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Zusammenfassung

Das rasante Wachstum app-basierter Fahrdienste wie Uber und Lyft hat in groBen US-
Stadten wie New York, San Francisco, Chicago und Seattle Sorgen Uber deren
Auswirkungen auf Verkehrsstaus und Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr
hervorgerufen. In New York City hat das Wachstum app-basierter Fahrdienste (oft als
"Transportation Network Companies" oder TNCs bezeichnet) die Frage aufgeworfen, wie
die von Gouverneur Andrew Cuomo und Blrgermeister Bill de Blasio entwickelten Anti-
Stau-Plane die Rolle der TNCs bei der Verkehrsuberlastung angehen sollen.

Dieser Bericht untersucht die Auswirkungen des TNC-Wachstums auf die
Verkehrsbedingungen im Manhattan Central Business District (CBD), definiert als 60 Street
to the Battery, River to River. Anhand neu verfligbarer Daten zu den TNC-Fahrten stellt der
Bericht eine detailliertere Analyse der CBD-Verkehrsbedingungen als bisher moéglich dar
und isoliert die Auswirkungen des TNC-Wachstums in der CBD von Manhattan wahrend
der am starksten beanspruchten Tageszeit - an Wochentagen zwischen 8.00 und 19.00 Uhr.

Die Analyse bericksichtigt sowohl das schnelle Wachstum der TNCs als auch den
Rickgang der Taxi-Aktivitat und konzentriert sich damit auf das Netto-Wachstum des
kombinierten Taxi-/TNC-Sektors. Die wichtigsten Ergebnisse sind:

¢ Taxi/TNC-Fahrten stiegen im Juni 2017 im Vergleich zum Juni 2013 um 15 Prozent.

e Die Gesamtmeilenleistung von Taxi/TNC in der CBD stieg von 2013 bis 2017 um 36
Prozent. Die Meilenleistung stieg schneller als die Anzahl der Fahrten - der Trend geht zu
langeren Fahrten und niedrigeren Auslastungsraten (Prozentsatz der Fahrten mit
Fahrgasten).

e Die Zahl der Taxi/TNC-Fahrzeuge im CBD stieg um 59 Prozent. Die Anzahl der Fahrzeuge
stieg schneller als die Meilenleistung angesichts geringerer Verkehrsgeschwindigkeiten.

¢ Die Gesamtzahl der Stunden der Fahrgastbeférderung stieg in den letzten vier Jahren um
48 Prozent und lag damit leicht unter dem Gesamtwachstum der Fahrzeugflotte in der
CBD, da die Auslastungsraten zurlickgingen.

e Die Zahl der unbesetzten Taxi-/TNC-Fahrzeuge stieg um 81 Prozent und damit schneller
als die Gesamtfahrzeugstunden aufgrund sinkender Auslastungsraten.

e Der Anstieg der Fahrten, der Meilenleistung und der Anzahl der Fahrzeuge in der CBD ist
im Laufe des Tages sehr unterschiedlich. Die gréten Zuwachse gab es von 16.00 bis 18.00
Uhr, wobei sich die Anzahl der Taxi/TNC-Fahrzeuge in diesem Zeitraum mehr als
verdoppelte.

Die starke Zunahme der Zahl der Taxi/TNC-Fahrzeuge im CBD ist eine wichtige Ursache fir
die langsamen Verkehrsstrome im CBD von Manhattan. Das sehr schnelle Wachstum der
unbesetzten Fahrzeuge in der CBD ist besonders bemerkenswert, da die erhéhte Zeit- und
Meilenleistung, die die Fahrer zwischen den Fahrten verbringen, die Staus verscharft, aber
nicht zu den Mobilitatsbedtirfnissen der New Yorker beitragt. Die Reduzierung der
Leerlaufzeiten bietet somit die Moglichkeit, die Verkehrsiiberlastung in Manhattan zu



reduzieren und sowohl die Mobilitat (durch weniger Stau) als auch die Einkommen der
Fahrer (durch weniger Wartezeiten auf die nachste Fahrt) zu verbessern.

Dieser Bericht konzentriert sich auf Moglichkeiten, die Leerlaufzeiten in der CBD durch
Taxis und TNCs zu reduzieren. Die vielversprechendste Option besteht darin, dass die Stadt
oder der Staat die Zeit, die ihre Fahrer auf ihren nachsten Fahrtauftrag warten,
einschranken, der nun durchschnittlich 11 Minuten zwischen den Fahrten betragt. TNCs
nutzen bereits Dispositionsmethoden an Flughafen im ganzen Land, die bei der Disposition
von CBD-Reisen die Leerlaufzeiten zwischen den Fahrten drastisch verkirzen kénnten.

Taxis konnten auch aufgefordert werden, ihre Leerlaufzeiten zwischen den Fahrten zu
reduzieren. Da sie jedoch tberwiegend auf Heranwinken und nicht auf Bestellung abzielen,
ware der Mechanismus zur Reduzierung der Leerlaufzeiten bei Taxis anders als bei TNCs. In
dem Bericht wird ein Ansatz diskutiert, bei dem Taxis eine bestimmte Zeitspanne erhalten,
die sie wahrend des Arbeitstages in der CBD arbeiten kdnnen.

Eine Politik zur Verringerung der Leerlaufzeiten zwischen den Fahrten misste die Vorteile
einer Verringerung der Anzahl der freien Fahrzeuge im Uberlasteten Verkehr mit dem Ziel
ausgleichen, eine gute Verfiigbarkeit von TNC und Taxiservice aufrechtzuerhalten, wenn
Kunden eine Fahrt wiinschen. Sowohl die Leerlaufzeiten der Fahrzeuge als auch die
Wartezeiten der Kunden sollten wahrend der Umsetzung Uberwacht und gegebenenfalls
angepasst werden.

Die Reduzierung der Leerlaufzeiten zwischen den Fahrten fiir Taxis und TNCs kann die
Gesamtfahrleistung der Fahrzeuge im CBD und damit die Gesamtiberlastung erheblich
reduzieren. Der Bericht schatzt, dass die Gesamtfahrleistung eines Fahrzeugs um 7 bis 11
Prozent reduziert werden konnte, da unnoétige Leerlaufzeiten zwischen den Fahrten
entfallen.

Diese Einsparungen, kombiniert mit Staugebihren und einer Gebihr pro Fahrt auf
Taxi/TNC-Fahrten ab Manhattan (die jetzt als Teil eines umfassenden Programms zur
Verringerung der Staus und zur Erhéhung der Kosten fiir den 6ffentlichen Nahverkehr
diskutiert wird), wirden den groBten Teil der Verringerung der Verkehrsgeschwindigkeit im
CBD seit 2010 wieder ausgleichen. Ein Programm mit diesen Elementen wirde die Anzahl
der Fahrzeuge in der CBD um 20 Prozent oder mehr reduzieren und damit den Rickgang
der Verkehrsgeschwindigkeiten seit 2010 um 23 Prozent groBtenteils ausgleichen.

SchlieBlich diskutiert der Bericht die Auswirkungen dieser Forschung auf andere Stadte und
auf die erwartete Ankunft autonomer Fahrzeuge in naher Zukunft. Auch wenn New York
City im Vergleich zu anderen groBen US-Stadten einzigartige Umstande aufweist, gibt es
doch klare Lehren aus den Erfahrungen in New York zu ziehen. Dazu gehort vor allem die
Bedeutung der fahrergefiihrten Erbringung von TNC-Dienstleistungen, bei denen die
Gesamtdienstzeit ein Produkt der Entscheidungen des einzelnen TNC-Fahrers ist, wo und



wann er arbeiten und wie viele Stunden er fahren soll. Die Dynamik, die einer
fahrergefiihrten Leistungserbringung zugrunde liegt, wird wahrscheinlich zu einem
UbermaBigen Zeitaufwand zwischen den Fahrten in Stadten im ganzen Land fuhren.

Diese Ergebnisse haben auch erhebliche Auswirkungen darauf, wie sich die Flotten von
gemeinsam genutzten autonomen Fahrzeugen bei ihrer Einfiihrung in den kommenden
Jahren auf die Verkehrsbedingungen in den GroBstadten auswirken werden. Es wird
erwartet, dass Uber, Lyft und andere Fahrdienstleistungsunternehmen noch viele Jahre lang
Uber gemischte Flotten verfligen werden, die sich sowohl aus autonomen als auch aus von
Menschen angetriebenen Fahrzeugen zusammensetzen. In Ermangelung eines politischen
Eingreifens wird der Ausbau der gemischten Flotte die Zahl der leerstehenden Fahrzeuge,
die nur von Fahrern besetzt werden, die auf ihren nachsten Reiseantrag warten, weiter
erhohen. Die Ergebnisse in diesem Bericht erhéhen somit die Besorgnis Uber die
Auswirkungen der Einfihrung autonomer Fahrzeuge auf den Verkehr. Die Ergebnisse
unterstreichen auch die Notwendigkeit einer 6ffentlichen Politik, die sich mit den
Verkehrsauswirkungen sowohl der heutigen TNCs als auch der zukiinftigen Flotten von
gemischten, von Menschen getriebenen und autonomen Fahrdiensten befasst.



