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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Im Rahmen der MaBnahmen zur Eindammung der Covid-19-Pandemie (vgl. Abb. 1) hat sich das
Verkehrsverhalten ab Marz 2020 teils ,verordnet®, teils ,freiwillig“ in einem Ausmalf’ verandert,
das in der Geschichte der Bundesrepublik Deutschland ohne Beispiel ist. Dies gilt auch fir den
Gluterverkehr, aber fur den Personenverkehr in einem noch wesentlich gré3eren Ausmalf3. Der
Luft- und der Fernbusverkehr sind auf Grund der Reisebeschrénkungen nahezu vollstandig zum
Erliegen gekommen. Alle anderen motorisierten Verkehrsarten hatten ebenfalls zweistellige
Nachfrageverluste hinzunehmen, darunter der OPNV {berdurchschnittlich, was auf das (vermu-
tete) erhohte Infektionsrisiko zurlickzufiihren war (Stichwort: ,Virenschleuder OPNV*). Dagegen
konnte der Fahrradverkehr kraftig von den Verkehrsverlagerungen profitieren. Nach der schritt-
weisen Aufhebung der meisten Einschrankungen, die im Rahmen des Lockdowns erlassen wur-
den (vgl. Ub. 1), haben sich diese massiven Veranderungen des Personenverkehrsgeschehens
von Mai/Juni bis Oktober 2020 allmé&bhlich zuriickgebildet. Nach dem Wiederaufflammen der Pan-
demie im Herbst wurden zahlreiche der Einddmmungsmaflnahmen vom Frihjahr wieder einge-
fuhrt, zunachst im sog. ,Lockdown light” im November und anschlieBend verschéarft ab Mitte De-

zember. Damit waren &hnliche Wirkungen auf den Personenverkehr zu erwarten wie im Frihjahr.

Die amtliche Statistik des Verkehrs und seiner Friihindikatoren kann diese erratischen und teil-
weise auch sehr kurzfristigen Veranderungen — mit Ausnahme des Luftverkehrs - nur mit einem
erheblichen Zeitverzug abbilden:

e Die Statistik des Personenverkehrs mit Bussen und Bahnen ist erstens eine Quartalsstatistik,
so dass die kurzfristigen Bewegungen, die z.B. im Marz 2020 stattgefunden haben, nicht
hinreichend sichtbar werden. Zweitens erscheint sie mit einem Zeitverzug von rund einem
Vierteljahr (erstes Quartal 2020 am 23.7.2020, die Schnellinformation am 22.6.2020, also
rund einen Monat friiher). Drittens waren schon die Daten fir dieses Quartal nicht plausibel,
weil ,die durch die Coronakrise bedingten realen Ruckgénge der Verkehrsleistungen (im Li-
niennahverkehr) inshesondere ab Mitte Marz von einzelnen Unternehmen zeitnah nur unzu-
reichend abgebildet werden konnten.“* Offensichtlich haben die meldenden Unternehmen
zumindest zum Teil nicht mehr zutreffende Fahrtenhaufigkeiten (pro Fahrausweisart) verwen-
det, die nunmehr stark Uberhdht waren. Dies hat Destatis zum Anlass genommen, in den

Genesis-Tabellen und in den turnusmaRigen Publikationen fiir den OSPNV ab dem zweiten

. . 2
Quartal gar keine Daten mehr auszuweisen.

1 statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Personenverkehr mit Bussen und Bahnen vom
22. Juni 2020.

2 statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Personenverkehr mit Bussen und Bahnen vom
21. September 2020.
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Ubersicht 1:  Chronologie der wichtigsten verkehrsrelevanten MalRnahmen zur Eindam-
mung der Pandemie und deren zwischenzeitlichen Lockerungen

Datum des MaRnahme
Inkrafttretens
09.03.2020 Absage von GroRBveranstaltungen (> 1000 Teilnehmer)

Bund-Lander-Vereinbarung zu Leitlinien gegen die Ausbreitung ("Erster Lockdow n"):
Bundesw eite SchlieRung von Schulen und Kindertagesstatten

16./17.03.2020 SchlieRung von Einzelhandel, Dienstleistungsbetrieben, Kultur-und Freizeiteinrichtungen,

Gastronomie,
Einreiseverbot fur Drittstaatler, Einreisebeschrankungen fir EU-Burger (“triftiger Grund"), w eltw eite
Reisew arnung

19.03.2020 TV-Ansprache von Angela Merkel ("Nehmen Sie es ernst")

23.03.2020 Ausgangs- und Kontaktbeschrankungen

10.04.2020 14-tagige hausliche Quarantanepflicht fur Auslandsrickkehrer

15.04.2020 Bund-Lander-Einigung zur schrittw eisen Lockerung der MaRnahmen

Offnung von Geschéaften mit Flache unter 800 gm

Ab 20.04.2020 Maskenpflicht im OPNV und in Geschéften ("Empfehlung" ab 15.04)

Ab 04.05.2020 Schrittw eise Offnung der Schulen

Offnung aller Geschéfte unter Auflagen
Lockerung der Ausgangs- und Kontaktbeschréankungen (Anzahl Personen / Haushalte, in einigen

06.05.2020
Bundeslandern einige Tage fruher)
Ubertragung der w eiteren Entscheidungskompetenz an Bundeslander
Wiedereinfuhrung der vollen Personenfreiziigigkeit im Schengen-Raum
15.06.2020 Aufhebung der Reisew arnung fir die 26 (anderen) Staaten der EU sow ie GroR3britannien, Island,

Norw egen, die Schw eiz und Liechtenstein, statt dessen Ausw eisung von "Risikogebieten"” mit
Quarantéaneverpflichtung

Regularer Schulbetrieb unter Hygenieauflagen nach den Sommerferien, Schlielung einzelner

Ab 18.06.2020 Schulen / Klassen abhéngig von der Infektionslage

15.09.2020 Zulassung von Publikum bei Sportveranstaltungen in begrenztem Ausmafi3

Regional unterschiedliche MalRnhahmen zu Kontaktbeschrankungen, Sperrstunde in der Gastronomie

14.10.2020 und Begrenzung der Teilnehmerzahl bei Veranstaltungen, jew eils abhéangig von der Infektionslage
"Lockdow n light":
Weitere Kontaktbeschrankungen

02.11.2020 Zutrittsbeschrénkungen im Einzelhandel (ein Kunde je 10 gm)

SchlieRung von Betrieben im Bereich der Korperpflege, Kultur-und Freizeiteinrichtungen,
Gastronomie
Ausschluss von Publikum bei Sportveranstaltungen

(Zw eiter) Harter Lockdow n:

SchlieRung von Schulen und Kindertagesstétten

16.12.2020 SchlieRung von Einzelhandel und Dienstleistungsbetrieben

Appell zu verstarkter Nutzung von Homeoffice

Weitere Kontakt- und Mobilitatsbeschrankungen (bundeslandspezifisch)

Quelle: Wikipedia, https://de.wikipedia.org/wiki/COVID-19-Pandemie_in_Deutschland und weitere dort verlinkte Artikel

e Der (motorisierte) Individualverkehr wird von der amtlichen Statistik nicht erhoben. Der ,gan-
gige“ Indikator, der aber lediglich auf bundesweiter Ebene vorliegt, némlich der Kraftstoffab-

satz, erscheint mit einer Zeitverzégerung von knapp zwei Monaten.
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e Der Fahrradverkehr, dessen kurzfristige Entwicklung im Moment weitaus interessanter fir die
Analyse von Verkehrsverlagerungen ist als tblich, wird von der amtlichen Statistik ebenfalls

nicht erhoben.

Aus diesem Grund sind Frihindikatoren des Verkehrsgeschehens zur zeithahen Analyse der
Auswirkungen der Pandemie (und der Malinahmen zu ihrer Eindammung) zwingend erforderlich.
Dazu zahlen erstens Daten, die erst durch innovative Technologien entstehen, z.B. Mobilfunkda-
ten oder GPS-basierte Daten zur Positionsbestimmung, z.B. aus Navigationssystemen, zweitens
weitere Daten, die im Zuge der Pandemie erstmalig erstellt oder aufbereitet wurden, und drittens
schlie3lich Daten, die schon langer vorliegen, bisher aber nicht genutzt wurden, weil das entwe-
der zu aufwandig war oder nicht fur hinreichend notwendig betrachtet wurde. Der Aufbau eines
Systems von Daten zum kurzfristigen Monitoring des Personenverkehrs wahrend der Pande-
mie im Jahr 2020 und deren Analyse ist Gegenstand des vorliegenden dritten Monitoring-Be-
richts.

Das gesamte Monitoring ist Bestandteil der "Gleitenden Mittelfristprognose fiir den Guter- und
Personenverkehr”, die Intraplan seit 2018, wie bereits von 2009 bis 2015, im Auftrag des Bun-
desministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) erstellt. Um das Monitoring in einem
angemessenen Rahmen durchfiihren zu kénnen, wurde dieser Auftrag erweitert. Dadurch konnte
der Aufwand gegeniiber dem Ublichen Ausmalfd der Gleitenden Mittelfristprognose deutlich er-
hodht werden. Damit wurde eine nach Monaten differenzierte Analyse sowie die erstmalige Ein-

beziehung des Fahrradverkehrs und von Mobilfunkdaten Gberhaupt erst maglich.

Gleitende Mittelfristprognose — Corona-Monitoring — Bericht fir Dezember 2020 3



ol
INTRAPLAN
D D ﬁD Consult GmbH

1.2 Konzeption und Aufbau der Darstellung

Die Darstellung erstreckt sich zunachst auf die Entwicklung der einzelnen Verkehrsarten des
Personenverkehrs im Verlauf des Jahres 2020, die zunachst getrennt vorgenommen wird (vgl.
Kapitel 2). Sie umfassen neben den vier motorisierten Verkehrsarten (MIV, OSPV, Eisenbahn-
und Luftverkehr), die auch Gegenstand der Gleitenden Mittelfristprognose sind, zusatzlich auch
den Fahrradverkehr, fir den eine nicht unwesentliche Bedeutung bei den diversen Verkehrsver-
lagerungen zu erwarten war. Eine noch kirzere Periodisierung als nach Monaten haben wir an-
gedacht, aber fur diese Arbeiten verworfen. In diesem Kapitel werden jeweils auch die Daten-

quellen, Schatzanséatze etc. beschrieben, die flr die Verkehrsarten unterschiedlich sind.

Darauf aufbauend werden die Ergebnisse aller Verkehrsarten zusammengefigt und die Substi-
tutionen, Wechselwirkungen etc. zwischen ihnen analysiert (vgl. Kapitel 3). Dies erfolgt getrennt
fur jeden Monat ab Méarz 2020, da die auf Grund des Lockdowns, der anschlieRenden Locke-
rungen und des erneuten Lockdowns jeweils ausgeldsten Veranderungen des Verkehrsverhal-

tens etc. auBBerst unterschiedlich waren.

Die Ergebnisse der Auswertung der Mobilfunkdaten werden in einem eigenen Kapitel 4 darge-
stellt, in dem (noch) kurzfristigere Verlaufe (Wochen, teilweise auch Tage), raumliche Differen-

zierungen und Fahrtweitenverteilungen dargestellt werden.

Bereits an dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass die Anspriiche an die Validitat der Schéat-
zungen angesichts des teilweise erratischen Ausmalles der Verhaltensénderungen zwangslaufig
geringer sein missen als in ,normalen” Zeiten. Wenn eine Grofde in langfristiger Betrachtung
einen ublichen Veranderungsbereich von -1 % bis +2 % aufweist, dann ist eine Fehlschatzung
um einen Prozentpunkt erheblich. Wenn aber z.B. der Riickgang der OPNV-Nachfrage zwischen

30 und 80 % liegt, dann ist ein Fehler in Hohe von 5 Prozentpunkten tolerabel.

Weiterhin ist darauf hinzuweisen, dass alle Schéatzergebnisse vorlaufig sind, weil im Zeitablauf
kontinuierlich neue Informationen und Daten hinzukommen, die eine Korrektur der bisherigen
Schatzungen erforderlich machen koénnen. Dies gilt insbesondere fiir die jeweils letzten Monate

des Berichtszeitraums.
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2 Entwicklung des Personenverkehrs nach Verkehrsarten

2.1 Vorbemerkungen

Bei allen Verkehrsarten erfolgt die tabellarische und textliche Darstellung nach einem einheitli-
chen Schema: Zunachst werden die Ergebnisse des Jahres 2019 nach Monaten differenziert, um
fur jeden Monat die Ausgangsbasis fur 2020 zu bestimmen. Teilweise liegt das statistisch unmit-
telbar vor, teilweise bedurfte das einiger Schatzungen. Dies besitzt insbesondere beim Fahrrad-
verkehr eine nicht unwesentliche Bedeutung, weil er in den Wintermonaten weitaus geringer ist
als in den Sommermonaten. Bei den motorisierten Verkehrsarten sind die Monatsanteile wesent-
lich gleichmaRiger verteilt. AnschlieRend werden die verfligbaren Indikatoren vergleichend dar-
gestellt. Auf deren Basis wird dann die eigentliche Verkehrsentwicklung in den einzelnen Mo-

naten des Jahres 2020 abgeschatzt.

2.2 Motorisierter Individualverkehr

Als Werte des (gesamten) Jahres 2019 flr den motorisierten Individualverkehr (MIV) wurden die

Schatzergebnisse aus der Sommerprognose 2020 vom Oktober 2020 herangezogen, die wiede-

rum auf den Schéatzungen des DIW fir 2018 basieren." Die monatsweise Aufteilung erfolgte
nach der Struktur des Ottokraftstoffabsatzes, der hierfur die geeignetste GréRe ist. Im Ergebnis

liegen die monatlichen Anteile zwischen 7,2 % (Februar) und 9,0 % (Juli und August).

Den ersten Indikator fur die kurzfristige Entwicklung des MIV im Jahr 2020 bildet erneut der

Ottokraftstoffabsatz. Er ist im Januar und im Februar jeweils um 7 % gestiegen.2 Dieses Aus-
mal ist Uberraschend. Die Kraftstoffpreise waren zu diesem Zeitpunkt noch nicht gesunken und
die Bestandsausweitung lag im gewohnten Ausmalfd der letzten Jahre (rund 1 %). Flr den
Februar ist diese spirbare Zunahme zum Teil mit dem Schalttag zu erklaren, aber eben nur zum
Teil (rechnerisch 3 %). Im Januar hat die erneut auf3erst milde Winterwitterung zu dem Plus bei-
getragen. Dennoch haben wir den Anstieg des Kraftstoffabsatzes bereits im ersten Monitoring-
Bericht als Uberhoht eingestuft, deshalb fur den MIV zun&chst den halben Zuwachs angenommen
und fur den Februar einen Zuschlag fiir den Schalttag gebildet. Mittlerweile liegen auch fiir diese
beiden Monate Daten aus den im Folgenden erwdhnten Dauerzéhlstellen vor, die den Abschlag

bestatigen. Mit diesen Informationen schéatzen wir die Zunahmen in beiden Monaten auf jeweils

1 Bmvi (Hrsg.) / DIW (Bearb.), Verkehr in Zahlen 2019/20, S. 217-219.

2 Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, Amtliche Mineraldldaten fir die Bundesrepublik Deutschland,
https://www.bafa.de/DE/Energie/Rohstoffe/Mineraloelstatistik/mineraloel _node.html
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3% (vgl. Tab. 2-2). Fir die Entwicklung im gesamten Jahr 2020 ist die Frage, ob sie im Januar

um 1 bis 2 Prozentpunkte héher oder geringer war, vernachlassigbar.

Im Méarz 2020 ist der Ottokraftstoffabsatz gegenuber dem Vorjahr um 13 % gesunken. Das ist
vor dem Hintergrund der in diesem Monat ergriffenen Mafinahmen zur Eindammung der Pande-
mie schon intuitiv zu gering. Offensichtlich besitzt hier die Zeitverzégerung zwischen Fahrleistung
und Tankvorgang eine erhebliche Bedeutung, so dass die im Marz unterlassenen Pkw-Fahrten
zu einem erheblichen Teil erst im Absatz des April sichtbar werden. Zudem kdnnten die im Marz
2020 auRerordentlich grofRen Unsicherheiten tber die generellen Zukunftsaussichten nicht nur
zu Hamsterkaufen von Toilettenpapier, sondern auch von Benzin gefuhrt haben. Allerdings gibt

es hierfur keine empirischen Belege.

Einen aufRerst wertvollen Indikator fur die Entwicklung des MIV bilden die Auswertungen von zu-
nachst 359 Dauerzahlstellen (DZ) seitens der BASt. Von Marz bis Juli wurden sie nach Wochen

(jeweils Mittwoch bis Dienstag) differenziert, alle zwei Wochen aktualisiert und mit einem nur kur-

zen Nachlauf zur Verfigung gestellt.l Hier wurde fir den Méarz ein Riickgang um 23 % gegenlber
dem Vorkrisenniveau (von der BASt definiert als 02.02.-07.03.2020) ausgewiesen, der annahernd
mit dem Minus gegentber dem Vorjahresmonat gleichgesetzt werden kann. Ab August wurden

875 DZ auf Autobahnen und zusatzlich 788 DZ auf Bundesstral3en ausgewertet, die Ergebnisse

rickwirkend nach Monaten aggregiert und im Vorjahresvergleich dargestellt.2 Nunmehr ergab
sich fur den Marz ein Rickgang um 30 % (BAB), 22 % (B) bzw. 27 % im (fahrleistungsgewichte-
ten) Durchschnitt (vgl. Tab. 2-1). Diese Ergebnisse sind mit hoher Sicherheit fir das Bundesfern-
stral3ennetz reprasentativ. Auf dem Ubrigen Aul3erortsstralBennetz dirfte die Entwicklung ahnlich
ausgepragt sein, nicht jedoch auf den Innerortsstrallen und damit dem gesamten Netz. Denn die
wahrend des Lockdowns weiterhin zuriickgelegten Pkw-Fahrten, insbesondere im Berufsverkehr,

fanden zu einem Uberdurchschnittlichen Teil innerorts statt.

Leider publizieren nur sehr wenige deutsche (Grof3-) Stadte aktuelle Zahlergebnisse fir den
innerortlichen Verkehr bzw. stellen diese online. Zudem erstrecken sich die Ergebnisse oft auf

die Schadstoffbelastung, die natirlich nicht mit der Fahrleistungsentwicklung gleichgesetzt wer-
den kann.’ Die wenigen verwertbaren Aussagen lagen bei ,30 bis 50 % Riickgang wahrend des
Lockdowns®. Diese Schwankungsbreite ist zu grof3 und auch der Zeitbezug zu unbestimmt, um

halbwegs belastbare Aussagen abzuleiten.

1 https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer-DL.pdf? __blob=publication-
File&v=14, Link ist nach wie vor aktiv.

2 https://www.bast.de/BASt _2017/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer-2020.pdf

3 Vgl. z.B. https://www.l-iz.de/politik/leipzig/2020/06/Modellrechnung-Corona-Beschraenkungen-haben-die-Stickoxid-
belastung-in-Leipzig-um-30-bis-40-Prozent-gesenkt-336097
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Zudem liegen geeignetere Quellen auch fur den innerértlichen Pkw-Verkehr vor. Laut der Unfall-
statistik ist die Zahl der Stral3enverkehrsunfalle (mit Personen- und schwerem Sachschaden)
mit Beteiligung von Pkw im Marz 2020 um 30 % gesunken. Dies darf zwar nicht als Indikator fir
die Fahrleistungsentwicklung fehlinterpretiert werden, weil sich durch den erheblich reduzierten
Verkehr das Expositionsrisiko spirbar vermindert hat. Jedoch zeigt die Unfallstatistik einen klaren
Unterschied zwischen Unféllen auf Autobahnen (-37 %) und denen auf den Ubrigen Stral3enka-
tegorien (-30 %, vgl. Tab. 2-1). Legt man das Verhdltnis auf das o.a. Minus aus den Dauerzahl-
stellen (30 %, nur BAB), dann ergibt sich eine Abnahme im gesamten Stralennetz in Hohe von
25 %. Dies erscheint allerdings als zu hoch, weil dann der Innerortsverkehr kaum schwacher

gesunken ware als derjenige auf Fernstraf3en.

