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 Das aktuelle Mobilitätsgeschehen beschreiben, zent-
rale Kennziffern aufführen und die Marktentwicklung 
erläutern – diesen Zielen dient der InnoZ Mobilitätsmo-
nitor. Eine zentrale Motivation unserer Arbeit ist die 
Überzeugung von der Notwendigkeit des Wandels. Eines 
Wandels, der bedingt ist durch die getroffenen Entschei-
dungen im Klimaschutz und der über die Energiewende 
hinaus auch eine Verkehrswende einschließt. Dabei ist 
die Zielsetzung klar auf eine emissionsminimierte und 
ressourcenschonende Mobilität ausgerichtet. Themen 
wie inter- und multimodale Verkehrsmittelnutzungen 
sowie Entwicklungen im Fahrzeug-Sharing und in der 
Elektromobilität gewinnen an Aufmerksamkeit. Sie ste-
hen daher neben „klassischen“ Verkehrsdaten im Fokus 
der folgenden Marktbeobachtungen. Im Zeitalter der 
Digitalisierung ist auch der Mobilitätssektor technologi-
schen Einflüssen und Umwälzungen ausgesetzt, durch 
die ein verändertes Nutzerverhalten und neue Zugangs-
prozesse entstehen. Die damit einhergehenden Phäno-
mene verdienen eine detaillierte Betrachtung und früh-
zeitige Bewertung. Um einen kompakten Überblick der 
vorherrschenden Entwicklungsverläufe und -umfänge 
gewinnen zu können, hat das Innovationszentrum für 
Mobilität und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ) vielfäl-
tige Daten in Bild und Text zusammengefasst. Das Fach-
magazin Internationales Verkehrswesen bietet als at-
traktives Publikationsmedium den passenden Rahmen 
für die Veröffentlichung. Die Wissensvermittlung unter 
Marktakteuren und Fachleuten bietet einerseits eine 
Grundlage zum gegenseitigen Austausch, andererseits 
aber auch eine Inspirationsquelle zur Weiterentwick-
lung der Erhebungs- und Auswertungsverfahren. Wir 
freuen uns über Ihre Anmerkungen und möchten Sie 
ausdrücklich zur Kontaktaufnahme einladen. Das ge-
samte InnoZ wünscht Ihnen eine informative Lektüre.
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Übersicht: Die neue DNA der Mobilität

Der InnoZ Mobilitätsmonitor behandelt Themen, die 
in bisherigen Verkehrsmarktberichten kaum oder nicht 
zusammenhängend betrachtet wurden. Das Bild 1 zeigt 
zum leichteren Verständnis die schematische Abfolge 
der Betrachtung, deren Grundaufbau in jeder Monitor-
ausgabe ähnlich ist.1 Im Fokus stehen dabei der Vergleich 
von Marktvolumina und die Aufdeckung marktrelevan-
ter Innovationen mit absehbarem Wachstumspotenzial. 
Die wiederkehrende Bezugsgröße bildet die Verkehrs-
leistung in Personenkilometern (siehe Glossar). Soweit 
nicht anders angegeben, beziehen sich die Angaben auf 
den Personenverkehr in Deutschland:

Im ersten Abschnitt bildet die modale Sicht auf die Ver-
kehrsträger Straße (ÖSPV und MIV), Luftverkehr (inner-
deutsch) und Schiene (SPV) die Ausgangsbasis. Ökono-
mische und soziodemografische Umfeldfaktoren werden 
in ihrer Relevanz für die Verkehrsnachfrage rückbli-
ckend zusammengefasst und für das laufende Jahr ein-
geschätzt. Der Überblick zu den Verkehrsträgeranteilen 
enthält auch den nichtmotorisierten Verkehr (Fußgän-
ger- und Fahrradverkehr), der bei uns ausdrücklich in 
den relevanten Markt einbezogen wird. Die Verkehrsträ-
geranteile sagen aber nur wenig darüber aus, inwieweit 
die konkreten Verkehrsmittel (z.B. Bus, Pkw, Flugzeug 
und Bahn) kombiniert werden. 

Im zweiten Abschnitt wird die Betrachtung einzelner 
Verkehrsträger daher um die multi- bzw. intermodale Nut-
zung von Verkehrsmitteln ergänzt. Die vom InnoZ entwi-
ckelte Smartphone-Applikation „modalyzer“ erfasst per 
Geodatentracking die real vollzogene Verkehrsmittel-
nutzung und liefert somit ein deutlich direkteres und 
genaueres Abbild als bisherige Analyseverfahren. Dies 
macht sowohl die räumliche Vernetzung als auch die In-
anspruchnahme im Zeitverlauf sichtbar, beansprucht 
aber keine Repräsentativität, da bisher erst geringe Fall-
zahlen von angemeldeten Testnutzern eingehen. Den 
Mobilitätsmarkt prägt neben der kombinierten Nutzung 
privater und öffentlicher Fahrzeuge auch die Nachfrage 
nach miteinander geteilten Verkehrsmitteln.

Im dritten Abschnitt folgt daher die Betrachtung der 
sogenannten Shared Mobility in komplementären Angeboten 
als zentrale Bindeglieder zwischen privatem Individual-
verkehr und öffentlichem Kollektivverkehr. Im Mittel-
punkt stehen somit die öffentlich zugänglichen, aber in-
dividuell nutzbaren Verkehrsmittel der Shared Mobility. 
Die vertiefte Betrachtung gilt diesmal dem Scootersha-
ring, das als neues Segment in den Markt eintritt und 
zunehmend elektrisch erfolgt. Nachhaltige Erfolgschan-
cen haben nur jene Angebote, die weitgehend ohne 
Emissionen auskommen und somit einen Beitrag zum 
Klimaschutz leisten.

Im vierten Abschnitt betrachten wir weitergehend, in 
welchem Ausmaß und welcher Ausprägung nachhaltige 
Mobilität unter besonderer Berücksichtigung der Elektromo-
bilität bereits umgesetzt werden kann. Anhand des aktu-
ellen Ausbaustandes ihrer Versorgungsinfrastruktur 

1 Ausführlich in Internationa-

les Verkehrswesen (67) 

4/2015, S. 43ff.
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werden die Verkehrsmittel mit der Energiegrundlage in 
Verbindung gebracht. Der Entwicklungsstand und Abde-
ckungsgrad der Infrastrukturen spielt vor allem für die 
Verbreitung der Elektromobilität eine entscheidende 
Rolle. Die Hinwendung zu weiteren, marktprägenden 
Umfeldvertiefungen bildet den Übergang zum fünften 
und letzten Abschnitt.

Im fünften Abschnitt werden ausgewählte Facetten 
verändernder Bedingungen des Marktumfeldes der „Digitali-
sierung“ und ihre Wirkung auf die Verkehrsmittel be-
leuchtet. Der ÖPV wird von neuen digitalen Zugangsme-
dien in Form des „Mobile Ticketing“ geprägt, für das wir 
eine Übersicht verschiedener Systemanbieter erstellt 
haben. Im MIV lässt die Entwicklung automatisiert ver-
kehrender Fahrzeuge neue Marktimpulse erwarten. 
Zwar ist das vollautomatisierte Fahren noch nicht in den 
Markt eingetreten, aber die zunehmende Verbreitung 
digitaler Assistenzsysteme erlaubt bereits erste Schlüsse 
hinsichtlich der weiteren Entwicklungsdynamik. 

Die Bedeutung der Verkehrsträger und -mittel im je-
weiligen Markt wird anhand der Verkehrsleistung (Per-
sonenkilometer) ausgedrückt und ins Verhältnis gesetzt 
(siehe Tab. 1). Nachdem im ersten Abschnitt die Vertei-
lung im Gesamtverkehrsmarkt dargestellt wird, werden 
die Teilmärkte in absoluten Werten, als Anteil an den 
Verkehrsmitteln sowie die Veränderung zum Vorjahr in 
Prozent ausgedrückt. Dies erfolgt jeweils für die Shared 
Mobility (Abschnitt 3), die Elektromobilität (Abschnitt 
4), das Mobile Ticketing mittels Check-in/check-out und 
das automatisierte Fahren (Abschnitt 5). So entsteht ein 
neuer und zusammenhängender Blick auf die Mobili-
tätswelt. Makro- und mikroskopische Entwicklungen 
sollen gesamthaft betrachtet werden.2 Unser wiederkeh-
rendes Symbol der Verkehrsleistung dient als „roter Fa-
den“. 

„Spickzettel“: Der Monitor kompakt 

•	 MIV und Luftverkehr profitierten 2015 von den 
guten konjunkturellen Rahmenbedingungen und 
v.a. von niedrigen Kraftstoffpreisen infolge des Öl-
preisverfalls. Ein Plus bei der Nachfrage ist auch 
2016 zu erwarten.

•	 Zwar ist auch der öffentliche Verkehr Nutznießer 
der Konjunktur, hat aber neben sinkenden Schü-
lerzahlen mit Abwanderern zum MIV zu kämpfen. 
Der wettbewerbsintensive Fernverkehrssektor ist 
geprägt vom starken Nachfragezuwachs beim 
Fernlinienbus.

•	 Carsharing verliert an Dynamik. Zwar ist die Zahl 
der Nutzer wieder zweistellig gewachsen (+21%), 
aber Fahrzeugzahl (+5%) und Verkehrsleistung 
(+3%) zeigen eine Verlangsamung des Wachstums.

•	 Verkehrsleistung des Bikesharing ist weiter auf 
Wachstumskurs (+16%). Auch E-Räder verzeich-
nen weiter ein Wachstum (+18%).

•	 Elektrischer ÖV ist etwa stagnierend (SPV +0,45%, 
ÖSPV + 0,05%) auf hohem Niveau (98 % der elekt-
rischen Verkehrsleistung) 

•	 Elektrischer MIV wächst deutlich (+131%) auf nied-
rigem Niveau (unter 0,1% des Gesamt-MIV).

•	 Im Verhältnis e-Fahrzeuge/öffentliche Ladepunk-
te ist das Land Ba.-Wü. Spitzenreiter in Dt. (ca. 21% 
aller e-Fz. und 18,6% aller öff. Ladepunkte).

•	 Die Abdeckung der Mobile Ticketing-Systeme be-
trägt maximal 34% der Einwohner bzw. 23% der 
Fläche Deutschlands. Gut 0,01% der ÖV-Verkehrs-
leistung erfolgte 2015 im CICO-System Touch and 
Travel.

•	 Teilautonomes Fahren ist in ca. 0,9% der zugelas-
senen Fahrzeuge möglich. Ihr Anteil an der MIV-
Verkehrsleistung lag 2015 bei 0,7%.

2 Unser wiederkehrendes 

Symbol der Verkehrsleis-

tung dient als „roter 

Faden“.

3 Die Verkehrsleistung lässt sich in der Regel nur für Check-In/Check-Out-Systeme (CICO) angeben, da hierbei die Zu- und Ausstiegspunkte erfasst werden. Die Werte in der Tabelle beziehen sich auf Touch and 

Travel, dem einzigen CICO-System in Deutschland, welches das Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn sowie zahlreiche Nahverkehrsgebiete abdeckt (siehe Abschnitt 5).

4 Davon 0,53 Mrd. Pkm stationäres Carsharing, 0,08 Mrd. Pkm flexibles Carsharing und 0,0004 Mrd. Pkm Scootersharing.

5 Davon 0,439 Mrd. Pkm (BEV), 0,336 Mrd. Pkm (PHEV) und 0,002 Mrd. Pkm (FCEV). PHEV und FCEV wurden im letzten Monitor nicht erfasst (vgl. Internationales Verkehrswesen (67) 4/2015, S. 57).