Einleitung

Manhattan Verkehrsstau ist zurlick in den Nachrichten. In einem Interview im August
dieses Jahres sagte Gouverneur Andrew Cuomo, die "Zeit ist gekommen", um
Staugebuhren in den verkehrsreichsten und verkehrsreichsten Teilen Manhattans
einzufihren.1 Im Oktober bildete Cuomo ein 16-képfiges Gremium, das MaBnahmen zur
Verringerung der Verkehrsiberlastung in New York City und zur Schaffung eines eigenen
Finanzierungsstroms fur das U-Bahn- und Bussystem der Stadt empfehlen sollte.2 Auch in
diesem Herbst kiindigte Birgermeister Bill de Blasio eine Reihe von MaBBnahmen zur
Bekdampfung eines 23-prozentigen Riickgangs der Verkehrsgeschwindigkeit in der
Innenstadt seit 2010 an, darunter das Verbot von Lieferungen auf bestimmten QuerstraBBen
und die verstarkte Durchsetzung von Park- und Verkehrsregeln.3

Das Verkehrsproblem in Manhattan verursacht sowohl fir Autofahrer als auch fir
Menschen, die nie in ein Kraftfahrzeug einsteigen, erhebliche Kosten. Am direktesten
behindert der Stau die Busse der Stadt, was zu einem raschen Ruckgang der
Fahrgastzahlen in den letzten vier Jahren sowie anderer Kraftfahrzeuge beitragt. Staus
erhdhen auch die Kosten fir den Guterverkehr, die Warenlieferung und die Erbringung von
Vor-Ort-Dienstleistungen, die vom Bau neuer Geschaftsgebaude bis zur Hausreparatur
reichen. Diese Kosten werden an die Verbraucher weitergegeben, unabhangig davon, ob
sie personlich ein Auto besitzen oder nicht.

Der Riickgang der CBD-Verkehrsgeschwindigkeiten seit 2010 ist auf eine Vielzahl von
Faktoren zurtickzufiihren. Dazu gehdren das schnelle Beschaftigungs- und
Bevolkerungswachstum, die zunehmende Tourismus- und Bautatigkeit, die Zunahme von
Online-Shopping und die Zunahme von Paketlieferungen, um nur einige zu nennen. Das
Wachstum in all diesen Bereichen erzeugt einen erhohten Druck auf die unveranderliche
Menge an StraBenflachen in Manhattan.

Ein weiterer wichtiger Faktor ist die rasche Expansion von Uber, Lyft und anderen
"Transportation Network Companies" (TNCs) in New York City. Mittlerweile gibt es Uber
68.000 lizenzierte TNC-Fahrzeuge in den fiinf Bezirken. Eine friihere Studie von Schaller
Consulting ergab, dass das Wachstum der TNC’s von 2013 bis 2016 600 Millionen Meilen
mehr auf die StraBen der Stadt brachte. Die Studie schatzte, dass mehr als die Halfte des
stadtweiten Wachstums der Fahrleistung in Manhattan und dem westlichen Brooklyn und
Queens stattfand .4

Dieser Bericht baut auf der vorhergehenden Studie mit einer detaillierteren Analyse auf, die
sich auf die Auswirkungen des Tagesverkehrs im CBD von Manhattan konzentriert - wo die
Staus am akutesten sind. Die Analyse nutzt neu verfligbare Daten zu TNC-Fahrten, die
zeigen, wo die Fahrgaste abgesetzt wurden und wo die Fahrten begannen. Die
Einbeziehung des Fahrtziels ermdglicht eine weitaus detailliertere Analyse der
Verkehrssituation im CBD Manhattan als bisher moglich. Die Analyse isoliert die



Auswirkungen des TNC-Wachstums im CBD von Manhattan und konzentriert sich auf die
Wochentage wahrend des Arbeitstages und insbesondere auf die Nachmittagsspitze, die
am starksten ausgelasteten Tagesabschnitte.

Die Ergebnisse zeigen die Nettoeffekte verschiedener Trends. Dazu gehdren ein
anhaltender Riickgang der Taxifahrten und ein rasanter Anstieg der TNC-Fahrten, so dass
die TNCs und Taxis insgesamt mehr Fahrten unternehmen. Dieses Wachstum, verbunden
mit einem Trend zu langeren Fahrten (gemessen an der Meilenleistung) und einer
geringeren Fahrzeugauslastung, hat zu einem raschen Anstieg der Fahrzeugmeilen im
Manhattan CBD durch den Taxi-/TNC-Sektor gefuhrt. In Folge der geringeren
Verkehrsgeschwindigkeit ist die Zahl der Taxi- und TNC-Fahrzeuge, die auf CBD-StraBen
verkehren, noch schneller gestiegen als die Zahl der Fahrten oder Meilen.

Da die Fahrten und die Meilenleistung gestiegen sind, hat der Taxi/TNC-Sektor zur
Verscharfung der Staus im CBD von Manhattan beigetragen. Es ist jedoch schwierig zu
quantifizieren, wie viel des Problems auf diese Fahrzeuge zurlickzufiihren ist, da keine
Daten Uber die Laufleistung anderer Fahrzeugtypen (z. B. Nutzfahrzeuge,
Personenkraftwagen usw.) vorliegen.

Neben der Dokumentation der Zunahme von Fahrten, gefahrenen Meilen und
Fahrzeugstunden von Taxi- und TNC-Fahrern zeigt die Analyse auch Wege auf, wie diese
Fahrzeuge zur Behebung des Stauproblems beitragen kdnnen. Der vielversprechendste
Weg ist, die Leerlaufzeiten von Taxis und TNCs zu reduzieren. Mehr als ein Drittel der Zeit
der Fahrer in der CBD ist frei zwischen den Fahrten. Der Bericht diskutiert Methoden zur
Reduzierung dieser Leerlaufzeiten und schatzt den potenziellen Nutzen fur die
Verkehrsgeschwindigkeit.

Der Bericht diskutiert auch die Auswirkungen dieser Analyse auf andere Stadte.
Bemerkenswert ist die Art und Weise, wie die fahrergefiihrte Versorgung mit TNC-Diensten
eine Dynamik erzeugt, die sehr wahrscheinlich daflir sorgt, dass dichte, Uberlastete
Innenstadte und Unterhaltungsviertel mehr wartende Fahrzeuge haben, als fiur schnelle
Abholungen bendtigt werden. Die Empfehlungen, diese unnétige Zeit zwischen den
Fahrten zu verkirzen, kdnnten daher auch fiir andere US-Stadte gelten, obwohl weitere
Analysen erforderlich sind, um dies zu bestatigen.

Dies gilt insbesondere fiir die lange Ubergangszeit, in der die TNC-Flotten eine Mischung
aus autonomen Betrieben und menschlichen Fahrern haben. Diese Auswirkungen werden
auch im Bericht erortert.



1. Methodik

Die Ergebnisse in diesem Bericht nutzen umfangreiche Fahrdaten zum Einsatz von Taxis
und TNCs (Transportation Network Companies), erhaltlich bei der New Yorker Taxi und
Limousinenkommission (TLC). Die TLC Regeln fordern, dass Taxi-Eigentiimer und TNCs
diese Daten regelmaBig an die TLC Ubermitteln. Die wichtigsten in diesem Bericht
verwendeten Datensatze werden auf der Website der TLC regelmaBig gepostet, wahrend
zusatzlich Daten Uber die Informationsfreiheitsanfrage wie unten beschrieben erhalten
wurden. Der Bericht verwendet auch Zahlen zu den monatlichen
Fahrzeuggeschwindigkeiten in Manhattan, zur Verfligung gestellt vom New York City
Department of Transportation, (DOT)welche dieses aus den Taxifahrtdaten zusammenstellt.

Ab Juni 2017 enthalten die TNC-Fahrtendateien Informationen zu Fahrtstartpunkt und -ziel.
Informationen Uber Startpunkte und Ziele von Fahrten machen eine feindetaillierte Analyse
von Reisemustern in den am meisten belasteten Teilen Manhattans mdglich.Die Ergebnisse
stellen die genaueste Tiefenpriifung von TNC-Auswirkungen im Kern einer amerikanischen
GroBstadt dar, mit 6ffentlichkeitspolitischen Auswirkungen fiir New York City und andere
wichtige Stadte. Dieser Abschnitt beschreibt die Quellendaten und wie sie in diesem
Bericht verwendet werden.

