-Optionen auf einer Strecke miteinan- k j

der kombiniert werden konnen.

Bild 25: Benchmarking von OV-Routing-Apps
(Quelle: Projekt Guide2Wear, www.guide2wear.eu)
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Abgesehen von der Kombination verschiedener Ver-
kehrsmittel mochten inter- und multimodal Reisende
zusétzlich gern wissen, wie lang die unterschiedlichen
Streckenalternativen dauern und wie teuer diese jeweils
sind. Withrend fast 80% der betrachteten Apps die Dauer
einer Strecke berechneten, wurden bei weniger als der
Hiilfte der Apps (31) die Kosten angegeben. E-Ticketing,
d.h. der Kauf des OV-Tickets, war bei 20 Apps méglich,
davon bei einem Drittel als In-App-Funktion. Dennoch
ist mit Blick auf die letzten Jahre durchaus erkennbar,
dass in die OV-Apps zunehmend Zusatzinformationen
zu Dauer und Kosten der Fahrt sowie zu Shared Mobili-
ty-Optionen integriert werden.

Was bieten die Routing-Apps?

Bus

Regionalzug

Tram
S-Bahn
FuBwege

Fernverkehr Bahn

U-Bahn
O 20 40 60 80 100
Anzahl der Apps - Routing Verkehrsmittel

Kosten der OV-Fahrt
0 20 40 60 80 100

Anzahl der Apps - Funktionen

Bild 26: Benchmarking von OV-Routing-Apps
(Quelle: Projekt Guide2Wear, www.guide2wear.eu)

Ansprechpartner:
Helga Jonuschat

helga.jonuschat@innoz.de
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Glossar - Abkiirzungen und Definitionen

BIP: Bruttoinlandsprodukt

BMVI: Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infra-
struktur

DIW: Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung

Intermodalitat: Intermodal verhélt sich ein Verkehrsteilneh-
mer, der auf einem Weg verschiedene Verkehrsmittel mitei-
nander kombiniert, also z.B. per Fahrrad zum Bahnhof fahrt,
um dann mit dem o6ffentlichen Verkehr weiterzufahren.

MIV: Motorisierter Individualverkehr

Modal Split: Anteile der Verkehrsmittel an der Gesamtver-
kehrsnachfrage, entweder entsprechend Verkehrsleistung
oder Verkehrsaugkommen

Monomodalitadt: Monomodal verhalt sich ein Verkehrsteil-
nehmer, der bezogen auf das Mobilitatsverhalten im Regel-
fall nur ein Verkehrsmittel (z.B. das Auto) nutzt, um alltagli-
che Wege zurlckzulegen. Bezogen auf eine Weg wird von
Monomodalitat gesprochen, wenn nur ein Verkehrsmittel
auf einem Weg genutzt wird. Kleinere ,Vor- und Nachlaufe”
(etwas der FuBweg zum Parkplatz), werden dabei nicht als
Wechsel des Verkehrsmittels betrachtet.

Multimodalitat: Multimodal verhalt sich ein Nutzer, der zu
verschiedenen Anlassen bzw. Zeiten unterschiedliche Ver-
kehrsmittel nutzt, beispielweise montags ein Auto, diens-
tags den offentliche Verkehr und mittwochs eine Fahrrad.

NFC: Near Field Communication, internationaler Ubertra-
gungsstandard zum kontaktlosen Austausch von Daten per
Funktechnik Gber kurze Strecken von wenigen Zentimetern

NMIV: nicht-motorisierter Individualverkehr
OPNV: Offentlicher Personennahverkehr

OsPV: Offentlicher StraBenpersonenverkehr (Bus, StraBen-
bahn, U-Bahn, Stadtbahn)

OV / 6PV: Offentlicher Personenverkehr

Ridesharing: Unter Ridesharing wird die Mitfahrvermittlung
in privaten PKWs verstanden. Zwei Arten von Ridesharing
sind zu unterscheiden: Die Vermittlung von Langstrecken-
fahrten mehrere Tage bis mehrere Wochen im Voraus sowie
das spontane Ridesharing auf Kurzstrecken.

Shared Mobility: Angebote zur gemeinschaftlichen Nut-
zung von Fahrzeugen im Individualverkehr, wie z.B. Autos
(Carsharing), Fahrrader (Bikesharing) oder Motorroller
(Scootersharing). Im Unterschied zum konventionellen
Fahrzeugverleih kénnen die Fahrzeuge auch fur kurze Stre-
cken im Kilometer- bzw. Minutenbereichen entliehen wer-
den. Die Ausleihe erfolgt an festen Stationen, meist mit
ortsidentischer Riickgabe oder auch innerhalb eines groB-
flachig mit anschlieBender freier Abstelloption Bedienge-
biets (free floating).