6 Der Zuwachs der rein batterieelektrischen Fahrzeuge (ohne FCEV und PHEV) beträgt 36 Prozent.

7 Bei der Verkehrsleistung zur Teilautomatisierung handelt es sich um ein maximales Potential, da teilautomatisierte Systeme in der Regel zur Zusatzausstattung zählen und während der Fahrt ausgeschaltet 

werden können. Zudem werden teilautomatisierte Systeme im Allgemeinen nur auf Autobahnfahrten genutzt. Über die Ausschöpfung dieses Potentials kann auf dieser Datengrundlage keine Aussage 

getroffen werden.

Gesamtmarkt Shared Mobility Elektromobilität Mobile Ticketing3 Teilautomat. Fahren
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Rad 36,1 2,0 0,03 0,078 16,3 1,25 3,47 17,77

Fuß 34,6 -0,5

SPV 89,9 0,4 80,91 90,00 0,40
0,02 0,01 5

ÖSPV 80,3 1,3
0,644 0,063 2,6

16,87 21,00 0,05

MIV 958,3 2,0 0,785 0,08 130,9⁶ 7,317 0,76 72,5

Luft 10,1 1,4

Ges. 1209,3 1,8 0,64 0,052 3,1 99,81 8,25 0,88 0,02 0,002 13 7,31 0,60 264

Tabelle 1: Verkehrsleistungen nach Verkehrsmitteln in verschie-
denen Mobilitätsmärkten 2015, in Mrd. Pkm (Quelle: Eigene Be-
rechnung)
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Veränderungen in % im Vergleich von 2014 zu 2015



Internationales Verkehrswesen  2 | 20164

MOBILITÄTSMONITOR InnoZ

1. Verkehrsträger – 
Modale Sicht

Die Nachfrage im Personenverkehr ist auch weiter-
hin stark abhängig von konjunkturellen Faktoren wie 
etwa den verfügbaren Einkommen oder der Arbeits-
marktsituation. Die Darstellung des volks- und verkehrs-
wirtschaftlich relevanten Umfeldes ist daher der eigent-
lichen Verkehrsmarktanalyse vorangestellt. Im An-
schluss wird der Blick auf den klassischen Personenver-
kehrsmarkt gerichtet, sortiert nach den „klassischen“ 
motorisierten Verkehrsträgern. Hiernach wird die Pers-
pektive um die Verkehrsleistungen der nichtmotorisier-
ten Fortbewegungsarten Fahrrad und Fußverkehr erwei-
tert. 

durchschnittlich. Diese Entwicklung fußt u.a. auf einer 
sehr geringen Preissteigerungsrate von 0,3%, was in ers-
ter Linie auf den Verfall bei den Energiepreisen zurück-
geht. Für das Jahr 2016 wird ein BIP-Wachstum in ähnli-
cher Größenordnung erwartet – getragen von der vor-
teilhaften Lage am Arbeitsmarkt und vom weiterhin 
wachsenden privaten Verbrauch. Dämpfend dürfte sich 
das zu erwartende geringere Exportwachstum aufgrund 
der nachlassenden Nachfrage aus den Schwellenländern 
auswirken. Die Realeinkommen legen 2016 bei wieder 
steigender Infl ationsrate vsl. weniger stark zu.

Bild 2: Entwicklung des BIP und der verfügbaren Einkommen 
2010 – 2016 (Quelle: Statistisches Bundesamt 2016a, Sachver-
ständigenrat 15/16 2016)

BIP (real)8

Erwerbstätige

Verfügbares Einkommen (real)

Arbeitslosenqoute

Bild 3: Arbeitsmarkt 2010 – 2016 (Quelle: Statistisches Bundes-
amt 2016a, Bundesagentur für Arbeit 2016a)
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Konjunkturelles Personenverkehrs-
marktumfeld

Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland stieg 
im Jahr 2015 preis- und kalenderbereinigt um 1,5% und 
damit ähnlich stark an wie im Jahr davor. Maßgeblich für 
das konjunkturelle Wachstum war die gute Binnennach-
frage angesichts der positiven Arbeitsmarktsituation 
und steigenden privaten Konsumausgaben. Mit 1,8% 
stiegen die real verfügbaren Einkommen 2015 über-

Die Zahl Erwerbstätiger in Deutschland stieg im Jahr 
2015 um 0,8% auf knapp 43 Mio. Menschen und damit 
auf einen neuen historischen Höchststand. Diese positi-
ve Entwicklung ist zum einen auf den anhaltenden kon-
junkturellen Aufschwung zurückzuführen und zum an-
deren auf die Ausweitung des Arbeitskräfteangebots in-
folge der Arbeitskräftefreizügigkeit innerhalb der EU 
sowie der Migration. Die Arbeitslosenquote sank weiter 
auf 6,4%. Auch im Jahr 2016 wird sich die Beschäftigung 
in ähnlicher Größenordnung ausweiten. Allerdings wird 
die Arbeitslosenquote im laufenden Jahr wieder stärker 
steigen, was primär auf die hohe Zahl zuwandernder 
Flüchtlinge zurückgeht, deren erster Schritt der Integra-
tion in den deutschen Arbeitsmarkt oftmals die Arbeits-
losigkeitsmeldung ist. Die Bevölkerungszahl ist v.a. auf-
grund des hohen Zuwanderungssaldos 2015 um 0,9% auf 
81,9 Mio. Menschen angestiegen (Statistisches Bundes-
amt 2016d), in 2016 wird sie vsl. um weitere 0,5 bis 1% 
wachsen.

8 Saison- und kalenderberei-

nigt nach Census 

X-12-ARIMA
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Mobilitätskosten

Die Nutzerkosten im Personenverkehr haben sich in 
den letzten Jahren sehr unterschiedlich entwickelt. 
Durch die stark sinkenden Kraftstoff preise ist der Kraft-
fahrer-Preisindex als Maß für die Preisentwicklung im 
MIV im vergangenen Jahr mit 2,6% überdurchschnitt-
lich gesunken. Hintergrund dieser Entwicklung ist der 
andauernde Verfall der Preise für fossile Brennstoff e. 
Der Preis der Öl-Sorte Brent lag 2014 noch bei durch-
schnittlich ca. 100 $ je Barrel. Im Januar 2015 wurde 
erstmals seit 2009 die 50-$-Marke unterschritten. Zwar 
zog der Preis kurzzeitig wieder an, im zweiten Halbjahr 
setzte sich die Abwärtsbewegung jedoch fort. Im Januar 
2016 war der Barrel Öl gerade noch gut 30 $ wert. Bis 
zum Ende des laufenden Jahres ist wegen des strukturel-
len Überangebots am Markt nicht mit signifi kanten 
Preissteigerungen über die 50-$-Marke pro Barrel zu 
rechnen.

 
Logischerweise ist Autofahren auch zu Beginn des 

neuen Jahres günstiger geworden; der Kraftfahrerpreis-
index fi el im Januar um weitere 0,8%. Quasi auf Vorjah-
resniveau verblieben sind die Preise im Schienenperso-
nenverkehr, was auf die Entscheidung der unter Wettbe-
werbsdruck stehenden Deutschen Bahn AG zurückgeht, 
zum Fahrplanwechsel die Beförderungsentgelte nicht zu 
erhöhen.

Dagegen stiegen die Verbundtarife im Januar 2016 
mit 2,6% weiter an und setzten den Preisauftrieb der 
letzten Jahre fort (2015: 3%). Die Erhöhungen wurden 
meist mit gestiegenen Personal- und Betriebskosten be-
gründet. Relativ gesehen hat sich auch die Wettbewerbs-
situation des Luftverkehrs verbessert. Er profi tiert der-
zeit ebenfalls von den niedrigen Kraftstoff preisen und 
gibt dies auch teilweise an seine Kunden weiter. Somit 
lagen 2015 erstmals seit 17 Jahren die Preise in einem 
Kalenderjahr unter dem Vorjahresniveau (-0,7%). 
Hauptprofi teur der Preisentwicklung auf dem Verkehrs-
markt bleibt insgesamt der MIV. 

Bild 4: Ölpreis 2010 – 2016 (Quelle: Mineralölwirtschaftsverband 
2016)
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Aufgrund der Wechselkurssituation fi elen die Kraft-
stoff preise zwar nicht äquivalent zum in US-Dollar no-
tierten Ölpreis, dennoch sanken die Benzinpreise 2015 
um knapp 9% und die Dieselpreise sogar um rund 13%. 
Letzteres ist neben dem niedrigen Ölpreis auf die schwa-
che Konjunktur in vielen europäischen Staaten und der 
damit einhergehend niedrigeren Transportnachfrage im 
Güterverkehr zurückzuführen. Im Januar fi elen die 
Kraftstoff preise weiter um 3,3% (Benzin) bzw. 12,4% 
(Diesel).

Bild 5: Benzin- und Dieselpreis 2010 – 2016 

(Quelle: Statistisches Bundesamt 2016c)
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Bild 6: Preisentwicklung Personenverkehr 2010 – 2016 
(Quelle: Statistisches Bundesamt 2016c)
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Bild 7: Pkw-Bestand und Neuzulassungen 2010 – 2016 (Quelle: 
KBA 2016a, 2016b)9

Benzin
Diesel
Flüssiggas

Erdgas
Elektro
Hybrid

2015
2014

2010

Bild 8: Pkw-Bestand nach Antriebsarten 2010-2015 
(Quelle: KBA 2016a)
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Pkw in Tsd. 2010 2014 2015

Benzin 30488 29838 29837

Diesel 11276 13861 14513

Flüssiggas 419 494 476

Erdgas 72 81 80

Elektro 2 19 26

Hybrid 37 108 130

Pkw-Bestand

Obwohl stetig mehr Fahrzeuge im Car- bzw. Ridesha-
ring gemeinschaftlich genutzt werden und trotz des 
Fahrradbooms in vielen deutschen Großstädten steigt 
der Pkw-Bestand kontinuierlich an: Aktuelle Zahlen des 
Kraftfahrt-Bundesamtes weisen zum 01.01.2016 einen 
Zuwachs von 1,5% auf nun 45,1 Mio. Pkw aus.

Im vergangenen Jahr wurden 5,6% mehr Pkw in 
Deutschland zugelassen (Januar 2016: 3,3%); die Ge-
samtzahl neuzugelassener Autos betrug damit 3,21 Mio. 
(2014: 3,0 Mio.). Die hohe Zahl der Neuzulassungen und 
das weiter ansteigende Durchschnittsalter der zugelas-
senen Pkw auf 9,2 Jahre (2014: 9,0 Jahre) erklären die 
Zunahme bei den Pkw-Bestandszahlen. Auch für 2016 ist 
mit einem Anstieg der Neuzulassungszahlen und infol-
gedessen mit einer Ausweitung des Pkw-Bestandes zu 
rechnen. Gründe hierfür sind die positive konjunkturelle 
Entwicklung und das niedrige Preisniveau bei Kraftstof-
fen.

Bei den Pkw-Segmenten zeigen sich im Jahresverlauf 
beträchtliche Steigerungsraten bei SUVs (Sport Utility 
Vehicles, +20%) und Geländewagen (+10%). Dennoch 
bleiben Kompakt- und Kleinwagen mit 26,4% bzw. 19,7% 
am häufi gsten auf deutschen Straßen vertreten.
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Das Wachstum des Pkw-Bestandes wird hauptsäch-
lich von den Pkw mit Dieselmotor getrieben. So stieg die 
Zahl der Diesel-Pkw im vergangen Jahr um 4,7% an, ihr 
Anteil betrug zum 31.12.2015 32,2%. Gleichzeitig blieb 
die Anzahl der Pkw mit Ottomotoren konstant, aller-
dings sank damit ihr Anteil auf 66,2%. Der Anteil alterna-
tiver Antriebe bleibt konstant bei 1,6%, wobei sich hier 
gegenläufi ge Entwicklungen zeigen: Auf der einen Seite 
sank die Zahl der Pkw mit Flüssiggas- und Erdgasantrieb 
deutlich um 3,7% bzw. 1,4%. Auf der anderen Seite ist das 
Wachstum bei Hybrid- (+21%) und Elektrofahrzeugen 
(+34%) weiter sehr dynamisch.