Tabelle 2-1: Indikatoren fur die Entwicklung des Individualverkehrs (Verand. ggu. 2019, %)

OK- Dauerzahlstellen Un;a;lteeirl?lt Phkw- Mobil-
gung funk-
Absatz

BAB B Ds. | BAB Ubrige Insg. | daten
Jan. 7 4 2 3 -25 -10 -12 3
Feb. 7 -1 -2 -1 7 -5 -4 2
Mrz. -13 -30 -22 -27 -37 -30 -30 -21
Apr. -35 -52 -38 -47 -56 -37 -39 -32
Mai -25 -30 -22 -27 -40 -28 -29 -23
Jun. -15 -16 -9 -14 -15 -23 -22 -13
Jul. -3 -8 -4 -6 -24 -15 -16 -12
Aug. -9 -8 -6 -7 -4 -13 -12 -12
Sep. -2 -6 -1 -4 -22 -9 -10 -1
Okt. -6 -12 -6 -10 -24 -13 -14 -8
Nov. -13 -24 -16 -21 . . . -11

Dez.

Quellen: BAFA, BASt, StBA, Teralytics

Fur die Mobilfunkdaten, die in Kapitel 4 genauer beschrieben werden, sind zwar keine Vorjah-
reswerte verflgbar, jedoch kann die Entwicklung seit dem Januar monatsweise prozentuiert und
auf die o.a. Vorjahreswerte des MIV gelegt werden. Im Ergebnis zeigt sich fur den Marz ein Minus
um 21 %. Allerdings handelt es sich dabei um die Summe aus dem, nicht nach Verkehrsarten
aufteilbaren, Nahverkehr und dem Stralenverkehr mit Entfernungen Uber 30 km (vgl. Kap. 4).
Sie wird jedoch vom Individualverkehr klar dominiert, so dass das Ergebnis zumindest einen wei-
teren Indikator fir dessen Entwicklung darstellt. Der Abstand sowohl zu den Ergebnissen der
Dauerzahistellen, deren Minus wie erwéhnt etwas zu hoch ist, als auch zum Kraftstoffabsatz,
dessen Rickgang unterzeichnet ist, ist sehr plausibel. Deshalb haben wir diesen Wert als letzt-

endlichen Schéatzwert angesetzt (vgl. Tab. 2-2).
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Tabelle 2-2: Entwicklung des Individualverkehrs

Struktur Mio. Pers. Mrd. Pkm
2019 (%) 2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Jan. 7,6 4114 4237 3 71,0 73,1 3
Feb. 7,2 3882 3999 3 67,0 69,0 3
Mrz. 8,1 4410 3484 -21 76,1 60,1 -21
Apr. 8,2 4456 2941 -34 76,9 50,8 -34
Mai 8,8 4768 3671 -23 82,3 63,4 -23
Jun. 8,6 4643 4005 -14 80,1 69,1 -14
Jul. 9,0 4881 4588 -6 84,2 79,2 -6
Aug. 9,0 4885 4592 -6 84,3 79,3 -6
Sep. 8,5 4590 4498 -2 79,2 77,6 -2
Okt. 8,8 4790 4455 -7 82,7 76,9 -7
Nov. 8,0 4359 3836 -12 75,2 66,2 -12
Dez 8,3 4500 3600 -20 77,7 62,1 -20
Jahrinsg. 100,0 54277 47906 -12 936,9 827 -12

Quellen: BAFA, BASt, StBA, eigene Schétzungen

Alle dargestellten Kennzahlen mit Ausnahme der Mobilfunkdaten sind Indikatoren fir die Fahr-
leistung der Pkw, deren Entwicklung sowohl grundsatzlich als auch wahrend der Pandemie mit
derjenigen der Verkehrsleistung gleichgesetzt werden kann. Im Allgemeinen gilt dies nahe-
rungsweise auch fur das Fahrtenaufkommen. Diese Gleichsetzung war nun zunachst in Frage
zu stellen. Denn es war zu vermuten, dass Uberregionale Fahrten zu einem weit hdheren Teil
unterlassen wurden. Das wurde durch die Auswertung der Mobilfunkdaten bestatigt (vgl. Kap.
4.4). Dies fuhrt zu einer Verminderung der durchschnittlichen Fahrtweite. Andererseits liegen
auch gegenlaufig wirkende Tendenzen vor, z.B. die Substitution von (kurzen) Pkw- durch Fahr-
radfahrten, die zu einer Erh6hung der mittleren Fahrtweite fhrt. Die Stéarke dieser Effekte ist
kaum schatzbar. Deshalb haben wir fur die durchschnittliche Fahrtweite eine Konstanz ange-
nommen, so dass die Fahrtenzahl des MIV (nach wie vor) im gleichen Ausmalfd sinkt wie die

Verkehrsleistung.

Geman den Ergebnissen von MOBICOR, einer Erhebung von infas bei rund 1500 Personen, ist

die Zahl der Wege im Mai 2020 gegenuber dem Vergleichswert aus der MiD 2017 um 29 %, die

der Personenkilometer dagegen nur um 9 % gesunken.1 Es mag sein, dass in Zeiten der Pande-
mie Uberwiegend kurze MIV-Wege unterlassen bzw. auf das Fahrrad (und den FuRweg) verlagert
wurden und somit die mittlere Fahrtweite splrbar gestiegen ist. Jedoch ist der Riickgang der

Verkehrsleistung nach MOBICOR weit geringer als derjenige anderer Indikatoren, die fir den Mai

1 Infas/ MoTIONTAG / WZB, Mobilitatsreport 02 vom 30.7.2020, S. 24.
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weiter unten dargestellt werden. Das kann auf die, im Vergleich zur MiD, kleine Stichprobe zu-

riickgefihrt werden.

Im April 2020, in dem sich der Lockdown nahezu vollstéandig Giber den gesamten Monat ausge-
wirkt hat, erhéhte sich das Minus bei den Dauerzahlstellen kraftig auf 47 %. Auch die Differenz
zwischen der Entwicklung von Unfallen auf Autobahnen und Ubrigen Stralenkategorien hat sich
kraftig erhoht. Dies bestétigt nochmals, dass sich der Lockdown innerorts weniger stark ausge-
wirkt hat. Setzt man, wie fir den Mérz, diese Differenz auf das Minus der DZ auf Autobahnen
(-52 %), errechnet sich ein gesamter Riickgang um 36 %. Der Ottokraftstoffabsatz nahm in na-
hezu exakt dem gleichen Ausmal ab (-35 %), wobei allerdings erneut die Zeitverzégerung zwi-
schen Fahrleistung und Tankvorgang zu berlicksichtigen ist. Aus den Mobilfunkdaten ergab sich
eine Abnahme um 32 %, was also nicht weit von den beiden anderen GroR3en entfernt ist und die
Geeignetheit dieses Indikators bestatigt. Gemal einer Erhebung der GfK im Auftrag der DAT bei

immerhin 1308 Fahrzeughaltern lag die Fahrleistung privater Pkw-Halter im April um 25 % unter

einem durchschnittlichen Monat." Dies bestatigt die GrolRenordnung der o.a. Rickgange, aller-
dings erscheint uns das Minus im Vergleich zu diesen anderen Quellen als etwas zu gering.

Letztendlich haben wir den Mittelwert aus den drei 0.a. Grof3en, d.h. 34 % herangezogen.

Im Mai 2020 liegen die Ruckgénge beim Ottokraftstoffabsatz (-25 %), bei den Dauerzahlstellen
(-27 %, korrigiert mit der Unfallentwicklung: -22 %) und bei den Mobilfunkdaten (-23 %) erneut
sehr nahe beieinander. Beim OK-Absatz macht sich die héhere Abnahme der Fahrleistung im
Vormonat etwas bemerkbar. Deshalb haben wir die Veranderung der beiden anderen Indikatoren
um (im Mittel) 23 % verwendet. Sie liegt bereits spurbar unter dem Minus des April, worin sich die
Lockerungsmafinahmen niederschlagen.

Auch fiir den Juni 2020 zeigen die Indikatoren sehr nahe beieinander liegende Ergebnisse. Der
Ottokraftstoffabsatz und das Verkehrsaufkommen an den Dauerzéhlstellen sanken um 15 bzw.
14 %. In diesem Monat nahm die Zahl der Unfalle mit Beteiligung von Pkw auf Autobahnen we-
sentlich schwacher ab als auf dem tbrigen Stra3ennetz. Dieses Ergebnis ist nicht erklarbar. Die
Uberdurchschnittliche Niederschlagsmenge im Juni fiihrt zu einem Absinken der Fahrleistung, die
tendenziell eher héher ist als das der Unfallzahlen. Eine entsprechende Bereinigung wie in den
drei Vormonaten wirde zu einem Minus um 23 % fihren, was unplausibel hoch ist. Die Abnahme
der Fahrtenzahl gemaf den Mobilfunkdaten um 13 % bestatigt vielmehr die beiden anderen o.a.
Werte. Letztendlich haben wir auch hier den Mittelwert aus allen drei Gré3en in Hohe von 14 %
verwendet. Damit wird erneut deutlich, in welchem Ausmaf sich die Lockerungsmafinahmen

ausgewirkt haben. Auf Substitutionen von anderen Verkehrsarten wird in Kapitel 3 eingegangen.

1 https://barometer.dat.de/PDFs/P20200000005M.pdf
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Auf Grund der wesentlich héheren Schrumpfung in den Monaten von Marz bis Mai ist der MIV im

gesamten ersten Halbjahr 2020 um 15 % eingebrochen.

Die Monate Juli und August 2020 kénnen zusammen dargestellt werden, weil der Verlauf sehr
ahnlich ist. Der Kraftstoffabsatz ging zusammen um 6 % zuruck, die Dauerzahlistellen zeigten ein
Minus um 6 bzw. 7% und die Mobilfunkdaten eine Abnahme um 12 % (vgl. Tab. 2-1). Letzteres
ist also gegeniiber dem Juni nicht gesunken, was angesichts der beiden anderen Grof3en tber-
raschend ist. Die mittlerweile vorliegenden, vergleichbaren Ergebnisse aus den experimentellen
Daten des Statistischen Bundesamts, auf die bei der Schatzung fiir den Dezember noch einge-
gangen wird, zeigen fur Juli und August keinen Riuckgang. Die Ursache fir die Abweichung
konnte darin liegen, dass der Ottokraftstoffabsatz, auf dem die o.a. Schatzung der monatlichen
Struktur des MIV im Jahr 2019 basierte, in diesen beiden Monaten Uberhdht war. Wir haben des-
halb den Verlauf der beiden anderen Indikatoren préaferiert. Somit hat sich der Riickgang des

Individualverkehrs in diesen beiden Monaten auf 6 % zuriickgebildet.

Fur den September liegen die drei Indikatoren wieder in einem sehr engen Spektrum von -1 %
(Mobilfunkdaten), -2 % (Ottokraftstoffabsatz) und -3 % (Dauerzahlstellen, korrigiert mit der Un-
fallentwicklung, ohne diese -4 %). Erneut haben wir den Durchschnitt in Hohe von 2 % herange-
zogen. Dieses Minus ist also nochmals etwas geringer als in den beiden Vormonaten, in denen
der Urlaubsverkehr kréaftig angetrieben hat. Offensichtlich waren die verbleibenden Auswirkungen

der Einddmmungsmal3nahmen nur noch sehr gering.

Fur den Oktober zeigen die Indikatoren einen Rickgang um 6 % (Kraftstoffabsatz), 7 % (Dauer-
zahlstellen, korrigiert, unkorrigiert: -10 %) und 8 % (Mobilfunkdaten), im Mittel also 7 %. Somit
wurde der von April bis September zu beobachtende Trend von kontinuierlich reduzierten Minus-
raten gebrochen. Offensichtlich haben sich die ersten Einddmmungsmaf3hahmen, die am
14.10.2020 in Kraft traten (vgl. Ub. 1 in Abschnitt 1.1), bereits sichtbar ausgewirkt. Zudem hat
das mediale Echo auf den erheblichen Anstieg der Zahl der Neuinfektionen im Oktober die Mo-

bilitatsentwickelt etwas gedampft.

Fur den November liegen derzeit die Ergebnisse des Kraftstoffabsatzes (-13 %) und der Mobil-
funkdaten (-11 %) vor. Die Dauerzahlistellen zeigen eine Schrumpfung um 21 %, korrigiert — die
differenzierten Unfalldaten liegen noch nicht vor - kann ein Minus geschéatzt werden, das sich
sehr nahe an dem Mittel der beiden anderen Gréf3en in Hohe von 12 % befindet und naturlich auf
die MalRnahmen des ,Lockdown light* zurtickzufiihren ist. Es ist einerseits das grofite seit Juni,

liegt aber andererseits noch erheblich unter dem der Monate von Marz bis Mai (vgl. Tab. 2-2).

Im Dezember schlie3lich war noch keiner der genannten Indikatoren verfiigbar, jedoch die zu-

sammengefassten Ergebnisse der Mobilfunkdaten-Auswertungen des Statistischen Bundesamts.
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Demnach ist die gesamte Mobilitat (Uber alle Verkehrsmittel) um 18 % gegentber dem Vorjah-

resmonat gesunken.1 Erheblich dazu beigetragen hat der Feiertagsverkehr, der um 34 % abge-
nommen hat (24.-31.12.). In den ersten elf Monaten war das Minus aus den Dashboard-Daten
(vgl. Kap. 4) immer héher als die vom StBA ausgewiesene Abnahme, so dass wir fir den Dezem-
ber einen Rickgang um 20 % geschatzt haben. Er liegt sehr nahe an demjenigen im Marz
(-21 %), in dessen zweiter Halfte ahnlich ausgepragte MaRnahmen erlassen wurden wie ab dem

16.Dezember.

Fir das gesamte Jahr 2020 errechnet sich daraus ein Minus in Hohe von 12 % (vgl. Tab. 2-2).
Dieses Endergebnis fur den MIV kann auf Grund der Ubereinstimmung zwischen den zentralen
Indikatoren als vergleichsweise sicher angesehen werden. Der Fehler dirfte hochstens wenige

Prozentpunkte betragen.

1 Statistisches Bundesamt, Mobilitétsindikatoren auf Basis von Mobilfunkdaten,
https://www.destatis.de/DE/Service/EXDAT/Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.html, Abb. 3 (Stand:
05.02.21)
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2.3 OPNV

In den beiden ersten Monitoring-Berichten wurde jeweils der gesamte OPNV dargestellt, weil eine
Trennung zwischen stral3en- und schienengebundenem Verkehr auf der Basis der damaligen
Datenlage kaum mdéglich war. Mittlerweile hat sie sich jedoch spiirbar verbessert. Zudem wurde
im Zeitablauf immer deutlicher, dass der SPNV von der Pandemie Uberdurchschnittlich stark be-
troffen ist. Deshalb haben wir die beiden Unterarten des OPNV nunmehr getrennt dargestellt.
Fur beide wurden als Werte des (gesamten) Jahres 2019 die Ergebnisse aus der Quartalsstatistik
herangezogen, die seit dem 8.5.2020 vorliegen. Daraus kénnen auch die Werte fir die vier Quar-
tale entnommen werden. Deren monatsweise Aufteilung erfolgte nach den diesbeziiglichen Er-
gebnissen der MiD 2008, da die Monatsstrukturen der MiD 2017 aus unserer Sicht nicht vollstan-
dig plausibel sind. Im Ergebnis liegen die monatlichen Anteile mit Ausnahme des Ferienmonats
August (7,2 bzw. 7,6 %) in dem engen Spektrum zwischen knapp 8 % und knapp 9 % (vgl. Tab.
2-4).

Zum gegenwartigen Zeitpunkt liegt fir die ersten drei Quartale 2020 die Quartalsstatistik vor.
Allerdings werden fiir den OSPNV ab dem zweiten Quartal keine Ergebnisse mehr ausgewiesen,
weil ,die durch die Coronakrise bedingten realen Ruckgénge der Verkehrsleistungen (im Linien-

nahverkehr) ... von einzelnen Unternehmen vorerst nur unzureichend durch zeitnahe Fahrgast-

zéhlungen bzw. fundierte Schatzungen ermittelt werden konnten.“!

In den beiden ersten Monaten des Jahres 2020 hat sich die Nachfrage im OPNV nur sehr ge-
ringflgig verandert. Im Februar hat sich der Schalttag etwas ausgewirkt, allerdings weniger stark
als in anderen Schaltjahren, weil der zusatzliche Tag ein Samstag war. Wir hatten den Effekt
urspringlich mit 1 % angesetzt. Die mittlerweile vorliegenden Auswertungen des VDV, auf die
noch eingegangen wird, kamen dagegen zu einem Minus in H6he von 2 %, das wir ibernommen

haben.

Einen zentralen Informationsbaustein fiir die Entwicklung des OPNV in den ersten Monaten der

Pandemie bildeten die sog. ,Mobilitatsberichte* von Google, die weltweit erstellt werden.” In
ihnen werden Anwesenheitsfrequenzen an bestimmten Orten dargestellt. Zu ihnen z&hlen, neben
Arbeitsplatzen, Einkaufsstatten und Freizeiteinrichtungen, auch ,,Bahnhéfe und Haltestellen®, die
die Nutzung des OPNV abbilden sollen. Ausgewiesen wird tagesscharf (graphisch) die Verande-
rung gegeniber einer ,Baseline” (3.1. bis 6.2.2020). Diese Berichte erscheinen mehrmals pro

Woche und mit einem Zeitverzug von nur wenigen Tagen. Der fir den Marz gemessene Verlauf

1 Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Personenverkehr mit Bussen und Bahnen vom
21. Dezember 2020.

2 https://www.google.com/covid19/mobility/
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beginnt mit einer anndhernden Stagnation in dessen erster Kw (10), der anschlieRend in einen
Ruckgang um 12 % in der Kw 11 (9.-15.3) Ubergeht, in der die ersten Einddmmungsmalinahmen
in Kraft traten. In der folgenden Kw, in der die Schulen geschlossen wurden, hat sich das Minus
drastisch auf 48 % erhoht. In der anschlieRenden Woche (23.-29.3.) schlief3lich, in der der Lock-
down vollsténdig wirksam wurde, wurde mit 59 % eine nochmals héhere Abnahme gemessen, in
der Spitze sogar 68 % (29.3., Sonntag). Fur den gesamten Monat errechnet sich ein Minus um
31 %. Wie erwahnt beziehen sich die Werte auf den Vergleichszeitraum Januar 2020. Um Ver-
anderungen gegeniber den jeweiligen Vorjahresmonaten zu bilden, haben wir fiir Januar 2020
eine Konstanz gegentiber Januar 2019 angenommen und die sich errechnenden absoluten Mo-
natswerte des Jahres 2020 auf die jeweiligen des Jahres 2019, die wie oben geschatzt wurden,

bezogen. Fur den Méarz errechnet sich daraus eine Abnahme um 26 % (vgl. Tab. 2-3).

Dieser Verlauf ist sehr plausibel. Dort wird auch nach Bundeslandern differenziert. Die Ergeb-
nisse zeigen, ebenfalls plausibel, klar héhere Rickgange in den Stadtstaaten, in denen die
OPNV-Nutzung und damit auch das Riickgangspotenzial weit (iberdurchschnittlich ist, sowie in
einigen westdeutschen Flachenlandern, dagegen durchgangig weit unterdurchschnittliche Ab-

nahmen in den ostdeutschen Flachenlandern, die von der Pandemie weniger betroffen waren.

Einen zweiten Informationsbaustein fiir die Entwicklung des OPNV bilden die Messungen, die
die groRBen deutschen Verkehrsunternehmen in ihrem Netz vornehmen. Mit zunehmender
Dauer der Pandemie konnten aus Pressemitteilungen der Unternehmen, aus einigen Informatio-
nen des VDV und aus dem Netzwerk, das aus der Vielzahl der Projekte, die Intraplan fur die
Verkehrsunternehmen durchgefiihrt hat, vorliegt, immer aussageféahigere Indikatoren der Nach-
frageentwicklung gewonnen werden. Fur den Marz wurden damals Rickgange von 33 bis 45 %
genannt. Mittlerweile berichtet der VDV eine Abnahme um 43 %, die also am unteren Rand der

Bandbreite liegt.