TNC und Taxi Fahrtendaten-Dateien, (auf der Webseite von TLC gepostet) schlieBen
Startzeit und Endzeit sowie Herkunft und Ziel (mit geographischen Zonen) ein. Die Taxi-
Dateien enthalten auch Entfernung, Fahrpreis und die Anzahl der Passagiere. Bis vor
kurzem enthielten Fahrten-Dateien von TNCs die Startzeit und den Startpunkt, nicht aber
die Endzeit und die Zielzone. Beginnend mit den Daten fir Juni 2017 jedoch, sind, gemaB
einer neuen TLC-Regel, Endzeiten und Zielzonen ebenfalls enthalten.

Dieser Bericht prasentiert Ergebnisse aus diesen Dateien fir Juni 2017 fir Taxis und TNCs
und flr Jun i2013 fur Taxis. Nach Juni 2013 gab es in 2013 5 nur sehr wenige TNC-Fahrten,
die Periode 2013 bis 2017 zeigt die Veranderungen in der for-hire-Landschaft, (Zu-Mieten-
Landschaft, bei den Sharing- und Mietwagendienstleistungen?) die durch das Aufkommen
und das rapide Wachstum der TNCs produziert wurden.

Diese offentlichen Dateien sind erganzt mit den Fahrtendaten, die durch Anfragen nach
dem Informationsfreiheitsgesetz (FOIL) erhalten wurden. Diese enthalten Taxifahrtendaten,
die Informationen Uber die vorherige Fahrt (Start- und Endzeiten sowie Start- und
Zielzonen) zeigen - fir ausgewahlte Wochen im Marz / April 2013 und April 2017. Weil
Informationen Uber die vorherige Fahrt angegeben sind, kann die unbesetzte Zeit
zwischen den Fahrten errechnet werden.

Ebenfalls durch eine FOIL- Anfrage konnten wir Daten erhalten, die fiir die erste Halfte von
2016 Informationen zu den vorherigen Fahrten von Uber zeigen. Dieser Datensatz wurde
verwendet, um die unbesetzte Zeit zwischen den Fahrten fiir typische TNC-Operationen zu



berechnen..

Die Ergebnisse aus diesen beiden Datensatzen wurden in den Datenbestand fir Juni 2013
und juni 2017 integriert. Fir Taxis wurde der Prozentanteil der Besetztfahrten von den
Marz/April Daten auf die Juni Datenvolumen angewandt. Es wird nicht erwartet, dass das
Verwenden dieser Frihlingsdaten mit den Junidaten die Ergebnisse verzerrt, weil die
Besetztzeit zwischen Fruhjahr und Juni fir 2013 und 2017 praktisch unverandert war - nach
den monatlich erhéltlichen Daten auf der TLC-Webseite.

Fir die TNC konnte die Frage aufgeworfen werden, ob sich die unbesetzte Zeit zwischen
den Fahrten zwischen dem ersten Halbjahr 2016 und Juni 2017 angesichts des schnellen
Wachstums von 2016 bis 2017 geandert hat. Die unbelegte Zeit scheint im Laufe der Zeit
jedoch ziemlich stabil zu sein. Ein neuer Co-Autoren-Bericht von Okonomen Ubers und der
New York University fand, dass, ohne eine Anderung bei den Tarifen, die Fahrzeugnutzung
in den wichtigsten Uber- Markten Uber die Zeit hinweg konsistent ist. Speziell fir New York
City war die Besetztzeit und die Zeit zwischen den besetzten Fahrten flir CBD Reisen von
Februar bis Juni 2016 unverandert, auch als das Reisevolumen jeden Monat schnell stieg.

Ein weiterer Beweis dafiir, dass die unbelegte Zeit zwischen den Fahrten lber die Zeit
hinweg konstant bleibt, ist die Tatsache, dass das Besetztfahrtenvolumen und die Anzahl
der TNC-Fahrzeuge zwischen Frihling 2016 und Juni 2017 mit derselben Rate wuchsen.
Damit sich die Nutzungsraten danderten, misste sich das Fahrtenaufkommen mit einer
anderen Rate andern als die Anzahl der Fahrzeuge (unter der Annahme, dass die
Fahrzeugfahrleistung Uber die Zeit hinweg konstant ist, was gemaR den TNC-
Wegstreckenzahlerauslesung der Fall zu sein scheint).

Die Ergebnisse in diesem Bericht basieren auf der Analyse dieser Datensatze, die Uber 30
Millionen Fahrtenaufzeichnungen umfassen. Die Analyse konzentriert sich auf Fahrten, die
im Central Business District (CBD) , im zentralen Geschaftsbezirk von Manhattan beginnen
und / oder enden, definiert als das Gebiet von der 60. Stral3e bis zur Battery.

Die Ergebnisse fokussieren auf mehreren Schlisselmetriken: Fahrtenaufkommen, mit und
ohne Passagiere verbrachte Zeiten, Fahrzeuggeschwindigkeiten und gefahrene Meilen.
Fahrtenaufkommen, Fahrtendauern, und unbelegte Zeiten zwischen den Fahrten sind direkt
aus den Datensatzen wie oben beschrieben errechnet. Die Berechnung der Zeit zwischen
den Fahrten berticksichtigt wahrscheinliche Erholungs- u. Essenspausen. Nur die Zeit, die
wahrscheinlich mit Warten und der Suche nach der nachsten Fahrt verbracht wird, ist in
die Ergebnisse mit eingegangen. Die maximal unbesetzte Zeit zwischen den Fahrten wurde
auf 30 Minuten geschatzt und ist in den meisten Fallen viel kiirzer. Zwischenzeiten, die 30
Min Uberschreiten, werden, so die Annahme, fir Mahlzeiten und andere Pausen verwendet.

Die Fahrzeuggeschwindigkeiten werden basierend auf Taxi-Fahrten-Distanz und -Dauer
Dauer berechnet. (Entfernungen sind fir TNC-Fahrten nicht verfligbar.) Weil CBD-



Geschwindigkeiten von Monat zu Monat variieren , werden durchschnittliche CBD-
Geschwindigkeiten von Junifahrten als Marken gesetzt, so, dass der Wechsel von 2013 zu
2017 zur Entwicklung der Geschwindigkeiten in den ersten 6 Monaten jeden Jahres passt.

Die Meilenleistung basiert auf den Entfernungen, die von Taxifahrtendaten (Distanz und
Dauer jeder Fahrt) ermittelt wurden. Weder sind die Distanzen von TNC-Fahrten erhoben
noch die unbelegten Zeiten bei TNCs oder Taxis. Diese Geschwindigkeiten ahneln
wahrscheinlich den Zeiten mit denen Taxis besetzt fahren, davon ausgehend, dass Taxi-
und TNC-Fahrer tagstiber unter den gleichen Verkehrsbedingungen operieren, und sie
werden dazu benutzt, die gesamte Meilenleistung dieser Fahrzeuge zu ermitteln.

Dieser Bericht fokussiert auf Strecken, Fahrzeiten und gefahrenen Meilen fir die Fahrten,
die in Manhatten CBD starten und enden. Fur Fahrten, die in CBD hinein- oder
hinausfuhren, wurde eine Schatzung lber die Zeit und Meilen innerhalb CBD gemacht.
Dabei galten jene Fahrtendistanzen und -Dauern als Richtschnur, die schlicht innerhalb
und auBerhalb CBD endeten.

Die Analyse schlieBt die Anteile "gruppierter" Fahrten mit zwei und mehr Passagieren ein,
die unabhangig von einander unterwegs sind und einen Wagen zumindest fir einen Teil
der Fahrt teilen. "Gruppieren” reduziert die besetzte Gesamtzeit wirksam. Gruppieren
eliminiert auch die unbelegte Zeit zwischen den Fahrten fiir den zweiten und jeden in der
Folge dazu kommenden Passagier. Zu diesem Zweck wurden TNC Fahrtendaten durch FOIL
von Juni 2017 benutzt.

Dieser Bereicht nutzt folgende Ausdriicke, um auf die Hauptanbieter zu verweisen:

« Yellow cabs (Taxis) sind Fahrzeuge, die autorisiert sind, die spontane Nachfrage
(Heranwinken) im StraBenraum in der gesamten Stadt zu bedienen. Die Zahl der Taxis, die
seit den 30iger Jahren des vorigen Jahrhundertds reguliert ist, betragt aktuell 13 587.