Wie eingangs erwähnt, haben die geschilderten Um-
feldfaktoren strukturell großen Einfl uss auf die Entwick-
lung des Verkehrsmarktes. Sie fl ießen u.a. in Berech-
nungsmodelle ein, mit deren Hilfe Vorausschätzungen 
und Prognosen erstellt werden. Der hier als „klassisch“ 
bezeichnete Verkehrsmarkt umfasst die motorisierten 
Verkehrsträger auf Straßen, Schienen sowie in der Luft.

Klassischer motorisierter Personenverkehrs-
markt – Entwicklung bis zum 3. Quartal 2015

Der Markt wird vom MIV dominiert, der mit 84,2% 
Modal Split-Anteil die mit Abstand höchsten Verkehrs-
leistungen erbringt (siehe Tab. 2). Sinkende Kraftstoff -
preise, die wachsende Zahl von Erwerbstätigen sowie 
das steigende verfügbare Einkommen kurbelten die 
Nachfrage im MIV weiter an, der kumuliert zum Sep-
tember 2015 um ca. 2,5% wuchs. Generell ist nicht nur 
die konventionelle Pkw-Nutzung von Belang, denn 
grundsätzlich kann, trotz des wachsenden Fernbus-
markts, auch von einer steigenden Inanspruchnahme 
organisierter Mitfahrten bzw. Fahrgemeinschaften aus-
gegangen werden, wie die starken Zuwächse an vermit-
telten Fahrten bei den entsprechenden Portalen belegen. 
Hinzu kommt die verstärkte Nutzung des Carsharings 
v.a. in den Großstädten (siehe Abschnitt 3). 

PKW-Neuzulassung

PKW-Bestand

9 In der offi  ziellen Statistik 

wird der Pkw-Bestand zum 

01.01. eines Jahres 

angegeben. Um die 

Einheitlichkeit mit anderen 

Daten herzustellen, wird im 

Mobilitätsmonitor 

angenommen, dass der 

Pkw-Bestand zum 01.01. 

dem zum 31.12. des 

Vorjahres entspricht. So 

entspricht z.B. die im Mobili-

tätsmonitor ausgewiesene 

Bestandsveränderung zum 

31.12.2015 dem der 

offi  ziellen Statistik zum 

01.01.2016.
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Bild 11: Schienenpersonenverkehr, Veränderung der Verkehrs-
leistung 2013-2015 (Quelle: Statistisches Bundesamt 2016b)

Bild 9: Motorisierter Individualverkehr, Veränderung der 
Verkehrsleistung 2013-2015 (Quelle: Eigene Berechnung)
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Bild 10: Liniennahverkehr im Öff entlichen Straßenpersonen-
verkehr, Veränderung der Verkehrsleistung 2013-2015 
(Quelle: Statistisches Bundesamt 2016b)
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Mit der Liberalisierung des Fernbusverkehrs zum 
01.01.2013 kam merklich Bewegung in den Verkehrs-
markt. Seitdem dürfen auch innerdeutsch Fahrgäste mit 
Linienbussen im Fernverkehr über 50 km befördert wer-
den. Für die seitdem sprunghaft gestiegene Nachfrage 
liegen derzeit nur Schätzungen vor, da die Daten vieler 
neuer Anbieter wie MeinFernbus/Flixbus oder Postbus 
noch nicht in den offi  ziellen Statistiken des Statistischen 
Bundesamtes enthalten sind. Den Schätzungen des BDO 
zufolge wurden im Gesamtjahr 2015 knapp 20 Mio. Fahr-
gäste befördert, davon etwa ein Viertel auf grenzüber-
schreitenden Fahrten. Das Aufk ommen stieg demnach 
gegenüber 2014 um über ein Drittel. 

Dagegen wird die Nachfrage im Nahverkehr mit Bus-
sen vielerorts von den Auswirkungen des demografi -
schen Wandels und dem Rückgang der Schülerzahlen 
gebremst. Viele ländliche Räume verlieren generell an 
Bevölkerung und damit an Nachfragepotenzial. Die Ver-
kehrsleistung des Busnahverkehrs nahm in den ersten 
drei Quartalen 2015 um kum. 0,6% ab. Die Verkehrsleis-
tung der städtischen schienengebundenen Straßenver-
kehre (Straßenbahn, Stadtbahn und U-Bahn) sank nach 
den vergleichsweise starken Zuwächsen des Vorjahres 
bis September 2015 um kumuliert 0,7%. 

Infolge der deutlich höheren Wettbewerbsintensität 
nach Eintritt der Fernbusunternehmen in den Markt 
und der wiederholten GDL-Streiks im Zugverkehr der 
DB AG ging die Verkehrsleistung des Fernverkehrs auf 

der Schiene 2014 um 2% zurück. Der SPNV war von die-
sen Umständen weitaus weniger betroff en (u.a. erbrin-
gen private Bahnunternehmen inzwischen über ein 
Viertel der Zugkilometer), seine Verkehrsleistung stieg 
2014 um 1,4%. In den ersten drei Quartalen 2015 musste 
allerdings auch der Regionalverkehr auf der Schiene 
Einbußen hinnehmen, was primär auf die andauernd 
niedrigen Kraftstoff preise zurückzuführen sein dürfte. 
Die Erholungstendenz beim Fernverkehr wurde im 2. 
Quartal durch die beiden GDL-Streiks jäh unterbrochen; 
insgesamt erreichte die Verkehrsleistung per September 
2015 jedoch fast wieder das Vorjahresniveau (-0,1%).

Im Jahr 2014 konnte der innerdeutsche Luftverkehr 
erstmals seit Jahren wieder annähernd das Vorjahresni-
veau bei der Verkehrsleistung erreichen (-0,1%). Dieser 
positive Trend setzte sich in den ersten drei Quartalen 
2015 fort: Per September stieg die Nachfrage um 1,5%. 

Die Branche profi tierte von gesunkenen Treibstoffk  os-
ten. Eine noch deutlichere Nachfragesteigerung wurde 
durch die Streiks bei der Lufthansa verhindert.

Insgesamt wuchs die Verkehrsleistung der motori-
sierten Verkehrsträger im Jahr 2014 um 1,9% und per 
September 2015 – jeweils getrieben durch den Haupt-
akteur MIV – um 2,3%.

Bild 12: Innerdeutscher Luftverkehr, Veränderung der Verkehrs-
leistung 2013-2015 (Quelle: Statistisches Bundesamt 2016b)
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Bild 13: Personenverkehrsleistung nach Verkehrsmitteln 
2010-2016 (Quelle: BMVI/DIW (Verkehr in Zahlen), BMVI/TCI 
2016, eigene Berechnung)

Tabelle 2: Modal Split motorisierte Verkehrsträger bez. auf 
Verkehrsleistung10 (Quelle: BMVI/DIW (Verkehr in Zahlen), BMVI/
TCI 2016, eigene Berechnung)

2010 2014 2015 2016

SPV 7,8% 8,0% 7,9% 7,9%

ÖSPV 7,3% 7,1% 7,1% 7,0%

Luft 1,0% 0,9% 0,9% 0,9%

MIV 83,9% 84,0% 84,2% 84,3%

Klassischer motorisierter Personenverkehrs-
markt – Schätzung Gesamtjahr 2015 und 
Ausblick 2016

Für das Gesamtjahr 2015 rechnen wir mit einer Zu-
nahme der Verkehrsleistung im motorisierten Personen-
verkehr um ca. 1,8%. Das konjunkturelle Umfeld mit sehr 
niedrigen Kraftstoff preisen, die Zunahme an Erwerbstä-
tigen und steigenden Realeinkommen wirkten dabei sti-
mulierend (siehe oben). Der MIV hat seine Verkehrsleis-
tung vsl. um etwa 2% ausweiten können, der innerdeut-
sche Flugverkehr um 1,4%. Der ÖSPV hat das Vorjahres-
ergebnis trotz Verlusten im Nahbereich v.a. dank der 
starken Zuwächse beim Fernbuslinienverkehr leicht 
übertroff en. Auch der Gelegenheitsverkehr trug auf-
grund von Sondereff ekten (Transport von Flüchtlingen) 
zu dem Wachstum bei (BMVI/TCI 2016). Der Schienen-
personenverkehr hat die Nachfrage des Vorjahres nur 
leicht übertroff en. Hauptgründe für das vergleichsweise 
schwache Wachstum waren die günstigen Kraftstoff prei-
se und der damit verbundene starke Aufschwung beim 
Hauptwettbewerber MIV, die wachsende Konkurrenz 
aus dem Fernbussektor und nicht zuletzt die umfangrei-
chen Zugausfälle durch Streiks.

Der Wettbewerb bleibt auch im laufenden Jahr insbe-
sondere im Fernverkehr intensiv. Die Fernbusunterneh-
men werden weiter vom Markthochlauf profi tieren und 
erschließen sich ihrerseits weitere Nischen, z.B. den tou-
ristischen Verkehr. Für das Jahr 2016 wird ein starker 
Anstieg beim Aufk ommen um ca. 25% auf gut 25 Mio. 
Passagiere erwartet (Deutscher Bundestag 2016). Für 
den gesamten ÖSPV erwarten wir – bezogen auf die Ver-
kehrsleistung – ein Plus von gut 1%. Dem Schienenper-
sonenverkehr kommt 2016 neben den positiven wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen vsl. ein positiver Ba-
siseff ekt zugute, gestützt von einer Ausweitung des An-
gebots im Fernverkehr (Eröff nung Leipzig – Erfurt, 
bundesweit neue Sprinter-Relationen) und unter der 
Prämisse, dass weitere Streiks ausbleiben. Die Modal-
split-Anteile des öff entlichen Verkehrssektors (Schiene 
plus ÖSPV) bleiben nahezu unverändert bei gut einem 
Siebtel des Gesamtmarktes. 

Beim innerdeutschen Luftverkehr ist für das Gesamt-
jahr ein fortgesetztes und verstärktes Nachfragewachs-
tum zu erwarten, das v.a. auf die auf niedrigem Niveau 
verharrenden Kerosinkosten zurückgeht. Zudem ist 
nach dem Wiedereintritt von Ryanair in den nationalen 
Markt ein verstärkter Preiskampf auf einzelnen Relatio-
nen zu erwarten, der die Nachfrage zusätzlich befl ügeln 
dürfte. Die Verkehrsleistung des MIV weitet sich auch in 
2016 weiter aus. Der Zuwachs ist zum einen auf die wei-
ter steigenden Realeinkommen, wachsende Erwerbstäti-
genzahlen sowie die günstig bleibenden Kraftstoff preise 
und zum anderen auf die hohe Zahl neu zugelassener 
Pkw zurückzuführen. Für den Gesamtmarkt des motori-
sierten Verkehrs ist im Jahr 2016 ein Nachfrageplus von 
knapp unter 2% zu erwarten.

Die bis dahin geschilderte „klassische“ Marktdarstel-
lung des motorisierten Personenverkehrs muss aus un-
serer Sicht um den sog. nicht-motorisierten Individual-

verkehr (NMIV) – also den Fuß- und den Radverkehr – 
erweitert werden, da sie zumindest beim Aufk ommen 
eine signifi kante Größe darstellen und wichtige Bestand-
teile intermodaler Wegeketten sind (siehe Abschnitt 2). 
Nicht zuletzt hat die Fahrradnutzung in den letzten Jah-
ren zugenommen. Im Jahr 2015 wurden nach Schätzun-
gen des Zweirad-Industrie-Verbands e.V. (ZIV 2016) ca. 
4,35 Mio. Fahrräder in Deutschland verkauft (+6,6%). 
Bereits jedes achte davon ist ein e-Bike. Der Bestand an 
Fahrrädern lag 2015 laut ZIV bei ca. 72 Mio. Stück, dar-
unter ca. 2,5 Mio. e-Bikes.