Diese von den Unternehmen bzw. vom VDV gemeldeten Schrumpfungsraten sind deutlich héher

als die 0.a. aus den Google-Berichten ermittelten Werte (31 bzw. 26 %). Moglicherweise gehen
in die Frequenzmessungen auch nicht-verkehrliche Aufenthalte ein, die sich wahrend des Lock-
downs weniger stark vermindert haben. Diese Differenz zeigt sich fur alle Monate des Jahres
2020 (vgl. Tab. 2-3). Deshalb haben wir die Werte der Google-Mobilitatsberichte im ersten Moni-
toring-Bericht mit einem Abschlag modifiziert. Mittlerweile ist die Verlasslichkeit der vom VDV
zusammengestellten Werte so hoch, dass wir sie nunmehr vollstandig tbernommen haben. Die
Unternehmensmeldungen haben damit an Informationswert verloren und werden in Tabelle 2-3
nur noch dargestellt, um die Bandbreite der Nachfrageverluste darzustellen. Die Ergebnisse aus
den Google-Berichten betrachten wir jetzt eher als einen zentralen Frihindikator der Entwick-
lung der OPNV-Nachfrage.
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Alle Indikatoren zeigen fiir den April eine nahezu ungebremste Fortsetzung der Entwicklung der
letzten Marzwoche. Im Mai hat sich der Einbruch zwar abgeschwacht, aber immer noch ein dra-
matisches Ausmaf angenommen. Auf Basis der VDV-Angaben nehmen wir fiir den Riickgang
der Fahrgastzahl in den beiden Monaten 72 und 55 % an (vgl. Tab. 2-4). Fir die Leistung haben
wir, analog zum Marz und wie im SPNV, noch etwas hohere Minusraten abgeschétzt.

Tabelle 2-3: Indikatoren fur die Entwicklung des OPNV (Veranderung ggii. 2019, %)

StBA fur Google- Unternehmens-

sPNv (p/ | Berichte,ggu. [ \py meldungen
Pkm)  13an.20 2019 von bis

,J:ag' Q1: : g

- -14/-16 : - : .
Mrz. -31 -26 -43 -33 -45
Apr. 02: -50  -48 72 -62 -80
Mai 59/-62 -33 -30 -55 -45 55
Jun. -24 -18 -37 -32 -45
Jul. 03: -17 -10 -31 -19 -40
AUG. 34/-36 | ° 4 -30 -20 -40
Sep. -10 -7 -19 -15 -30
Okt. . -20 -18 -25 20 -40
Nov. . -30 -31 -39 -35 -50
Dez . -43 -39 . -45 -60

Quellen: StBA, Google, Unternehmensmeldungen

In den Monaten von Juni, in dem die meisten Eindammungsmafnahmen aufgehoben oder gelo-
ckert waren, bis August hat sich der dramatische Einbruch der drei Vormonate zwar reduziert.
Dennoch nahm die Fahrgastzahl gemaf den Angaben des VDV und einiger Unternehmen immer
noch um 30 bis 37 %, zusammen um 33 % gegenlber dem Vorjahr ab. Auch die Google-Berichte
zeigen eine klare Verbesserung gegenuber April/Mai (vgl. Tab. 2-3). In den beiden Monaten Sep-
tember und Oktober hat sich der Nachfrageeinbruch weiter zurtickgebildet und betrug ,nur“ noch

(zusammen) 22 %.

Durch die MaRnahmen des ,Lockdown light* im November ist dieser Normalisierungsprozess
zum Stillstand gekommen, so dass sich der Riickgang der Fahrgastzahl wieder erhéht hat, nam-
lich auf 39 %. Die weiteren MaBnahmen, die Mitte Dezember im Kraft getreten sind, also in erster
Linie die SchlieBung der Schulen und des Einzelhandels sowie die Appelle zur erhéhten Nutzung
von Homeoffice haben den Einbruch nochmals verschérft. Der Wert des VDV lag zum Zeitpunkt
des Abschlusses dieses Berichts noch nicht vor. Jedoch deuten sowohl die Meldungen einiger

Unternehmen als auch die Google-Berichte auf einen Anstieg der Minusrate gegenuber
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November um rund zehn Prozentpunkte hin. Somit kann fir den Dezember eine Abnahme um
rund 50 % erwartet werden. Fur das gesamte Jahr errechnet sich ein Minus um 33 % (vgl. Tab.
2-4).

Tabelle 2-4: Entwicklung des Offentlichen StraBenpersonennahverkehrs

Struktur Mio. Pers. Mrd. Pkm
2019 (%9 2019 2020  20/19 (%) 2019 2020  20/19 (%)
Jan. 8,8 838 838 0 4,8 4,8 0
Feb. 8,7 831 815 2 4.8 4,7 2
Mrz. 8,1 777 446 43 455 2,3 48
Apr. 8,4 802 225 72 4.6 1,2 74
Mai 8,4 799 360 55 4.6 2,0 57
Jun. 8,2 779 491 37 455 2,7 -39
Jul. 8,1 771 532 31 4,4 3,0 33
Aug. 7,2 687 481 .30 3.9 2,7 32
Sep. 8,5 812 658 19 4,7 3,7 21
Okt. 8,6 817 613 25 4,7 3.4 27
Nov. 8,9 847 517 -39 4.9 2,9 41
Dez. 8,3 788 394 50 45 2,2 52
Jahrinsg. |  100,0 9549 6369 -33 54,8 355 -35

Quellen: StBA, Google, Unternehmensmeldungen, eigene Schatzungen

Fur den SPNV kdnnen die vom Statistischen Bundesamt veréffentlichten Werte — im Gegensatz
zum OSPNV - als valide eingestuft werden, weil die Unternehmen in aller Regel die tatséchliche
Nachfrage in den Fahrzeugen mit Hilfe von (manuellen oder automatischen) Fahrgastzahlungen
messen. Sie ist im ersten Vierteljahr um 14 % (Fahrgastzahl) bzw. 16 % (Leistung), im zweiten
drastisch (59 bzw. 62 %) und im dritten immer noch kréftig (34 bzw. 36 %) eingebrochen (vgl.
Tab. 2-3). Fur das vierte Quartal haben wir, gestitzt unter anderem auf Angaben der DB Regio
fur das Gesamtjahr und deren Verhaltnis zum gesamten SPNV, eine Schrumpfung um 49 % ge-
schatzt. Diese Werte haben wir mit der jeweiligen Struktur der VDV-Angaben auf die einzelnen
Monate umgelegt (vgl. Tab. 2-5). Fir das gesamte Jahr errechnet sich ein Minus in Hohe von
39 % (Aufkommen) bzw. 41 % (Leistung).

Der sich ergebende Verlauf dhnelt in der Grundtendenz natiirlich demjenigen im OSPNV, jedoch
ist der Riickgang um vier (Q2), acht (Q3) bzw. sogar elf (Q4) Prozentpunkte héher. Dieses Er-
gebnis war zu Beginn der Pandemie nicht unbedingt zu erwarten. Denn erstens findet der OSPNV
zu gréReren Teilen in der Flache statt, in denen der Schilerverkehr, der zwischen dem 16.3.2020
und der Wiederdffnung der Schulen, die in den Bundeslandern nicht an einem einheitlichen Da-

tum stattfand, vollstdndig weggebrochen ist, einen weitaus héheren Anteil besitzt. Zweitens sind
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in der Flache auch die Restriktionen fiir den MIV (Verkehrsdichte, Parkraumverfiigbarkeit) gerin-

ger als in urbaneren Raumen. Drittens sind die Distanzen der SPNV-Berufspendler langer, so

dass zu vermuten war, dass sie weniger haufig durch das Fahrrad ersetzt werden kénnen als

innerstadtische Fahrten mit dem OSPNV. Deshalb haben wir noch im ersten Monitoring-Bericht

angenommen, dass sich der OSPNV zumindest nicht giinstiger entwickelt als der SPNV, und den

damals von Destatis fur das erste Halbjahr ausgewiesenen Riickgang des SPNV auch fiir den

OSPNV herangezogen. Dass nach den jetzt vorliegenden empirischen Befunden der Verlauf im

SPNV unginstiger ist, kdnnte mit den o.a. langeren Entfernungen im Berufsverkehr zusammen-

hangen, weshalb die Affinitat zu Homeoffice weit tiberdurchschnittlich sein dirfte. Zudem hat der

Einfluss des Schiulerverkehrs mit der Wiedereréffnung der Schulen im Juni abgenommen.

Tabelle 2-5: Entwicklung des Schienenpersonennahverkehrs

Struktur Mio. Pers. Mrd. Pkm
2019 (%9 2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20719 (%)
Jan. 8,5 237 237 0 4,7 4,7 0
Feb. 8,4 235 237 1 46 4,7 1
Mrz. 7.9 219 121 -45 43 2,0 53
Apr. 8,4 233 55 76 4.6 1,0 79
Mai 8,3 232 94 59 4.6 1,7 62
Jun. 8,1 227 133 41 45 25 44
Jul. 8,5 236 145 -39 4,7 2,8 41
Aug. 7.6 211 132 -38 42 2,5 -40
Sep. 8,9 249 183 27 4,9 35 29
Okt. 8,5 236 151 -36 4,7 3,0 37
Nov. 8,8 245 122 50 4,8 2.4 51
Dez. 8,2 228 89 61 45 1,7 62
Jahrinsg. |  100,0 2786 1699 -39 55,1 32 .41

Quellen: StBA, DB, Google, eigene Schatzungen
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2.4 Offentlicher StraRenpersonenfernverkehr

Fir den Gelegenheitsverkehr sind im Gegensatz zum Linienfernverkehr grundsétzlich keine un-
terjahrigen Daten verfligbar. Fir die Zeit des Lockdowns war dies ohne Belang, weil beide auf
nahezu Null reduziert waren. Fur die folgenden Monate ist dagegen anzunehmen, dass der Ein-
bruch im Gelegenheitsverkehr noch starker ausfiel als im Linienfernverkehr. Denn der Urlaubs-
verkehr war (und ist immer noch) durch die Reisebeschrankungen stark eingeschrankt, auch
wenn Urlaubsfahrten innerhalb Deutschlands und in die Nachbarlander ab Mai zumindest wieder
moglich waren. Auch der, bei der Fahrgastzahl dominierende, Mietomnibusverkehr wurde von
den Malinahmen zur Einddmmung der Pandemie hart getroffen. Die nach wie vor verbotenen
Grol3veranstaltungen wie z.B. dem Miinchner Oktoberfest sind zu einem weit Giberdurchschnittli-
chen AusmaR busaffin. Ahnlich zeigt sich die Situation bei den Spielen der FuBballbundesliga,
die coronabedingt weitgehend ohne Zuschauer stattfanden. Das Brot- und Buttergeschaft in Ge-
stalt von Betriebs- und Vereinsausfliigen etc. war ab dem Juni zwar wieder méglich, wurde aber
von den Organisatoren kaum nachgefragt. Jedoch sind keine Indikatoren bekannt, die eine auch
nur halbwegs zuverlassige Abschéatzung auf Monatsbasis erlauben. Fir das Gesamtjahr kann

ein Ruckgang um 75 bis 80 % angenommen werden.

Deshalb beziehen sich die folgenden Ausfiihrungen nur auf den Linienfernverkehr. Als Werte
des (gesamten) Jahres 2019 wurden die Ergebnisse aus der Quartalsstatistik herangezogen. Da-
raus kénnen, wie im OSPNV, auch die Werte fur die vier Quartale entnommen werden, die man-
gels weiterer Informationen in freier Schatzung auf die jeweiligen Monate aufgeteilt wurden. Im
Ergebnis liegen deren Anteile zwischen 7,0 % (Januar und Februar, Nebensaison) und 10,0 %

(Juni und Juli, Hauptsaison).

Fur das erste Vierteljahr 2020 zeigt die Quartalsstatistik, die hier zuverlassig ist, weil die Mel-
dungen der Unternehmen auf den Ticketverkdufen basieren, einen Rickgang um 29 % (Fahr-
gastzahl) bzw. 28 % (Leistung). Nimmt man fir die Monate Januar und Februar eine Stagnation
an, dann errechnet sich flir den Mérz ein Minus um rund 80 %. Dieses Ausmald mag auf den
ersten Blick uberraschen, weil der Fernbusverkehr bis in die Monatsmitte hinein — von Italien-
Verkehren abgesehen — von den EinddmmungsmafRnahmen noch nicht wesentlich betroffen war.
(Der Marktfuhrer) FlixBus hat den Betrieb erst ab dem 18.3. vollstandig eingestellt. Jedoch wur-
den schon in der ersten Marzhélfte zahlreiche Reisen auf Grund der allgemeinen Nachrichtenlage

storniert bzw. unterlassen.

Im April und im Mai lag der Betrieb nahezu — mit der Ausnahme von einigen Fahrten zwischen
Berlin und Polen fur Erntehelfer u.a. — vollstandig still. Erst am 27.5. wurden wieder 50 Ziele mit
26 Bussen angefahren. Vor der Krise waren es 500 Ziele mit rund 1000 Bussen. Ab dem 11.6.

fuhr Flixbus 80 Ziele an und am 24.6. nahm blablabus den Betrieb wieder auf. Im gesamten
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zweiten Quartal zeigt die amtliche Statistik einen Riickgang um 90 % (Fahrgastzahl) bzw. 96 %

(Leistung).1 Offensichtlich wurden langere Fahrten zu einem noch héheren Anteil unterlassen.
Fur die Aufteilung auf die drei Monate wurden die Ergebnisse aus den o.a. Dauerzéhlstellen auf
Bundesautobahnen (vgl. Abschn. 2.2) herangezogen, die auch fiir Busse vorliegen. Der hier er-
mittelte Rickgang (68 % im gesamten zweiten Quartal) ist zwar weitaus geringer als bei der Fahr-
gastzahl, jedoch ist die monatliche Verteilung (-72 / -69 / -62 %) plausibel und wurde auf die

Nachfrage Ubertragen (vgl. Tab. 2-6). Fur das gesamte erste Halbjahr ergibt sich damit ein Minus

um 63 %, was fast exakt demjenigen im Fernbusverkehr der DB (67 %) entspricht.2

Im dritten Quartal hat sich sowohl die Lage verbessert als auch die Zahl der von FlixBus durch-
gefuihrten Fahrten erhéht. Deshalb hat sich gemaR der amtlichen Statistik die Schrumpfung zwar
einerseits spirbar vermindert, fiel aber mit 65 bzw. 63 % nach wie vor drastisch aus. Dies wurde

mit den Ergebnissen der Dauerzéhlstellen (-50 / -45 / -48 %) auf die drei Monate umgelegt.

Tabelle 2-6: Entwicklung des Buslinienfernverkehrs

Struktur Mio. Pers. Mrd. Pkm
2019 (%) 2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Jan. 7,0 15 15 0 0,5 0,5 0
Feb. 7,0 15 15 0 0,5 0,5 0
Mrz. 7,8 1,7 0,3 -81 0,5 0,1 -79
Apr. 8,1 1,7 0,1 -95 0,6 0,0 -98
Mai 9,1 2,0 0,2 -92 0,6 0,0 -97
Jun. 10,0 2,2 0,3 -85 0,7 0,1 -93
Jul. 10,0 2,2 0,7 -67 0,7 0,2 -65
Aug. 9,0 1,9 0,7 -62 0,6 0,2 -61
Sep. 8,1 1,7 0,6 -65 0,6 0,2 -64
Okt. 8,5 1,8 0,7 -62 0,6 0,2 -62
Nov. 8,0 1,7 0,1 -95 0,6 0,0 -95
Dez. 7,5 1,6 0,2 -90 0,5 0,1 -90
Jahrinsg. 100,0 21,5 6,9 -68 7,0 2,2 -69

Quellen: StBA, DB, Flixbus, eigene Schatzungen

Fur den Oktober deuten die Dauerzahlstellen (-45 %) auf eine leichte Verbesserung gegeniber
den Vormonaten hin, die wir auf die Verkehrsnachfrage tubertragen haben. Fir den November
und den Dezember ist dieser Indikator dagegen nicht mehr aussagefahig, weil der Fernbusver-

kehr nunmehr aufgrund der MalRnahmen wieder, &hnlich wie im Frihjahr, auf nahe Null gesunken

1 Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Personenverkehr mit Bussen und Bahnen vom
21. September 2020.

2 Deutsche Bahn AG, Integrierter Zwischenbericht Januar — Juni 2020, Berlin 2020, S. 30.
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ist. FlixBus stellte den Betrieb ab dem 2.11. vollstandig ein und sagte spater den fir den 17.12.
geplanten Neustart ab. In Anlehnung an die Minusraten des Friihjahres haben wir fiir die beiden
Monate einen Rickgang um 95 bzw. 90 % geschatzt. Fir das gesamte Jahr ergibt sich daraus

ein Minus um 68 %, das bei der Leistung geringfiigig hoher ausfallt (69 %, vgl. Tab. 2-6).

2.5 Schienenpersonenfernverkehr

Fur das Jahr 2019 konnten auch beim SPFV die Ergebnisse der Quartalsstatistik verwendet wer-
den. Wie im OSPFV wurden die Vierteljahreswerte mangels weiterer Informationen in freier
Schéatzung auf die jeweiligen Monate aufgeteilt. Im Ergebnis liegen deren Anteile zwischen 7,1 %

(Februar) und 9,1 % (Dezember, Weihnachtsverkehr).

Im ersten Quartal 2020 ist der SPFV gemal den Ergebnissen der Quartalsstatistik um 12 %
gesunken (Aufkommen und Leistung). Fur das gesamte Jahr 2020 haben wir in unserer Winter-
prognose vom Februar, also bevor die Auswirkungen der Pandemie absehbar waren, ein krafti-
ges Plus in H6he von 7 % (Pkm) prognostiziert, vor allem wegen der kraftigen Preissenkung um
rund 10 %, die durch die Absenkung des Mehrwertsteuersatzes zum 1. Januar 2020 (von 19 %
auf 7 %) entstand und von der Deutschen Bahn bei nahezu allen Preiskategorien weitergegeben
wurde. Fur die jetzt erstellte Schatzung haben wir das leicht auf 5 % (Januar) bzw. 6 % (Februar,
Schalttag) abgesenkt. Daraus und aus den o.a. Quartalswerten resultiert fir den Mérz 2020 eine
annahernde Halbierung der Nachfrage (vgl. Tab. 2-6). In der zweiten Monatshélfte war das Mi-

nus sicherlich noch weitaus drastischer.

Im zweiten Quartal hat sich der dramatische Einbruch nahezu ungebremst fortgesetzt. Geman
der Quartalsstatistik belief er sich auf 72 % (Fahrgastzahl) bzw. 73 % (Leistung). Fir das erste

Halbjahr errechnet sich daraus eine Abnahme um 43 % bzw. 44 %, was sich mit den Angaben

im Zwischenbericht der DB deckt, die den SPFV nach wie vor nahezu ausschliel3lich bestreitet."
Die Aufteilung auf die drei Monate des zweiten Vierteljahrs haben wir auch hier nach den Google-
Berichten (vgl. Abschn. 2.3) vorgenommen (vgl. Tab. 2-6). Das Ergebnis fur den April (-86 % bzw.
-87 %) passt gut zu Pressemitteilungen der DB, wonach die Nachfrage im Marz und April ,auf 10

bis 15 Prozent des Niveaus vor der Krise eingebrochen ist.? Privatreisen waren wahrend des
Lockdowns von den Kontakt- und Reisebeschrédnkungen massiv betroffen. Geschéftsreisen wa-

ren zwar zuléssig, wurden aber in diesen Monaten soweit wie moglich unterlassen oder durch

1 peutsche Bahn AG, a.a.0., S. 30.
Corona-Pandemie — Bahn braucht acht bis zehn Milliarden Euro, heise online, 01.05.2020,
https://www.heise.de/newsticker/meldung/Corona-Pandemie-Bahn-braucht-acht-bis-zehn-Milliarden-Euro-
4713193.html
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Videocalls etc. ersetzt. Auch im Juni, also nach Aufhebung des strengen Lockdowns, war der

Riickgang (-60 %) noch erheblich hoher als im OPNV und im Individualverkehr.

Im dritten Vierteljahr ist das Minus aufgrund der vorangegangenen Lockerungsmalfinahmen mit

37 bzw. 42 % (Quartalsstatistik) deutlich geringer ausgefallen als im Vorquartal. Fiir den Oktober,

in dem sich sie Rahmenbedingungen nicht durchgreifend veréndert haben, kann eine &hnliche

Entwicklung angenommen werden. Im November und im Dezember dagegen hatten die ver-

scharften Eindammungsmafinahmen wieder einen hoéheren Nachfrageeinbruch zur Folge. Wir

schatzen ihn, gestiitzt auch auf Angaben der Deutschen Bahn AG, auf 65 und 70 % (Pkm). Fir

das gesamte Jahr ergibt sich daraus ein Rickgang um 45 bzw. 47 % (vgl. Tab. 2-7).