« Transportation Network Companies (TNCs) ,Transport Netzwerk Gesellschaften, sind app-
basierte Fahrdienste, manchmal auch sogenannte Mitfahrdienste. Vier Gesellschaften
operieren aktuell in New York: Uber, Lyft, Via und Juno.

Uber, Lyft und Juno bieten in erster Linie ausschlieBlichen Fahrdienst an, mit relativ
niedrigem Level an gruppierten und geteilten Fahrten. Via operiert in erster Linie mit
gruppierten Fahrdiensten, bei denen Fahrgaste das Fahrzeug wahrend einer Abfolge
mehrerer Kundenetappen besteigen oder verlassen.
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2. Erkenntnisse

Dieser Abschnitt prasentiert die Schllisselergebnisse flir TNC- und Taxi-Aktivitat an
Wochentagen, in Manhattans CBD, wenn die Verkehrssituation am belastetsten ist - bei
Kundenfahrten, Fahrzeuggeschwindigkeiten, Meilenleistung, und Stunden, die Taxis und
TNC imCBD verbringen, fir Juni 2013 und Juni 2017, und netto Zuwachse beim Taxi/TNC
Betrieb.

Die Ergebnisse zeigen, wie der umfassende Taxi/TNC-Fahrten-Anstieg mit langsameren
Geschwindigkeiten und etwas langeren Fahrten insgesamt dazu beitragt, einen
wesentlichen Anstieg bei den Meilenleistung und der Anzahl der Taxis/TNCs im Verkehr
zu produzieren.

Die Ergebnisse werden zuerst fur durchschnittliche Wochentage (24 Stunden) und dann
nach Tageszeit dargestellt.

Gesamtergebnisse (Durchschnitt an Juni-Werktagen)

1. Kundenfahrten stiegen um 15% von 2013 bis 2017

Von 2013 bis 2017 wurden Riickgange bei Taxifahrten, die im Central Business District von
Manhattan (CBD) begannen und / oder endeten, durch das Wachstum von TNC-Fahrten
mehr als ausgeglichen. Taxifahrten gingen von 378.000 auf 250.000 an einem
durchschnittlichen Wochentag zurtck (ein Riickgang von 128.000 Fahrten pro Tag),
wahrend TNC-Fahrten von praktisch 0 auf 202.000 Fahrten pro Tag zunahmen. Die gesamte
Veranderung bei Taxi- / TNC-Fahrten, nach einer Berticksichtigung von TNC-Fahrten, die an
schwarze Pkws [Limousinen-Services? Anm.d.Verf] vermittelt wurden und einer kleinen
Anzahl von TNC-Fahrten im Jahr 2013 (siehe Methodik), betrug 56.000 Fahrten pro Tag, ein
Anstieg von 15 Prozent. Siehe Abbildung 1 auf der nachsten Seite.

2. Die Meilenleistung stieg um 36%, unter Berlicksichtigung des Anstiegs des
Fahrtenaufkommens ein Trend zu ldngeren Fahrten und niedriger Ausnutzung.

Im Jahr 2013 fuhren Taxis im CBD durchschnittlich 1,05 Millionen Meilen. Zwei Drittel dieser
Meilen dienten dem Befordern von Passagieren und etwa ein Drittel dem Umbherstreifen fir
die nachste Fahrt.

Die durchschnittliche Meilenleistung der Yellow Cabs sank 2017 an einem
durchschnittlichen Wochentag auf 696.000 Meilen; Die Nutzungsrate (gefahrene besetzte
Meilen als Prozentsatz der Gesamtmeilen) sank leicht auf 65 Prozent. TNCs legten 802.000
Meilen im Jahr 2017 hin mit einer Auslastung von 60 Prozent.

Die Kombination von Yellow Cab und TNC-Meilen (mit der Berlicksichtigung der
Vermittlung an schwarze Autos und einer kleinen Menge von TNC Fahrten 2013) ergibt
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eine Steigerung von 378.000 Meilen pro Tag. Die kombinierte Taxi- / TNC-Meilenleistung
im CBD stieg somit von 2013 bis 2017 um 36%. Siehe Abbildung 2.

TNC-Fahrten sind generell etwas langer an Meilen als Taxifahrten. Aufgrund langerer
Fahrten und geringerem Nutzungsgrad stieg die Gesamtmeilenleistung schneller als das
Fahrtenaufkommen.

3. Die Verkehrsgeschwindigkeit nahm insgesamt um 15% ab, und um 18% pro Tag.

Die Verkehrsgeschwindigkeiten werden fir Taxis direkt gemessen, und die zeigen sowohl
die Dauer als auch die Entfernung an. Die Daten des Monats Juni sind mit den Ergebnissen
der ersten sechs Monate 2013 und 2017 verglichen worden, was die Schwankungen der
Verkehrsgeschwindigkeiten von Monat zu Monat nétig machten, um den Ruickgang der
Geschwindigkeiten in diesem Zeitraum genau widerzuspiegeln.

Der Gesamtriickgang der Geschwindigkeiten von 2013 bis 2017 betrug 15 Prozent. Der
Schwerpunkt liegt auf der Zeit von 8.00 bis 19.00 Uhr. Wenn die Verkehrsgeschwindigkeiten
viel niedriger sind und der Fokus auf besorgniserregender Uberlastung liegt, betrug der
Rickgang 18 Prozent, so dass die durchschnittlichen Juni-Geschwindigkeiten von 8,2 mph
im Jahr 2013 auf 6,8 mph zurlckgingen.

4.Die Anzahl der Taxi/TNC-Fahrzeuge im CBD stieg von 2013 bis 2017 um 59%

Der Anstieg der Anzahl von Taxi- / TNC-Fahrzeugen im CBD wird durch erhdhtes
Fahrtenaufkommen, langere Fahrten und geringere Geschwindigkeiten bewirkt. Im Jahr
2013 haben Taxis im Laufe des Tages insgesamt 103.000 Stunden im CBD verbracht. Im Jahr
2017 sanken die Fahrzeiten der Taxifahrzeuge auf 81.000, wahrend TNCs 92.000
Fahrzeugstunden pro Tag hinzufligten. Nach den oben beschriebenen Anpassungen kam
es zu einem Nettozuwachs von 62.000 Taxi- / TNC-Fahrzeugstunden im CBD. Dies ist eine
Steigerung von 59 Prozent gegentiber 2013. Siehe Abbildung 3.

Die Aufteilung der Fahrzeugstunden nach der Anzahl der Stunden in einem bestimmten
Zeitraum entspricht der Anzahl der Fahrzeuge im CBD zu einem bestimmten Zeitpunkt. An
CBD-Wochentagen gab es im Juni 2017 zwischen 8.00 Uhr und Mitternacht
durchschnittlich 9.100 Taxis oder TNCs.
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Taxi W TNC Black car adj.*

2013 378,166

2017 248,767

a 50,000 100,000 150,000 200,000 250,000 300,000 50,000 400,000 450,000

Figure 2. Taxi and TNC total mileage in the Manhattan CBD, 2013-17

(36% increase)
2013 1,053,021
2017 695,545
1] 200,000 -I:JD;C'CID G0, 000 800000 1,000,000 1,200,000 1,400,000 1,600,000

Figure 3. Taxi and TNC vehicle hours in the Manhattan CBD, 2013-17

(59% increase)
2013 103,404
2017 81,087 7,391
i} 20,000 A0 000 G000 B0, 000 100, 0 120000 140,00 160,000 lSDjDﬂﬂ

Abb. 1: Taxi und TNC-Fahrten im Manhattan CBD, 2013-17 (15% Anstieg)
Abb. 2: Taxi und TNC Gesamtmeilen im Manhattan CBD, 2013-17

Abb. 3: Taxi und TNC Stunden im Manhattan CBD, 2013-17 (59% Anstieg)

500,000

1,800,000

200000
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Figure 4. Taxi and TNC occupied vehicle hours (with passengers) in the Manhattan CBD, 2013-17
(48% increase)

2013 69,256

2017 52,546 4,514

4] 20,000 40,000 0,000 80,000 100,000 120,000

Figure 5. Taxi and TNC unoccupied vehicle hours (between passengers) in the Manhattan CBD, 2013-1
(81% increase)

Taxi BTNC Black car adj.™

2013 34,148

2017 28,541 2,877

a 10,000 20,000 30,000 40,000 SC000 0,000 0,000 80,000

Abb. 4: Taxi und TNC besetzte Stunden im Manhattan CBD, 2013-17 (48% Anstieg)

Abb. 5: Taxi und TNC unbesetzte Stunden im Manhattan CBD, 2013-17 (81% Anstieg)

* Die Schwarze Wagen-Anpassung beriicksichtigt Fahrten, die von TNCs zu Schwarzen Wagen durchgefiihrt
werden. Diese Fahrten scheinen in diesem Zeitraum durch Riickgdnge bei Fahrten mit schwarzen Autos
ausgeglichen zu werden und werden daher nicht auf Erhéhungen des kombinierten Taxi- / TNC-
Reisevolumens, der Meilenleistung und der Zeit in der CBD angerechnet. Die Anpassung fiir die kleine Anzahl
von Uber-Reisen im Jahr 2013 ist ebenfalls in dieser Zahl enthalten (1% der Taxi-Balken).

