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InnoZ und WZB! erstellen ein Monitoring zum Personenverkehrsmarkt in Deutschland. Im Fokus steht die
Verkehrswende im Sinne einer Reduktion der privaten PKW-Nutzung und eines Nachfrageanstiegs geteil-
ter und elektrischer Verkehrsmittel. Diese Ausgabe widmet sich der Mobilitat in ausgewahlten GrofR3stad-

ten und erscheint mit Unterstlitzung der Stiftung Mercator.

Lena Damrau, Frank Hunsicker, Lisa Ruhrort, Christian Scherf, Robin P. G. Tech

Personenverkehrsmarkt: konjunktu-
relles Umfeld2 und modale Sicht3
Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) wuchs in
Deutschland 2017 um 2,2 % gegeniiber dem
Vorjahr. Dieses Wachstum ist auf insgesamt
positive konjunkturelle Rahmenbedingun-
gen sowohl in der Auflenwirtschaft als auch
auf die starke Binnennachfrage und auf die
positive Entwicklung am Arbeitsmarkt zu-
riickzufithren. Die privaten Konsumausga-
ben stiegen weiter an (+1,9 %), die Verbrau-
cherpreise lagen um 1,8 % tiber dem Vorjahr,
wihrend die real verfiigbaren Einkommen
um gut 2% zulegten. Die Erwerbstitigen-
zahl tibertraf das Vorjahr um 1,5 % und stieg
auf ein weiteres Rekordhoch von 44,3 Mio.
Personen. Zudem stieg die Einwohnerzahl
weiter um 0,4 % an. Die Preissteigerungen
im offentlichen Verkehr sowie im inner-
deutschen Luftverkehr fielen gegeniiber je-

nen des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) eher moderat aus. Der PKW-Bestand
stieg zum 01.01.2018 mit 1,5 % auf nunmehr
46,5 Mio. PKW weiter an. Die Rate der
PKW-Neuzulassungen erhohte sich dabei
um 2,7% gegeniiber dem Vorjahreszeit-
raum.

Die Personenverkehrsleistung stieg im
Jahr 2017 - iber alle motorisierten Ver-
kehrstriger betrachtet — um 1,3% gegen-
iiber 2016 an (Bild 1). Diese Ausweitung wur-
de getragen von der guten konjunkturellen
Lage, wobei die Entwicklung der Verkehrs-
trager aufgrund marktspezifischer Faktoren
unterschiedlich verlief. Der MIV konnte
trotz teurerer Kraftstoffe seine Verkehrs-
leistung um 1,3 % steigern, was vorwiegend
auf den ausgeweiteten PKW-Bestand sowie
das vorteilhafte soziookonomische Umfeld
zuriickzufiihren ist. Von letzterem profitier-
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Bild 1: Personenverkehrsleis-
tung in Personenkilometer
(Pkm) nach Verkehrstragern
T Se 2015 - 2018

Recherche: Hunsicker; Grafik:
Niemeyer; Quelle: ADV 2018,
SSP/BAG 2018, StBA 2018, eig.
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te auch der Schienenpersonenverkehr
(+1,7%) - trotz Einschrinkungen durch
zwei Herbststiirme. Infolge der Air-Berlin-
Pleite sowie einer Preisoffensive stiegen
Reisende auf den Fernverkehr um, dessen
Nachfrage um 2,7% gegeniiber 2016 stieg
(Nahverkehr: 1,0%). Der OSPV# verzeich-
nete ein Nachfragewachstum von 0,4 %. Der
Buslinienfernverkehr wies dabei allerdings
ein Minus von 3% auf, der durch das insge-
samt leicht geschrumpfte Fahrtenangebot
nach der Marktkonsolidierung und die Mo-
nopolstellung des Anbieters Flixbus erklart
werden kann. Der Liniennahverkehr legte
dagegen um knapp 1% gegeniiber 2016 zu.
Auch hier spielte das Plus an Bevolkerung,
Erwerbstitigen, aber auch an Auszubilden-
den eine wichtige Rolle. Insgesamt wurden
Busse und Bahnen 2017 von so vielen Men-
schen benutzt wie nie zuvor: Das Aufkom-
men erreichte iber 11,5 Mrd. Fahrgiéste. Der
innerdeutsche Luftverkehr stagnierte nahe-
zu mit einem Verkehrsleistungszuwachs
von 0,2%. Hier machte sich das sinkende
Angebot von Fliigen nach dem Riickzug von
Air Berlin bemerkbar.