Tabelle 2-7: Entwicklung des Schienenpersonenfernverkehrs

Struktur Mio. Pers. Mrd. Pkm
2019 (%) 2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Jan. 7,9 11,9 12,5 5 3,2 3,3 5
Feb. 7,1 10,8 11,4 6 2,9 3,0 6
Mrz. 7,9 11,9 6,4 -46 3,2 1,8 -44
Apr. 8,6 13,0 19 -86 3,5 0,5 -87
Mai 8,0 12,2 3,8 -69 3,3 1,0 -70
Jun. 8,3 12,6 51 -60 3,4 1,3 -61
Jul. 8,9 134 8,0 -41 3,6 2,0 -45
Aug. 8,9 13,4 8,7 -36 3,6 21 -40
Sep. 8,6 13,0 8,4 -36 35 21 -40
Okt. 8,6 13,0 8,2 -37 3,5 2,0 -41
Nov. 8,3 12,5 4,9 -61 3,3 1,2 -65
Dez. 9,1 13,8 4.7 -66 3,7 1,1 -70
Jahrinsg. 100,0 1514 83,8 -45 40,4 21,4 -47

Quellen: StBA, DB, eigene Schéatzungen
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2.6 Luftverkehr

Im Luftverkehr war die Entwicklung wahrend der Pandemie von Beginn an sehr klar, weil hier die
amtliche Statistik sehr aktuell ist und den derzeitigen Berichtszeitraum bis Dezember 2020 voll-

stéandig abdeckt. Aus ihr konnten auch die Monatswerte fir 2019 unmittelbar entnommen werden.

Im Ergebnis ist der Luftverkehr bereits im Januar und im Februar — entgegen dem langfristigen
Trend und wie schon in den letzten Monaten des Vorjahres — leicht gesunken (vgl. Tab. 2-8).
Griinde waren die konjunkturelle Abschwéachung, die Angebotsausdinnung vor allem der Luft-
hansa im Rahmen ihrer Konsolidierungsstrategie und im Februar auch schon die Streichung der
Fliige nach und aus China. Im Marz (-62 %) fielen die Reisebeschrankungen bereits massiv ins
Gewicht. In nahezu dem gesamten zweiten Quartal, ndmlich bis zum 15.6., als die Reisewar-
nung fur die EU aufgehoben wurde (vgl. Abschn. 1.1), waren lediglich 10 % des Fluggastaufkom-
mens von 2019 tberhaupt moglich (vgl. Abb. 2-1). Tatséchlich kam der Luftverkehr nahezu voll-
standig zum Erliegen und erreichte in diesen drei Monaten nur mehr 3 % des Vorjahreswerts (vgl.
Tab. 2-8).

Abbildung 2-1: Anteil der von Reisebeschrénkungen betroffenen Flugreisen

Lockdown 100% ab ca. 15.8. |ab 07.10. auch
erneute regio- | innerdeutsche ﬁﬁ'@ INTRAPLAN
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Reisewarnungen 90% // nale Reisewar- | Beherbergungs

/5 nungen verbote | ca- 98% des Flug-
I e gastaufkommens

Anteil betroffener 80%

| hf . abhc/? ﬁ“'g' von 2019 derzeit
F ugng_c /;age in DE o aflacr deﬁtsi%:;n von wesentlichen
gem. Ein-/Aussteiger  709% | Reisenden im Reiseeinschran-
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Flugreiseaufkommen 2019 Jahresverlauf 2020/21 [Datum TT.MM]

Quelle: Berechnungen von Intraplan auf der Basis der Fluggastzahlen des StBA

Mit der Aufnahme des Flugbetriebs ab Mitte Juni setzte eine gewisse Belebung ein. Dennoch

waren in den vier Monaten von Juli bis Oktober weiterhin dramatische Minusraten in Hohe von
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75 bis 83 % zu verzeichnen. Der letztgenannte Wert war im Oktober zu beobachten, als nunmehr

auch wieder — wie schon von Mitte Marz bis Mitte Mai — der innerdeutsche Luftverkehr von den

Reiseauflagen und den Beherbergungsverboten betroffen war. Im November und im Dezember
schlief3lich hat sich der Einbruch auf Grund der Mafinahmen des ,Lockdown light* (ab 2.11.) bzw.

des ,harten Lockdowns® (ab 16.12.) mit (zusammen) 89 % nochmals verschérft. Dass dieses Mi-

nus geringer ist als der Anteil der betroffenen Reisen aus 2019 (rund 95 %, vgl. Abb. 2-1), dirfte

in allererster Linie durch Zielwahldnderungen zustande gekommen sein, dass also Urlauber, die

im Vorjahr in jetzt ,beschrankte” Gebiete geflogen sind, im Jahr 2020 in ,unbeschrankte® reisten,

z.B. auf die Kanaren, die bis zum 20.12. kein Risikogebiet waren. Fiir das gesamte Jahr ergibt

sich eine Schrumpfung um 74 % (vgl. Tab. 2-8).

Tabelle 2-8: Entwicklung des Luftverkehrs

Struktur Mio. Pers. Mrd. Pkm
2019 (%) 2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Jan. 6,3 14,2 14,1 -1 4,6 4,5 -2
Feb. 6,2 14,0 13,7 -2 4,5 4,3 -4
Mrz. 7,6 17,2 6,5 -62 55 2,0 -63
Apr. 8,5 19,2 0,3 -99 6,0 0,1 -99
Mai 8,9 20,3 0,4 -98 6,4 0,1 -98
Jun. 9,5 21,6 1,3 -94 6,8 0,5 -93
Jul. 10,1 22,9 4,6 -80 7,2 15 -79
Aug. 10,0 22,8 5,6 -75 7,1 1,8 -74
Sep. 9,8 22,2 4,3 -80 71 15 -79
Okt. 95 21,6 3,7 -83 71 1,2 -83
Nov. 6,9 15,7 1,6 -90 71 0,5 -93
Dez. 6,8 154 19 -88 7,1 0,6 -91
Jahrinsg. 100,0 226,9 58,0 -74 76,5 18,7 -76
Quellen: StBA
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2.7 Fahrradverkehr

Auf Grund von einzelnen Daten und Informationen sowie auch der allgemeinen Nachrichtenlage
war zu vermuten, dass der Fahrradverkehr wahrend des Lockdowns im Friihjahr eine erhebliche
Zunahme verzeichnet und damit genauso spurbare Anderungen in der Verkehrsmittelwahl aus-
geldst hat. Zur Uberpriifung und Quantifizierung der Effekte haben wir hier sehr aufwéandige Da-

tenrecherchen, Aufbereitungsarbeiten und Analysen durchgefihrt.

Als Werte des Jahres 2019 wurden die Schétzergebnisse des DIW herangezogen, die auf der

Basis der MiD 2017 zuletzt fir das Jahr 2017 vorliegen,1 und mit der langjahrigen jahresdurch-
schnittlichen Wachstumsrate des Fahrradverkehrs (1,5 % p.a.) auf 2019 hochgerechnet. Die mo-
natsweise Aufteilung erfolgte mit der Struktur der Z&hlstellenergebnisse, die im Folgenden naher
beschrieben werden. Bei dieser Verkehrsart, die stark witterungsabhéngig ist, waren die mit Ab-
stand groR3ten Unterschiede bei den Anteilen der einzelnen Monate am Gesamtjahreswert fest-

zustellen. Sie lagen zwischen 4 % (Januar) und 16 % (Juli).

Die kurzfristige Entwicklung des Fahrradverkehrs kann mangels deutschlandweiter Indikatoren
nur Uber einzelne Raume bzw. Stadte abgebildet werden. In diesem Zusammenhang ist auf die
Unfallstatistik einzugehen, die fur die Schatzung des Pkw-Verkehrs hilfreich ist (vgl. Abschn.
2.2). Die Zahl der an Verkehrsunfallen beteiligten Fahrradfahrern ist im Mé&rz 2020 um 18 % ge-
sunken und im April auf dem Vorjahresniveau geblieben. Da das Expositionsrisiko fur Fahrrad-
fahrer auf Grund des drastisch reduzierten Kfz-Verkehrs erheblich abgenommen hat, bildet die
Unfallstatistik die Verkehrsentwicklung nicht korrekt ab. Auf eine mittelbare Nutzung wird spater

eingegangen.

Intraplan nutzte in einem anderen Projekt flr die Stadt Minchen die Verkehrsentwicklung an

sechs, Uber das Stadtgebiet verteilten, Dauerzéhlstellen, die als reprasentativ fir das gesamte

dortige Netz betrachtet werden kénnen.” Die Ergebnisse reichen bis zum Januar 2017 zurick,
sind tagesspezifisch und werden einige Tage nach Monatsende online gestellt. In der Summe
der sechs Zahlstellen lag der Verkehr im April 2020 um 32 % Uber dem Vorjahresniveau. Auf den
ersten Blick kdnnte man daraus das Ausmald der Dynamik ableiten, die durch die Pandemie auf
den Fahrradverkehr zumindest in Ballungsrdumen ausgeldst wurde. Jedoch zeigt sich bei einge-
henderer Analyse, dass der Zuwachs zum grof3en Teil witterungsbedingt war. Denn im April lag
im Grolsraum Munchen, dem Firmensitz von Intraplan und dem Wohnsitz der allermeisten Mitar-

beiter, eine ausgedehnte Schénwetterlage vor, im Vorjahr dagegen eine ebenso ausgedehnte

1 Bmvi (Hrsg.) / DIW (Bearb.), Verkehr in Zahlen 2019/20, S. 222-225.

https://radlhauptstadt.muenchen.de/neuigkeiten/radinews/details/news/daten-der-rad-dauerzaehistellen-jetzt-online-
abrufbar/?tx_news pil%5Bcontroller%5D=News&tx_news pil%5Baction%5D=de-
tail&cHash=3b4ed4a81b4b615ff814540e20fa779e
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Schlechtwetterperiode. Im Vergleich zu 2018 betragt der Zuwachs nur mehr 1 %. Derartige dras-
tische Witterungseinfliisse sind beim Fahrradverkehr in kleinrdumiger Betrachtung sehr haufig
anzutreffen. Nichtsdestotrotz hat der gemessene Verkehrszuwachs gegeniiber dem Vorjahr in
Munchen tatsachlich stattgefunden, er ist allerdings nur zum Teil mit den Auswirkungen der Pan-

demie zu erklaren.

Mit weiteren Recherchen konnten vergleichbare Z&ahlstellendaten fir einige weitere deutsche
Grof3stadte ermittelt werden, namlich Berlin (14 verwertbare Zahistellen, d.h. mit Daten fur 2019
und 2020), KéIn (11), Dusseldorf (13) und Stuttgart (4). In einigen anderen Grol3stadten werden
ebenfalls Zahlungen durchgefihrt, aber die Ergebnisse nicht fur den hier erforderlichen Zeitraum
ab Frihjahr 2019 verdoffentlicht. Die Ergebnisse fur die funf genannten Ballungsraumstadte (je-

weils gegeniiber dem Vorjahresmonat) sind in der folgenden Ubersicht (in Prozent) zusammen-

gestellt.?
Berlin  Minchen Kdln  Dusseldorf Stuttgart  Mittelwert

Jan. 34 119 42 44 46 54
Feb. -8 18 -19 -15 -13 -5
Marz 8 11 11 30 17 12
April 2 32 12 37 66 18
Mai 11 26 29 52 57 24
Juni 16 -15 5 13 17 8
Juli 16 5 -2 0 31 11
Aug. 7 10 17 24 25 12
Sep. 31 28 26 28 45 31
Okt. 21 5 10 9 20 15
Nov. 25 19 24 30 63 27
Dez. 19 -5 -2 7 26 11
Jahr 15 14 12 21 34 16

Bevor darauf eingegangen wird, ob die gezeigten Ergebnisse fir das gesamte Bundesgebiet,
also auch fir die weniger dicht besiedelten Gebiete, angesetzt werden kénnen, werden sie zu-

nachst im Folgenden kommentiert.

In Kdln kam gegeniiber dem Stand der beiden ersten Monitoring-Berichte eine weitere auswertbare Zahistelle (Vor-
gebirgswall) hinzu, fur die nun auch Daten fiur 2019 ausgewiesen werden. Bei einer anderen Zahlistelle (Alfred-
Schiitte-Allee) werden jetzt knapp doppelt so hohe Werte dargestellt, vermutlich auf Grund einer Anderung des Quer-
schnitts. Aus diesen Griinden weichen die Werte in der Ubersicht von den vergleichbaren in den beiden ersten Be-
richten etwas ab. Ahnliches gilt fur Berlin.
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Im Januar hat der Fahrradverkehr in allen finf Stadten massiv zugenommen, im (einwohnerge-
wichteten) Mittel um Uber 50 %. Dies war zum weit (berwiegenden Teil auf die aul3erst milde
Winterwitterung in nahezu allen Teilen Deutschlands zuriickzufiihren, die im Januar 2019 we-
sentlich ,fahrradunfreundlicher® war. Die durchschnittliche monatliche Niederschlagsmenge lag
im Januar 2020 mit 33 mm um 63 % unter dem Wert von 2019 (88 mm) und um 55 % unter dem
Durchschnitt der Jahre von 2003 bis 2019 (74 mm).! Im Februar war das Gegenteil der Fall
(2020: 132 mm, 2019: 32 mm, 2003-19: 48 mm). Deshalb lag der Fahrradverkehr in fast allen

Stadten unter dem Vorjahresstand.

Im Méarz waren die Witterungseinfliisse weit schwacher. In der zweiten Halfte kamen die corona-
bedingten Einddmmungsmalnahmen zum Tragen. Allerdings ist zu berticksichtigen, dass sie ei-
nerseits den Fahrradverkehr in Gestalt von Substitutionen vom OPNV anregten, andererseits
durch den Wegfall der Fahrten von Schilern und Studenten sowie von Erwerbstéatigen aufgrund

von Homeoffice und Kurzarbeit dampften. Saldiert stieg er im Mittel der funf Stadte um 12 %.

Im April galt der Lockdown in seiner scharfsten Ausgestaltung tber fast den ganzen Monat. Zu-
dem sind wegen der Osterferien, die im laufenden wie im Vorjahr vollstandig im April lagen, ge-
ringere Teile des Schulerverkehrs weggebrochen. Auch der Witterungseinfluss war positiv aus-
gepragt, allerdings nicht im Ausmaf3 des Januars. Zudem wurden zahlreiche Freizeitfahrten vor
allem am Wochenende induziert, weil andere Mdglichkeiten der Freizeitgestaltung entfielen. Dies
kann zwar nicht durch Zahlistellenergebnisse empirisch belegt werden, wird aber durch Meldun-
gen aus dem landschaftlich attraktiven Umland der Metropolen bestétigt, die von geradezu ex-
plosionsartigen Zunahmen der Fahrradfahrten berichten. Sie beginnen und enden weit Uberwie-
gend in den Stadten selbst. Aus allen diesen Grinden hat sich der Fahrradverkehr in diesem
Monat in allen o.a. Stadten erheblich ausgeweitet, im Mittel um 18 %. Die gerade in diesem Monat
aulRerordentlich hohe Divergenz der Einflisse auf die Verkehrserzeugung zeigt sich exemplarisch
an einigen Zahistellen in KoIn: An derjenigen in den Poller Wiesen am Rheinufer (Alfred-Schutte-
Allee) ist der Fahrradverkehr um 111 % gegenliber dem Vorjahr gestiegen, am Neumarkt, einem
zentralen Platz mit einem sehr hohen Einkaufsverkehrsaufkommen, dagegen um 26 % gesunken
und an einer nahe der Universitat gelegenen Zahlstelle (Alphons-Siberman-Weg) um 23 % ge-

schrumpft.

Im Mai wurden die Einddmmungsmalnahmen etwas gelockert, was den Fahrradverkehr aber
nicht sehr betroffen hat. Wichtiger war die anhaltende Substitution vom OPNV, die den Wegfall
zahlreicher innerstédtischer Freizeitverkehre, die im Frihjahr grundsatzlich stark zunehmen, of-
fensichtlich weit iberkompensiert hat. Zudem war die Niederschlagsmenge (52 mm) erneut weit

geringer als im Jahr 2019 (119 mm). Aus diesen Grinden nahm der Fahrradverkehr mit 24 %

1 Vgl. Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Energieverbrauch in Deutschland - Daten fur das 1 Quartal 2020, S. 1.6.

Gleitende Mittelfristprognose — Corona-Monitoring — Bericht fir Dezember 2020 25



ol
INTRAPLAN
D D ﬁD Consult GmbH

erneut kraftig zu. Dies widerspricht den Ergebnissen von MOBICOR (vgl. Abschn. 2.2), nach

denen der Fahrradverkehr im Mai um 30 % (Fahrtenzahl) bzw. 13 % (Leistung) niedriger war als

im Mai 2017." Dort wird die Abweichung zu den Z&hlstellenergebnissen ebenfalls thematisiert:
,und die Steigerungsraten an den Zahlstellen werden vielfach darauf zurtickzufihren sein, dass

diese an ohnehin attraktiven Fahrradpassagen auf Zahlbares warten.** Das bedeutet also, dass
die Zahlstellenergebnisse als nicht représentativ fur den gesamten Fahrradverkehr angesehen
werden. Wir hingegen betrachten diese Ergebnisse zumindest fiir die Ballungsrdume als die be-
lastbarsten Daten. (Auf deren Ubertragbarkeit auf landlichere Rd&ume wird noch eingegangen.)
Es ist nicht auszuschlieRen, dass die (deutschlandweit) geringe Stichprobengrof3e der
MOBICOR-Erhebung eine Ursache fir die Abweichung ist. In der vertieften Erhebung fiir Baden-
Wirttemberg, fur die die Stichprobe aufgestockt wurde (auf insgesamt 1218 Personen), wurde

ein gegenteiliges Ergebnis, ndmlich ein Anstieg der Fahrradverkehrsleistung um rund ein Drittel,

ermittelt.” FUr Hessen wurde — allerdings nicht von infas, sondern vom Landesverkehrsministe-

rium — sogar eine Verdreifachung dieser Grof3e berichtet, die ausschlief3lich durch eine entspre-

chende Zunahme der durchschnittlichen Wegelange zustande kommt.* Die Bandbreite dieser Er-

gebnisse durfte vor allem auf die Stichprobengrél3en zuriickzuftihren sein.

Im Juni hat sich die Dynamik des Radverkehrs splrbar abgeschwécht. Erstens werden in dieser
Jahreszeit zahlreiche im Zusammenhang mit Veranstaltungen stehenden Freizeitfahrten vorge-
nommen, die in diesem Jahr pandemiebedingt zu grof3en Teilen entfielen. Ein aussagefahiges
Beispiel dafur ist die Z&hlstelle im Munchner Olympiapark, in dem in den Sommermonaten zahl-
reiche besucherstarke Festivals, Konzerte, Volksfeste u.v.m. stattfinden. Hier ist der Verkehr in
den ersten funf Monaten um 37 % gestiegen, im Juni aber um 22 % eingebrochen. Zudem haben

die Witterungseinflisse im Juni den Fahrradverkehr deutschlandweit gedampft (2020: 116 mm,

2019: 59 mm). Gerade in Miinchen (-15 %, Summe aller Zéhlstellens) war im Juni eine langan-
haltende niederschlagsreiche Schlechtwetterperiode zu beobachten. Einen gewissen Teil der Ab-
schwachung der Dynamik des Fahrradverkehrs kann auch schon der OPNV ausgelést haben, in
dem sich die Nachfrageverluste, die durch die Beflirchtung von Infektionen entstanden sind, zu-
mindest etwas zuriickgebildet haben (vgl. Abschn. 2.3). Uber alle fiinf 0.a. Stadte nahm der Fahr-
radverkehr im Juni 2020 um lediglich 8 % zu (nach 24 % im Mai).

Infas et al., a.a.0., S. 24.
Ebenda, S. 25.
Infas / MOTIONTAG / WZB, Mobilitatsreport Baden-Wirttemberg 01 vom 13.8.2020, S. 11.

Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, Mobilitat im Lockdown, Pressemitteilung vom
30.7.2020, https://wirtschaft.hessen.de/presse/pressemitteilung/mobilitaet-im-lockdown

5 Ohne Bad-Kreuther-Str., bei der ab April 2020 die Z&hlschleife von vorher einer Richtung auf nun beide Richtungen
erweitert wurde und sich dadurch die Zahlergebnisse rund verdoppelt haben. Aus diesem Grund weichen die in der
Ubersicht dargestellten Ergebnisse fur Minchen insgesamt von denjenigen des ersten Monitoring-Berichts ab.