Quelle: TLC-Trip-Dateien, siehe Methodik. Daten beziehen sich auf Fahrten, die im Manhattan CBD beginnen
undy/oder enden, definiert als 60 Street bis zur Batterie, Fluss zu Fluss, fiir Wochentage im Juni eines jeden
Jahres.
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5. Taxi und TNC besetzte Stunden erhéhen sich um 48% von 2013 bis 2017.

Von 2013 bis 2017 sank die Zeit, die die Taxis damit verbrachten, Fahrgaste zu
transportieren, an einem durchschnittlichen Wochentag von 69.000 Stunden auf 53.000
Stunden. TNCs machten mehr als die Differenz wett, mit 55.000 Fahrgaststunden im CBD.
Nach den oben genannten Bertlicksichtigungen stiegen die kombinierten Taxi- / TNC-
Fahrzeugstunden mit Fahrgasten um 34.000, ein Anstieg von 48 Prozent gegeniber 2013.
Siehe Abbildung 4.

6. Unbesetze Taxistunden nahmen von 2013 bis 2017 um 81% zu.

Wahrend die Stunden, in denen Passagiere beférdert wurden, stark zunahmen, wuchsen
die freien Stunden noch schneller. Taxis verbrachten 2013 34.000 freie Stunden im CBD und
sanken 2017 auf 29.000. Inzwischen haben TNCs 37.000 freie Fahrzeugstunden
hinzugefligt. Nach den oben beschriebenen Anpassungen betrug die Nettoerhéhung an
Wochentagen 34.000 Fahrzeugstunden im CBD. Dies ist eine Steigerung von 81 Prozent
gegenltber dem 2013. Abbildung 5.

Die Zeiten flir unbesetzte Fahrzeuge wuchsen aufgrund geringerer Auslastung schneller als
die Zeiten fir besetzte Fahrzeuge. Wahrend die Taxis im Jahr 2013 zu 67 Prozent mit
Fahrgasten besetzt waren, sank der Auslastungsgrad fiir den kombinierten Taxi- / TNC-
Betrieb im Jahr 2017 auf 62 Prozent.

Ergebnisse nach Tageszeit

1. Am spdten Nachmittag und friihen Abend nahmen die Kundenfahrten am schnellsten
zu, am wenigsten am frihen Morgen und am Mittag.

Das Fahrtenaufkommen wuchs wahrend der Hauptverkehrszeit am Nachmittag am
schnellsten, mit Steigerungen von etwa 50 Prozent ab 16 Uhr. bis 18 Uhr (Siehe Abbildung
6.) Das schnellere Wachstum am Nachmittag ist hauptsachlich auf den geringeren
Rickgang bei den Fahrten mit Taxis in diesem Zeitraum im Vergleich zu anderen
Tageszeiten zuriickzufiihren. Dartiber hinaus beginnt der Anstieg des TNC-
Fahrtenaufkommens ab dem Nachmittag und verstarkt das Wachstum am Nachmittag.

Das Wachstum war auch relativ schnell in den "Schulter" Stunden von 15-16 Uhr, und 18-19
Uhr.

2. Die Fahrzeugmeilen zeigen das gleiche Tageszeitmuster, wobei die Meilenleistung ab 15
- 19 Uhr um 46 Prozent oder mehr zunimmt.

Wie bereits erwdhnt, umfassen TNC-Fahrten in der Regel mehr Meilen als Taxifahrten.
Infolgedessen haben die zusatzlichen TNCs zu einem schnelleren Wachstum der
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Fahrzeugmeilen als der Kundenfahrten gefiihrt. Wie bei den Kundenfahrten stieg die
Meilenleistung in der Hauptverkehrszeit am Nachmittag am schnellsten. Die
Gesamtmeilenleistung stieg ab 16 -18 Uhr um 68 % oder mehr und ungefahr um 50 % in
den angrenzenden "Schulter" Stunden.

3. Die Geschwindigkeiten gingen im Laufe des Tages ungeféhr gleich stark zurtick, mit
etwas groBeren Abnahmen wéhrend des Nachmittags.

Die Tageszeiten Unterschiede bei den Taxigeschwindigkeiten ist viel weniger ausgepragt als
fur Fahrten und Meilen. Die Geschwindigkeiten gingen um 19 % von 15 -19 Uhr
nachmittags zurlick, verglichen mit 17 % friiher am Tag und 16 % am Abend.

4. Die Gesamtzahl der Taxi- / TNC-Fahrzeuge hat sich zwischen 16.00 und 18.00 Uhr mehr
als verdoppelt, und stiindlich um 50 % oder mehr von 1 Uhr nachmittags bis bis 20 Uhr
erhéht.

Nach den groBeren Steigerungen der Fahrten und der Meilenzahl hat sich die Zahl der
Taxi- / TNC-Fahrzeuge im CBD von 16 - 18 Uhr an mehr als verdoppelt, und um
mindestens 50 Prozent jede Stunde zwischen 13 Uhr und 20 Uhr erhéht.

5. Die Zahl der belegten Taxi- / TNC-Fahrzeuge verdoppelte sich fast, und die Anzahl der
unbesetzten Fahrzeuge verdreifachte sich zwischen 16 und 18 Uhr .

Aufgrund der ricklaufigen Auslastung (prozentualer Anteil der Fahrgaste) war der Anstieg
der Anzahl der unbesetzten Fahrzeuge am starksten, vor allem am spaten Nachmittag, als
sie sich fast verdreifachten. Es gibt Gber 3.200 unausgelastete Taxi- / TNC-Fahrzeuge ab
17.00 Uhr bis Mitternacht im CBD.

Abbildung 7 zeigt die Anzahl der Taxi- / TNC-Fahrzeuge im CBD stiindlich von 6.00 Uhr bis
Mitternacht. Die Anzahl der Fahrzeuge erreicht ihren Hohepunkt bei tiber 10.000 von 16 bis
18 Uhr und bleibt bis 23 Uhr bei Gber 9000.

* k%

Wie aus den stiindlichen Balkendiagrammen hervorgeht, gibt es grof3e Tagesunterschiede
bei der Zunahme von Fahrten, Meilen und der Anzahl von Taxis und TNCs im CBD.
Abbildung 8 zeigt die Anderungen bei diesen MessgréBen von 2013 bis 2017 fiir zwei
Zeitraume, am Tag zwischen 8.00 Uhr und 19.00 Uhr und am Nachmittag zwischen 15:00
Uhr und 19 Uhr.
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Figure 6. Hourly Change in Trips, Vehicle Miles, Speeds and Vehicles in the CBD, 2013 to 2017

Change in trips (with passengers) Change in total hours (with passengers and unoccupied)®
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Abb.6: Stundliche Veranderung in Fahrten, gefahrenen Meilen, Geschwindigkeiten und
Fahrzeugen im CBD, 2013 - 2017

Verdnderung in Fahrten (besetzt) / Veranderung in Gesamtstunden (besetzt und unbesetzt)*

Veranderung in Meilenleistung (besetzt und unbesetzt) / Veranderung in Besetztstunden (Zeit mit Kunden)*
Verdanderung in Geschwindigkeiten / Verdnderung in unbesetzten Stunden (Zeit zwischen den
Kundenfahrten)*

*Stunden geben direkt die Anzahl der Fahrzeuge im CBD auf Stundenbasis wieder (d. H. eine Fahrzeugstunde
entspricht einem Fahrzeug, das wahrend dieser Stundenperiode im CBD anwesend ist).