Gesamtpersonenverkehrsmarkt – Schätzung 
Gesamtjahr 2015 und Ausblick 2016

Der Fahrradverkehr nahm geschätzt auch 2015 um 
ca. 2% weiter zu. Gründe hierfür sind einerseits die zu-
nehmende Zahl von Rädern mit elektrischer Tretunter-
stützung (Pedelecs), die aufgrund ihrer Reichweite und 
ihres Komforts neue Kundengruppen erschließen und 
andererseits die positiven Resultate regionaler und loka-
ler Radverkehrsförderungsmaßnahmen. Es ist anzuneh-
men, dass der Fußverkehr entsprechend des Trends wei-
ter leicht abnimmt (-0,5%). Aktuelle Zähldaten stehen 

10 aufgrund von Rundungen 

in Summe nicht 100,0%
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jeweils nicht zur Verfügung, sondern vsl. erst 2018. In 
ähnlichen Größenordnungen dürfte sich die Entwick-
lung auch im Gesamtjahr 2016 bewegen. Der Gesamt-
markt über alle motorisierten und nichtmotorisierten 
Verkehrsträger ist dementsprechend im Jahr 2015 um 
ca. 1,8% gewachsen (siehe Bild 13). In 2016 ist mit einem 
Plus von rund 1,8% zu rechnen. 

Multimodalität: Verkehrsmittelnutzung und 
Wegelängen

 
Von der mit „modalyzer“ bis zum 01.03.2016 gemesse-

nen Verkehrsleistung entfallen knapp 798.000 Pkm oder 
67,7% auf monomodale Wege. Damit sank dieser Wert im 
letzten halben Jahr um ca. 5%.12 Ein allgemeiner Trend 
lässt sich daraus jedoch nicht ableiten. Die modalyzer-
Nutzer sind nicht repräsentativ für die Gesamtbevölke-
rung, sondern gehören vielmehr einer multioptionalen, 
technikaffinen Zielgruppe an. Im Folgenden wird ein 
Teil der mit „modalyzer“ erhobenen Wege genauer be-
trachtet und die Verkehrsmittelnutzung auf mono- und 
multimodalen Wegen miteinander verglichen. 

Üblicherweise wird zur Untersuchung von Multimo-
dalität eine Kalenderwoche betrachtet und die Verkehrs-
mittel ÖV, MIV sowie Fahrrad unterschieden. Für die 
folgenden Auswertungen wurden Trackingdaten von 
Personen genutzt, die mindestens neun Tage am Tra-
cking teilnahmen. Die Zugehörigkeit zu einer monomo-
dalen Gruppe (MIV mono, ÖV mono, Fahrrad mono) 
oder zur multimodalen Gruppe (Nutzung aller drei Ver-
kehrsmittel im Wochenverlauf ) wurde jeweils anhand 
der Verkehrsmittelnutzung innerhalb der ersten sieben 
Tage des Tracking bestimmt. Es wurden die Daten von 
1.009 Personen genutzt, die insgesamt ca. 55.000 Wege 
zurücklegten. Die Stichprobenziehung erfolgte nicht 
randomisiert und ist entsprechend nicht repräsentativ. 
Zu beachten sind auch die abweichenden Nutzerzahlen 
je Gruppe (zwischen 39 monomodale Radnutzer und 364 
Multimodale, die alle Verkehrsmittel nutzten).

Ansprechpartner:
Manuel Hendzlik 

manuel.hendzlik@innoz.de

Frank Hunsicker 
frank.hunsicker@innoz.de

2. Multi- und  
Intermodalität

Im ersten Abschnitt haben wir die Marktanteile der 
Verkehrsträger nebeneinanderstehend bzw. separat aus-
gewertet. Nachfolgend steht nun die kombinierte Nut-
zung im Fokus der Betrachtung. Im Fachdiskurs avancie-
ren die Begriffe Multi- und Intermodalität zur Zauber-
formel im Bemühen um effizienteren und nachhaltige-
ren Verkehr. Verlässliche empirische Daten zur 
wechselweisen Verkehrsmittelnutzung im Zeit- und 
Streckenverlauf fehlen jedoch bisher. In den bekannten 
Untersuchungen zum Verkehr in Deutschland, wie MiD 
und SrV, werden Wege analysiert. Detaillierte Etappen-
informationen fehlen in diesen repräsentativen Erhe-
bungen. Damit fehlen auch Informationen zur Verknüp-
fung von Verkehrsmitteln auf einem Weg. Mittels GPS-
Tracking per Smartphone können hingegen räumlich 
und zeitlich exakte Bewegungsdaten aufgezeichnet und 
zugeordnet werden.11 Durch Geschwindigkeits- und Posi-
tionsdaten lassen sich zudem die genutzten Verkehrs-
mittel genau bestimmen. Das für die folgenden Auswer-
tungen genutzte Trackingtool „modalyzer“ ermöglicht 
die Erhebung des täglichen Verkehrsverhaltens über 
lange Zeiträume. Zusätzlich werden in kurzen Befragun-
gen zentrale Nutzermerkmale erhoben. Die Beschrän-
kung auf Daten aus Stichtagserhebungen gehört damit 
der Vergangenheit an. Bei steigenden Nutzerzahlen ent-
steht so ein tagesaktuelles „Mobilitätsbarometer“, wel-
ches einen bisher nicht gekannten Einblick in Mobili-
tätsmuster bietet und zum Mitmachen einlädt. Die Ap-
plikation „modalyzer“ ist in den App-Stores für iOS und 
Android zur freien Nutzung verfügbar. Jeder Nutzer hat 
volle Kontrolle über seine Daten, kann seine individuel-
len „Datenspuren“ selbst herunterladen und für indivi-
duelle Anwendungen nutzen (weitere Informationen 
unter www.modalyzer.com). 

Bild 14: Verkehrsmittelwahl mono- und multimodale Nutzer-
gruppen nach Wegelängen 01.05.2015 - 01.03.2016  
(Quelle: modalyzer)

11 Siehe auch Internationales 

Verkehrswesen (68) 1/2016, 

S. 50ff.

12 Siehe auch Internationales 

Verkehrswesen (67) 4/2015, 

S. 55
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In der Auswertung wurden für jede Gruppe die Wege-
längen in drei Distanzkategorien untergliedert (unter 3 
km, zwischen 3 und 10 km, über 10 km). Bild 14 zeigt die 
Ergebnisse für drei monomodale Gruppen sowie multi-
modale Nutzer, die im Verlauf einer Woche sowohl Auto 
als auch Fahrrad und ÖV genutzt haben. Bereits auf kur-
zen Wegen bis 3 km wird die Fixierung monomodaler 
Verkehrsmittelnutzer auf ein Verkehrsmittel deutlich. 
So legen die MIV-Monomodalen 16% der Wege unter 3 
km Länge mit dem Auto zurück. ÖV-Monomodale nut-
zen auf 18% dieser Wege den ÖV. In beiden Gruppen 
werden knapp 76% der kurzen Wege zu Fuß zurückge-
legt. Monomodale Radnutzer greifen im Unterschied 
dazu eher auf das Fahrrad zurück und nutzen auf fast 
40% der kurzen Wege das Fahrrad. Der Anteil der Fuß-
wege schrumpft dadurch auf 58%. Auf immerhin 2% 
(monomodale Radnutzer) bzw. 4% (monomodale ÖV-
Nutzer) der Wege unter 3 km Länge nutzen auch Rad- 
und ÖV-Captives den Pkw. Bereits auf kurzen Distanzen 
optimieren Multimodale den Weg von A nach B. Dies 
zeigt sich durch einen relativ geringen Anteil der Fuß-
wege von 62%. Selbst auf kurzen Distanzen werden 
schnellere Verkehrsmittel bevorzugt, egal ob Fahrrad 
(22%), ÖV (6,4%) oder Pkw (8,4%).

Auf Wegen mit Distanzen von 3 bis 10 km zeigt sich 
ein ähnliches Bild. Die Monomodalen nutzen überwie-
gend die jeweils namensgebenden Verkehrsmittel: Pkw-
Monomodale auf 81% der Wege den Pkw, ÖV-Monomo-
dale auf 75% der Wege öffentliche Verkehrsmittel und 
Rad-Monomodale auf 78% der Wege das Rad. Multimo-
dale optimieren auch hier und nutzen fast gleichverteilt 
das Fahrrad (30%), den ÖV (34,9%) oder den Pkw (25%). 

Welche Verkehrsmittel werden nun auf größeren Di-
stanzen und im Fernverkehr genutzt? Monomodale 
Pkw-Nutzer bleiben überwiegend im Pkw und nutzen 
diesen auf 76% der Wege über 10 km. Auf immerhin 20% 
der Wege über 10 km nutzen sie öffentliche Verkehrs-
mittel. ÖV-Monomodale nutzen ebenfalls überwiegend 
den ÖV (75%), auf 14% der Wege ist hingegen der Pkw 
die erste Wahl. Monomodale Radnutzer bleiben auch bei 
Wegen über 10 km auf das Fahrrad fixiert und nutzen 
dieses auf knapp 48% der Wege. Die übrigen Wege ver-
teilen sich zu 21% auf den Pkw und 30,7% auf öffentliche 
Verkehrsmittel. 

Doch wie viele Wege liegen überhaupt in der höchs-
ten Distanzkategorie? Monomodale Radnutzer sind ins-
gesamt etwas nahräumlicher orientiert. Der Anteil der 
Wege mit Distanzen über 10 km ist bei monomodalen 
Radnutzern mit 25% insgesamt etwas geringer als bei 
ÖV- (28%) und Pkw-Monomodalen (30%). Die Multimo-
dalen legen im Bereich über 10 km mit 35% den größten 
Anteil der Wege zurück. Dabei sind sie weniger auf ein 
Verkehrsmittel fixiert.

Intermodalität: Kombination von Verkehrsmit-
teln auf einem Weg

Von der mit „modalyzer“ bis zum 01.03.2016 gemesse-
nen Verkehrsleistung, entfallen gut 381.000 Pkm oder 
32,3% auf intermodale Wege. Im Folgenden wird ein Teil 
dieser Wege hinsichtlich der Verkehrsmittelkombinatio-
nen genauer betrachtet. Ein bedeutender Vorteil des 
Smartphone-Trackings gegenüber klassischen Erhe-
bungsverfahren ist die exakte Erfassung aller genutzten 

>900 >500

Häufigkeit der Wege

>200 >50

n=55.247

Bild 15: Anzahl von intermodalen Verkehrsmittelkombinationen, 
01.05.2015 - 01.03.2016 (Quelle: modalyzer)
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Verkehrsmittel. Unter Berücksichtigung von Umstiegen 
innerhalb des ÖV sind insgesamt 19,6% (n = 10.886) der 
hier erfassten Wege intermodal. Die mit „modalyzer“ er-
fassten Verkehrsmittel werden auf sehr vielfältige Weise 
miteinander kombiniert. Insgesamt sind im betrachte-
ten Datensatz 289 unterschiedliche Kombinationen vor-
handen. Dabei traten jedoch 191 dieser Kombinationen 
weniger als zehn Mal im betrachteten Zeitraum auf. Bild 
15 zeigt, wie häufi g Verkehrsmittel jeweils paarweise 
miteinander kombiniert wurden. Bei Kombinationen 
verschiedener Verkehrsmittel auf einem Weg wurden 
diese Wege entsprechend mehrfach gezählt.

In der Analyse der mit „modalyzer“ erhobenen, inter-
modalen Wege, zeigt sich besonders die zentrale Stel-
lung des öff entlichen Verkehrs. Am häufi gsten sind Um-
stiege innerhalb des ÖV: Zwischen Bus und U-Bahn 
(n=875 Wege; 1,6%) sowie Bus und S-Bahn (n= 665 Wege;  
1,2%) sowie S-Bahn und U-Bahn (n= 549 Wege; 1,0%). 
Abgesehen von diesen Umstiegen innerhalb eines Ver-
kehrsträgers wird in der intermodalen Sicht vor allem 
die Bedeutung der Verknüpfung von Fahrrad und ÖV 
deutlich.