A WO N PP
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In den Monaten Juli und August ist der Fahrradverkehr in Miinchen wieder spirbar gestiegen,
vor allem weil sich die Witterungseinfliisse nicht mehr bremsend ausgewirkt haben. In Berlin war
keine nennenswerte Veranderung gegentber den Vormonaten zu beobachten. In den beiden
rheinischen Metropolen hat sich in diesem Zeitraum die Lage der Schulferien deutlich ausgewirkt.
Sie lagen im Jahr 2019 mehrheitlich im August (15.7. — 27.8.), im laufenden Jahr dagegen uber-
wiegend im Juli (29.6. — 11.8.). Entsprechend nahm der Radverkehr in KdIn und in Dusseldorf im
Juli leicht ab, im August dagegen uberdurchschnittlich zu. In der Summe der finf Metropolen stieg
er mit 11 % bzw. 12 % etwas starker als im Juni. Zwar wurden die Verlagerungsgewinne vom

OPNV nochmals etwas geringer, jedoch iiberwog offensichtlich der Witterungseffekt.

Im September hat der Fahrradverkehr in allen funf Ballungsraumen stérker zugelegt als in den
drei Vormonaten, namlich um 26 bis 45 % und im Mittel um 31 %, also auch noch mehr als im
Frihjahr wahrend des Lockdowns. In Anbetracht dieser Zahl und der gleichzeitigen Verminde-
rung des OPNV kénnen (im Vorjahresvergleich) entsprechende Verlagerungen, insbesondere im
Berufsverkehr, als sicher angenommen werden, auch wenn sie geringer ausfielen als im
Marz/April. Im Vergleich zum Fruhjahr machte sich die jetzt deutschlandweite Wiederdffnung der
Schulen und generell der damals geschlossenen Einrichtungen (Einzelhandel, Gastronomie etc.)

bemerkbar.

Im Oktober ist das Plus in allen Grof3stadten deutlich geringer ausgefallen als im Vormonat. In
der Summe belief es sich ,nur“ noch auf 15 %. Die Rahmenbedingungen haben sich nicht sehr
geandert. Die Niederschlagsmenge lag mit 82 mm zwar deutlich Gber dem langjéhrigen Durch-
schnitt (60 mm), aber unter dem Vorjahresstand (91 mm), kann also nur begrenzt zur Erklarung

herangezogen werden.

Zu Beginn des Novembers trat der ,Lockdown light* in Kraft. Die MalRhahmen waren nun aber
noch nicht so gravierend, dass sie spurbare Wirkungen auf den Fahrradverkehr gehabt hétten.
Insbesondere lief der Schulbetrieb in allen Bundesléandern nahezu in vollem Umfang weiter. Im
Gegenteil hat die im Oktober stark gestiegene Zahl der Neuinfektionen mit dem entsprechenden
medialen Echo mit hoher Sicherheit zu ahnlichen Verlagerungseffekten wie im Frihjahr geftuhrt.
Anders formuliert hat der OPNV die von Mai bis Oktober teilweise — gegeniiber dem Friihjahr —
zuriickgewonnene Nachfrage nunmehr wieder abgeben missen. Hinzu kam in diesem Monat ein
spurbarer Witterungseffekt (24 mm Niederschlag, 2019: 58 mm, 2003-19: 63 mm). Zusammen
|6ste dies einen Zuwachs des Fahrradverkehrs in den fiinf Metropolen um 27 % aus.

Mitte Dezember traten zwar die verschéarften MaBnahmen des Lockdowns in Kraft. Sie wirkten
sich jedoch in der Monatssumme aufgrund der feiertagsbedingt geringeren Nachfrage weniger
stark aus als die beiden ersten Wochen, die von den gleichen Einfliissen gepragt wurden wie der

November. Dies gilt auch fir die bundesweiten SchulschlieBungen, die erst am 16.12. in Kraft
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traten. Deshalb konnte der Fahrradverkehr in den finf Ballungsraumen immer noch um 11 %
zulegen. Fir das gesamte Jahr errechnet sich fiir diese Gebiete ein Plus um 16 %.

Eine voéllig unterschiedliche Entwicklung ist dagegen in Stadten mit einem hohen Anteil von Stu-
denten zu beobachten. Offentlich verfigbare Zahlstellenergebnisse liegen fiir Freiburg (4), Hei-
delberg (10) und Erlangen (1) vor. Demnach haben von Méarz bis Juni 2020 in allen drei Stadten
drastische Rickgange des Fahrradverkehrs stattgefunden. Dazu haben die Fahrten zur Univer-
sitat, die nicht nur wéhrend des Lockdowns, sondern im gesamten Sommersemester vollsténdig
entfielen, mafRgeblich beigetragen. Ferner war der Anteil des Fahrrads hier schon vor der Pan-
demie sehr hoch, weshalb prozentuale Verlagerungen, die in anderen Stadten stattgefunden ha-
ben, in den Studentenstadten nicht im gleichen Ausmafd méglich waren. Von Juli bis September
hat sich der Riickgang aufgrund der Semesterferien spirbar vermindert, ab Oktober mit Beginn
des Wintersemesters jedoch wieder erhéht. Im November und vor allem im Dezember kamen die

allgemeinen Auswirkungen des zweiten Lockdowns hinzu.

Freiburg Heidelberg Erlangen

Jan. 19 17 19
Feb. -5 -9 -7
Marz -19 -23 -23
April -23 -36 -41
Mai -19 -27 -23
Juni -7 -16 -23
Juli -6 -9 -13
Aug. -1 -6 -12
Sep. 7 -49 -4
Okt. -6 -12 -23
Nov. -11 -14 -34
Dez. -23 -33 -47
Jahr -8 -20 -20

Generell stellte sich nun die Frage, inwieweit die 0.a. Entwicklung in den Ballungsraumen auf die
weniger dicht besiedelten Rdume ubertragbar ist, in denen nicht nur die Fahrradnutzung, sondern

auch das Plus wahrend der Pandemie geringer sein kdnnte. Um dem naher zu kommen, haben
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wir die MiD 2017 nach den (friiheren) siedlungsstrukturellen Gebietstypen des BBSR ausgewer-

tet.” Die wesentlichen Ergebnisse sind (vgl. Tab. 2-9):2

Tabelle 2-9: Fahrradverkehr nach siedlungsstrukturellen Kreistypen

Fahrten Modal Split (%) Anteil
Kreistyp pro Einw. an D

uTag | FuUR Rad MIV OV insg.
1: Kernstadte in Agglomerationsraumen 0,39 27 14 41 18 34,9
2: Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsr. 0,22 22 10 60 8 12,0
3: Verdichtete Kreise in Agglomerationsr. 0,23 21 9 62 7 6,4
4: Landliche Kreise in Agglomerationsr. 0,31 20 13 59 8 4.4
5: Kernstadte in verstadterten Raumen 0,49 26 17 45 12 10,1
6: Verdichtete Kreise in verstadterten Raumen 0,21 22 9 63 6 13,7
7:Landliche Kreise in verstadterten Raumen 0,21 21 9 66 5 7,2
8: Landliche Kr. hoherer Dichte in landlichen R 0,27 20 12 62 6 7,2
9: Landliche Kr. geringerer Dichte in landl. R. 0,26 23 11 60 5 4,1
Insgesamt 0,29 23 12 55 10 100

Quelle: MiD 2017

¢ Inden Kernstadten der Agglomerationsrdume —dazu gehoren alle o.a. Grol3stadte, aber auch
Heidelberg (Rhein-Neckar) und Erlangen (Nurnberg) — ist die Zahl der Fahrradfahrten pro
Einwohner um rund ein Drittel héher als im Bundesdurchschnitt. Auch der Anteil des Radver-
kehrs an allen Wegen ist mit 14 % Uberdurchschnittlich.

e Noch hoher ist dieser Anteil in den sog. ,Kernstadten in verstadterten Rdumen®, in denen die
Einwohnerzahlen durchgangig geringer sind als in denen vom Typ 1. Dieses Ergebnis mag
auf den ersten Blick Uberraschen. Es erklart sich erstens dadurch, dass die Attraktivitat des
OPNV hier geringer ist, so dass dessen Anteil lediglich 12 % betragt (Typ 1: 18 %). Entspre-
chend geringer ist wahrend der Pandemie das Potenzial fur Verlagerungen vom OPNV zum
Fahrrad. Zweitens verlaufen hier viele innerstadtische Wege lber kiirzere Entfernungen als

in Typ 1 und sind somit fahrradaffiner.

1 im Jahr 2011 hat das BBSR ein Neutypisierung vorgenommen, die nur noch in vier Typen unterschied. Dadurch

werden z.B. Miinchen und Augsburg dem gleichen Typ ,Kreisfreie Gro3stadte zugeordnet, was unter verkehrlichen
Aspekten (Attraktivitat des OPNV, Dichte des Pkw-Verkehrs u.a.) nicht sehr sachgerecht ist. Wir verwenden seitdem
nach wie vor die vorherige Typisierung in neun Typen. https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobach-
tung/Raumabgrenzungen/deutschland/kreise/siedlungsstrukturelle-kreistypen/kreistypen.html

In ,Mobilitat in Tabellen® finden sich die gleichen Berechnungen nach der ,Regionalstatistischen Raumtypologie“ des
BMVI. Die Ergebnisse sind anndhernd identisch. https:/mobilitaet-in-tabellen.dIr.de/mit/Tables?action=extrapola-
tion&filename=MiD2017 VA-VL VM-Raum.pdf&pwh=-1545834436
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e In allen Kreistypen auRerhalb der Kernstadte ist die Attraktivitat und damit der Anteil des
OPNV nochmals geringer als in den Stadten vom Typ 5. Deshalb ist sowohl die Zahl der
Fahrradfahrten pro Einwohner als auch deren Anteil insbesondere in den landlichen RAumen

nicht viel geringer als im Bundesdurchschnitt.

Vor diesem Hintergrund haben wir nach diesbeziglich differenzierten empirischen Befunden re-
cherchiert. In den Umlandkreisen der Agglomerationsrdume sind nur flr einige wenige Dauer-
zahlstellen Ergebnisse verfugbar, namlich in Kirchheim unter Teck (Raum Stuttgart) und in meh-
reren Gemeinden des Rhein-Sieg-Kreises. In deren Durchschnitt ergaben sich in den Monaten
von Mérz bis Mai Steigerungsraten von 11 %, 44 % und 55 %. Auch wenn die Stichprobe fir
allgemeingultige Aussagen nicht ausreichend ist, deutet das darauf hin, dass die Zunahme des
Radverkehrs in diesen Raumen nicht wesentlich unter derjenigen in den Kernstadten liegt, auch
wenn naturlich die (absolute) Fahrtenzahl weit geringer ist. In diesem Zusammenhang haben wir
fur einige dieser Stadte untersucht, ob das Plus des Radverkehrs mit zunehmender Entfernung
vom Zentrum abnimmt. Wie die folgende Ubersicht zeigt, ist das Gegenteil der Fall. Zum Teil
kommt das durch die Lage der o.a. Ausflugsziele zustande, die sich einer massiven Zunahme
des Fahrradverkehrs erfreuten, z.B. in K6ln am Rheinufer, zum Teil durch die innerstadtischen
Einkaufszentren, die erst geschlossen waren und anschlieBend eher gemieden wurden. In Hei-
delberg war die zentrale Lage der Universitat fir die drastische Abnahme der Fahrtenzahl an den
zentralen Zahlstellen verantwortlich. Auch dieser Befund deutet daraufhin, dass es nicht nur am
Stadtrand, sondern auch in den Umlandkreisen zu ahnlich hohen Zuwéchsen des Fahrradver-

kehrs gekommen sein dirfte wie in den Kernstadten.

Koln Dusseldorf Heidelberg

Zentrum Aul3erh. Zentrum AulRerh. Zentrum Aulerh.
Jan. 38 45 58 31 15 32
Feb. -19 -18 -6 -24 -10 -5
Mérz 0 20 24 36 -28 -5
April -8 28 16 54 -43 -5
Mai 14 39 38 64 -32 -1
Juni 1 8 13 13 -20
Juli -5 0 -5 5 -13
Aug. 10 23 28 22 -10 10
Sep. 20 29 25 32 -57 11
Okt. 7 12 10 7 -16
Nov. 12 33 21 37 -19
Dez. -12 5 -1 16 -37 15
Jahr 4 18 17 25 -26 4
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Fur die Kernstadte in verstadterten Raumen (Typ 5) sind zumindest einige Zahlstellenergeb-

nisse verwertbar. In diesem Zusammenhang ist es auRerst verwunderlich, dass laut der Ubersicht

des Marktfuhrers in der Herstellung von Radverkehrsz&';ihlgeré\ten1 eine Vielzahl von Mittel- und
kleineren GroRRstadten in der jiingeren Vergangenheit Zahlstellen eingerichtet haben, deren Er-
gebnisse aber nicht oder nur in unzureichendem Ausmalfd zuganglich machen. Die Ergebnisse
der verwertbaren Zahistellen sind in der folgenden Ubersicht zusammengestellt.2 Sie zeigen fiir
die Monate des ersten Lockdowns ein fundamental anderes Bild als in den Metropolen, namlich
einen erheblichen Riickgang des Fahrradverkehrs. Erkléarbar ist das durch das oben bereits er-
wahnte, wesentlich geringere Verlagerungspotenzial, das aus dem niedrigeren Anteil des OPNV
resultiert, sowie durch den teilweise (Freiburg, Konstanz) hohen Anteil des Studentenverkehrs.
In diesen Raumen hat also die (gesamtmodale) Verringerung der Zahl der Wege im Berufs-
(Homeoffice), im Einkaufs-, im Ausbildungs- und im Freizeitverkehr (hier in der Summe aller

Teilsegmente) auch auf die Fahrradnutzung durchgeschlagen.

Rostock  Heilbronn  Augsburg Freiburg Konstanz  Mittelwert

Jan. 21 43 67 19 28 35
Feb. -13 -15 0 -5 0 -7
Marz -6 14 -14 -19 -19 -14
April -29 7 -24 -23 -36 -21
Mai -5 12 -5 -19 -19 -7
Juni 3 1 -21 -7 -9 -7
Juli -2 11 -5 -6 -6 -2
Aug. 15 -5 16 -4 -22 0
Sep. 49 6 41 7 -6 19
Okt. 10 -14 21 -6 -14 -1
Nov. -1 7 14 -11 -25 -3
Dez. -16 -27 0 -23 -35 -20
Jahr 3 1 5 -8 -14 -3

Mit den Lockerungsmafnahmen hat sich das Minus im Mai und im Juni erheblich vermindert
sowie im Juli und August nahezu vollstandig zuriickgebildet. Das hohe Plus im September ist

nicht erklarbar. Es kommt vor allem durch die Resultate fir Augsburg und Rostock zustande, wo

https://www.eco-public.com/ParcPublic/?id=4586

Fir die Zahlstelle in Augsburg sind nunmehr Angaben fur beide Richtungen verfugbar, dagegen zum Zeitpunkt der
Erstellung der beiden ersten Monitoring-Berichte nur fiir eine Richtung. Somit weichen die Werte in der Ubersicht von
den friiheren Angaben etwas ab. Dies beeinflusst auch den Mittelwert, wenngleich nur geringfgig.
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Sonderfaktoren gewirkt haben dirften. Ab Oktober haben sich die neuerlichen Eindammungs-
mafnahmen zunehmend auf die Fahrradnutzung ausgewirkt. Im Dezember erreichte das Minus
nahezu das Ausmal vom April. Fiir das gesamte Jahr ergibt sich ein leichter Rlickgang. Es kann
davon ausgegangen werden, dass dieses Ergebnis in der Grundtendenz auch fur die weniger

verdichteten Kreise dieser Raume und auch annahernd fir die landlichen Raume zutrifft.

Nun stellt sich die Frage nach der abschlieRenden Gewichtung der bisher dargestellten Be-
funde. Sie sind in den beiden ersten Spalten der folgenden Ubersicht nochmals zusammenge-
fasst. Wenn man die Werte der Agglomerationen fiir alle deren Kreistypen (1 bis 4) und diejenigen
der mittleren Grol3stadte fir alle anderen Typen (5 bis 9) ansetzt sowie mit den o.a. Anteilen aus
der MiD (58 zu 42 %) gewichtet, dann errechnen sich die in Spalte 3 dargestellten Werte. Ver-
gleicht man sie dann mit den bereits erwdhnten Resultaten der Unfallstatistik (Beteiligte Fahrrad-
fahrer, Spalte 5), die zumindest einen empirisch belegten Indikator fir das gesamte Bundesge-
biet darstellt, dann zeigt sich fur die Monate Januar bis Mérz jeweils eine plausible Differenz
(Spalte 6). Im Marz ist sie besonders hoch, weil hier das Expositionsrisiko drastisch gesunken ist.
Auch in den Monaten von Juni bis Oktober — Ergebnisse fir November und Dezember liegen hier
noch nicht vor — ist die Differenz mit 2 bis 10 Prozentpunkten plausibel. In den Sommermonaten
hatte sich der Pkw-Verkehr bereits weitgehend normalisiert (vgl. Abschn. 2.2.), so dass sich das
Expositionsrisiko gegentiber dem Vorjahr nicht wesentlich veréndert hat und somit die Differenz

deutlich geringer ausfallen musste.

Fur die Monate April und Mai hingegen wiirde sie sich auf 2 bzw. 1 Prozentpunkte einebnen
(Spalte 6). Dies erscheint uns angesichts des auch in diesen Monaten noch erheblich reduzierten
Expositionsrisikos als zu gering. Deshalb haben wir fur diese beiden Monate die Werte aus Spalte
3 so0 angehoben, dass sich diese Differenz von Méarz bis Juni kontinuierlich vermindert (Spalte 7).
Wirde man diese Grof3e entsprechend der Entwicklung des Kfz-Verkehrs (vgl. Abschn. 2.2) an-
setzen, dann musste der Zuschlag noch mehr angehoben werden. Dies aber wiirde nicht mehr

zu den empirischen Befunden zum Fahrradverkehr passen.
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Agglome- Verstadterte Gewichtet Angepasst Unfall- Differenz

rationen Raume  mit MiD (3) (4) stat. (5) 3)-(5) (4)-(5
Jan. 54 35 46 46 30 16 16
Feb. -5 -7 -6 -6 -9 2 2
Marz 12 -14 1 1 -18 18 18
April 18 -21 2 12 0 2 12
Mai 24 -7 11 19 10 1 9
Juni 8 -7 2 2 -8 9 9
Juli 11 -2 6 6 4 1 1
Aug. 12 0 7 7 6 6
Sep. 31 19 26 26 24 2 2
Okt. 15 -1 9 9 -1 10 10
Nov. 27 -3 14 14 k.A. - -
Dez- 11 -20 -2 -2 k.A. - -
Jahr 16 -3 10 10

Das Endergebnis findet sich in Spalte 4 (,Angepasst”). Demnach ist der Fahrradverkehr ab Marz
spurbar gestiegen, allerdings nicht im Ausmalf3 wie in den Metropolen. Das starkste Plus findet
sich in den Lockdown-Monaten April und Mai. Im Juni hat die Witterung gebremst, in den beiden
folgenden Monaten verlief die Entwicklung in ruhigeren Bahnen. Im September machte sich die
Wiederer6ffnung der Schulen bemerkbar. Der vergleichsweise geringe Anstieg im Oktober, der
in allen Raumtypen und nahezu allen Stadten zu beobachten war und sich auch in den Unfall-
zahlen zeigt, ist, wie oben erwéahnt, mit den Niederschlagsmengen nur begrenzt zu erklaren. Ab
November liegt die Unfallstatistik zur Kalibrierung noch nicht vor. Auf der Basis der o0.a. Zahlstel-
lenergebnisse errechnet sich fir den November ein Anstieg um 14 %, der auf den ,Lockdown
light*, auf die gestiegene Infektionsangst nach der Entwicklung im Oktober und dem medialen
Echo sowie auf die sehr geringen Niederschlagsmengen zurtickzufiihren ist. Im Dezember hin-
gegen uUberwog bundesweit die dampfende Wirkung der MaBnahmen die (expansiv wirkenden)
Verlagerungen vom OPNV. In den beiden letzten Monaten war der Abstand zwischen den Met-
ropolen und den weniger verdichteten Raumen &ahnlich hoch wie in den Monaten von Marz bis

Mai. Erneut zeigt sich hier das unterschiedlich groRe Verlagerungspotenzial vom OPNV.