SPV: Schienenpersonenverkehr (nur Eisenbahn,
inkl. S-Bahn)

SPNV: Schienenpersonennahverkehr
SPFV: Schienenpersonenfernverkehr

SUV: Sport Utility Vehicle, Pkw mit einem limousinenahnli-
chen Fahrkomfort sowie einer erhdhten Gelandegangigkeit

Verkehrsaufkommen: Im Personenverkehr wird das Ver-
kehrsaufkommen als Zahl der beférderten Personen ausge-
wiesen. Das kénnen zum einen Fahrgaste der Verkehrstra-
ger oder zweckgebundene Ortsveranderungen von
Personen sein.

Verkehrsleistung: Im Personenverkehr wird die Verkehrs-
leistung in Personenkilometer ausgewiesen. Sie ist Produkt
von Verkehrsaufkommen und der zurlickgelegten Strecke.
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Monitor - ,,Spickzettel*

. Das konjunkturelle Umfeld sowie niedrige Kraftstoff-
preise haben positive Effekte auf den Personenver-
kehr in 2015.

. Pkw-Neuzulassungszahlen steigen stark an und
dehnen den Pkw-Bestand aus.

. OSPV wachst aufgrund der hohen Dynamik im Fern-
busmarkt.

. Schienenverkehr verliert durch Streiks und den star-
ken intramodalen Wettbewerb Marktanteile.

. Intermodalitat ist bisher vor allem im Fernverkehr
relevant. Entsprechend ist "die Zahl intermodaler
Wege - insbesondere bei OV-Kunden - relativ hoch.

. Im Nahverkehr sind die Potentiale der Intermodalitat
noch vielfach ungenutzt.

. Die Verkehrsleistung im Teilmarkt Shared Mobility
macht nur einen Bruchteil der deutschen Gesamtver-
kehrsleistung aus.

. Der Teilmarkt Shared Mobility wuchs in den letzten
funf Jahren sehr dynamisch, wobei sich die
Geschwindigkeit verlangsamt hat. Bis 2020 wird er
voraussichtlich um jahrlich 20% wachsen.

. Die Verkehrsleistung der e-Bikes liegt etwa dreimal
hoéher als die Verkehrsleistung der e-Pkws.

. Erneuerbare Energien kommen im MIV auch weiter-
hin fast nur in Form von Biokraftstoffen vor.

. Mobilitatskarten verbinden zumeist OPNV-Abos,
Bikesharing und stationares Carsharing.

. Nur zyvei Apps erlauben intermodales Routing mit
dem OV und Shared Mobility-Optionen kombiniert
auf einer Strecke.

Quellen

ACE (2014): Daten und Fakten - Fahrradverleihsysteme. Eine Stu-
die des ACE Auto Club Europa. Online unter: https://www.ace-
online.de/fileadmin/user_uploads/Der_Club/Dokumente/Pres-
se/Dokumente/Studie_Fahrradleihsysteme_2014.pdf  (letzter
Aufruf 09.10.2015).

Agentur flr erneuerbare Energien (2014): Energiewende im Ver-
kehr, online unter: (http://www.unendlich-viel-energie.de/me-
dia/file/320.71_Renews_Spezial_Energiewende_im_Verkehr_
online_apr14.pdf (letzter Aufruf 08.10.2015).

BMWi / AGEE-Stat (2015): Zeitreihen zur Entwicklung der Erneu-
erbaren Energien in Deutschland. Online unter: http://www.er-
neuerbare-energien.de/EE/Navigation/DE/Service/Erneuerba-
re_Energien_in_Zahlen/Zeitreihen/zeitreihen.html (letzter
Aufruf 13.10.2015).

BMVI / Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung (2015): Ver-
kehr in Zahlen 2014/2015 , online unter: http://www.bmvi.de/
SharedDocs/DE/Artikel/K/verkehr-in-zahlen.html (letzter Aufruf
08.10.2015).

Internationales Verkehrswesen (67) 3 | 2015

BMVI / Transport Consulting International Réhling (2015): Glei-
tende Mittelfristprognose fiir den Personen- und Giiterverkehr.
Kurzfristprognose Sommer 2015, online unter: https://www.bag.
bund.de/DE/Navigation/Verkehrsaufgaben/Verkehrsprognose/
verkehrsprognose_node.html (letzter Aufruf 08.10.2015).

BMWi (2015): Erneuerbare Energien im Jahr 2014, online unter:
http://www.erneuerbare-energien.de/EE/Redaktion/DE/Down-
loads/entwicklung_der_erneuerbaren_energien_in_deutsch-
land_im_jahr_2014_hintergrundpapier.pdf?__
blob=publicationFile&v=6 (letzter Aufruf 08.10.2015).

