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Vorbemerkungen — Motivation:
Veranderungen im Verkehrssystem und Fragen im Hinblick auf Teilhabe

Elektromobilitat:
Sharing:
Mikromobilitat:

Automatisierung:

Wer ladt wo zu welchen Kosten?
Wer hat Zugang?
Wer leistet sich die Nutzung?

Wer hatte den Nutzen?
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Vorbemerkungen — Daten:
Datengrundlagen der (meisten) gezeigten Kenngrdl3en

Verkehr in Zahlen Mobilitat in Deutschland Einkommens- und Ver-
(V12) (MiD) brauchsstichprobe (EVS)
- Jahrlich verfugbar - 2002, (2008), 2017 - 1998, (2008), 2018

- Inlandsverkehr - Inlanderverkehr - Inlanderausgaben
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Verkehrsleistung pro Kopf im OV und MIV in Deutschland* seit 1950

= MIV-Km pro Person und
Jahr (Inland)

——Pkw-Fzg-Km pro
Person und Jahr
(Inlander)

——QV-Km pro Person und
Jahr (Inland)
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Travel Time Budegt, h/cap/d
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Menschen verwenden eine gute Stunde pro Person und Tag auf Mobilitat —
weltweit und im Zeitverlauf relativ stabil.

GDP/cap, US$(1985)
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Vor allem zunehmender Pkw-Besitz und hohere Reisegeschwindigkeiten ermdglichten uns die
Ausdehnung unserer Aktivitatsradien bei weitgehend stabilem Reisezeitbudget.

Figure 4: Road travel time-scaled maps of Switzerland (same scale for both years).
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Deutsche Privathaushalte wenden seit 50 Jahren stabil etwa 15% ihrer Konsumausgaben fur
Verkehr auf — und liegen damit sehr ahnlich zu vielen anderen Landern.
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Langfristige Entwicklung der Kraftstoffkosten des Autofahrens in Deutschland nach
Bericksichtigung von Einkommen, Effizienzsteigerungen und Verlagerungen zu Diesel-Pkw
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Quelle: Eigene
Auswertungen von
Verkehr in Zahlen und
Daten des statistischen
Bundesamtes
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Okonomischer Status — Aufteilung der Personen nach Aquivalenzeinkommen
des Haushaltes

2002 =>» 2017: Verlagerung von ,mittel“ zu ,hoch®:
* v.a. bei jungen Menschen
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Zentrale Mobilitatskenngrof3en der Einkommensgruppen 2002 und 2017

Okon. Jahr Km pro Person [Minuten pro Geschwindig-
Status und Tag Person und Tag | keit [km/h]
2017 39 85 28
Gesamt
2002 34 76 26
2017 51 94 33
Sehr hoch
2002 49 91 32
2017 46 88 31
Hoch
2002 41 83 30
2017 37 84 26
Mittel
2002 31 74 25
2017 31 79 24
Niedrig
2002 27 70 23
Sehr 2017 26 77 20
niedrig  |2002 23 65 21
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Hochste Einkommensgruppe im Vergleich
zur geringsten Einkommensgruppe:

« ~ doppelte Verkehrsleistung

Quelle:
Eigene
Auswertungen
der MiD

ISB Lehrstuhl und Institut Rm

fiir Stadtbauwesen
und Stadtverkehr




Zentrale Mobilitatskenngrof3en der Einkommensgruppen 2002 und 2017
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Hochste Einkommensgruppe im Vergleich
zur geringsten Einkommensgruppe:

« ~ doppelte Verkehrsleistung

« ~ 25% hohere Mobilitatszeit (2017)

Quelle:
Eigene
Auswertungen
der MiD
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Zentrale Mobilitatskenngrof3en der Einkommensgruppen 2002 und 2017
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Hochste Einkommensgruppe im Vergleich
zur geringsten Einkommensgruppe:

« ~ doppelte Verkehrsleistung
« ~ 25% hohere Mobilitatszeit (2017)

Hohere Reisegeschwindigkeiten in
hoheren Einkommensklassen

Quelle:
Eigene
Auswertungen
der MiD
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Hochste Einkommensgruppe im Vergleich
zur geringsten Einkommensgruppe:

« ~ doppelte Verkehrsleistung
« ~ 25% hohere Mobilitatszeit (2017)