Diese Resultate sind sicherlich mit hoheren Unsicherheiten versehen als bei den anderen Ver-
kehrsarten. Dennoch sollte damit ein zumindest halbwegs belastbares Lagebild des Fahrrad-
verkehrs gezeichnet sein. Flr das gesamte Jahr 2020 errechnet sich ein Anstieg um 10 % (vgl.
Tab. 2-10).
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Struktur Mio. Pers. Mrd. Pkm
2019 (%) 2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Jan. 4,3 365 534 46 15 2,1 46
Feb. 6,4 548 516 -6 2,2 2,1 -6
Mrz. 7,2 618 623 1 2,5 2,5 1
Apr. 10,2 873 976 12 35 39 12
Mai 10,7 921 1093 19 3,7 4,3 19
Jun. 15,1 1298 1319 2 52 52 2
Jul. 16,0 1373 1453 6 55 58 6
Aug. 13,2 1132 1211 7 4.5 4.8 7
Sep. 11,8 1012 1275 26 4,0 51 26
Okt. 10,1 864 938 9 34 3,7 9
Nov. 7,7 661 756 14 2,6 3,0 14
Dez. 59 509 497 -2 2,0 2,0 -2
Jahrinsg. 118,8 10175 11190 10 40,5 45 10

Quellen: DIW, Zahlstellenmessungen der genannten Stadte, StBA-Unfallstatistik, eigene Schatzungen
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3 Zusammenfassende Darstellung

Im Folgenden werden nun die Ergebnisse, die in Kapitel 2 fir die einzelnen Verkehrsarten dar-
gestellt wurden, zusammengestellt und integriert kommentiert. Die Aufzahlung der Verkehrsarten
folgt der Darstellung in der Gleitenden Mittelfristprognose, jetzt ergénzt um den Fahrradverkehr.
Zum Vergleich wurde die Zwischensumme ,Motorisierter Verkehr gebildet. Fir den Gelegen-
heitsverkehr haben wir in den beiden ersten Monitoring-Berichten die Entwicklung des Linienfern-
verkehrs angesetzt. Dies ist jetzt nicht mehr haltbar. Um den Personenverkehr in allen Monaten
vollstandig darstellen zu kénnen, haben wir jetzt das Jahresergebnis des Gelegenheitsverkehrs

in sehr grober Schatzung auf die zwdlf Monate aufgeteilt.

Interessant wird die Darstellung erst ab dem Mérz 2020. Der Vollstandigkeit halber wird aber auch
die Entwicklung in den beiden ersten Monaten aufgenommen. Tabelle 3-1 zeigt fir den Januar
eine weitgehende Stagnation in vielen Verkehrsarten, splrbare Zunahmen im (motorisierten) In-
dividual- und im Schienenfernverkehr sowie ein kraftiges Plus im Fahrradverkehr, das wie gezeigt
in erster Linie witterungsbedingt ist. Dadurch wird die Zunahme des gesamten Personenverkehrs
bei der Fahrtenzahl kraftig von 2 % auf 5 % nach oben gezogen, bei der Leistung dagegen nur
auf 3 %. Es mag eingewandt werden, dass ein Teil des Anstiegs des Fahrradverkehrs durch Ver-
lagerungen von anderen Verkehrsarten zustande gekommen ist, also im Gesamtverkehr nicht
sichtbarwird. Beim MIV spricht der Kraftstoffabsatz dagegen. Beim OPNV waére ein leichter Ab-

schlag denkbar gewesen, allerdings sind die gesamten Schéatzungen hierfur nicht genau genug.

Tabelle 3-1: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im Januar 2020

Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 4114 4237 3 71,0 73,1 3
Offentlicher StraRenv. 845 845 0 6,6 6,6 0
- Liniennahverkehr 838 838 0 4,8 4,8 0
- Linienfernverkehr 15 15 0 0,5 0,5 0
- Gelegenheitsverkehr 52 52 0 1,3 1,3 0
Eisenbahnverkehr 249 249 0 7,9 8,0 2
- Nahverkehr 237 237 0 4,7 4,7 0
- Fernverkehr 11,9 12,5 5 3,2 3,3 5
Luftverkehr 14,2 14,1 -1 4,6 4,5 -2
Motorisierter Verkehr 5221 5345 2 90,0 92,2 2
Fahrradverkehr 365 534 46 15 2,1 46
Insgesamt 5586 5879 5 91,4 94,3 3

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Zahlstellenstadte, eig. Schatzungen
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Das Ziel der Arbeiten war eine grobe Abschatzung der Auswirkungen der Pandemie und der

MaRnahmen zu deren Eindammung.

Die Entwicklung im Februar zeigt ein &hnliches Bild. Der Schalttag wirkte sich kaum aus, weil der
zusétzliche Tag ein Samstag war. Der Fahrradverkehr war in diesem Monat, erneut witterungs-
bedingt, etwas ricklaufig. Auf den gesamten Personenverkehr hatte das nur einen geringen Ein-

fluss.

Tabelle 3-2: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im Februar 2020

Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 3882 3999 3 67,0 69,0 3
Offentlicher StraRenv. 838 822 -2 6,5 6,4 -1
- Liniennahverkehr 831 815 -2 4,8 4.7 -2
- Linienfernverkehr 1,5 1,5 0 0,5 0,5 0
- Gelegenheitsverkehr 52 52 0 1,3 1,3 0
Eisenbahnverkehr 246 249 1 7,5 7,7 3
- Nahverkehr 235 237 1 4,6 4.7 1
- Fernverkehr 10,8 11,4 6 2,9 3,0 6
Luftverkehr 14,0 13,7 -2 4,5 4,3 -4
Motorisierter Verkehr 4980 5083 2 85,6 87,5 2
Fahrradverkehr 548 516 -6 2,2 21 -6
Insgesamt 5528 5599 1 87,7 89,6 2

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Zahlstellenstadte, eig. Schatzungen

Im Marz wird nun erstmals die Corona-Pandemie deutlich. In allen motorisierten Verkehrsarten
ging die Nachfrage zweistellig zuriick, darunter in allen 6ffentlichen um mindestens knapp die
Halfte. Im Individualverkehr war das Minus mit 21 % weitaus am geringsten. Es kann mit Sicher-
heit angenommen werden, dass es hier schon zu Verlagerungen von den 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln, vor allem vom OPNV kam. Sie haben die Abnahme des MIV, die allein durch die Eindam-
mungsmaflnahmen entstand und auch hier erheblich war, zu einem nennenswerten Teil kom-
pensiert. Der gesamte motorisierte Personenverkehr ging um 25 % bzw. 28 % zuriick. Ein Tell
davon wurde zwar auf das Fahrrad verlagert. Da letzteres aber auch in einigen Segmenten spur-
bare Einbuf3en hinnehmen musste und die Verlagerungen nur in einem Teil des Monats stattfan-
den, ergab sich insgesamt ein Plus um lediglich 1 %. Dies entspricht 5 Mio. Fahrten, was gerade
0,3 % der 1,4 Mrd. Fahrten bedeutet, die im motorisierten Verkehr weggebrochen sind. Bei der

Leistung ist dieser Wert mit 0,1 % (0,02 von 26,9 Mrd. Pkm) noch weit geringer.
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Tabelle 3-3: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im Marz 2020

Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 4410 3484 21 76,1 60,1 21
Offentlicher StraRenv. 784 448 -43 6,4 2,7 -58
- Liniennahverkehr 777 446 -43 4,5 2,3 -48
- Linienfernverkehr 1,7 0,3 -81 0,5 0,1 -79
- Gelegenheitsverkehr 58 0,9 -85 14 0,2 -85
Eisenbahnverkehr 231 127 -45 75 3,8 -49
- Nahverkehr 219 121 -45 4,3 2,0 -53
- Fernverkehr 11,9 6,4 -46 3,2 1,8 -44
Luftverkehr 17,2 6,5 -62 55 2,0 -63
Motorisierter Verkehr 5442 4065 -25 95,5 68,6 -28
Fahrradverkehr 618 623 1 25 2,5 1
Insgesamt 6061 4688 -23 98,0 71,1 27

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Zahlstellenstadte, eig. Schatzungen

Im April zeigt sich grundsétzlich das gleiche Bild. Allerdings sind die Minusraten in allen motori-
sierten Verkehrsarten wegen des nunmehr tiber den ganzen Monat wirkenden Lockdowns noch-
mals hdher als im Mérz. Fiur den Individualverkehr gelten die Ausfilhrungen zu den Substituti-

onen gleichermallen; jedoch ist er im April mit gut einem Drittel ebenfalls splrbar stérker gesun-

Tabelle 3-4: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im April 2020

Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 4456 2941 -34 76,9 50,8 -34
Offentlicher Straenv. 810 225 -72 6.6 1,3 -81
- Liniennahverkehr 802 225 -72 4,6 1,2 -74
- Linienfernverkehr 1,7 0,1 -95 0,6 0,0 -98
- Gelegenheitsverkehr 6,0 0,3 -95 15 0,1 -95
Eisenbahnverkehr 246 57 =77 8,1 1,4 -83
- Nahverkehr 233 55 -76 4,6 1,0 -79
- Fernverkehr 13,0 19 -86 3,5 0,5 -87
Luftverkehr 19,2 0,3 -99 6,0 0,1 -99
Motorisierter Verkehr 5531 3223 -42 97,7 53,5 -45
Fahrradverkehr 873 976 12 3,5 3,9 12
Insgesamt 6405 4199 -34 101,21 57,4 -43

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Zahlstellenstadte, eig. Schatzungen
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ken als im Vormonat. Der gesamte (motorisierte) Personenverkehr verminderte sich nun um 42 %
bzw. 45 %. Im Fahrradverkehr war das Plus mit 12 % deutlich hdher als im Marz, wozu allerdings
nicht nur der Lockdown, sondern auch die Witterungseinflisse beitrugen. Trotz dieser kraftigen
Dynamik entspricht auch die Zunahme im April lediglich gut 4 % der entfallenen motorisierten

Fahrten und rund 1 % von deren Leistung.

Im Mai haben sich die LockerungsmalBhahmen in einem spirbaren Ausmal ausgewirkt. Bei
nahezu allen motorisierten Verkehrsarten waren die Minusraten geringer als im April und lagen
in der Regel nur knapp Uber denen des Marz. Eine Ausnahme bildet der Luftverkehr, der auf
Grund der Reisebeschrankungen weiterhin nahezu vollstandig eingestellt wurde. Das Verhaltnis
der Rickgénge des Individual- und des 6ffentlichen Verkehrs war ebenfalls weitgehend wie im
Vormonat. Der Fahrradverkehr wuchs nun sogar noch etwas kraftiger als im April. Das kam
allerdings nicht allein durch anhaltende Verlagerungen vom OPNV, sondern (wieder einmal)
durch Witterungseinfliisse zustande. Dennoch hat sich dadurch und durch die verminderten Ver-
luste des motorisierten Personenverkehrs der rechnerische Anteil der auf das Fahrrad verlager-
ten Fahrten auf 10 % erhoht (Leistung: 2 %).

Tabelle 3-5: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im Mai 2020

Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 4768 3671 -23 82,3 63,4 -23
Offentlicher StraRenv. 808 360 -55 6,9 2.1 -70
- Liniennahverkehr 799 360 -55 4,6 2,0 -57
- Linienfernverkehr 2,0 0,2 -92 0,6 0,0 -97
- Gelegenheitsverkehr 6,8 0,3 -95 1,6 0,1 -95
Eisenbahnverkehr 244 98 -60 7,8 2,7 -66
- Nahverkehr 232 94 -59 4.6 1,7 -62
- Fernverkehr 12,2 3,8 -69 3,3 1,0 -70
Luftverkehr 20,3 0,4 -98 6,4 0,1 -98
Motorisierter Verkehr 5840 4130 -29 103,4 68,3 -34
Fahrradverkehr 921 1093 19 3,7 4,3 19
Insgesamt 6761 5223 -23 107,1 72,6 -32

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Zahlstellenstadte, eig. Schatzungen

Im Juni sind die weitere Entwicklung der Pandemie und der Einddmmungsmaflnahmen erneut
deutlich sichtbar geworden. Zwar hat sich das Minus bei allen 6ffentlichen Verkehrsarten ge-

genuiber dem Vormonat nur vergleichsweise leicht verringert. Jedoch hat sich der Riickgang im
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Individual- und damit im gesamten Personenverkehr spirbar abgeschwacht. Dies zeigt deutlich,
dass die Substitutionsvorgange hier immer noch erheblich sind. Der Fahrradverkehr wurde
im Juni vor allem von der Witterung merklich gebremst, was die Verlagerungseffekte im Vergleich

zu den beiden Vormonaten erheblich abgeschwéacht hat.

Tabelle 3-6: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im Juni 2020

Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 4643 4005 -14 80,1 69,1 -14
Offentlicher StraRenv. 789 492 -38 7,0 3,0 -58
- Liniennahverkehr 779 491 -37 45 2,7 -39
- Linienfernverkehr 2,2 0,3 -85 0,7 0,1 -93
- Gelegenheitsverkehr 75 0,7 -90 1,8 0,2 -90
Eisenbahnverkehr 239 138 -42 7,8 3,8 -51
- Nahverkehr 227 133 -41 45 2,5 -44
- Fernverkehr 12,6 51 -60 3,4 1,3 -61
Luftverkehr 21,6 1,3 -94 6,8 0,5 -93
Motorisierter Verkehr 5693 4637 -19 101,7 76,4 -25
Fahrradverkehr 1298 1319 2 5,2 5,2 2
Insgesamt 6991 5956 -15 106,9 81,6 -24

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Zahlstellenstadte, eig. Schétzungen

Im Juli haben sich die Minusraten bei allen motorisierten Verkehrsarten weiter vermindert. Den-
noch war der Rickgang in deren Summe mit 11 % bzw. 17 % nach wie vor erheblich. Im Fahr-
radverkehr war nun wieder ein etwas héheres Wachstum zu beobachten, vor allem weil die Wit-

terung nicht mehr dampfend wirkte.

Im August war bei allen Verkehrsarten nahezu die gleiche Entwicklung festzustellen wie im Juli.

Die Schrumpfungsraten haben sich tUberall nur um wenige Prozentpunkte verandert.
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Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 4881 4588 -6 84,2 79,2 -6
Offentlicher StraRenv. 780 534 -32 6,9 3,5 -50
- Liniennahverkehr 771 532 -31 4.4 3,0 -33
- Linienfernverkehr 2,2 0,7 -67 0,7 0,2 -65
- Gelegenheitsverkehr 75 1,1 -85 1,8 0,3 -85
Eisenbahnverkehr 249 153 -39 8,3 4.7 -42
- Nahverkehr 236 145 -39 4,7 2,8 -41
- Fernverkehr 13,4 8,0 41 3,6 2,0 -45
Luftverkehr 22,9 4,6 -80 7,2 1,5 -79
Motorisierter Verkehr 5934 5279 -11 106,6 88,9 -17
Fahrradverkehr 1373 1453 6 55 5,8 6
Insgesamt 7307 6732 -8 1121 94,7 -15

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Zahlstellenstadte, eig. Schatzungen

Tabelle 3-8: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im August 2020

Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 4885 4592 -6 84,3 79,3 -6
Offentlicher StraRenv. 920 623 -32 13,9 7.8 -44
- Liniennahverkehr 687 481 -30 3,9 2,7 -32
- Linienfernverkehr 1,9 0,7 -62 0,6 0,2 -61
- Gelegenheitsverkehr 6,7 1,0 -85 1,6 0,2 -85
Eisenbahnverkehr 224 140 -37 7,7 4,7 -40
- Nahverkehr 211 132 -38 4,2 2,5 -40
- Fernverkehr 13,4 8,7 -36 3,6 21 -40
Luftverkehr 22,8 5,6 -75 7,1 1,8 -74
Motorisierter Verkehr 6051 5361 -11 113,1 93,6 -17
Fahrradverkehr 1132 1211 7 4,5 4,8 7
Insgesamt 7184 6571 -9 117,6 98,4 -16

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Zahlstellenstadte, eig. Schatzungen
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Im September hat sich die Situation im Individualverkehr mit einem Riickgang um nur noch 2 %
weitgehend normalisiert. Allerdings ist dies zu einem spirbaren Teil auf anhaltende Verlagerun-
gen von den offentlichen Verkehrsarten zuriickzufiihren, deren Nachfrage nach wie vor erheblich
starker sank. Allein die auch im September noch geltenden Einddmmungsmaflinahmen haben
den Pkw-Verkehr starker gedampft, als es in dessen Riuckgang zum Ausdruck kommt. Der Luft-

und der Busfernverkehr waren weiterhin massiv von den MalRnahmen betroffen.

Tabelle 3-9: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im September 2020

Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 4590 4498 -2 79,2 77,6 -2
Offentlicher StraRenv. 1081 850 -21 15,1 9,7 -36
- Liniennahverkehr 812 658 -19 4,7 3,7 -21
- Linienfernverkehr 1,7 0,6 -65 0,6 0,2 -64
- Gelegenheitsverkehr 6,1 0,9 -85 15 0,2 -85
Eisenbahnverkehr 262 191 27 8,4 5,6 -33
- Nahverkehr 249 183 -27 4,9 3,5 -29
- Fernverkehr 13,0 8,4 -36 3,5 2,1 -40
Luftverkehr 22,2 4,3 -80 71 1,5 -79
Motorisierter Verkehr 5955 5544 -7 109,8 94,4 -14
Fahrradverkehr 1012 1275 26 4,0 51 26
Insgesamt 6967 6819 -2 113,8 99,5 -13

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Zahlstellenstadte, eig. Schatzungen

Im Oktober hat die wieder steigende Zahl der Neuinfektionen zwar noch kaum zu weiteren Ver-
scharfungen der MaRnahmen gefihrt, jedoch zu entsprechenden Reaktionen der Medien und
auch im politischen Raum in Gestalt von Appellen zu mehr Homeoffice etc. Dies und die gestie-
gene Angst vor Infektionen haben die Mobilitat im Oktober sichtbar reduziert. Das Minus im ge-
samten Personenverkehr (einschliellich Fahrrad) war mit 10 % sptrbar héher als im Vormonat.
Auch in allen motorisierten Verkehrsarten ist es mehr oder minder spirbar gestiegen. Im Fahr-

radverkehr hat sich das Plus klar vermindert.

Alle diese Aussagen gelten fir den November, in dem der Lockdown light verfuigt wurde, in einem
noch gréBeren Ausmalf3. Die Schrumpfung des gesamten Personenverkehrs belief sich nunmehr
bereits auf 16 %. Im offentlichen Verkehr und jetzt auch im OPNV hat sie sich sogar noch uber-

proportional erhéht. Der Individualverkehr ist erstmals seit Juni zweistellig gesunken.
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Tabelle 3-10: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im Oktober 2020

INTRAPLAN
Consult GmbH

Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 4790 4455 -7 82,7 76,9 -7
Offentlicher StraRenv. 1074 773 -28 14,9 8,9 -41
- Liniennahverkehr 817 613 -25 4,7 34 -27
- Linienfernverkehr 1,8 0,7 -62 0,6 0,2 -62
- Gelegenheitsverkehr 6,3 0,9 -85 15 0,2 -85
Eisenbahnverkehr 249 159 -36 8,1 50 -38
- Nahverkehr 236 151 -36 4,7 3,0 -37
- Fernverkehr 13,0 8,2 -37 3,5 2,0 41
Luftverkehr 21,6 3,7 -83 71 1,2 -83
Motorisierter Verkehr 6135 5391 -12 112,8 92,0 -18
Fahrradverkehr 864 938 9 3.4 3,7 9
Insgesamt 6999 6329 -10 116,3 95,8 -18

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Zahlstellenstadte, eig. Schatzungen

Tabelle 3-11: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im November 2020

Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 4359 3836 -12 75,2 66,2 -12
Offentlicher StraRenv. 1112 644 -42 15,0 6,5 -57
- Liniennahverkehr 847 517 -39 4.9 2,9 41
- Linienfernverkehr 1,7 0,1 -95 0,6 0,0 -95
- Gelegenheitsverkehr 6,0 0,3 -95 14 0,1 -95
Eisenbahnverkehr 257 127 -51 8,2 3,6 -56
- Nahverkehr 245 122 -50 4,8 2,4 -51
- Fernverkehr 12,5 4,9 -61 3,3 1,2 -65
Luftverkehr 15,7 1,6 -90 7,1 0,5 -93
Motorisierter Verkehr 5744 4609 -20 105,6 76,8 27
Fahrradverkehr 661 756 14 2,6 3,0 14
Insgesamt 6405 5365 -16 108,2 79,8 -26

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Zahlstellenstadte, eig. Schatzungen
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Im Dezember schlie3lich wurde der Lockdown ab dem 16.12. verschéarft. Zudem wurden die Fei-
ertagsverkehre aufgrund der Kontaktbeschrankungen und der Appelle, auf Reisen mdglichst
ganz zu verzichten, massiv eingeschréankt. Zwar liegen fir diesen Monat noch sehr wenige Indi-
katoren vor. Dennoch kann ein Minus des gesamten Personenverkehrs um tber 20 % abge-

schatzt werden.