Die kombinierten Verkehrsmittel sind hier nicht nä-
her nach Einsatzformen unterschieden. So kann ein Pkw 
nicht nur als Privatfahrzeug, sondern z.B. als Carsha-
ring-Fahrzeug zum Einsatz kommen. Ähnliches gilt für 
das Fahrrad, das im Rahmen von Bikesharing einer grö-
ßeren Nutzergruppe zur Verfügung gestellt werden 
kann. Die Nutzung derartiger, komplementärer Angebo-
te kann Lücken in der vernetzen Mobilität schließen.

Der Shared Mobility-Markt war im zurückliegenden 
Jahr 2015 sowohl durch Wachstums- als auch durch 
Konsolidierungseff ekte geprägt. Das Wachstum der 
Nutzerzahlen ist weiter kontinuierlich stark, wobei es 
sowohl bei stationären (+13%) als auch bei fl exiblen An-
geboten (+26%) etwas an Dynamik verloren hat (zusam-
men +21%). Das Wachstum der Fahrzeugzahlen zeigt 
erste Anzeichen für eine Konsolidierung (zusammen 
+5%). Zwar wuchs der Fuhrpark der fl exiblen Angebote 
mit 9% stärker als im Jahr 2014, die Zahl der Fahrzeuge 
im stationären Carsharing stagnierte hingegen nahezu, 
bei einem Wachstum von etwas mehr als 1% (ein Plus 
von ca. 100 Fahrzeugen). Gründe für diese Stagnation 
sind zum einen der Rückzug von zwei Anbietern aus 
dem Markt in 2016 und die damit verbundene Verkleine-
rung des Fuhrparks in 2015. Zum anderen könnte auch 
das verstärkte Engagement einiger stationär gestarteter 
Carsharing-Unternehmen in die fl exiblen Systeme dazu 
geführt haben, dass Investitionsentscheidungen zu Las-
ten der Fahrzeuge an festen Verleihstationen getroff en 
wurden. Nicht zu vernachlässigen ist hierbei auch der 
seit Jahren beklagte Mangel an geeigneten und rechtssi-
cheren Standorten für Verleihstationen im öff entlichen 
Straßenraum.

Ansprechpartner:
Lena Damrau

lena.damrau@innoz.de

Robert Schönduwe
robert.schoenduwe@innoz.de

Neben der insgesamt positiven Gesamtentwicklung 
kam es im Geschäftsfeld Carsharing auch zu Markt-
austritten. Im Mai 2015 stellte der Carsharing-Anbieter 
Spotcar sein Geschäft ein.14 Zu diesem Zeitpunkt war 
Spotcar der vierte Anbieter eines fl exiblen Carsharings 
in Berlin. Das Alleinstellungsmerkmal bildete das Preis-
modell, das ausschließlich auf einer kilometerbasierten 
Abrechnung erfolgte. Ein weiterer Berliner Carsharing-
Anbieter namens CiteeCar, der dem Low-Cost-Carsha-
ring zugeordnet wurde, stellte nach etwa drei Jahren 
Marktaktivität im Dezember 2015 einen Insolvenzan-
trag und hat sein Geschäft im Januar 2016 eingestellt.15 

Des Weiteren weicht zum 01.04.2016 das Carsharing-
Angebot von Volkswagen, Quicar, aus dem Straßenbild 
von Hannover. Es wurde jedoch ein sofortiger Ersatz 
angekündigt: Hannover soll ab dem zweiten Quartal 
2016 der 22. Standort des Carsharing-Anbieters Green-
wheels werden.

3. Shared Mobility
Neben der kombinierten Verkehrsmittelnutzung, die 

im zweiten Abschnitt betrachtet wurde, entwickeln sich 
komplementäre Angebote der Shared Mobility zu Markt-
elementen mit zunehmender Dynamik. Als Shared Mo-
bility wird im Folgenden die Gemeinschaftsnutzung von 
Autos (Carsharing), Fahrrädern (Bikesharing) und Mo-
torrollern (Scootersharing) betrachtet.13

Shared Mobility bleibt ein dynamisches 
Geschäftsfeld

Die Verkehrsleistung im Markt der Shared Mobiliy ist 
im Vergleich zum Vorjahr um rund 3% gewachsen (von 
rund 616 Mio. Pkm auf ca. 635 Mio. Pkm; siehe Bild 16). 
Sie macht damit weiterhin nur ca. 0,05% des Gesamtver-
kehrsmarktes aus (ca. 1.209 Mrd. Pkm). Der Grund für 
das relativ geringe Wachstum ist die große Bedeutung 
des stationären Carsharings innerhalb des Marktes, wel-
ches im Jahresvergleich nur geringfügig gewachsen ist 
(siehe Bild 17).

13 Beim Carsharing ist die 

Besonderheit zu beachten, 

dass sich Anbieter mit 

stationären Verleihstationen 

und solche mit fl exiblen, 

stationsunabhängigen 

Systemen den Markt teilen. 

Letztere stehen 

überwiegend Automobilun-

ternehmen nahe. Seit 

wenigen Jahren gibt es aber 

auch Carsharing-Anbieter, 

die beide Systeme 

anwenden. Eine Kooperation 

zweier Systemanbieter 

wurde im Juni 2015 durch 

die Kooperation zwischen 

Flinkster (Deutsche Bahn) 

und car2go (Daimler) 

erreicht. Damit ist es für den 

Kunden möglich, sowohl das 

stationsgebundene 

Carsharing (Flinkster) als 

auch das fl exible Carsharing 

(Daimler) gleichermaßen 

über einen Zugang zu 

nutzen.

14 Carsharing-News 2015

15 CiteeBlog 2015

1.209.300.000.000

Shared Mobility 
(gesamt)

634.769.372

Carsharing
(stationär)

526.125.600

Carsharing
(flexibel)

79.974.772

Bikesharing
28.269.000

Scootersharing
400.000

G
esam tverkehrsm

ark
t

Bild 16: Verkehrsleistung der Shared Mobility 2015

(Quelle: bcs 2016, eigene Berechnung)

Verkehrsleistung in Pkm
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Für das laufende Jahr 2016 sehen wir wieder leicht 
erhöhte Wachstumszahlen bei Nutzern und Fahrzeugen, 
insbesondere bei den stationären Systemen. Hierbei sind 
wir von dem Anbieterbestand im ersten Quartal 2016 
ausgegangen. Weitere Marktaustritte sowie auch -ein-
tritte können jedoch deutliche Auswirkungen auf die 
Fahrzeug- und Nutzerzahlen haben, wie das Beispiel Ci-
teeCar zeigt: So gingen wir in der letzten Ausgabe des 
Mobilitätsmonitors von einem Zuwachs bei stationären 
Fahrzeugen von 18% aus, von denen u.a. aufgrund der 
Marktaustritte nur 1% realisiert wurde. Statt der ange-
nommenen 18% Nutzerzuwachs sind 13% eingetroff en. 

Bei den Zahlen zum fl exiblen Carsharing waren unsere 
Einschätzungen (9% Fahrzeug- und 30% Nutzerzu-
wachs) hingegen weitgehend zutreff end.16

Der Bikesharing-Markt hat sich im Jahr 2015 positiv 
entwickelt. Besonders hervorzuheben sind hierbei der 
Start von Nextbike in Kooperation mit lokalen Verkehrs-
verbünden in der Region Rhein-Neckar (650 Räder) so-
wie in den Städten Köln (950 Räder) und München 
(1.200 Räder). Ausgehend von 18.000 Rädern im Jahr 
2015 (ACE 2014), dürften den Kunden damit in 2015 
deutschlandweit bereits mehr als 20.000 Räder zur Ver-
fügung stehen, da anders als im Carsharing keine signifi -
kanten Betriebseinstellungen stattfanden. Damit fi nden 
sich in den Großstädten München und Köln nun jeweils 
Systeme der beiden großen Anbieter CallaBike und 
Nextbike mit vergleichbaren Flottengrößen.

Detailbetrachtung: Scootersharing breitet sich 
in Deutschland aus

Auch abseits des Bike- und Carsharings unterliegt der 
Markt der Shared Mobility einem ständigen Wandel und 
ist auch durch Markteinstiege geprägt. Ein Beispiel für 
einen Neueinstieg bietet das Scootersharing, das wir in 
dieser Ausgabe erstmals in der Berechnung der Ver-
kehrsleistung berücksichtigt haben. Seit 2014 breitet 
sich die Idee des gemeinschaftlich geteilten Motorrol-
lers auch in Deutschland aus. Mit den Unternehmen 
eMio (Berlin), scoo.me (München, Köln, Frankfurt a. M.) 
und Jaano (Hamburg) bietet der junge Markt nun bereits 
in fünf deutschen Großstädten Angebote (siehe Bild 19). 
Der Fokus liegt dabei im Unterschied zu internationalen 
Scooter sharing-Start-Ups auf den sogenannten fl exib-
len, d.h. stationsunabhängigen Systemen. Alle Anbieter 
prüfen neben den klassischen Sharing-Angeboten in den 
Geschäftsgebieten auch weitere Nutzungskonzepte, so 
z.B. Business-to-business-Lösungen, tourismusorientier-
te Angebote und Flottenlösungen für Unternehmen17. 
Das InnoZ schätzt die Kundenzahl des Scootersharings 
in Deutschland auf aktuell rund 12.000 (Stand Januar 
2016). Im Vergleich zu den über 1.000.000 Kunden im 
Carsharing ist dies noch ein verschwindend geringer An-
teil am Gesamtmarkt der Shared Mobility. Die drei An-
bieter sind jedoch erst seit letztem Jahr im Markt und 
gewinnen stetig Kunden. 

Im letzten Jahr betrug die Verkehrsleistung der drei 
deutschen Anbieter nach Schätzungen des InnoZ rund 
400.000 Pkm (siehe Bild 16).18 Die deutschen Carsha-
ring-Fahrzeuge im fl exiblen System legten also 2015 ca. 
200-mal mehr Personenkilometer zurück als die Roller 
im Scootersharing. Die Zeichen der Branche stehen aber 
auf Expansion. Für den Sharing-Kunden sind die Vortei-
le insbesondere im Vergleich zum Carsharing deutlich: 
Niedrigere Kosten (ca. 1/3), geringere Stauanfälligkeit 
und schnellere Parkplatzsuche. Scootersharing-Anbieter 
profi tieren von geringeren Investitionskosten im Ver-
gleich zum Carsharing. Die Stadt profi tiert vom gerin-
gen Platzbedarf der Fahrzeuge und e-Scootersharing, 
d.h. mit Elektrorollern, kann eine Antwort auf strengere 
Standards in Umweltzonen in Innenstädten sein19. Die 
deutschen Städte mit Scootersharing-Angeboten gewäh-
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Bild 17: Entwicklung des Carsharing in Deutschland nach Nut-
zern und Fahrzeugen in stationären und fl exiblen Systemen 
(Quelle: Bundesverband Carsharing (bcs))15

Bild 18: Prozentuale Veränderungen der Fahrzeug- und Nutzer-
zahlen im deutschen Carsharing in stationären und in fl exiblen 
Systemen (Quelle: bcs und eigene Berechnung)

16 Vgl. Internationales 

Verkehrswesen (67) 

4/2015, S. 56

19 Völklein 2015

17 In der Statistik des bcs 

werden die Carsharing-

Daten zum 01.01. eines 

Jahres angegeben. Um die 

Einheitlichkeit mit anderen 

Daten herzustellen, wird im 

Mobilitätsmonitor 

angenommen, dass die 

Carsharing-Daten zum 

01.01. dem zum 31.12. des 

Vorjahres entspricht.