Quelle: TLC-Fahrten-Dateien; siehe Methodik. Die Daten sind fiir Fahrten, die im Manhatten CBD beginnen
und / oder enden, definiert als 60 Street zur Batterie, Fluss zu Fluss. Die Daten geben Verdnderungen
zwischen Juni 2013 und Juni 2017 (Wochentage) wieder.
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Figure 7. Number of taxi/TNC Vehicles in the CBD, by hour, weekdays June 2017
B Occupied taxi/TNC vehicles
m Unoccupied taxi/TNC ve hicles
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Figure 8. Change in Trips, Vehicle Miles, Speeds and Vehicles in the CBD, 2013 to 2017
Selected Time Periods
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Abb. 7: Anzahl Taxi/TNC-Fahrzeuge im CBD, pro Stunde, wochentags Juni 2017

° besetzte Taxis/TNCs / ° unbesetzte Taxis /TNCs

Abb. 8: Veranderung bei den Fahrten, Meilenleistung, Geschwindigkeiten und Fahrzeugen
im CBD, 2013 - 2017 in ausgewahlten Zeitraumen / CBD Wochentage 15-19 Uhr

° Besetztfahrten / ° Meilenleistung / ° Meilen/h / ° Gesamt Fahrzeugstunden / ° Fahrzeugstunden besetzt / °
unbesetzte Fahrzeugstunden

Quelle: TLC-Fahrten-Dateien, siehe Methodik. Die Daten sind fiir Fahrten, die im Manhattan CBD beginnen
und / oder enden, definiert als 60 Street zur Batterie, Fluss zu Fluss. Die Daten geben Verdnderungen
zwischen Juni 2013 und Juni 2017 (Wochentage) wieder. Siehe Anhang mit weiteren Details.
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Auswirkungen auf den Verkehr

Diese groBen Zunahmen bei der Anzahl der Fahrzeuge (sowohl besetzt als auch unbesetzt)
im CBD haben eindeutig eine sehr bedeutende Auswirkung auf den CBD-Verkehrsfluss. Das
Wachstum bei den Taxi- / TNC-Fahrzeugen ist sogar noch bemerkenswerter, insofern als
die Verkehrszahlungen auf den Stralen, die die 60.StralBe queren und auf den East-River-
Kreuzungen, einen stetigen Riickgang der Zahl der Fahrzeuge, die in den CBD einfahren,
zeigen. Als ein Ergebnis dieser beiden Trends - mehr Taxis / TNC - Fahrzeuge, aber ein
Gesamtriickgang der Fahrzeuge, die in den CBD hineinfahren - sind Taxis / TNC-Fahrzeuge
zu einem sehr groBen Teil des Gesamtverkehrs geworden. Schatzungen fir den ,60. Street-
StraBenzug” zeigen, dass wahrend der Tagesstunden, Taxis und TNCs wahrscheinlich 50 %
oder mehr der gesamten Fahrzeugfahrten nach Norden oder Stiden ausmachen.

Manchmal wird argumentiert, dass die Fahrdaten die Auswirkungen auf den Verkehr
Ubertrieben darstellen, da die TNC-Fahrer zwischen den Fahrten moglicherweise nicht
wirklich herumfahren, sondern am StraBBenrand auf ihre nachste Fahrt warten. Dies ist eine
wichtige Frage, die es zu Uberdenken gilt. Die verfligbaren Daten zeigen jedoch etwas
anderes an.

Erstens zeigt eine Analyse der Wegstreckenzahlerauslesungen von TNC-Fahrzeugen bei der
.TLC — Inspektion”, dass die TNCs bei etwa 55 % der gesamten gefahrenen Meilen besetzt
sind (nach Abrechnung fiir den personlichen Gebrauch des Fahrzeugs). Ebenso zeigen
Fahrdaten, dass etwa 55 Prozent der Zeit mit Passagieren verbracht wird. (Beide Datensatze
sind stadtweit, 24/7.) Mit anderen Worten, fiir alle 100 Meilen, die ein TNC-Fahrzeug fahrt,
sind etwa 45 Meilen unbesetzt. Fir alle 10 Betriebsstunden sind ca. 4,5 Stunden unbesetzt.
Aus diesen Daten kann man leicht schlieBen, dass unbesetzte Zeit (45 %) in Fahrt
verbraucht wird, da 45 % der gefahrenen Meilen unbesetzte sind.

Zweitens zeigt die Analyse von Fahrtenmustern, dass die unbesetzten Fahrzeuge, die die
60th Street Messlinie kreuzen, im Einklang mit etwa einem Drittel der unbesetzten TNC-
Meilen im CBD und den anderen Ergebnissen dieser Analyse stehen.

SchlieBlich liegt, wie im nachsten Abschnitt diskutiert, eine Hauptgelegenheit fiir TNCs zur
Reduzierung von Staus in der Verringerung der Leer-Riickfahrten-Rate von TNC-Fahrern,
die, nach dem Absetzen von Kunden anderswo, in den CBD zurlckkehren. Diese Leer-
Ruckfahrten bringen eindeutig Zeit und Meilen im Verkehr mit sich.

Die groBe Erhohung der Taxi- / TNC-Fahrzeugstunden ist somit eine wichtige Quelle von
langsamen Verkehr im CBD von Manhattan. Es ist lohnend, sich auf die unbesetzte Zeit zu
konzentrieren, weil die erhdhte Zeit und Meilenzahl zwischen den Fahrten nicht zu den
Mobilitatsbedurfnissen der New Yorker betragen, wohl aber zur Staubildung. Reduzieren
unbelegter Zeit stellt eine Gelegenheit dar, in Manhattan Verkehrsstaus zu verringern und
sowohl die Mobilitat (durch weniger Verkehrsstau) als auch die Fahrer-Einkommen zu
verbessern. Diese Gelegenheit wird detaillierter im nachsten Abschnitt dieses Berichts
untersucht.
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3. Handlungsoptionen

Uber die Jahre hinweg haben die Stadtbeauftragten versucht, eine Reihe von politischen
und operativen Instrumenten einzusetzen, um den Verkehr im CBD in Manhattan zu
beschleunigen. Technologische Mittel wie die Echtzeit-adaptiven Signalkontrollsysteme der
Stadt sind wirksam und werden von der Offentlichkeit umfassend unterstiitzt. Strategien,
die die Zuweisung von StraBenraum betreffen, wie das Verbot des Haltens am StraBenrand
wahrend bestimmter Zeiten, die Aufhebung der Beschrankungen und das Verbot, die Box
[Bereiche im StraBennetz] zu blockieren, werden von der Offentlichkeit allgemein begriiBt
und verbessern die Verkehrsbedingungen, wenn Autofahrer die Regeln einhalten. Auf der
anderen Seite sind Strategien wie Staugebtihren, die das Fahren von Kraftfahrzeugen
verhindern sollen, sehr umstritten, weil Autofahrer, die die Staugebuhr zahlen, nicht
glauben mdgen, dass die Vorteile fiir sie im angemessenem Verhaltnis zu ihren Zahlungen
stehen.

Es lohnt sich, diese Erfahrungen im Hinterkopf zu behalten, wenn man politische Optionen
in Betracht zieht, die sich auf erhohte Taxi- / TNC-Fahrten, Meilen und Fahrzeuge wahrend
des Tages in Uberlasteten Teilen von Manhattan beziehen. Frihere Versuche, den TNC-
Betrieb zu begrenzen, stieBen auf starken Widerstand. Die Reduzierung der unndtigen Zeit
und Meilen, die zwischen den Kundenfahrten in der CBD verbracht werden, kdnnte jedoch
sehr attraktiv sein. Die Tatsache, dass die freie Zeit zwischen den Kundenfahrten der am
schnellsten wachsende Aspekt der Taxi-/TNC-Dienstleistungen in der CBD ist, macht die
Fokussierung auf sie besonders attraktiv.

Gegenwartig sind mehr als ein Drittel der Taxi- / TNC-Fahrzeuge in der CBD an
Wochentagen zu jeder beliebigen Zeit unbesetzt. Die Anwesenheit einiger leerer Fahrzeuge
ist fir den Service unerlasslich - einige Fahrer mussen flr die nachsten Kunden, die eine
Fahrt nachfragen, verfiigbar sein. Der groBe Anstieg an freien Taxi- / TNC-Fahrzeugen in
den letzten vier Jahren wirft jedoch die Frage auf, ob die Anzahl der Taxis und TNCs, die fur
die nachsten Kunden verflgbar sind, derzeit ibermaBig hoch ist.

Diese Frage kann angegangen werden, indem untersucht wird, wie TNC und Taxifahrer ihre
Zeit verbringen. TNCs mussen getrennt von Taxis betrachtet werden, da wichtige
Unterschiede zwischen TNC-Abfertigungen und dem Taxi-Fahrbetrieb bestehen.