Tabelle 3-12: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im Dezember 2020

Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 4500 3825 -15 77,7 66,0 -15
Offentlicher StraRenv. 1037 488 -53 14,6 5,2 -64
- Liniennahverkehr 788 394 -50 4,5 2,2 -52
- Linienfernverkehr 1,6 0,2 -90 0,5 0,1 -90
- Gelegenheitsverkehr 5,6 0,6 -90 1,3 0,1 -90
Eisenbahnverkehr 241 93 -61 8,2 2,8 -65
- Nahverkehr 228 89 -61 4,5 1,7 -62
- Fernverkehr 13,8 4.7 -66 3,7 1,1 -70
Luftverkehr 15,4 1,9 -88 7,1 0,6 -91
Motorisierter Verkehr 5793 4408 -24 107,5 74,7 -31
Fahrradverkehr 509 497 -2 2,0 2,0 -2
Insgesamt 6302 4906 22 109,6 76,6 -30

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Zahlstellenstadte, eig. Schatzungen
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Im gesamten Jahr 2020 ist der motorisierte Personenverkehr um rund ein Sechstel gesunken.
Die offentlichen Verkehrsarten mussten weitaus héhere Nachfrageverluste hinnehmen, die im
Fernverkehr nochmals héher als im Nahverkehr waren. Im Individualverkehr sank die Nachfrage,
auch auf Grund von anhaltenden Substitutionen vom OPNV, um ,lediglich“ 11 %. Der Fahrrad-
verkehr expandierte dagegen um schatzungsweise 10 %. Hier wurden also die Ruickgénge vor
allem im Ausbildungsverkehr, die sicherlich erheblich waren, durch verlagerungsbedingte Steige-
rungen mehr als kompensiert. Dieser Prozess fand ausschlieflich in den grof3en Ballungsraumen
statt. Trotz dieses kraftigen Anstiegs wurden damit rechnerisch lediglich 9 % der entfallenden
motorisierten Fahrten (1015 von 11245 Mio.) verlagert. Bei der Leistung ist dieser Wert mit 1,5 %

noch weitaus geringer. In den Metropolen sind auch diese Werte sicherlich deutlich héher.

Tabelle 3-13: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im gesamten Jahr 2020

Mio. Pers. Mrd. Pkm

2019 2020 20/19 (%) 2019 2020 20/19 (%)
Individualverkehr 54277 48131 -11 936,9 830,8 -11
Offentlicher StraRenv. 10878 7104 -35 120,3 63,6 -47
- Liniennahverkehr 9549 6369 -33 54,8 35,5 -35
- Linienfernverkehr 22 7 -68 7,0 2,2 -69
- Gelegenheitsverkehr 75 18 -76 17,9 4,2 -76
Eisenbahnverkehr 2938 1782 -39 95,5 53,9 -44
- Nahverkehr 2786 1699 -39 55,1 325 -41
- Fernverkehr 151 84 -45 40,4 21,4 -47
Luftverkehr 227 58 -74 76,5 18,7 -76
Motorisierter Verkehr 68320 57075 -16 1229,3 967,0 21
Fahrradverkehr 10175 11190 10 40,5 445 10
Insgesamt 78495 68265 -13 1269,8 10115 -20

Quellen: StBA, BAFA, BASt, Google, Verkehrsunternehmen, DB, DIW, Z&hlstellenstadte, eig. Schatzungen
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4 Analyse der kurzfristigen und kleinrdumigen Entwicklung

des Personenverkehrs anhand von Mobilfunkdaten

4.1 Moglichkeiten und Grenzen von Mobilfunkdaten

Bereits zu Beginn der Ausbreitung von Covid-19 in Deutschland hat die Firma Teralytics, die mit

Telefonica einen exklusiven Datenlieferungsvertrag abgeschlossen hat, ein sog. ,Corona-Dash-

board* entwickelt." Dessen Standarddatensatz besitzt zwei grolRe Vorteile:

e Die Daten liegen tagesscharf und mit einem Nachlauf von wenigen Tagen vor, kdnnen also
sehr kurzfristige Entwicklungen abbilden.

e Die Daten sind rdumlich auf der Ebene der (Stadt- und Land-) Kreise verflgbar, und zwar in
Form von Quelle-Ziel-Matrizen. Damit kénnen die regionalen Unterschiede (Bundeslander,

Stadt / Land, stark betroffene vs. weniger betroffene Raume, u.a.) analysiert werden.

Der grof3te Nachteil der Mobilfunkdaten liegt in der nur eingeschrankt moglichen Differenzierung
nach Verkehrsarten (vgl. Abschn. 4.3). Vor dem Hintergrund der, in Abschnitt 1 dargestellten,
massiven Veranderungen bildet die Entwicklung des innerdrtlichen Verkehrs, insbesondere sei-
ner modalen Teilung, eines der zentralen Erkenntnisinteressen. Dies kann durch Mobilfunkdaten
nicht abgedeckt werden, sondern nur durch andere Indikatoren, wie sie in Kapitel 2 dargestellt

wurden.

In der Definition liegt eine Fahrt bzw. ein Weg in den Mobilfunkdaten vor, wenn erstens die
Funkzelle eines Mobiltelefons wechselt. Dies kann aber auch der Fall sein, ohne dass das Handy
bewegt wird, z.B. wenn eine Zelle stark belastet ist und sich das Telefon dann eine andere sucht.
Deshalb hat Teralytics zusétzlich eine Entfernungsgrenze definiert. Ab einer Distanz von 2 km
werden alle und zwischen 1 und 2 km ein Teil der Fahrten erfasst.

4.2 Tagesscharfe Entwicklung des gesamten Personenverkehrs

Wie einleitend erwahnt, kann mit Mobilfunkdaten die gesamtmodale Entwicklung der Mobilitat in
(sehr) kurzfristiger Betrachtung abgebildet werden. In Abbildung 4-1 findet sich die tagliche Fahr-
tenzahl seit Jahresbeginn, von Teralytics hochgerechnet auf die gesamte Einwohnerzahl
Deutschlands. Die Originaldaten zeigen am Wochenende starke Ausschlage nach unten, so dass

deren Darstellung die Abbildung sehr unibersichtlich werden lieRe. Deshalb haben wir die

1 Vgl. die graphische Darstellung vom 20.3.2020 in https://www.teralytics.net/de/knowledge-hub/the-world-is-traveling-
less-but-is-it-enough/
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Originaldaten wochentéaglich geglattet. Die Werte beginnen mit dem 4.1. (Samstag), fiir den
also der Mittelwert der Tage vom 1.1. (Mittwoch) bis zum 7.1. (Dienstag) ausgewiesen wird, und
enden am 27.11., mit Daten vom 24.11. bis zum 30.11., dem Ende der Laufzeit des zwischen

Teralytics und Intraplan geschlossenen Datenlieferungsvertrags.

In der Kalenderwoche 2 des Jahres (6.1. — 12.1) war die Mobilitdt noch von den auslaufenden
Weihnachtsferien beeinflusst. Erst ab Kw 3 erreichte sie das Normalniveau in Héhe von knapp
180 Mio. Fahrten pro Tag (Durchschnitt 13.1. — 8.3.), auf dem sie bis zum Beginn der Coronakrise
blieb. Wahrend deren erster Woche (9.3. — 15.3.) lagen die werktaglichen Werte noch im norma-
len Bereich, am Wochenende dagegen schon deutlich unter den Vorwochen. Hier war das dras-
tisch gestiegene mediale Echo auf die Pandemie sichtbar, zudem durfte sich auch das, am 9.3.

in Kraft getretene, Verbot von GroRRveranstaltungen ausgewirkt haben.

In der folgenden Woche (Kw12, 16.3. — 22.3.) traten die meisten der Lockdown-Maflinahmen in
Kraft (vgl. Abschn. 1.1), so dass die mittlere tagliche Fahrtenzahl auf 129 Mio. absank, d.h. um
27 % gegeniber dem Vorkrisenniveau. In der folgenden Woche, in der nun auch die Ausgangs-
und Kontaktbeschréankungen wirksam waren, wurden nur noch 107 Mio. Fahrten zurlickgelegt,
also 38 % weniger als normal. Der Rickgang war von Montag bis Samstag sehr gleichmafig

ausgepragt (36 bis 39 %), am Sonntag dagegen noch drastischer (56 %).

Abbildung 4-1: Tagesscharfe Entwicklung der gesamtmodalen Fahrtenzahl

Millionen Fahrten / Tag, gleitender 7-Tage-Durchschnitt
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Quellen: Teralytics, eigene Berechnungen
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Der verbleibende Anteil der trotz des Lockdowns durchgefiihrten Fahrten in Héhe von 62 % mag
auf den ersten Blick hoch erscheinen. Es ist allerdings zu beachten, dass nach wie vor alle Ar-
beitswege erlaubt waren und nur ein Teil ins Homeoffice verlegt werden konnte. Dienst- und Ge-
schéftsfahrten waren ebenfalls unbeschrankt erlaubt und konnten nur zu geringen Teilen durch
Videokonferenzen etc. ersetzt werden. Einkaufswege waren zulassig, sofern die Geschéfte ge-
offnet werden durften, also zu Supermarkten etc. Bei den Freizeitfahrten konnten bzw. durften
zwar viele wegen des Wegfalls des Anlasses (Veranstaltungen) oder der Kontaktbeschrankungen
nicht durchgefiihrt werden, jedoch fanden ersatzweise Fahrten in die Naherholungsgebiete u.&.

statt. Lediglich der Ausbildungsverkehr ist vollstédndig weggebrochen.

Damit war der Tiefpunkt der Mobilitédtsentwicklung erreicht. In den drei folgenden Wochen bis
zum 19.4. war die Fahrtenzahl mit 118 Mio. schon wieder spurbar héher (vgl. Abb. 4-1), obwohl
die Eindammungsmaflinahmen in diesem Zeitraum nicht verandert wurden und in diesen Zeit-
raum die, grundsétzlich mobilitdtsreduzierend wirkenden, Osterfeiertage fielen. Offensichtlich hat
hier bereits eine gewisse Gewdhnung an die Situation stattgefunden. Zudem durfte der begin-
nende Frihling mit den damals ungewéhnlich angenehmen Temperaturen entsprechende Mobi-
litatsbedurfnisse ausgelost haben. In den folgenden Wochen und Monaten hat sich die mittlere
Fahrtenzahl mit den diversen LockerungsmalRnahmen mehr oder minder kontinuierlich erhdht
und Mitte Juni das Vorkrisenniveau von knapp 180 Mio. erreicht. Bis Ende August verlief die Linie
in einer engen Bandbreite um diesen Wert (174 — 188 Mio.). Eine Konstanz gegeniiber dem Vor-
krisenniveau (Januar/Februar) bedeutet allerdings keine Konstanz gegeniiber den Vorjahresmo-
naten, denn im Sommer ist die (gesamtmodale) Mobilitéat hoher als im Winter. Die Veranderung
gegenuber dem Vorjahr zwischen Ende Juni und Ende August kann, gestitzt auf weitere Indika-
toren (vgl. Abschn. 2.2), auf -5 % geschatzt werden. In diesem Ausmalf? haben sich also die noch
geltenden Eindammungsmalinahmen ausgewirkt, insbesondere der anhaltende Wegfall von Be-

rufsfahrten durch Homeoffice, von Grof3veranstaltungen etc.

Im September lag die Mobilitat mit tagesdurchschnittlich rund 195 Mio. Fahrten spurbar ber dem
Stand der beiden Vormonate. Dies ist saisonublich und kommt durch das Ende der Sommerferien
in den meisten Bundeslandern zustande. Das Vorkrisenniveau wird deutlich tbertroffen und der
Vorjahresstand knapp erreicht. Im Oktober hat sich die Mobilitatsrate wieder auf dem Stand der
Sommermonate (rund 180 Mio.) eingependelt. Dies ist nicht saisonal bedingt, sondern in einem
gewissen Ausmal durch die am 16.10. in Kraft getretenen (leichten) Einddmmungsmafnahmen.
Eine noch héhere Bedeutung fir den Ruckgang der Mobilitat dirften die medialen Reaktionen
auf den spuirbaren Anstieg der Zahl der Neuinfektionen im Oktober gehabt haben. Im November
hat sich der ,Lockdown light* spurbar ausgewirkt. Schon nach der ersten Woche lag die Fahrten-
zahl nur noch bei 165 Mio. und verharrte anschlieBend auf diesem Niveau. Fir den Dezember
kann auf Grund der Ergebnisse der Auswertungen des Statistischen Bundesamts (-18 % gegen-

Uber Vorjahr, vgl. Abschn. 2.2) eine weitere Reduktion um rund 5 % abgeschéatzt werden.
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4.3 Entwicklung nach Verkehrsarten

Aus den im Dashboard von Teralytics zur Verfligung stehenden Mobilfunkdaten kénnen die Fern-

verkehrsarten (StraRen-, Schienen- und Luftverkehr) Giber entsprechende Algorithmen recht gut

aus den Daten herausdestilliert werden." Dies erfolgt Uber die Analyse von zahlreichen Telefonen
in einer Zelle. Wenn also z.B. eine hohe zweistellige Zahl gemeinsam in vielen Funkzellen hin-
tereinander erfasst wird, dann nimmt der Algorithmus an, dass ihre Besitzer in einem Zug sitzen.
Wenn sie gemeinsam eine Zelle verlassen und erst nach ein bis zwei Stunden in einer weit ent-

fernten Zelle erfasst werden, dann wird das als Flugreise erkannt.

Dagegen wird bei allen Fahrten Gber weniger als 30 km das Verkehrsmittel als ,unbekannt”
ausgewiesen. Dazu zahlen alle entsprechenden Fahrten im, vorwiegend innerstadtischen, Indivi-
dualverkehr, OPNV und Fahrradverkehr, die von den Algorithmen nicht unterschieden werden
kénnen. Sie werden deshalb im Folgenden unter ,,Nahverkehr* subsumiert. Auf ihn entfallt na-
turlich der grofdte Teil aller Fahrten (93 %), Auf den Stral3enfernverkehr, der auch den Busfern-
verkehr beinhaltet, aber vom Individualverkehr dominiert wird, entfallen 6 % und auf den Schie-

nenfernverkehr 1 %. Der Luftverkehr ist bei der Fahrtenzahl anteilsmafiig kaum sichtbar.

In der damit moglichen Differenzierung haben wir die Entwicklung nach Verkehrsarten analysiert.
Entsprechend den o.a. Erkenntnissen aus der gesamtmodalen Betrachtung haben wir den bis-
herigen Zeitraum des Jahres 2020 in sieben Phasen unterteilt, nAmlich (vgl. Tab. 4-1)

e die der Vorkrise, die von der Kw 3 bis zur Kw 11 reicht,

e die des strengen Lockdowns, die von der Kw 13 — Kw 12 ist quasi eine Zwischenphase

zwischen den beiden Teilzeitraumen und wird deshalb ausgeklammert — bis zur Kw 16 reicht,’
e die der Lockerung in den Kw 17 bis 25,
e die der Normalisierung in den Kw 26 bis 35,
e die des Normalniveaus in den Kw 36 bis 40,
e die der steigenden Inzidenzen in den Kw 41 bis 44
e und die des Lockdown light in den Kw 45 bis 48.

In der Phase des strengen Lockdowns nahm die Uber alle Verkehrsmittel aggregierte Fahrten-
zahl um 35 % gegentber dem Vorkrisenstand ab (vgl. Tab. 4-1). Wie nicht anders zu erwarten
war, fiel das Minus in allen Fernverkehrsarten noch deutlich héher aus, darunter im Schienen-

(-85 %) und im Luftverkehr (-98 %) nochmals drastischer.

1 Dies konnte z.B. in dem Intraplan-Projekt ,Wirkungsanalyse ICE-Strecke Miinchen — Berlin“ im Jahr 2018 sehr gut
eingesetzt werden.

»Streng“ deshalb, weil er anschlielend zwar gelockert, aber bei Weitem noch nicht aufgehoben wurde. Schulen wa-
ren noch bis in den Mai hinein geschlossen, groRere Geschéfte ebenfalls u.a.

2
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Tabelle 4-1: Entwicklung nach Verkehrsarten

Phase Kw StralRe Schiene Luft Nahv. Insg.

Fahrten pro Woche (Mio.)

Vorkrise 3-11 72,9 9,7 0,247 1157 1240
Strenger Lockdown 13-16 36,7 15 0,006 767 806
Lockerung 17 -25 63,2 4,0 0,013 1023 1090
Normalisierung 26 -35 86,4 7,2 0,061 1163 1256
Normalniveau 36 -40 85,7 7,6 0,066 1260 1353
Steigende Inzidenz 41 - 44 76,5 6,5 0,048 1175 1258
Lockdown light 45 - 48 63,2 4,7 0,021 1090 1158
Veranderung zu Vorkrise (%)
Strenger Lockdown 13-16 -50 -85 -98 -34 -35
Lockerung 17 - 25 -13 -58 -95 -12 -12
Normalisierung 26 - 35 19 -25 -75 0 1
Normalniveau 36 -40 18 -21 -73 9 9
Steigende Inzidenz 41 - 44 5 -33 -80 2 1
Lockdown light 45 -48 -13 -51 -92 -6 -7
Verand. zur Vor-Phase (%)
Strenger Lockdown 13-16 -50 -85 -98 -34 -35
Lockerung 17 - 25 72 170 134 33 35
Normalisierung 26 -35 37 80 350 14 15
Normalniveau 36 - 40 -1 5 9 8 8
Steigende Inzidenz 41 - 44 -11 -15 -27 -7 -7
Lockdown light 45 - 48 -17 -27 -57 -7 -8

Quellen: Teralytics, eigene Berechnungen

In der Phase der Lockerung stieg die gesamte Fahrtenzahl gegeniber dem Lockdown um
35 %. Hier war — erneut wenig Uberraschend — das (prozentuale) Plus umso hoher, je grof3er das
Minus im Zeitraum davor war. Aussagefahiger ist der Vergleich mit dem Vorkrisenstand. Insge-
samt und im StralBenverkehr war das Minus mit 12 % bzw. 13 % nur mehr moderat, im Luft- und

im Schienenverkehr mit 95 % bzw. 58 % dagegen immer noch drastisch.

In der Phase der Normalisierung hat die gesamte Fahrtenzahl bereits vollstandig den Vorkrisen-
stand erreicht. Im Luftverkehr wurde es dagegen immer noch massiv (-75 %) und im Schienen-
verkehr erheblich (-25 %) unterschritten, im Stralenverkehr dagegen splrbar tGberschritten
(19 %). Letzteres ist allerdings zum grof3ten Teil auf die Saisonalitat zurtickzufiihren. Im Dash-
board von Teralytics sind keine Vorjahreswerte verfugbar. Der Ottokraftstoffabsatz lag im Jahr
2019 in den Monaten Juli/August um (zusammen) rund 20 % Uber Januar/Februar. Somit kann
grob geschatzt werden, dass der tiberregionale Pkw-Verkehr im Juli/August 2020 annéahernd auf
dem Vorjahresstand lag. Da auch in diesen Monaten nach wie vor Teile der Nachfrage wegge-

brochen sind, z.B. Fahrten von Fernpendlern auf Grund von Home-Office, sind andere Segmente
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gestiegen. Dazu zahlen zweifelsfrei die inlandischen Urlaubsfahrten mit dem Pkw, die die nicht

mehr moglichen Flugreisen ins Ausland ersetzt haben.

In der Phase des Normalniveaus (weit Uberwiegend im September) stieg die gesamtmodale
Fahrtenzahl gegeniiber dem vorangegangenen Zeitraum nochmals um 8 % und gegentber dem
Vorkrisenstand um 9 %. Bei Bertcksichtigung der Saisonalitét wurde der Vorjahresstand annéa-
hernd erreicht. Im StralRenverkehr war dies bereits vorher der Fall, weshalb hier kein weiteres
Wachstum zu beobachten war. Im Luft- und im Schienenverkehr ist die Nachfrage gegeniiber
den Vorperioden zwar etwas gestiegen, lag aber immer noch im 73 bzw. 21 % unter dem Vorkri-

senstand.