18 Bei einem angenommenen 

durchschnittlichen 

Besetzungsgrad von 1,25 

Personen pro Scooter.
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Berlin
150 Roller
Elektro

Hamburg
50 Roller
Benziner

Köln 
15 Roller
Benziner

Frankfurt 
15 Roller
Benziner

München
35 Roller
v.a. Benziner 

4. Nachhaltige 
Mobilität / 
Elektromobilität

Mobilitätsangebote werden in zunehmendem Maße 
daran gemessen, inwieweit sie einen Anteil zum Klima-
schutz leisten. Die Betrachtung der Nutzungs- und An-
gebotsweisen (monomodal, multi-/intermodal und im 
Sharing) wird daher um eine Analyse der Energiegrund-
lage und der benötigten Infrastruktur erweitert. Denn 
nur wenn die Energie aus regenerativen Quellen bezieh-
bar ist und ein fl ächendeckendes Versorgungsnetz be-
reitgestellt werden kann, ist der langfristigen Markter-
folg gesichert. Die Basis der Betrachtung bildet hierbei 
die Elektromobilität, die – je nach Stromherkunft – ge-
ringe Emissionswerte verspricht. 

Die Verkehrsleistung der elektrischen Verkehrsmittel 
für das Jahr 2015 setzt sich folgendermaßen zusammen: 
Der Markt der Elektrofahrräder (größtenteils Pedelecs) 
entwickelt sich weiter sehr dynamisch mit einem Zu-
wachs von fast 18% im Vergleich zu 2014, auch wenn die 
Verkehrsleistung nur knapp 3,5% des Radverkehrs aus-
macht. Der elektrische SPV kam in 2015 auf einen Wert 
von knapp 81 Mrd. und der ÖSPV auf fast 17 Mrd. Pkm. 
Dies ist in beiden Fällen nur ein leichter Anstieg zum 
Vorjahr von unter 1% im jeweiligen Verkehrsmittelseg-
ment. Er lässt sich u.a. auf die Elektrifi zierung bzw. den 
Ausbau des Bahnnetzes zurückführen. Der elektrische 
MIV macht zusammen weniger als 0,1% des gesamten 
MIV-Marktes aus (siehe Tab. 1).

Beim MIV haben wir im Unterschied zum letzten 
Monitor neben den rein batterieelektrischen Fahrzeu-
gen (BEV) nun auch die Plug-In-Hybride (PHEV) sowie 
Brennstoff zellenautos (FCEV) berücksichtigt. Die Ver-
kehrsleistung des elektrischen MIV setzt sich zu rund 
57% aus rein batterieelektrischen Fahrzeugen und zu ca. 
43% aus Plug-In-Hybriden zusammen. Die Verkehrsleis-
tung rein elektrischer Batteriefahrzeuge ist im Verhält-
nis zum Vorjahr um rund 36% angestiegen. Brennstoff -
zellenfahrzeuge auf der Basis von Wasserstoff  haben ak-
tuell noch einen verschwindend geringen Anteil von 
unter 1% am gesamten elektrischen MIV (siehe Bild 20). 
Übereinstimmend mit Expertenmeinungen schätzen 
wir die in Deutschland zugelassenen Brennstoff zellen-
autos (Pkw) auf aktuell rund 100 Fahrzeuge.

Wie in der letzten Ausgabe dargestellt, ist der Einsatz 
erneuerbarer Energien im Verkehrssektor mit rund 5% 
noch sehr gering. Gleichzeitig trägt der Sektor nicht nur 
mit rund 18% in erheblichem Umfang zum gesamten 
CO2-Ausstoß in Deutschland bei, sondern ist der einzige 
Sektor, dessen Ausstoß in den vergangenen Jahren nicht 
gesenkt werden konnte.21 Der Aufb au entsprechender 
Infrastrukturen ist eine entscheidende Voraussetzung 
für eine Mobilität auf Basis regenerativer Quellen. Das 
sogenannte „Henne-Ei-Problem“ der Elektromobilität – 
keine Fahrzeugnachfrage ohne Infrastrukturaufb au und 
umgekehrt – beginnt sich fahrzeugseitig leicht abzu-
schwächen: Eine wachsende Zahl elektrischer Fahrzeug-
modelle ist im Markt erhältlich, auch wenn diese 2015 

Bild 19: Standort und Flottengröße von Anbietern des 
Scootersharings in Deutschland (Quelle: Eigene Recherche)

ren den Anbietern bisher die gleichen liberalen 
Parkrechte wie privaten Motor rollern. Nachteile im Ver-
gleich zum Carsharing sind u. a. die eingeschränkte 
Transportkapazität für Waren und mitfahrende Perso-
nen sowie geringere Nutzungszahlen bei Nässe und Käl-
te.20 2016 wird für die Branche in Deutschland ein großer 
Meilenstein. Der Markt könnte laut unseren Schätzun-
gen um das bis zu Fünff ache anwachsen.

20 Howe 2014

21 Umweltbundesamt 2015
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mit rund 12.363 E-Fahrzeugen (BEV) immer noch nur 
ca. 0,4% aller Neuzulassungen in Deutschland ausmach-
ten.22 Die etwaige Einführung staatlicher Kaufanreize 
lässt jedoch eine baldige Marktbelebung erwarten. Da-
her gilt es, einen Blick auf den Ausbau - und Entwick-
lungsstand für die öff entliche Ladeinfrastruktur zu wer-
fen.23

Nach einer Erhebung des BdEW (2015) bestehen in 
Deutschland rund 5.600 öff entlich zugängliche, elektri-
sche Ladepunkte (Stand: 30.06.2015). In der nachfolgen-
den Darstellung wurde die Anzahl an öff entlichen Lade-
punkten in Bezug zum Bestand an elektrischen Pkw je 
Bundesland gesetzt (Stand: 01.01.2015). Aus dieser Dar-
stellung lässt sich anhand der Kriterien E-Fahrzeuge 
und öff entliche Ladepunkte näherungsweise der Ver-
breitungsgrad der (batteriebetriebenen) Elektromobili-
tät ablesen.24

dem Bundesdurchschnitt liegt. Hier lassen sich zwei 
Gruppen zusammenfassen: Während Brandenburg, das 
Saarland und Schleswig-Holstein über vergleichsweise 
viele E-Fahrzeuge verfügen, hinkt der Ausbau öff entli-
cher Ladeinfrastruktur scheinbar hinterher. Genau um-
gekehrt verhält es sich mit Mecklenburg-Vorpommern, 
Sachsen-Anhalt und Thüringen: Hier gibt es vergleichs-
weise viele Ladepunkte, aber wenige E-Fahrzeuge.25

Tatsache ist, dass sich der Zuwachs an E-Fahrzeugen 
mittlerweile schneller vollzieht als der Zubau von öff ent-
lich zugänglicher Ladeinfrastruktur (normales Laden bis 
11kW).26 Nach Ablauf der ersten Förderprogramme fi n-
den weitere Investitionen nur noch in geringem Umfang 
statt, da bislang noch die ökonomische Perspektive fehlt 
(Auslastung, Geschäftsmodelle). Etwas anders stellt sich 
die Situation bei der Schnellladeinfrastruktur (DC-La-
den) dar. Von derzeit rund 100 Schnellladesäulen27 soll 

Bild 20: Verkehrsleistung Elektromobilität 2015 
(Quelle: KBA 2016a, Schott/Püttner/Nieder et al. 2013, ACE 2014, 
eigene Berechnung)
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Die Ergebnisse zeigen eine Momentaufnahme des 
Bestandes an öff entlicher Ladeinfrastruktur für Elektro-
fahrzeuge. Über Veränderungen der jeweiligen Werte im 
Zeitverlauf lassen sich zukünftig Aussagen zur Entwick-
lung der Elektromobilität auf Länderebene (vgl. Bild 21) 
treff en. Betrachtet man nur die Anzahl öff entlich zu-
gänglicher Ladepunkte, dann ist das Bundesland Hessen 
mit 103 Ladepunkten pro 1 Mio. Einwohner Spitzenrei-
ter beim Ausbau der Infrastruktur. Einen vergleichswei-
se guten Ausbaustand weisen auch die Länder Berlin und 
Nordrhein-Westfalen sowie die Freistaaten Bayern und 
Sachsen auf. Bezieht man in die Betrachtung den Fahr-
zeugbestand mit ein, so fällt ein Trio im oberen rechten 
Quadranten auf, das auf einen überdurchschnittlich ho-
hen E-Fahrzeugbestand bei gleichzeitig überdurch-
schnittlich vielen öff entlich zugängliche Ladepunkte 
hinweist. Es handelt sich hierbei um die beiden Stadt-
staaten Bremen und Hamburg sowie das Flächenland 
Baden-Württemberg. Interessant ist darüber hinaus 
auch der Quadrant unten links, in dem sowohl die An-
zahl an E-Fahrzeugen als auch an Ladepunkten unter 

22 KBA 2016b

23 Nachfolgend wird nur die 

Infrastruktur für den MIV 

(Pkw ohne elektrische 

Zweiräder) betrachtet.

24 Ob die öff entliche 

Ladeinfrastruktur im 

Einzelfall ausreichend ist, 

um die vorhandenen 

E-Fahrzeuge zu versorgen, 

lässt sich hieraus jedoch 

nicht ableiten, denn ein 

Großteil der Ladevorgänge 

fi ndet am Wohnort oder am 

Arbeitsplatz, d.h. eher auf 

privatem bzw. 

gewerblichem Boden statt. 

Ladeinfrastruktur im 

privaten Bereich lässt sich 

statistisch nur schwer 

erfassen. 

laut NPE bis zum Jahr 2017 ein Ausbau auf 1.400 und bis 
2020 auf 5.700 Ladepunkte erfolgen.

Nachdem in den vergangenen Jahren in diversen For-
schungs- und Pilotprojekten die technische Machbarkeit 
von wasserstoffb  etriebenen Fahrzeugen erprobt wurde, 
zeigen sich auch hier erste Fortschritte. Bis zum Jahres-
ende 2016 sollen unter der Koordination der NOW insge-
samt 50 Wasserstoff tankstellen in den Städten Berlin, 
Düsseldorf, Frankfurt, Hamburg, München und Stutt-
gart und sowie entlang der verbindenden Autobahnen 
aufgebaut werden.28 Parallel dazu wurde durch ein In-
dustriekonsortium aus sechs Unternehmen die H2 MO-
BILITY Deutschland GmbH & Co.KG als künftige Be-
treibergesellschaft gegründet. Erklärtes Ziel ist der Auf-
bau einer fl ächendeckenden Infrastruktur für die Was-
serstoff mobilität. In einer ersten Phase soll bis zum Jahr 
2018 durch 100 und bis 2023 durch bis zu 400 Wasser-
stoff tankstellen eine fl ächendeckendere Versorgung si-
chergestellt sein.29

Verkehrsleistung in Pkm
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25 Bei der Betrachtung ist 

daran zu erinnern, dass die 

Werte gemessen an der 

Einwohnerzahl im 

Promillebereich liegen und 

damit alle Vergleiche auf 

relativ niedrigem 

Gesamtniveau stattfi nden.

26 Im Jahre 2015 wurden in 

Deutschland rund 12.400 

Elektrofahrzeuge neu 

zugelassen. Allerdings ist 

bei diesem Wert Vorsicht 

geboten, wie das Beispiel 

des vermeintlich 

beliebtesten Elektrofahr-

zeugs in Deutschland zeigt 

(Sorge/Eckl-Dorna 2015).

27 Bemerkenswerterweise 

zählen hierzu nur die 

CCS- bzw. Combo 2- Lade-

säulen. Ladesäulen mit 

ChadEmo-Standard, die 

immerhin für einen nicht 

unbeträchtlichen Teil der 

asiatischen und 

französischen E-Fahrzeuge 

von Bedeutung sind, fi nden 

in dem Bericht keine 

Erwähnung.