Die unbesetzte Zeit zwischen den belegten Fahrten bei den TNCs reduzieren

TNC-Fahrten, die im CBD beginnen, dauern im Durchschnitt 24 Minuten fur Fahrten an
Wochentagen. TNC-Fahrer verbringen auch durchschnittlich 11 Minuten zwischen dem
Absetzen eines Passagiers und dem nachsten Abholen. Unbesetzte Zeit beinhaltet die Zeit,
die bendtigt wird, um zum nachsten Kundenort zu fahren, um Abholort- und
Zeitlbermittlungen abzuwarten. Zeitmarker auf TNC-APIs zeigen, dass die geschatzte
Wartezeit fir Kunden, die eine TNC-Fahrt anfordern, im CBD wahrend des Tages

20



durchschnittlich drei bis vier Minuten betragt. Somit sind von den 11 Minuten
(durchschnittlich) zwischen den Fahrten verbrachter Zeit einige Minuten erforderlich, um
zum nachsten Kunden zu fahren, und der Rest der 11 Minuten wird damit verbracht, auf
einen Fahrtauftrag zu warten. Die Vorhalteverteilung wartender Fahrer ist auf den Uber-
und Lyft-Apps leicht zu sehen, die die zahlreichen Fahrer anzeigen, die fir die
Beauftragung in der Nahe eines zufallig ausgewahlten Standorts in der CBD zur Verfligung
stehen, insbesondere in Midtown.

Wenn weniger Fahrer auf ihre néchste Fahranfrage warteten, wiirden die Fahrgaste
trotzdem einen prompten Service erhalten, wie in anderen Teilen der Stadt, in denen die
Abholung schnell erfolgt, gezeigt wird, auch wenn die verfligbaren Fahrzeuge starker
verteilt sind als in der CBD. Aber die Kunden wirden schneller an ihr Ziel kommen, da es
weniger unbesetzte TNC-Fahrzeuge im Verkehrsmix gabe.

Die Mdglichkeit, die Anzahl der TNC-Fahrzeuge in der CBD zu reduzieren, liegt in der Zeit,
in der die Fahrer auf die Beauftragung warten. In der Regel verbringen Fahrer 3-11 Minuten
zwischen den Fahrten. (Siehe Abbildung 8 auf der nachsten Seite.) Dies beinhaltet die Zeit,
die Sie zum Abholort fahren (normalerweise 2-4 Minuten). Die Aufsummierung der Zeit
kommt durch das Warten auf eine Fahrtvermittlung zustande.

Bemerkenswerterweise entsteht ein erheblicher Teil der Zeit zwischen den Besetztfahrten
bei Fahrern, die zwischen den Besetztfahrten weit tiber 11 Minuten unterwegs sind. Diese
entstehen hochstwahrscheinlich, wenn Fahrer auBerhalb der CBD absetzen und dann auf
der Suche nach ihrem nachsten Fahrpreis zurtick in die CBD fahren.

Wie konnte die unbelegte Zeit zwischen den Besetztfahrten reduziert oder eliminiert
werden? Die Antwort wird deutlich, wenn man erklart, warum zwischen den Fahrten so viel
freie Zeit liegt.

Figure 9. Unoccupied Time Between Trips

—CBD, Bami- 5 pm
—klidiown 1 pm« & pm

CEDZam - noon

Peroentod pick-ups
. w o=

91 0 345 6 7T R T 1011821314 15 1617 18 19 20 21 22 23 24 IS 26 2T 18 29 10
Unoccupied minuees bevaeen trips

Source: 2016 Uber trip data.
Abbildung 9. Unbelegte Zeit zwischen den Besetztfahrten
Prozent der Vermittlungen...-CBD 8.00-17.00, -Midtown 13:00-17:00, -CBD 8.00 — Mittag. unbesetzte Minuten

zwischen den Besetztfahrten
Quelle: 2016 Uber Fahrdaten.
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Im Gegensatz zu Transportdiensten wie OPNV- und Uberlandbussen wird der Umfang der
Dienstleistungen, die potenziellen Kunden zur Verfligung stehen, von den Fahrern und
nicht von dem Unternehmen, das den Dienst betreibt, bestimmt. Weil der Hauptgrund, ein
Taxi oder ein TNC-Fahrzeug zu fahren, darin besteht, Geld zu verdienen, reagiert die Anzahl
der Fahrer auf der Stral3e sehr gut auf mogliche Einnahmen. Fahrer arbeiten dort, wo sie
relativ gutes Geld verdienen kénnen und vermeiden Bereiche, in denen weniger Geld zu
verdienen ist. Nicht nur, wo Fahrer arbeiten, sondern auch, wie viel sie arbeiten, richtet sich
nach potenziellen Einnahmen. Fahrer verteilen sich tGber die Stadt und tber den Tag und
die Woche hinweg, um geografisch und zeitlich dhnliche durchschnittliche Stundenléhne
zu erzielen.

Diese Dynamik ist in den TNC-Daten sehr deutlich zu sehen. Man kdnnte erwarten, dass
die Fahrer in Manhattan viel beschaftigter sind als die Fahrer in den anderen Bezirken, da
die Nachfragedichte in Manhattan so viel hoher ist. Aber das ist nicht der Fall. Fahrer
verbringen zum Beispiel ungefahr die gleiche Menge an unbesetzter Zeit zwischen Fahrten
in Brooklyn und Queens, wie im Manhattan CBD. Die Reisedauern sind ebenfalls ungefahr
gleich. Dies fuihrt dazu, dass, obwohl es groBe Unterschiede von Fahrer zu Fahrer gibt, die
durchschnittlichen Stundenlohneinnahmen ahnlich sind, unabhangig davon, wo die Fahrer
in der Stadt arbeiten. In 6konomischer Hinsicht schafft dieses Gleichgewicht ein
Marktausgleichsgleichgewicht flr die Fahrerldhne lber die geographischen Regionen und
die Tageszeit hinweg.

Diese Dynamik wird auch im Manhattan CBD sichtbar. Abbildung 9 zeigt die Verteilung der
nicht besetzten Minuten zwischen den Besetztfahrten fir Fahrten, die in bestimmten
Zeitabschnitten im CBD von Manhattan starten. Bemerkenswerterweise ist die Verteilung
der Wartezeiten fast identisch, ob man Gebiete mit hohen Fahrtenaufkommen und Pick-
ups [Einstiege] die die Drop-offs [Ausstiege] Uberschreiten (Midtown am Nachmittag)
betrachtet, oder Situationen mit geringeren Reiseaufkommen mit Drop-offs, die die Pick-
ups Ubersteigen (der ganze CBD am Morgen).[also bei ansteigendem oder abnehmendem
Fahrtenaufkommen Anm. d. Ubers.] Somit zeigt Manhattan das gleiche Marktgleichgewicht
wie die Stadt als Ganzes. Durch individuelle, weitgehend unabhangige
Entscheidungsfindung sind Fahrer in der Lage, Mobilitatsflisse Giber unterschiedlichste
Fahrtenvolumina und Fahrtenmuster bemerkenswert auszugleichen.

Mehrere Ansatze kdnnen in Betracht gezogen werden, um die nicht belegte Zeit zwischen
den Fahrten zu reduzieren. Vor- und Nachteile jedes Ansatzes mussen bertcksichtigt
werden. Der Zweck dieses Berichts besteht darin, mogliche Ansatze und ihre Vor- und
Nachteile zu diskutieren und somit eine Grundlage fir die 6ffentliche Diskussion politischer
Optionen zu bieten.

Ein zur Zeit diskutierter Ansatz ist, dass der Staat oder die Stadt eine Steuer oder Gebiihr

auf TNC-Reisen erhebt, die CBD-StraBen durchqueren. Die Gebiihr konnte im Bereich von $
2 bis $ 5 liegen. Es gibt viel Prazedenz flr Steuern oder Gebiihren dieser Art. TNC-Kunden
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zahlen bereits eine Umsatzsteuer auf Fahrgeschafte, wobei die Einnahmen an die Stadt und
den Staat gehen. Taxi-Passagiere zahlen einen 50-Cent-Zuschlag, der an die MTA geht.
Fahrgeblhren und Steuern kdnnen einen erheblichen Umsatz generieren. Eine $ 3 Gebihr
fur jede TNC und Taxifahrt, die im Kern von Manhattan beginnt, wiirde jahrlich $ 475
Millionen ergeben. (Diese Schatzung basiert auf einer Gebuhr, die fur alle Fahrten gilt, 24/7,
beginnend in Manhattan stidlich der East 96 Street und West 110 Street.)

Pro-Fahrt-Gebuhren sind effektiv bei der Erhéhung der Einnahmen, aber nicht so effektiv
bei der Bekampfung von Staus. TNC- und Taxikunden sind in der Regel wohlhabend und
haben sich insbesondere flir Fahrten im CBD entschieden, eine TNC oder ein Taxi zu
nehmen, anstatt 6ffentliche Verkehrsmittel zu benutzen, Fahrrad zu fahren oder zu Ful3 zu
gehen. Sie sind daher relativ unempfindlich gegenuber Preissteigerungen. Die Erh6hung
der Fahrtkosten durch eine Fahrtengebuhr wird relativ wenig zur Reduzierung des
Fahrtenaufkommens oder der TNC- (oder Taxi-) Meilen im CBD beitragen.