In der Phase der steigenden Inzidenzen im Oktober nahm das gesamte Aufkommen um immer-
hin 7 % gegenlber der Vorperiode ab. Wie bereits mehrfach erwéhnt, haben sich die administra-
tiven Rahmenbedingungen kaum verandert, so dass die Entwicklung vielmehr auf die medialen
Wirkungen des Anstieg der Zahl der Neuinfektionen zurtickzufiihren ist, weshalb wir diese Phase
entsprechend benannt haben. Wie schon wéahrend des ersten Lockdowns wurden alle Fernver-
kehrsarten Gberdurchschnittlich sowie der Luft- (-27 %) und der Schienenverkehr (-15 %) noch-

mals starker getroffen.

Dieser Sachverhalt gilt in der Grundtendenz auch fur die Phase des Lockdown light im Novem-
ber. Allerdings war das Minus gegeniiber dem vorangegangenen Zeitraum deutlich grof3er, so
dass das Vorkrisenniveau nunmehr um 92 % (Luft) bzw. 51 % (Schiene) unterschritten wurde.
Gesamtmodal belauft sich der Wert auf 7 %. Beides entspricht in der Grol3enordnung der Phase
der Lockerung, liegt also, wie nicht anders zu erwarten war, noch klar unter den Werten fiir den

ersten Lockdown.

Aus den entsprechenden Ergebnissen des Statistischen Bundesamts ist zu schliel3en, dass diese
Aussage auch fur den Zeitraum der Verscharfung ab Mitte Dezember zutrifft, auch wenn das
nicht so genau quantifiziert werden kann wie fur die Zeitrdume zuvor. Zum einen waren weniger
Betriebe etc. geschlossen als im April. Zum anderen dirfte ein gewisser Gewthnungseffekt ein-
getreten und damit die Infektionsangst gesunken sein, so dass die Mobilitdtsbedirfnisse, soweit

nicht unabdingbar, weniger stark reduziert wurden.
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4.4 Entwicklung nach Entfernungsstufen

Eine weitere Dimension aus dem Dashboard von Teralytics ist die zurtickgelegte Entfernung der
Fahrten. Sie ist dort definiert als die Luftlinienentfernung zwischen den Schwerpunkten des je-
weiligen Quell- und Zielkreises und kann deshalb von der tatséchlichen Wegstrecke abweichen,
insbesondere bei Fahrten zwischen nahegelegenen Gemeinden, die in verschiedenen Kreisen
liegen. Dies ist einer der Griunde dafir, dass die Zahl der Fahrten mit einer Entfernung von unter
30 km (1082 Mio. pro Woche, Vorkrisenstand) nicht genau derjenigen im ,Nahverkehr (1157
Mio., vgl. Abschn. 4.3) entspricht. Fir die Zwecke der hier vorgenommenen Analysen ist das

irrelevant.

Tabelle 4-2 zeigt zunachst die Situation, d.h. die Entfernungsdegression, im Vorkrisenzustand.
Wahrend des strengen Lockdowns reduzierte sich, wie nicht anders zu erwarten war, die Zahl
der langeren Fahrten stark uberdurchschnittlich, ndmlich um 55 % (75 — 100 km) bis 65 % (>150
km). Bei den Wegen uber mittlere Distanzen (30 — 75 km) waren geringere und bei denen tber

kurze Strecken unterdurchschnittliche Abnahmen zu beobachten.

Tabelle 4-2: Entwicklung nach Entfernungsstufen

Phase Kw 0-30 30-50 50-75 75-100 100-150 =>150 Insg.

Fahrten pro Woche (Mio.)

Vorkrise 3-11 1082 105,0 26,0 7,1 6,9 13,0 1240
Strenger Lockdown 13-16 721 60,5 13,8 3,2 2,7 4,5 806
Lockerung 17 - 25 957 89,9 22,3 6,1 54 9,3 1090
Normalisierung 26-35| 1082 110,6 29,2 8,9 8,4 17,0 1256
Normalniveau 36 -40 1175 116,6 29,7 8,7 8,2 15,6 1353
Steigende Inzidenz 41-44( 1096 108,1 26,8 7.5 7,0 12,7 1258
Lockdown light 45-48( 1020 96,6 22,9 57 51 8,3 1158
Verénderung zu Vorkrise (%)
Strenger Lockdown 13-16 -33 -42 -47 -55 -61 -65 -35
Lockerung 17 -25 -11 -14 -14 -15 -21 -29 -12
Normalisierung 26 - 35 0 5 12 25 22 31 1
Normalniveau 36-40 9 11 14 22 19 20 9
Steigende Inzidenz 41 - 44 1 3 3 5 1 -2 1
Lockdown light 45 -48 -6 -8 -12 -19 -26 -36 -7
Verand. zur Vor-Phase (%)
Strenger Lockdown 13-16 -33 -42 -47 -55 -61 -65 -35
Lockerung 17 -25 33 49 62 90 102 104 35
Normalisierung 26 -35 13 23 31 47 55 83 15
Normalniveau 36 - 40 9 5 2 -2 -3 -8 8
Steigende Inzidenz 41 - 44 -7 -7 -10 -14 -15 -19 -7
Lockdown light 45 - 48 -7 -11 -14 -23 -27 -35 -8

Quellen: Teralytics, eigene Berechnungen
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In der Phase der Lockerung war im Vergleich zum Lockdown die gegenteilige Bewegung zu
verzeichnen, also auch hier das (prozentuale) Plus umso héher, je gréRer das Minus im Zeitraum
davor war. Gegeniber dem Vorkrisenstand sind die langeren Fahrten aber immer noch starker

gesunken als die kirzeren.

In der Phase der Normalisierung waren die Wachstumsunterschiede weiterhin zu beobachten.
Nun aber lag die Fahrtenzahl in allen Entfernungsstufen tiber dem Vorkrisenniveau. Dabei nahm
das Plus mit steigender Distanz zu. Auch dies ist sicherlich auf die tGiberregionalen Freizeit- und

Urlaubsfahrten zurlickzufiihren, deren Zahl im Sommer gréRer ist als im Winter.

In der Phase des Normalniveaus (September) stieg die gesamtmodale Fahrtenzahl gegentiber
dem vorangegangenen Zeitraum nochmals spirbar (8 %, vgl. Abschn. 4.3). Dies betraf allerdings
nur die Fahrten Uber kurze und mittlere Distanzen. Ab 75 km lag deren Zahl unter derjenigen der

Sommermonate. Auch dies ist nattrlich auf die Urlaubsfahrten zurtickzufihren.

In der Phase der steigenden Inzidenzen im Oktober nahm das Aufkommen in allen Entfernungs-
klassen ab, und zwar mit steigender Entfernung verstarkt. Dies gleicht also der Entwicklung wéah-
rend des ersten Lockdowns und verdeutlicht nochmals, dass die Pandemie die langeren Reisen
auch dann tberdurchschnittlich betrifft, wenn keine konkreten Mal3nahmen erlassen wurden und

die Verhaltensanderungen eher ,freiwillig“ erfolgen.

In der Phase des Lockdown light im November ist die Fahrtenzahl wie in der Vorperiode in allen

Entfernungsklassen gesunken. Nun waren die Einbuf3en auch durch die MaBnhahmen bedingt.
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4.5 Regionale Entwicklung

Eine dritte Dimension aus dem Dashboard von Teralytics stellt der regionale Bezug dar, definiert
als der Stadt-/Landkreis, in dem die Quelle der Fahrten liegt. Auch fiir die diesbezilgliche Diffe-
renzierung haben wir die sieben o.a. Phasen verwendet. In Abbildung 4-2 ist pro Kreis die Ab-
nahme in der Phase des strengen Lockdowns gegentiber dem Vorkrisenniveau dargestellt. Der
bundesweite Durchschnitt lag, wie erwéhnt, bei 35 %, die Extremwerte bei 62 % (LK Regen) und
18 % (LK Ludwigslust-Parchim).

Uberdurchschnittlich starke Abnahmen (< -40 %, lila unterlegt) zeigen sich erstens in den Hot-
spots der Pandemie. Mit einer Ausnahme lagen alle der sechs Kreise, die am 5.4.2020, d.h. zur
Mitte der Lockdown-Phase, die hochste 7-Tage-Inzidenz aufwiesen (vgl. Abb. 4-3), in dieser
Klasse. Diese Ausnahme bildet der LK Tirschenreuth mit der (Hotspot-) Gemeinde Mitterteich,
die dadurch bundesweite Bekanntheit erlangt hat. Hier belief sich der Rickgang ,nur® auf 39 %,
weil hier der Lockdown fruher (Kw 12) verfugt und auch wieder aufgehoben wurde, weshalb die
Fahrtenzahl in der Kw 16 bereits wieder um 35 % Uber derjenigen in Kw 13 lag (Bundesdurch-
schnitt: 11 %). Ahnliches gilt fiir den LK Heinsberg (-24 %, Lockdown ggii. Vorkrise), in dem die

Mobilitdt schon ab der Kw 9 stark gesunken war.

Eine zweite Gruppe von Raumen mit Gberdurchschnittlicher Mobilitatsreduktion sind die Kern-
stadte der Ballungsraume, insbesondere in den von der Pandemie starker betroffenen Bundes-
landern. Dazu zahlen Minchen, Nurnberg, Stuttgart, Frankfurt, Koln, Dusseldorf, Berlin und auch
Hamburg (-39,7 %, deshalb nicht lila in Abb. 4-2). In den anderen deutschen Grof3stéadten mit
mehr als 500.000 Einwohnern, d.h. in Hamburg, Bremen, Dortmund, Essen, Leipzig und Dresden,

nahm die Fahrtenzahl um 35 bis 39 % und damit kaum schwécher ab.

Daruber hinaus findet sich ein Gberdurchschnittlicher Riickgang in zahlreichen Grenzregionen,
in denen die Einreisebeschrankungen deutlich sichtbar waren. Dazu zéhlen zum einen fast alle
an der Grenze zu Osterreich gelegenen bayerischen Kreise, die generell eine sehr hohe wirt-
schaftliche und soziale Verflechtung mit dem Nachbarland besitzen. Teilweise — und damit im
Zusammenhang stehend — waren sie auch von der Pandemie stark betroffen (LK Rottal-Inn, Ro-
senheim, Traunstein, Altotting, Miesbach, Mihldorf, vgl. Abb. 4-2 und 4-3). Aber auch in den
Kreisen an der bayerisch-tschechischen Grenze sowie in weiteren Gebieten mit einer hohen Ver-
flechtung mit dem jeweiligen Nachbarland (Saarbriicken, Gorlitz, Frankfurt/Oder) war die Mobili-

tatsminderung hoch.

Klar unterdurchschnittlich war sie vor allem in nahezu allen ostdeutschen Kreisen mit Aus-
nahme der genannten Grol3stadte und Grenzkreise sowie einiger weiterer Stadte (Jena, Pots-

dam, Rostock, Erfurt u.a.).
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Abbildung 4-2: Veranderung der Fahrtenzahl gegeniiber dem Vorkrisenstand

in der Phase ,,Strenger Lockdown*
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Abbildung 4-3: Stadt- und Landkreise mit der hdchsten 7-Tage-Inzidenz am 5.4.2020

Rang_7T Stadt- oder Landkreis Falle_7T Inzidenz_7T
1 LK Tirschenreuth 358 493.8
2 LK Wunsiedel i.Fichtelgebirge 195 266.5
3 LK Meustadt a.d.Waldnaab 224 237.4
4 SK Weiden i.d.OPf. 79 176.4
5 LK Rottal-Inn 210 174.0
6 SK Straubing 82 171.6
7 LK Rosenheim 430 164.8
8 LK Traunstein 267 1451
9 LK Altdtting 154 138.5

10 LK Dachau 208 133.9
11 LK Sigmaringen 175 133.7
12 LK Miesbach 131 131.4
13 LK Reutlingen 369 128.7
14 LK Hohenlohekreis 144 128.6
15 LK Muhldorf a.lnn 147 127.5

Quellen: RKI, COVID-19-Lagebericht vom 05.04.2020, https://www.rki.de/DE/Content/InfAZ/N/Neuartiges Coronavi-
rus/Situationsberichte/2020-04-05-de.pdf? _blob=publicationFile

Die Veranderung der Mobilitat in der Phase der Lockerung gegentiber dem Vorkrisenniveau ist
Abbildung 4-4 zu entnehmen. Bundesweit ist sie in diesem Zeitraum um 12 % gesunken. Die
Abbildung zeigt bereits auf den ersten Blick Gberdurchschnittlich starke Abnahmen (< -20 %,
rot unterlegt) fast ausschlie3lich in den Stadten, und zwar fir alle Grof3en, Zentralitdten und
Strukturen. Dies gilt

o flr fast alle westdeutschen Kernstadte in Ballungsrdumen mit der Ausnahme von Dortmund

und Essen,’

o flr die Studentenstadte Freiburg, Heidelberg, Erlangen, Minster und Géttingen, in denen die
Fahrten zur Universitat pandemiebedingt vollstéandig wegbrachen (vgl. die Ausfihrungen zum
Fahrradverkehr in Abschnitt 2.7),

e aber auch fir viele kleinere Stadte, mit dem (bundesweiten) Minimum im SK Rosenheim
(-32 %).

Unterdurchschnittliche Abnahmen (10 - 20 %, orange unterlegt) sind fur die groRe Mehrheit
der westdeutschen Landkreise festzustellen. In den meisten ostdeutschen Kreise wurde dagegen
schon in dieser Phase der Vorkrisenstand erreicht. In groRen Teilen von Mecklenburg-Vorpom-
mern sowie in den beiden schleswig-holsteinischen Kreisen Nordfriesland und Ostholstein wurde
Letzteres sogar schon spurbar bis deutlich Gbertroffen. Hier machte sich schon im Mai und im

Juni der Ferienverkehr bemerkbar.

1 |n Hannover ist das wegen der — unter analytischen Aspekten wenig sachgerechten — Verschmelzung mit dem

Landkreis zur ,Region Hannover im Jahr 2001 nicht sichtbar.
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Abbildung 4-4:Veranderung der Fahrtenzahl gegentiber dem Vorkrisenstand

in der Phase ,Lockerung“
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In Abbildung 4-5 findet sich die Mobilitdtsentwicklung in der Phase der Normalisierung, verein-
facht in den Monaten Juli/August, erneut im Vergleich zum Vorkrisenniveau. Bundesweit ergab
sich hier eine anndhernde Konstanz, d.h. es wurde das Vorkrisenniveau erreicht (vgl. Abschn.
4.2). Die Abbildung zeigt bereits auf den ersten Blick ein vergleichsweise heterogenes Ergebnis.
In vielen Stadten liegt die Fahrtenzahl nach wie vor spirbar unter dem Vorkrisenstand (10 —
20 %, orange unterlegt). Dabei handelt es sich nahezu ausschlief3lich um die, oben erwéhnten,
Ballungsraum- und Studentenstadte. In den letztgenannten fehlte nach wie vor der Ausbil-
dungsverkehr, in den erstgenannten dirfte sich das fortgesetzte Arbeiten im Homeoffice nieder-
geschlagen haben. In den vielen kleineren Stadten, in denen die Mobilitatsentwicklung sowohl
wahrend des Lockdowns als auch wahrend der Lockerung noch unterdurchschnittlich war, hat

sich dies nun weitgehend eingeebnet.

Klar uber dem Vorkrisenniveau liegt die Fahrtenzahl in den deutschen Urlaubsgebieten. Dazu
zahlen alle Kreise an der Nord- und an der Ostsee, das bayerische Voralpenland, der Bayerische
Wald, der Schwarzwald und einige Mittelgebirgsregionen. Die Spitzenreiter bilden die von Nord-
und Ostsee gepragten Kreise Vorpommern-Rigen (118 %), Mecklenburgische Seenplatte
(102 %) und Nordfriesland (83 %). Dazwischen hat sich der LK Cochem-Zell (89 %) geschoben,
dessen Nachbarkreise Bernkastel-Wittlich und Vulkaneifel ebenfalls sehr hohe Werte aufweisen.
Offensichtlich besitzt auch diese Region mit dem Moseltal und dem Hunsriick ein erhebliches
touristisches Potenzial, das aber bundesweit weniger bekannt ist als das der Gebiete an den

Meeren und in den Voralpen. .

Die Veranderung der Fahrtenzahl gegeniiber dem Vorkrisenstand in der Phase des Normalni-
veaus (nahezu vollstandig im September) ist Abbildung 4-6 zu entnehmen. Bereits auf den ersten
Blick wird deutlich, dass sie in immer mehr Kreisen nun spurbar tUber diesem Niveau liegt
(> 10 %, dunkelgriin bzw. blau unterlegt). Die héchsten Zuwachse sind mehrheitlich nach wie vor
in den o.a. Urlaubsgebieten zu finden. Nunmehr sind auch die meisten der Regionen mit Verdich-
tungsansétzen in diese Klassen gerutscht. Dagegen sind in nahezu allen hoch verdichteten Rau-
men unterdurchschnittliche Werte zu beobachten. Riickgéange gegeniiber dem Vorkrisenniveau
zeigen sich in vielen Kernstadten von Ballungsraumen, die héchsten in (absteigend) Frankfurt,

Stuttgart, Minchen, Hamburg und Berlin, sowie in den o.a. Studentenstadten.
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Abbildung 4-5: Veranderung der Fahrtenzahl gegeniiber dem Vorkrisenstand

in der Phase ,,Normalisierung”
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Abbildung 4-6: Veranderung der Fahrtenzahl gegeniiber dem Vorkrisenstand

in der Phase ,,Normalniveau*
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In Abbildung 4-7 findet sich die Mobilitdtsentwicklung in der Phase der steigenden Inzidenzen,
die nahezu ausschlieBlich im Oktober liegt. Von der Vorperiode unterscheidet sich die Darstellung
dadurch, dass die Mobilitdt zum einen in erheblich weniger Kreisen klar (> 10 %) Giber dem Vor-
krisenniveau liegt (erneut dunkelgriin bzw. blau unterlegt). Dies ist jetzt nur noch in den Urlaubs-
regionen und in weiten Teilen der neuen Bundesléander der Fall. Dagegen liegt die Fahrtenzahl in
vielen westdeutschen Ballungsraumstadten nunmehr wieder um mehr als 10 % unter dem Vor-
krisenwert (orange unterlegt). Im Vergleich mit der Phase der Normalisierung (Abb. 4-5) zeigt sich
eine deutlich héhere Zahl. Der gréf3te Rickgang ist in Frankfurt/Main und eine Haufung in den
Raumen Rhein-Ruhr, Rhein-Main, Rhein-Neckar und in Stuttgart zu beobachten. Berlin (-9 %),
Hamburg und Minchen (jeweils -7 %) befinden sich nicht weit davon entfernt. Zu diesem Ergeb-
nis beigetragen haben durfte der tberdurchschnittliche Anteil von fur Homeoffice geeigneten Ar-
beitsplatzen.

In der Phase des Lockdown light (November) schlie3lich geraten viele dieser in Metropolregio-
nen gelegenen Stéadte in die Klasse mit einem Rickgang von tber 20 % gegeniber dem Vorkri-
senniveau (vgl. Abb. 4-8, rot unterlegt). Darlber hinaus befinden sich in dieser Gruppe die Stu-
dentenstadt Munster, Wolfsburg (Volkswagen), der LK Oberallgau, vor allem wegen der pande-
miebedingt weggebrochenen Wege der Urlauber, sowie der LK Regen und der SK Rosenheim,
bei denen die zu diesem Zeitpunkt hohe Pandemiebetroffenheit eine Rolle gespielt haben durfte.
Klar tber dem Vorkrisenstand (> 20 %) liegen nunmehr fast nur noch Kreise in Mecklenburg-
Vorpommern, wo die Inzidenz damals noch weit unterdurchschnittlich war (z.B. am 15.11.: 42,
Deutschland: 143).

Gleitende Mittelfristprognose — Corona-Monitoring — Bericht fir Dezember 2020 60



ol
INTRAPLAN
I] I] h%D Consult GmbH

Abbildung 4-7: Veranderung der Fahrtenzahl gegeniiber dem Vorkrisenstand

in der Phase ,,Steigende Inzidenzen“
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Abbildung 4-8: Veranderung der Fahrtenzahl gegeniiber dem Vorkrisenstand

in der Phase ,,Lockdown light“
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