28 NOW 2016

29 H2 Mobility 2016
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Bild 21: Öff entliche Ladepunkte im Verhältnis zu Elektrofahrzeu-
gen nach Bundesländern

(Quelle: BdeW 2015, KBA 2016a, eigene Berechnung)
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5. Mobilitätsumfeld 
Digitalisierung

Der Infrastrukturbedarf für nachhaltige Mobilität 
macht deutlich, dass die Marktentwicklungen nicht los-
gelöst von Umfeldbedingungen zu interpretieren sind. 
Ein zentrales Umfeld ist die zunehmende Digitali sierung 
des Verkehrs. Dies betriff t einerseits die Zugänge zu öf-
fentlichen Mobilitätsdienstleistungen und andererseits 
die Bordelektronik der Fahrzeuge selbst. Ersteres wird 
nachfolgend am Beispiel des Mobile Ticketings im öf-
fentlichen Nahverkehr und Letzteres anhand des (teil-)
automatisiertes Fahrens im Pkw-Verkehr zusammenge-
fasst.

Mobile Ticketing

In der Mobilitätsbranche werden die mediale Präsenz 
und digitale Zugänge zu Verkehrsmitteln aller Art, sog. 
„Slots“ (Canzler/Knie 2016), zu zentralen Nutzerschnitt-
stellen. Im ÖV bieten sich mehrere Medien an: Mobile 
Ticketing über Smartphone-Apps bietet gegenüber 
Chipkarten30 den Vorzug, Zugänge zu mannigfachen An-
wendungen herzustellen und für viele Nachfrager einge-
übte Alltagsroutinen anzusprechen. Auf der Software-
Seite steht inzwischen eine Reihe von Systemen zur Ver-

Ansprechpartner:
Frank Brehm

frank.brehm@innoz.de

fügung, die sich vereinfacht ausgedrückt zwei Bereichen 
zuordnen lassen: Zum einen ticketbasierte Systeme, bei 
denen die Fahrkarteninformationen in elektronischer 
Form auf das Smartphone geladen werden und auslesbar 
sind (üblicherweise als QR-Code). Zum anderen beste-
hen zugangsbasierte Systeme nach dem Prinzip Check-
in/Check-out (kurz CICO). Die Abrechnung erfolgt hier-
bei meist im Nachgang fahrtgenau und z.T. nach dem 
Best-Preis-Prinzip.

Bild 22 bietet eine Übersicht unterschiedlicher Ti-
cketing-Systeme und ihrer jeweiligen Großanwender im 
deutschen Nahverkehrsmarkt 2015. Es handelt sich in 
der Regel um Verkehrsunternehmen und -verbünde. Al-
lein nach der Anzahl der Großanwender geurteilt, ste-
chen die Systeme „Handyticket Deutschland“ sowie 
„Touch and Travel“ mit jeweils über 20 Referenzen klar 
heraus. Dabei repräsentiert ersteres den ticket- und letz-
teres den zugangsbasierten Ansatz. Daneben existieren 
weitere – zumeist ticketbasierte Systeme – die ebenfalls 
ein Dutzend oder zumindest mehrere Großanwender 
auf sich vereinen können.31 Bild 25 zeigt die Verbreitung 
der Systeme in den deutschen Nahverkehrsräumen so-
wie die fl ächen- und einwohnerbezogene Abdeckung in 

30 Vgl. Internationales 

Verkehrswesen (67) 

4/2015, S. 58ff .

31 Die Darstellung ist eine 

Momentaufnahme aus dem 

Jahr 2015, bei der die 

Veränderung des Kunden- 

und Partnerstamms zu 

berücksichtigen ist. So sind 

mehrere Unternehmen in 

das Mobile Ticketing 

eingestiegen, blieben aber 

nicht beim selben Anbieter.
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Prozent.32 Dabei haben wir jeweils die Teilflächen des 
Angebotsraums der Unternehmen bzw. Verbünde sowie 
die dort lebenden Einwohner addiert.33 Bislang deckt 
kein System deutlich mehr als ein Drittel der Einwohner 
Deutschlands ab. Nur das „Handy-Ticket Deutschland“ 
übersteigt diesen Wert mit 34% leicht, was aber aktuell 
rückläufig ist. Die Flächenabdeckung der betrachteten 
Systeme liegt bei unter einem Viertel des deutschen 
Bundesgebietes. Insgesamt ist somit festzustellen, dass 
das Mobile Ticketing im ÖPNV noch deutlich fragmen-
tiert und lückenhaft ist.

Spreizung angezeigt werden und die Angebotsdauer un-
berücksichtigt bleibt (siehe Bild 23). Die Übersicht der 
untersuchten Systeme zeigt ein deutliches Übergewicht 
des Systems „TICKeos“ (zwischen ca. 2,5 und 5,5 Mio. 
Installationen). Es folgt das System vom Cubic Trans-
port Systems, für das Google etwa zwischen 600.000 und 
1,6 Mio. Installationen angibt. Die anderen Systeme lie-
gen im Mittel alle deutlich unter 500.000 Installatio-
nen.35 Insgesamt sind aber auch die im Mittel ca. 4 Mio. 
Installationen von „TICKeos“ überschaubar, wenn dies 
z.B. ins Verhältnis mit dem DB Navigator gesetzt wird, 

32 Nicht alle Einwohner nutzen 

die jeweiligen 

Nahverkehrs-Apps, können 

aber prinzipiell hiervon 

profitieren und werden 

insofern als potentielle 

Nutzer betrachtet – zuzüg-

lich Geschäftsreisende, 

Touristen etc., die hier 

mangels Daten 

unberücksichtigt bleiben.

33 Dabei ist zu beachten, dass 

es überschneidende Räume 

und Anwender mit 

parallelen Systemen gibt. 

So gibt es mehrere 

Organisationen, die sowohl 

Anwender von Touch and 

Travel als auch von 

Handyticket Deutschland 

sind.

34 Das DB HandyTicket im 

Fernverkehr wird hierbei 

nicht berücksichtigt, da die 

durchgehende 

Nahverkehrsebene eine 

bessere Vergleichbarkeit 

erlaubt.

35 Dies könnte u.a. daran 

liegen, dass es sich bei den 

Angaben um sogenannte 

total installs handelt, d.h. 

alle jemals vollzogenen 

Installationen der App, die 

deutlich höher als die Zahl 

der gegenwärtig 

installierten Apps sein 

dürfte. Zudem werden für 

Nutzer mit mehreren 

Geräten ggf. mehrere 

Installationen gezählt. Dies 

kann in der Summe dazu 

führen, dass Systeme, die in 

zahlreichen unterschiedli-

chen Einzelapps integriert 

sind (wie „TICKeos“), höhere 

totale Installationsraten 

erreichen, als Systeme, bei 

denen mehrere 

Großanwender auf die 

gleiche App verweisen.

AVV

MVV

MDV
swb

KVV
RMV
VRN

DING
FMV
HNV
HTV

KVSH
KVV

Naldo
OAM
RMV
RNN
RVL

TGO
VBB
VGC
VGF
VPE
VRN
VVS
WTV

agilis/INVG
SVG

AVV
BS

HVV
MVV
NVV
RVF

SSB
Swa
VAG
VBB
VGN
VVS

Handyticket 
Deutschland

Touch and Travel*

TICKeos

*hier nur Nahverkehr

Ticketing in separater App

Cubic
easy.go

DB Handy-
Ticket*

AVV
Bodo
DING
DVB
KVB

moBiel
Rheinbahn

RVF
RVL
VBB
VGM

VHB
VMS
VMT
VPE
VRR
VRS
VSB
VVV
WTV
TGO

ZVON

22

21

12

Bild 22: Großanwender verschiedener mobiler Ticketing-Syste-
me im ÖPNV 2015; Mehrfachnennung möglich (Quelle: Eigene 
Recherche)
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Nachdem die beiden Vorreiter, „Handyticket Deutsch-
land“ und „Touch and Travel“, bis 2014 zahlreiche Groß-
anwender für ihre Systeme gewinnen konnten, war die 
Entwicklung im letzten Jahr von einer Stagnation 
(„Touch and Travel“) bzw. von einem Rückgang („Han-
dyticket Deutschland“) der Großkundenzahl gekenn-
zeichnet (siehe Bild 24). Mehrere Unternehmen und 
Verbünde gaben eigene Apps mit Ticketing-Funktion in 
Auftrag und lösten sich damit vor allem von „Handyti-
cket Deutschland“. Dies kam anderen Systemanbietern 
wie zum EOS Uptrade zugute, der das System TICKeos 
– jetzt eos.ticketingSuite – vertreibt und zusammen mit 
weiteren Dienstleistern mehrere Nahverkehrsapps reali-
sierte. Zudem bestehen weitere inländische („easyGO“) 
und auch internationale Systemanbieter („Cubic Trans-
port Systems“), die Apps für mehrere Nahverkehrsanbie-
ter mitentwickelt haben. Auch die Deutsche Bahn ist im 
Mobile Ticketing des ÖPNV unterwegs: Einerseits durch 
den Einsatz von „Touch and Travel“, andererseits durch 
regionale Ableger des verbreiteten DB Navigator, die bis-
her in München und Augsburg bestehen.34

Die Anzahl der Einwohner in den Angebotsräumen 
des Mobile Ticketing erlaubt kaum Rückschlüsse auf die 
tatsächliche Nutzung. Die Installationsraten, die im 
Google Play Store (nicht jedoch im App Store von Apple) 
angezeigt werden, ermöglichen zumindest ein allgemei-
nes Nachfragebild, wenngleich nur Intervalle mit großer 

Bild 23: Downloadvolumina nach System-Anbieter; kein 
einheitlicher Bezugszeitraum (Quelle: Total installs nach Google 
Play Store; ohne andere App-Stores)
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mit dem Handytickets im Fernverkehr verfügbar sind 
und dessen Installationen im Mittel bei über 30 Mio. be-
zogen auf nur eine App liegen. Unter Berücksichtigung 
der Tatsache, dass viele Apps bereits nach kurzer Zeit 
wieder deinstalliert werden und viele Apps mit Ticke-
ting-Funktion bereits seit Jahren im Play Store sind, ist 
die geringe Verbreitung daher ernüchternd.

Dies bestätigen auch die Personenkilometer, die bei 
zugangsbasierten Systemen nach dem CICO-Prinzip re-
lativ genau erfassbar sind. Für das diesem Prinzip folgen-
de System „Touch and Travel“ kann daher die Verkehrs-
leistung angegeben werden, die Bild 26 zeigt. In den 
letzten beiden Jahren wurden demnach jeweils um die 
20 Mio. Pkm über „Touch and Travel“ im öff entlichen 
Nah- und Fernverkehr zurückgelegt. Dies ist durchaus 
beachtlich, der Wert relativiert sich jedoch verglichen 
mit der Gesamtverkehrsleistung des ÖV in Deutschland. 
Nur etwas über 0,01 Prozent der gesamten ÖV-Verkehrs-
leistung wurde demnach über das System „Touch and 
Travel“ abgewickelt.