Im Jahr 2018 wird sich der Zuwachs bei
den motorisierten Verkehrstrigern voraus-
sichtlich in dhnlicher Grof3enordnung be-
wegen. Die Konjunktur bleibt stabil und der
Arbeitsmarkt dynamisch, wihrend der
Kraftstoffpreis vsl. nur moderat ansteigen
wird. Zwar wird sich das Plus bei Bevolke-
rungs- und Erwerbstitigenzahl leicht ab-
schwichen, doch steigende Realeinkom-
men lassen auch fiir Mobilitdtszwecke ho-
here Konsumausgaben erwarten. Fiir den
MIV ist ein Zuwachs von gut 1,2% bei der
Verkehrsleistung gegeniiber dem Vorjahr
zu erwarten, beim innerdeutschen Luftver-
kehr lediglich eine Stagnation. Auf der
Schiene wird die Verkehrsleistung um wei-
tere 2,5% steigen. Auch im OSPV ist mit
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Bild 2: Bevélkerungszahl und PKW-Zahl, Stand 2017/18
Recherche: Scherf; Grafik: Ruhrort/Niemeyer; Quelle: s. unten

0,5% ein moderates Nachfrageplus zu er-
warten. Uber alle motorisierten Verkehrs-
triger kann 2018 mit einem Zuwachs der
Verkehrsleistung von ca. 1,2% gegeniiber
2017 gerechnet werden. Wie in den Vorjah-
ren sind zudem ein leichter Riickgang beim
Fuflverkehr und ein Zuwachs im Radver-
kehr erwartbar, was sich aber auf die Ge-
samtverkehrsleistung nur geringfiigig aus-
wirkt. Auch die modalen Anteile der einzel-
nen Verkehrstriger bleiben im Vergleich
zum Vorjahr nahezu konstant.

Kontakt: frank. hunsicker@innoz.de
Mehr im Netz: innoz.de/de/monitor-markt

Indikatoren der urbanen
Verkehrswende

Anzeichen der Verkehrswende lassen sich
auf mehreren Ebenen untersuchen: auf
Ebene des Angebots, der Nutzereinstellung
und des tatsichlichen Nutzerverhaltens.
Angebotsinderungen alleine sind noch kei-
ne Verkehrswende. Sie lassen sich aber ge-
zielt beobachten und quantitativ erfassen,
um Folgen einzuschitzen. Besonders in
Grofistidten zeichnet sich ein Wandel im
Angebot ab. Sukzessiv kamen neue Mobili-
titsangebote auf den Markt: vom Carsha-
ring Ende der 1980er Jahre iiber das
Bikesharing Anfang der 2000er Jahre bis
zur regelrechten Explosion stationsloser
Entleihsysteme (,free-floating®). Der Erfolg
dieser Angebote kann indirekt auch als In-
dikator fiir Einstellungs- und Verhaltensén-
derungen verstanden werden.

Die Darstellung umfasst der Bevolke-
rungsgrofle nach Berlin, Hamburg, Miin-
chen, Frankfurt am Main, Kéln, Stuttgart,
Essen und Leipzig. Somit werden acht
der zehn groflten Stidte Deutschlands mit
unterschiedlichen  Stadttypen zwischen
500000 und 3,6 Mio. Einwohnern vergli-

chen’ Das Angebotspotenzial im OPNV
und Fahrzeug-Sharing wird in den Auspri-
gungen Fahrzeugzahl und Platzangebot
verglichen. Als Vergleichsmafistab dienen
die Zahl und Sitzplitze der Privat-PKW. Es
folgen Vergleiche zwischen Fahrzeiten un-
terschiedlicher Mobilitdtsoptionen sowie
die Zahl von E-Autos und Ladeséulen.

Kontakt: lisa.ruhrort@wzb.eu

Bevolkerung, Fahrzeugzahl und
Platzangebot

Bild 2 zeigt die absolute Bevolkerungszahl
und die Gesamtzahl der PKW fiir die ausge-
wiahlten Stidte (nur Kernstidte). Gemessen
an der Bevolkerung liegen drei Gro3enord-
nungen vor: Berlin ragt mit tiber 3,5 Mio.
Einwohnern deutlich heraus. Danach folgen
die Millionenstidte Hamburg, Miinchen
und Koln. Die tibrigen Stiidte haben jeweils
etwas mehr als eine halbe Mio. Einwohner.
In Berlin liegt die Anzahl der Fahrzeuge mit
knapp 1,2 Mio. PKW etwa ein Drittel so
hoch wie die Bevolkerungszahl. Fir Essen
und Stuttgart ergeben sich hingegen fast
halb so viele PKW wie Einwohner.