Hohere Reisegeschwindigkeiten in
hoheren Einkommensklassen

Steigerungen von Verkehrsleistung und
Mobilitatszeit in allen Gruppen

Quelle:
Eigene
Auswertungen
der MiD
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Hochste Einkommensgruppe im Vergleich
zur geringsten Einkommensgruppe:

« ~ doppelte Verkehrsleistung
« ~ 25% hohere Mobilitatszeit (2017)

Hohere Reisegeschwindigkeiten in
hoheren Einkommensklassen

Steigerungen von Verkehrsleistung und
Mobilitatszeit in allen Gruppen

Steigerungen der Reisegeschwindigkeit in
allen Gruppen aul3er bei geringsten
Einkommen

Quelle:
Eigene
Auswertungen
der MiD
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Hintergrinde sinkender Geschwindigkeiten bei geringen Einkommen:
Weniger mit Pkw
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Hintergrinde sinkender Geschwindigkeiten bei geringen Einkommen:
Weniger mit Pkw
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=

Nur bei geringen Einkommen
zunehmender Anteil in Haushalten
ohne Pkw

Steigende Anteile an Personen mit
personlichem Pkw in allen aul3er der
hochsten Einkommensklasse

Quelle:
Eigene
Auswertungen
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Hintergrinde sinkender Geschwindigkeiten bei geringen Einkommen:
Weniger mit Pkw, weniger Multioptionalitat,

Anteil Personen in Haushalten mit Pkw nach
Mobilitatsoptionen des Haushalts

® < 2002 — hochsten Einkommensklassen
3
< 2002 .
€ 2002
K
= 2002
< 5
)
"= 2002
0% 20% 40% 60% 80% 100% Quelle:
m Pkw + Zeitkarteb + Fahrrad m Pkw + Zeitkarte f\i?sexsrtungen
m Pkw + Fahrrad m Pkw sonst nichts der MiD
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Hintergrinde sinkender Geschwindigkeiten bei geringen Einkommen:
Weniger mit Pkw, weniger Multioptionalitat, sinkender Auto Modal Split
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* Je hoher das Einkommen, desto

hoher der Autoanteil
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Hintergrinde sinkender Geschwindigkeiten bei geringen Einkommen:
Weniger mit Pkw, weniger Multioptionalitat, sinkender Auto Modal Split
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Hintergrinde sinkender Geschwindigkeiten bei geringen Einkommen:
Weniger mit Pkw, weniger Multioptionalitat, sinkender Auto Modal Split
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Einkommensklassen
« Bei geringen Einkommen
durch geringere Pkw-
Verflgbarkeit
* Bei hoheren Einkommen durch
Multimodalitat
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Ausgaben fur Verkehr pro Haushalt und Monat nach 6konomischem Status:

Pro Person
510 Tag 2018 7€ 2€ 4€ 6€ 8€ 11€

900
— 800 ] = Offentlicher Verkehr
= 700 N
'g 600 Zweirader
= ]
E 500 =1
) ® Pkw Sonstiges
3 400 | - g
T
o 300 . —
q?)- [ m Pkw-Betrieb (Kraftstoff,

200 Schmiermittel)

_— [
100 —  mm I I _
m Pkw-Besitz
) A B
1998 2018 1998 2018 1998 2018 1998 2018 1998 2018 1998 2018 Quelle:
Gesamt sehr niedrig niedrig mittel hoch sehr hoch i:?fxsrtungen
der EVS
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Ausgaben fur Verkehr pro Haushalt und Monat nach 6konomischem Status:
Fur alle Gruppen anteilig ahnlich und wenig Veranderung

Pro Person
510 Tag 2018 7€ 2€ 4€ 6€ 8€ 11€
900 10%
= 800 Offentlicher Verkehr
g 00
E 7 - s
-g 600 13% 11% Zweirader
T 500 12%
§ 400 13% m Pkw Sonstiges
T 12% 12%
o 300 13%
. m Pkw-Betrieb (Kraftstoff
w 12% 11% armi ’
200 0 0 0 Schmiermittel
1295 12% )
100
. l I I m Pkw-Besitz
0
1998 2018 1998 2018 1998 2018 1998 2018 1998 2018 1998 2018 Quelle:
Gesamt sehr niedrig niedrig mittel hoch sehr hoch ,E:?S?,:,frtungen
der EVS
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Verschiedene Km-Kosten der Einkommensklassen durch Unterschiede im