Handyticket Deutschland

Anteil Fläche Dt.: 23%
Anteil Einwohner Dt.: 34% 

Anteil Fläche Dt.: 19%
Anteil Einwohner Dt.: 17%

Anteil Fläche Dt.: 13%
Anteil Einwohner Dt.: 23%

Anteil Fläche Dt.: 7%
Anteil Einwohner Dt.: 11%

Anteil Fläche Dt.: 4%
Anteil Einwohner Dt.: 4%

Anteil Fläche Dt.: 2%
Anteil Einwohner Dt.: 4%

Touch and Travel (im ÖPNV) TICKeos

Cubic easy.GO DB HandyTicket (im ÖPNV)

Bild 25: Verteilung der Angebotsräume unterschiedlicher 
Systeme im Mobilticketing 2015
(Quelle: Eigene Berechnung und Recherche)
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Bild 24: Markthochlauf versch. Mobile Ticketing-Systeme nach 
Anzahl der Großkunden/Partner pro Jahr (Quelle: Eigene 
Berechnung und Recherche)
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Automatisiertes Fahren

Während sich die Digitalisierung im ÖV-Markt vor 
allem in geänderten Zugangsschnittstellen ausdrückt, 
wird der MIV-Markt durch die technische Möglichkeit 
des automatisierten Fahrens geprägt. Für eine Defi nition 
des automatisierten Fahrens wird häufi g die Automati-
sierungsklassifi kation des amerikanischen Standardisie-
rungsinstituts SAE (Society of Automotive Engineers) 
herangezogen, die in ihrem Standard J3016 zwischen 
sechs Automatisierungsebenen unterscheidet: Dem ma-
nuellen, assistierten, teilautomatisierten, bedingt auto-
matisierten, hochautomatisierten und dem vollautoma-
tisierten Fahren als höchste Automatisierungsebene.36 

Derzeit führt die Automobilindustrie zum ersten Mal 
einen Systemverbund aus automatisierter Längs- und 
Querführung als teilautomatisiertes System in ihre Seri-
enfahrzeuge ein, der oft als „Stauassistent“ bezeichnet 
wird.37 Bei diesem teilautomatisierten System bleibt der 
Fahrer weiterhin als Rückfallebene und Systemüberwa-
cher „im Loop“, um im Bedarfsfall die Fahrkontrolle wie-
der übernehmen zu können, wie es die Wiener Straßen-
verkehrskonvention von 1968 vorsieht. Der Stauassistent 
vereint somit den Abstandsregeltempomaten als auto-
matisierte Längsführung und den Spurhalteassistenten 
als automatisierte Querführung und ist derzeit auf nur 
wenige Fahrzeugmodelle aus dem Mittel- und Oberklas-
sesegment beschränkt.38

36 SAE International 2014

37 Beiker 2015, S. 200

38 Bedingt- und hochautomati-

sierte Fahrfunktionen 

werden derzeit noch in 

Pilotprojekten wie dem 

Projekt „DriveMe“ von Volvo 

oder im Rahmen des 

Digitalen Testfeldes auf der 

Autobahn A9 erprobt. Die 

Marktreife wird für 2020 

erwartet.

39 Es ist zu berücksichtigen, 

dass nicht immer deutlich 

ist, um welche 

Auto mati sierungs ebene es 

sich letztendlich handelt. Es 

lässt sich nicht ausschließen, 

dass es sich bei Systemen, 

die als teilautomatisiert 

klassifi ziert werden, doch 

um Systeme handelt, die 

eher dem assistierten 

Fahren zugeordnet werden 

können. Beim assistieren 

Fahren wird entweder die 

Längs- oder Querführung 

des Fahrzeuges 

automatisiert; die jeweils 

andere Funktion wird vom 

Fahrer übernommen, der 

das System dauerhaft 

überwachen muss. Zudem 

ist zu beachten, dass 

teilautomatisierte Systeme 

meist nicht zur Serien-, 

sondern zur Zusatzausstat-

tung der Pkw-Modelle 

zählen. Die hier gemachten 

Angaben sind daher in 

mehrfacher Hinsicht als 

maximales Potential zu 

verstehen, über dessen 

Ausschöpfung keine 

Aussage getroff en wird. 

Zum einen liegen uns keine 

genauen Daten darüber vor, 

in wie vielen Fällen die 

Zusatzausstattung von den 

Käufern gewählt wurde. 

Zum anderen bestehen 

keine Angaben darüber, auf 

welchen Strecken 

teilautomatisierte Systeme 

während der Fahrt in 

Anspruch genommen 

werden, da diese auch 

ausgeschaltet werden 

können.

Ansprechpartner:
Christian Scherf

christian.scherf@innoz.de

Sina Nordhoff 
sina.nordhoff @innoz.de

Bild 27: Vergleich der Verkehrsleistung von (teilautomatisierten) 
Pkw mit der Verkehrsleistung 2015 (Quelle: Eigene Berechnung 
und Recherche)

Verkehrsleistung MIV (ohne Pkw teilautomatisiert)

Verkehrsleistung Pkw teilautomatisiert

7.306.649.581

950.993.350.419 
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Bild 26: Mit Touch and Travel zurückgelegte Verkehrsleistung 
nach Jahr und kumuliert; 2013 nur Juni-Dez. (Quelle: Persönli-
che Anfrage bei Touch and Travel)
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Zur Beantwortung der Frage, inwieweit wir heute 
schon automatisiert auf deutschen Straßen unterwegs 
sind, schauen wir uns den Verbreitungsgrad der teilauto-
matisierten Systeme in neuzugelassenen Pkw-Fahrzeu-
gen in Deutschland an, wobei wir Teilautomatisierung 
als Stauassistenten oder Traffi  c Jam Assist/ant verste-
hen. Die ersten teilautomatisierten Systeme wurden be-
reits zum Jahresende 2013 eingeführt.39 

Insgesamt wurden seit November 2013 rund 433.000 
teilautomatisierte Fahrzeuge mit dem Stauassistenten in 
Deutschland zugelassen, welches einem Anteil von 
knapp 5,3% aller neuzugelassenen Fahrzeuge in diesem 
Zeitraum gleichkommt. Der Anteil von teilautomatisier-
ten Fahrzeugen am gesamten Fahrzeugbestand von ca. 
45,29 Millionen zugelassenen Fahrzeugen in Deutsch-
land (Stand 01.01.2016) liegt bei lediglich 0,9%. Bezogen 
auf den MIV von ca. 958,3 Mrd. Pkm in 2015 liegt die 
potentielle Verkehrsleistung dieser teilautomatisierten 
Fahrzeuge mit gut 7,3 Mrd. Pkm bei rund 0,7%. (siehe 
Bild 27). Gemessen in Verkehrsleistung macht die Teil-
automatisierung 0,6% des Gesamtverkehrsmarktes aus.
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Glossar – Abkürzungen und Definitionen 

BDO: Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer

BEV: Battery Electric Vehicle, dt. batterieelektrisches Fahr-
zeug (Fahrzeug, das ausschließlich mit einem Elektromotor 
ausgestattet ist und seinen Fahrstrom ausschließlich über 
eine Batterie bezieht, die extern im Stromnetz geladen wird; 
VDI/VDE 2016) 

BIP: Bruttoinlandsprodukt

BMVI: Bundesministerium für Verkehr und digitale Infra-
struktur

CCS: Combined Charging System; kombiniertes Ladesystem 
(Ladestandard für Elektrofahrzeuge, mit dem sowohl 
Gleich- als auch Wechselstromladeverfahren realisierbar 
sind). In Europa wurde das CCS mit einer Fahrzeugkupp-
lung umgesetzt, die um zwei zusätzliche Steckerpole auf 
Gleichstrombasis ergänzt wurde (auch „Combo 2“ genannt).

CHAdeMO: Akronym, abgeleitet von CHArge de MOve oder 
„Charge for moving“ (auf Gleichspannung basierender 
Ladestandard für Elektroautos, der besonders in Japan ver-
breitet ist.

CICO: Check-In/Check-Out, Erfassung von e-Tickets/Mobil-
telefonen durch Lesegeräte an Ein- und Ausstiegspunkten 
des ÖV (in Fahrzeugen oder an Haltestellen).

Combo 2: Siehe CCS.

DIW: Deutsches Institut für Wirtschaftsforschung

FCEV: Fuel Cell Electric Vehicle, dt. Brennstoffzellenfahr-
zeug (Elektrofahrzeug, das seinen Strom über eine Brenn-
stoffzelle als Energiewandler erhält; Weißenborn 2015)

Intermodalität: Intermodal verhält sich ein Verkehrsteilneh-
mer, der auf einem Weg verschiedene Verkehrsmittel mitei-
nander kombiniert, also z.B. per Fahrrad zum Bahnhof fährt, 
um dann mit dem öffentlichen Verkehr weiterzufahren.

LNG: Flüssigerdgas (englisch = liquified natural gas) 
Bezeichnet Erdgas, welches durch Kühlung auf  -161 bis -164 
Grad Celsius minus gebracht wird und der Bezeichnung 
entsprechend verflüssigt vorliegt.

MiD: Mobilität in Deutschland. Im Auftrag des BMVI durch-
geführte bundesweite Befragung der Haushalte zu ihrem 
alltäglichen Verkehrsverhalten. Nach Befragungen in den 
Jahren 2002 und 2008 soll nun 2016 eine weitere Analyse 
vorgenommen werden.

MIV: Motorisierter Individualverkehr

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

Monomodalität: Monomodal verhält sich ein Verkehrsteil-
nehmer, der bezogen auf das Mobilitätsverhalten im Regel-
fall nur ein Verkehrsmittel (z.B. das Auto) nutzt, um alltägli-
che Wege zurückzulegen. Bezogen auf einen Weg wird von 
Monomodalität gesprochen, wenn nur ein Verkehrsmittel 
auf einem Weg genutzt wird. Kleinere „Vor- und Nachläufe“ 
(etwa der Fußweg zum Parkplatz), werden dabei nicht als 
Wechsel des Verkehrsmittels betrachtet.

Multimodalität: Multimodal verhält sich ein Nutzer, der zu 
verschiedenen Anlässen bzw. Zeiten unterschiedliche Ver-
kehrsmittel nutzt, beispielweise montags ein Auto, diens-
tags den öffentlichen Verkehr und mittwochs ein Fahrrad.

NOW: Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie.

NPE: Nationale Plattform Elektromobilität

NMIV: Nicht-motorisierter Individualverkehr

ÖPNV: Öffentlicher Personennahverkehr

ÖSPV: Öffentlicher Straßenpersonenverkehr (Bus, Straßen-
bahn, U-Bahn, Stadtbahn)

ÖV / ÖPV: Öffentlicher Personenverkehr

PHEV: Plug-In-Hybrid-Electric-Vehicle, teilelektrisches Hyb-
ridfahrzeug, dessen Akkumulator zusätzlich über das 
Stromnetz extern geladen werden kann (VDI/VDE 2016)

Ridesharing: Unter Ridesharing wird die Mitfahrvermittlung 
in privaten Pkw 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), Fahrräder (Bikesharing) oder Motorroller 
(Scootersharing). Im Unterschied zum konventionellen 
Fahrzeugverleih können die Fahrzeuge auch für kurze Stre-
cken im Kilometer- bzw. Minutenbereich entliehen werden. 
Die Ausleihe erfolgt an festen Stationen, meist mit 
ortsidentischer Rückgabe oder auch innerhalb eines groß-
flächigen Bediengebiets mit anschließender freier Abstell
option. 

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

SPNV: Schienenpersonennahverkehr

SPFV: Schienenpersonenfernverkehr

SrV: System repräsentativer Verkehrsbefragungen. Im 
regelmäßigen Abstand von ungefähr fünf Jahren wird das, 
durch den Lehrstuhl für Verkehrs- und Infrastrukturplanung 
organisierte, SrV seit 1972 durchgeführt. Es handelt sich um 
eine Verkehrserhebung im Stadtverkehr.

SUV: Sport Utility Vehicle, Pkw mit einem limousinenähnli-
chen Fahrkomfort sowie einer erhöhten Geländegängigkeit.

Verkehrsaufkommen: Im Personenverkehr wird das Ver-
kehrsaufkommen als Zahl der beförderten Personen ausge-
wiesen. Das können zum einen Fahrgäste der Verkehrsträ-
ger oder zweckgebundene Ortsveränderungen von 
Personen sein. 

Verkehrsleistung: Im Personenverkehr wird die Verkehrs-
leistung in Personenkilometern ausgewiesen. Sie ist das 
Produkt von Verkehrsaufkommen und der zurückgelegten 
Strecke.
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