Bild 3: Zahl der OPNV- und Sharing-Fahrzeuge, Stand 2017/18
Recherche: Scherf; Grafik: Ruhrort/Niemeyer; Quelle: s. unten

Bild 3 zeigt die Zahl der o6ffentlich nutz-
baren Fahrzeuge. Hierzu zihlt der OPNV
(ohne Regionalbahn/-express) zzgl. Taxen
und Funkmietwagen. Hinzu kommen die
Fahrzeuge im Bike- und Carsharing sowie
in sonstigen Mietsystemen (Scootersha-
ring) und im Rideselling (gewerbliche Per-
sonenmitnahme). Berlin sticht wieder her-
aus, besonders bzgl. der OPNV-Flotte.
Frankfurt liegt bei den OPNV-Fahrzeugen
auf Platz vier, beim Bikesharing aber auf
Platz zwei der acht Stédte.

Bild 4 zeigt die Prozentanteile der Sitz-
und Stehplitze in PKW-, OPNV- und Sha-
ring-Fahrzeugen. Es ist der Durchschnitt
aller acht Stidte. Dabei zeigt sich das enor-
me, bisher kaum 6ffentlich nutzbare, Sitz-
platzpotenzial der vorhandenen PKW mit
einem Durchschnitt von 90% des Platzpo-
tenzials. 9% entfallen auf den OPNV (inkl.
Stehplitze) und 1 % auf den Sharing-Sektor.
Die Aufteilung ,90/9/1“ gilt der Tendenz
nach fiir alle betrachteten Stidte. Die grofi-
ten Abweichungen bestehen in Frankfurt,
mit einem Anteil der OPNV-Plitze von 13%
und in Essen, wo er 5% betrigt. Der Anteil
der Sharing-Plitz liegt bisher in keiner der

Sharing

- OPNV
. . ca. 0,2 Mio.
Bild 4: Anteil der

Platze in PKW-,
OPNV- und
Sharing-Fahrzeugen;
Durchschnitt aller
acht Stadte, Stand
2017/18

Recherche: Scherf,
Grafik: Ruhrort/
Niemeyer;

Quelle: s. unten

PKW
ca. 2,1 Mio.

Anteil der Platze in PKW-, OPNV- und Sharing-
Fahrzeugen (Durchschnitt Gber alle acht Stadte*)

© InnoZ GmbH

*B,HH,M,F, K, S, E, L
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Recherche: Scherf; Grafik: Tech/Niemeyer; Quelle: s. unten
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Bild 6: Anteile der Sharing-Fahrzeuge und -Platze® in Prozent sowie als absolute Gesamtzahl pro

Stadt, Stand 2017/18

acht Stidte Giber 1%. Dies liegt auch daran,
dass im Bikesharing nur ein Platz pro Fahr-
rad besteht.

Fahrzeug- und Platzpotenzial
(Gesamtschau)

Bild 5 zeigt die absolute Zahl der PKW in Re-
lation zu den OPNV- und Sharing-Fahrzeu-
gen pro Stadt. Je weiter rechts ein Kreis
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Recherche: Scherf/Howe; Grafik: Niemeyer; Quelle: s. unten

liegt, desto groler die PKW-Zahl. Je hoher
ein Kreis liegt, desto groler die Zahl der
OPNV- und Sharing-Fahrzeuge.” Die Kreis-
grole entspricht dem Platzangebot in den
OPNV- und Sharing-Fahrzeugen. Frankfurt
und Miinchen liegen gemessen an der Zahl
der OPNV-/Sharing-Fahrzeuge fast gleich
auf (ca. 12000 bzw. 13000 Fahrzeuge). Das
Platzangebot in den Fahrzeugen ist in Miin-

chen allerdings um mehr als 100 000 Plitze
hoher als in Frankfurt (s. Kreisgrofle). Dies
liegt u.a. am platzreichen OPNV-System in
Miinchen, wihrend die Zahl 6ffentlich nutz-
barer Fahrzeuge in Frankfurt besonders auf
Leihfahrridern beruht (vgl. Bild 3). Umge-
kehrt haben Miinchen und Hamburg fast
gleich viele Plitze, obwohl Hamburg rund
3000 OPNV- und Sharingfahrzeuge weniger
hat als Miinchen. Dies liegt vor allem daran,
dass Miinchen auch nach der Reduzierung
im Bikesharing vom April 20188 noch rund
2600 Leihfahrrider mehr in der Stadt hat als
Hamburg. Die Fahrrider wirken sich jedoch
nur geringfiigig auf die Platzzahl aus.