Modal Split & Kostenheterogenitat beim Auto

Oekonomischer Auto: Fixkosten Auto: Auto:
Status pro Km Betriebskosten Gesamtkosten
[€/Km] pro Km pro Km

[€/Km] [€/Km]

Gesamt 0.15 0.05 0.21
sehr hoch 0.20 0.05 0.25
hoch 0.14 0.05 0.19
mittel 0.13 0.06 0.18
niedrig 0.08 0.04 0.12
sehr niedrig 0.08 0.03 0.11
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Je hoher das Einkommen, desto
hoher die Km-Kosten des Autos

Grund sind v.a. hohere Fixkosten

Quelle:
Eigene
Auswertungen
EVS & MiD
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Verschiedene Km-Kosten der Einkommensklassen durch Unterschiede im

Modal Split & Kostenheterogenitat beim Auto

Oekonomischer Auto: Fixkosten Auto: Auto: OV-Kosten pro
Status pro Km Betriebskosten Gesamtkosten Km

[€/Km] pro Km pro Km [€/Km]

[€/Km] [€/Km]

Gesamt 0.15 0.05 0.21 0.08
sehr hoch 0.20 0.05 0.25 0.07
hoch 0.14 0.05 0.19 0.08
mittel 0.13 0.06 0.18 0.08
niedrig 0.08 0.04 0.12 0.10
sehr niedrig 0.08 0.03 0.11 0.07

27

« Beim OV keine klare
Kostentendenz mit
Einkommen

Quelle:
Eigene
Auswertungen
EVS & MiD
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Verschiedene Km-Kosten der Einkommensklassen durch Unterschiede im

Modal Split & Kostenheterogenitat beim Auto

Oekonomischer Auto: Fixkosten Auto: Auto: OV-Kosten pro Kosten pro Km Kosten pro Km
Status pro Km Betriebskosten Gesamtkosten Km | Verkehr Gesamt | Verkehr Gesamt
[€/Km] pro Km pro Km [€/Km] [€/Km] [% des Netto-

[€/Km] [€/Km] einkommens pro

Person und Tag]

Gesamt 0.15 0.05 0.21 0.08 0.18 0.3%
sehr hoch 0.20 0.05 0.25 0.07 0.21 0.2%
hoch 0.14 0.05 0.19 0.08 0.17 0.3%
mittel 0.13 0.06 0.18 0.08 0.16 0.3%
niedrig 0.08 0.04 0.12 0.10 0.11 0.4%
sehr niedrig 0.08 0.03 0.11 0.07 0.09 0.4%
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Kostenentwicklung Auto und OV:
Im Verhaltnis zu den Einkommen wurde nur das Auto wirklich gunstiger

Entwicklung ausgewahlte
Verbraucherpreisindizes Verkehr 2000 bis 2019
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- Kauf von Pkw

- Kraft- und
Schmierstoffe flr
Fahrzeuge
Personenbefdrderung
im Schienenverkehr

—Personenbeférderung
im Stral3enverkehr

—Kombinierte
Personenbefdrderungsl
eistungen

Gesamtaus-| Personen- Kosten Kosten

gaben verkehrs-|  pro Km pro Km

privater leistung [€/Km]| [% des Netto-

Haushalte ohne einkommens

[Mrd. €]| geschaftlich pro Person

(EVS) [Mrd. KM] und Tag]

(ViZ)

2018 181 743 0.24 0.40%
Auto

1998 126 598 0.21 0.53%

) 2018 17 161 0.11 0.18%
oV

1998 10 150 0.07 0.17%

ISB Lehrstuhl und Institut

fiir Stadtbauwesen
und Stadtverkehr

Quelle: VIZ, Eigene
Auswertungen EVS & VIZ
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Welche neuen Angebote im Verkehrssystem verstarken Ungleichheiten?
Welche schwachen sie ab?

31

Kilometerkosten [Euro/km]

Z

Privat-Pkw
~ 40 km/h
OPN ~ 0,3 Euro/km (TCO)
~ 30 ki
Fahrrad ~ 0,1 Eurc/kin
0 20 30 40

Reisegeschwindigkeit im Alltagsverkehr [km/h]

50

Taxi

60
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Quelle:
Eigene
Darstellung