Deutsche Bahn (2015): Mehr Fahrgéste in den Ziigen - 40 Pro-
zent Strom aus erneuerbaren Energien. Deutsche Bahn, online
unter: http://www.deutschebahn.com/de/konzern/im_blick-
punkt/9010944/bpk_2015.html (letzter Zugriff 09.10.2015).

Deutscher Bundestag (2014): Weniger COZ—Emissionen im Ver-
kehrssektor. Pressemitteilung, online unter: https://www.bun-
destag.de/presse/hib/2014_09/-/296924 (letzter Zugriff
12.10.2015).

Jahn, Valentin (2014): Seamless Access versus Intermodale Ange-
bote - Wege zu einem integrierten offentlichen Individualver-
kehr, in: Nahverkehrs-Tage 2013 - Neue Konzepte fir Stadt und
Land. Schriftenreihe Verkehr Nr. 24, Universitat Kassel, S. 53-71,
online unter: http://www.innoz.de/sites/default/files/Jahn_Va-
lentin_Nahverkehrstage_2013.pdf (letzter Zugriff 09.10.2015).

Kraftfahrtbundesamt (2015): Statistik zu Fahrzeugen , online un-
ter: http://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/fahrzeuge_
node.html (letzter Aufruf 08.10.2015).

Mineral6lwirtschaftsverband  (2015):  Roholpreisentwicklung
2005-2015: online unter: http://www.mwv.de/index.php/daten/
statistikenpreise/?loc=5 (letzter Aufruf 09.10.2015).

Nobis, Claudia (2014): Multimodale Vielfalt. Quantitative Analyse
multimodalen Verkehrshandelns. Dissertation. Berlin.

Sachverstandigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftli-
chen Entwicklung (2015): Aktualisierte Konjunkturprognose fiir
das Jahr 2015, online unter: http://www.sachverstaendigenrat-
wirtschaft.de/index.html (letzter Aufruf 10.06.2015).

Schonduwe, Robert; Lanzendorf, Martin (2015): Nutzung regio-
naler Mobilitatsdaten - Mdglichkeiten zur Kombination und Har-
monisierung der regionalen Mobilitdtsdaten des Rhein-Main-
Panels mit anderen Mobilitdts- und  Strukturdaten.
Arbeitspapiere zur Mobilitatsforschung Nr. 3, Frankfurt a.M. on-
line unter: http://publikationen.ub.uni-frankfurt.de/opus4/front-
door/index/index/docld/35599 (letzter Aufruf 09.10.2015).

Schott, Benjamin; Puttner, Andreas; Nieder, Thomas et al. (2013):
Entwicklung der Elektromobilitdt in Deutschland im internatio-
nalen Vergleich und Analysen zum Stromverbrauch. ZSW/ AGEE-
Stat/ DFKI, online unter: http://www.zsw-bw.de/uploads/media/
Paper_Monitoring_EMobilitaet_Final_akt.pdf (letzter ~Zugriff
13.10.2015).

Statistisches Bundesamt (2015): Diverse Pressemitteilungen und
Fachserien zum Personenverkehr, online unter: https://www.de-
statis.de/DE/ZahlenFakten/Wirtschaftsbereiche/TransportVer-
kehr/Personenverkehr/Personenverkehrhtml  (letzter  Aufruf
08.10.2015).

Statistisches Bundesamt (2015): Datenbank zu den Themen
Verkehr und Transport, online unter: https://www-genesis.desta-
tis.de/genesis/online (letzter Aufruf 09.10.2015).

TUV Stid (2015): Weltweit 17 neue Wasserstoff Tankstellen im
Jahr 2014. Pressemitteilung, online unter http://www.lbst.de/
news/2015/2015-03-26_LBST_Wasserstoff-Tankstellen.pdf (letz-
ter Aufruf 13.10.2015).



Innovationszentrum fur Mobilitat und

gesellschaftlichen Wandel (InnoZ) GmbH

Torgauer Str. 12 - 15

10829 Berlin

2 +49(0)30 23 88 84-0

=N +49(0)30 23 88 84-120

] info@innoz.de

= www.innoz.de

[ £] www.facebook.com/InnoZ.Berlin

Geschéftsfiihrer:

Dr. Jirgen Peters, Prof. Dr. Andreas Knie
Gerichtsstand:

AG Berlin Charlottenburg

Bildnachweis:

Alle Bildrechte liegen bei der InnoZ GmbH, wenn nicht anders angegeben.
Layout:

© InnoZ GmbH (Mahoma Niemeyer), 2015