Shared Mobility: Anteile

Da die Zahl der Sharing-Fahrzeuge und
-Plitze in Relation zu den PKW und dem
OPNV niedrig ist, betrachten wir in Bild 6
das Sharing im Detail (in Prozent der Sha-
ring-Fahrzeuge und Sitzplitze pro Stadt).
Uber den Balken ist die absolute Gesamt-
zahl der Fahrzeuge und Plitze pro Stadt
aufgefiihrt. Auffallend ist die Dominanz des
Bikesharing: In sechs der acht Stidte macht
das Bikesharing als ,free-floating“ sowie in
stationsbasierter oder hybrider Form die
Hilfte aller Sharing-Fahrzeuge aus. In
Stuttgart und Leipzig liegt der Anteil darun-
ter, da es dort keine oder kaum Leihfahrri-
der im ,free-floating* gibt. Bei den Platzan-
teilen geht das Bikesharing schwicher ein.
Hier dominiert das Carsharing, das als
Jree-floating“, ,peer-to-peer” und in stati-
onsbasierter Form in allen Stidten aufler
Frankfurt mindestens 50% der Sharing-
Plitze anbietet. Schwach ausgeprigt sind
aktuell noch das Scootersharing und Ri-
deselling. Das Scootersharing umfasst bis zu
9% (Berlin) und das Rideselling bis zu 3%
(Leipzig) der Sharing-Fahrzeug und -Plitze.

Kontakt: christian.scherf@wzb.eu
Mehr im Netz:
innoz.de/de/monitor-sharing

Fahrzeitvergleich der Mobilitats-
optionen

Erginzend zum quantitativen Fahrzeug-
und Platzpotenzial sind die Fahrzeiten ein
Maf fiir die Angebotsqualitit. Bild 7 zeigt
die im Durchschnitt benétigte Zeit pro km
je Verkehrsmittel. Es handelt also nicht um
Plan-, sondern um reale Ist-Werte.® Der
Vergleich zwischen den Stidten zeigt die
abweichende Dauer, die von den App-Usern
aufgewendet wird, um einen km mit den lo-
kalen Verkehrsmitteln zuriickzulegen. So
benotigen die Teilnehmenden pro km in
Leipzig mit dem PKW durchschnittlich
2 min. und 22 sek., wihrend sie in Frankfurt
fiir die gleiche Strecke im Schnitt 3 min. und



6 sek. brauchen. Probanden in Hamburg,
Koln und Stuttgart bendtigen exakt die glei-
che Durchschnittszeit von 4 min. und
12 sek. pro Rad-km, trotz unterschiedlicher
Stadtstrukturen und Topografien. Da die
OPNV-Nutzung meist Wartezeit erforder-
lich macht, wurde fiir den OPNV die Zeit
zwischen der Ankunft am Abfahrtsort und
der Abfahrt eingerechnet (Gesamtwerte in
Klammern).!! Zudem sind Unterschiede in-
nerhalb der Stédte erkennbar: So wird in
den meisten Stidten der PKW-km schneller
zuriickgelegt als der OPNV-km (inkl. Warte-
zeit). In Frankfurt wird hingegen der
S-Bahn-km inkl. Wartezeit durchschnittlich
in kiirzerer Zeit als die gleiche Strecke per
PKW bewiltigt. Ohne Wartezeit ist die
S-Bahn auch in Berlin, Hamburg und KéIn
schneller als der PKW.

Kontakt: lena.damrau@innoz.de
Mehr im Netz: innoz.de/de/monitor-modi

Elektromobilitéat und Lade-
infrastruktur

Neben den Fahrzeugen, Platzpotenzialen
und Fahrzeiten bietet die Elektromobilitit
Anhaltspunkte fir Angebotsinderungen.
Bild 8 zeigt die Zahl der E-PKW (ohne Plug-
in-Hybrid) und der 6ffentlichen Ladeséulen
(ungeachtet der Ladepunkte). In allen acht
Stidten liegt die Zahl der E-PKW vergli-
chen mit der Gesamtzahl an PKW auf einem
niedrigen Niveau (vgl. Bild 2). Der Anteil der
E-PKW am Gesamtbestand aller PKW pro
Stadt liegt in den acht Stidten zwischen
knapp 0,3% (Stuttgart) und 0,05 % (Essen).
Obwohl in Hamburg mehr Einwohner le-
ben und insgesamt mehr PKW gemeldet
sind als in Miinchen, hat die bayrische Lan-
deshauptstadt rund 600 E-PKW mehr. Al-
lerdings stehen in Miinchen weniger Lade-
sdulen als in Berlin, Hamburg und Stuttgart.
Die Schwabenmetropole liegt bei den Lade-
saulen fast gleichauf mit der Hansestadt.

Mehr im Netz:
innoz.de/de/monitor-nachhalt

QUELLEN

Weitere Inhalte online unter innoz.de/de/monitor

1 Der Monitor ist Teil des Projekts ,,Energie- und Verkehrs-
wende als Herausforderung fiir die sozialwissenschaftliche
Forschung®. Projektpartner sind das Innovationszentrum
fiir Mobilitat und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ) und das
Wissenschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung (WZB).
Forderer ist die Stiftung Mercator (stiftung-mercator.de).
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Bild 7: Zeit nach Verkehrsmittel pro Kilometer (km), erfasst mit modalyzer®
Auswertung: Damrau; Grafik: Niemeyer; Quelle: modalyzer-User

Bild 8: Zahl der
E-PKW (ohne
Plug-in-Hybrid) und
Ladesaulen, Stand
2017

Recherche: Scherf/
Stolte; Grafik: Niemeyer;
Quelle: E.ON 2017, Uni.
Duisburg-Essen/CAR
2017
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2 Datenquellen: FERI 2018, KBA 2018, Projektgruppe Gemein-
schaftsdiagnose 2018, StBA 2018, eig. Schatzungen.

3 Datenquellen; StBA 2018, SSP/BAG 2018, ADV 2018, eig.
Schatzungen.

4 Offentlicher StraBenpersonenverkehr (Bus, Stadtbahn,
StraBenbahn und U-Bahn).

5 Dusseldorf und Dortmund wurden nicht ausgewahlt, um
nicht zu viele Stadte desselben Agglomerationsraumes in
der Auswahl zu haben.

6 Platzannahmen: Bikesharing = 1 Platz pro Fz.; Scootersha-
ring =1,3 - 2 Platze pro Fz.; free-f. Carsharing, Taxi/Funk-
mietwagen, Rideselling = 3 Pldtze pro Fz.; PKW, P2P-(ar-
sharing, stat./nybrid. Carsharing = 4 Plétze pro Fz.; 0PNV =
Orientierung an Typenblattern der Verkehrsunternehmen
(inkl. Stehpldtze)

T Bei Bild 5 ist die unterschiedliche Skalierung der Achsen
zur beachten: Ein Zwischenintervall der waagerechten
Achse entspricht der Gesamtldnge der senkrechten Achse
(50.000 Fahrzeuge).

8 Aufgrund von Vandalismus reduzierte ein Bikesharing-
Anbieter seine Flotte in Mtnchen im April 2018 um ca.
5.000 Fahrrader.

9
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Die Daten fur Bild 7 wurden mit der Tracking-App modaly-
zer zwischen Mai 2015 und April 2018 per GPS aufgezeich-
net (modalyzer.com). Insgesamt wurden 90.000 km er-
fasst, zuriickgelegt von 570 Personen. Die Auswertungen
beruhen auf im Projekt multimo zwischen dem 1.5. und
dem 31.5.2015 und im Projekt Mobilitdtsmonitor erhobenen
Trackingdaten. Multimo wurde vom infas Institut fur ange-
wandte Sozialwissenschaft GmbH und der InnoZ GmbH
durchgefthrt. Auftraggeber waren: BVG, VBB, VBN, DVB,
GVH, KVB, VRS, LVB, SSB, MVV, HVV, RMV, VRR und der VDV
- Verband Deutscher Verkehrsunternehmen.

Aufgrund der Erhebungsmethode und kleiner Fallzahlen
kann kein Anspruch auf Reprdsentativitdt erhoben wer-
den. Die Gesamtzahl der in den Stadten gemessenen Per-
sonen (n in der Tah.) liegt hoher als die Zahl der Teilneh-
menden, da fir einen Teil der Personen Daten aus
mehreren Stadten vorliegen.

Da die Wartezeiten pro km heruntergerechnet wurden,
sind sie nicht gleichzusetzen mit der durchschnittlichen
Gesamtwartezeit pro Fahrt.
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