Obwohl Studien zu TNCs nicht erscheinen, haben Studien Uber Taxipreise ergeben, dass
eine Erhdhung des Fahrpreises um 10 Prozent zu einer Verringerung der Fahrgastzahlen
um 2 bis 2,5 Prozent fihren wird. Die Gebulhr wiirde die TNC-Fahrtenaufkommen (und die
Meilenleistung) um 3-4 Prozent reduzieren. Auch wenn dies keine belanglose Zahl ist,
wurde eine Pro-Fahrt-Geblhr im CBD nicht zu viel Stauentlastung fuhren.

Ein anderer Ansatz besteht darin, unbelegte Zeit direkter ins Visier zu nehmen. Die Stadt
oder der Staat konnten verlangen, dass die TNC-Unternehmen ibermaBige freie Zeit durch
die von ihnen entsandten Fahrzeuge reduzieren. "UbermiBig" kdnnte als die Zeit definiert
werden, die groBer ist als zum Fahren zum Aufnahmeort benétigt wird. Da der aktuelle
Durchschnitt 3-4 Minuten zu sein scheint, wiirde eine unbelegte Zeit Gber vier Minuten
zwischen den Reisen einer Strafe unterliegen (am wahrscheinlichsten finanziell). Das Ziel
der Strafe ware es, den TNC-Unternehmen einen starken Anreiz zu geben, die unbelegte
Zeit ihrer Fahrer zu minimieren.

Der Vorteil dieses Ansatzes besteht darin, dass es den Unternehmen den besten Weg
freihalt, um das Ziel der verkirzten Leerlaufzeit zu erreichen. Sie verfligen UGber die
Technologie zur Uberwachung der Fahrzeit und der Fahrzeiten der Fahrer sowie zur
Anpassung der Vermittlungsverfahren, um die Zeit zwischen den Fahrten zu minimieren.

Tatsachlich haben die TNCs bereits Vermittlungsverfahren implementiert, um die Zeit
zwischen den Ausfligen an Flughadfen zu minimieren, mit dem gleichen Ziel wie hier
diskutiert, namlich um Staus zu reduzieren.

An Flughafen im ganzen Land, einschlieBlich JFK und LaGuardia, verwenden Uber und Lyft,
was sie "Ruckspiel” nennen. Die Vermittlungssysteme der Unternehmen bieten den
Fahrern Fahrten zu an den Flughafenterminals an, sobald sie einen angekommenen
Passagier absetzen. Dadurch wird vermieden, dass der Fahrer in den Wartebereich mehrere
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Meilen entfernt leer fahrt, wahrend ein anderer Fahrer vom Wartebereich zum Terminal
fahrt. Rickspiel sorgt fir weniger unbesetzte Meilen auf Flughafenwegen, weniger TNC-
Fahrzeuge an der Front und schnellere Abholungen fiir Passagiere.

TNCs konnten Rickspiel auf Manhattan-Absetz-Situationen anwenden. Mit Riickspiel kann
TNC-Fahrern eine neue Kundenfahrt angeboten werden, wahrend sie gleichzeitig
Kundenfahrten mit CBD-Zielen absolvieren. Dies wirde die derzeitigen TNC-Praktiken
erweitern, da sie bereits ein "Vorab-Vermittlungs-Verfahren” haben, um die nachste Fahrt
mit Fahrern zu buchen, sobald die ihre aktuelle Reise beendet haben. Fiir vorabvermittelte
Fahrten verbringen die Fahrer praktisch keine Zeit mehr zu ihrem nachsten Fahrauftrag.

Wahrend des groBten Teils des Tages Uberschreiten Einstiege die Anzahl der Ausstiege [im
CBD], so dass einige TNC-Fahrer ohne Passagier in den CBD leerfahren missen. Hier
scheint die zuvor diskutierte Balancendynamik zugunsten der Minimierung von unbelegter
Zeit zu wirken. Wenn die TNCs den Fahrern Prioritat geben, die im CBD ablegen [werden,
Anm. d.Ubers], missen Fahrer, die in die CBD fahren, warten, bis sich kein anderer Fahrer in
der Nahe eines anfragenden Kunden befindet, bevor sie eine Fahrt bekommen. Nur
wenige Fahrer hatten den Anreiz, leer in den CBD zu fahren.

Wahrend dies so klingen mag, als ob es in der Praxis kaum funktioniere, passiert es
tatsachlich bereits zu jeder vollen Stunde. Stellen Sie sich einen Fahrer vor, der in Midtown
abholt und einen Fahrgast nach Long Island City bringt. Nach dem Absetzen des Passagiers
kann der Fahrer entscheiden, in Queens zu bleiben, wo er mit einer Wartezeit von ca. 5-10
Minuten rechnen kann. Oder er kann zurtick nach Manhattan fahren und dort warten.
Derzeit fahren einige Fahrer nach Manhattan, andere bleiben in Long Island City und einige
fahren anderswo zum Flughafen LaGuardia. Die Daten zeigen, dass Fahrer eine Mischung
aus Entscheidungen treffen, die den Nettoeffekt hat, unbesetzte Zeit in der Stadt
auszugleichen.

Mit den oben besprochenen Anderungen im Vermittlungsverfahren hitte ein Fahrer, der in
Long Island City absetzt, die gleichen Entscheidungsmdglichkeiten wie jetzt. Genauso wie
es heute passiert, wenn "zu viele" Fahrer sich entscheiden, nach Manhattan
zuriickzukehren, dass die Wartezeit dort steigt und einige Fahrer beim nachsten Mal eine
andere Wahl treffen. So gleicht sich die unbesetzte Zeit in der Stadt aus.

Was sich in der neuen Situation andert , ist, dass die Schwelle von "zu viele" fallt. Da Fahrer,
die absetzen, Prioritat fir den nachsten Kunden haben, haben Fahrer, die einen Weg in
den CBD in Erwagung ziehen, weniger Anreiz, dies zu tun. Infolgedessen werden im CBD
weniger unbesetzte Fahrzeuge vorhanden sein.

Diese Dynamik scheint das wahrscheinlichste Ergebnis zu sein, wenn ,Rematch” auf

Ausladevorgange in Manhattan angewendet wird. Aber dieses erwartete Ergebnis muss in
der Praxis getestet werden. Genau wie sie mit Tests des Riickspielsystems an Flughafen
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begannen, kénnen die TNCs die Anwendung von Riickspiel auf CBD-Fahrer testen, die
Ergebnisse Giberwachen und gegebenenfalls Anpassungen vornehmen.

,Rematch” ist am nitzlichsten, um Staus am Nachmittag zu reduzieren, wenn das Besteigen
das Absetzen Uberschreitet und somit sollten praktisch alle Fahrer, die eine Fahrt beenden,
in der Lage sein, ihre nachste Reise in der Nahe zu bedienen. Am Morgen Ubersteigt die
Absetz-Zahl die Anzahl der Abholungen im CBD, wenn Menschen zur Arbeit kommen, aber
weniger den Manhattan-Kern verlassen. Daher gibt es nicht genug Abholungen fir alle
Fahrer, um schnell vom Absetzen zur Abholung zu wechseln. Die Vorabvermittlung wiirde
immer noch die Anzahl der unbesetzten TNC-Fahrzeuge reduzieren, was die Fahrer jedoch
davon abhalten wiirde, in den CBD zu fahren, wie es einige jetzt tun.

Die Rolle der Stadt oder des Staates sollte es sein, eine verkurzte Zeit zwischen den Fahrten
zu verlangen und die Einhaltung zu tiberwachen. Die Regierung sollte das gewtinschte
Ergebnis (reduzierte unbesetzte Fahrzeuge) vorschreiben, nicht die Methode, um dieses
Ziel zu erreichen.

Bei der Erprobung eines ,Rematch” im CBD sollten die TNCs und Aufsichtsbehdrden auf
maogliche unbeabsichtigte Konsequenzen achten. Sind beispielsweise Fahrer angesichts des
neuen Prioritatssystems nicht bereit, Passagiere auBerhalb des CBD aufzunehmen? Das
Volumen der TNC-Geschafte in der gesamten Stadt mildert dies ab, aber es misste
tberwacht und erforderlichenfalls KorrekturmaBnahmen entwickelt werden.

Es ist ein gewisser Balanceakt, bei der Minimierung der unbelegten Zeit zwischen den
Fahrten die Wartezeiten der Kunden nicht zu erhéhen. TNCs und Regulierungsbehdérden
mussten ermitteln, wie ein Gleichgewicht, das sowohl dem guten Kundenservice als auch
der Reduzierung von CBD-Staus dient, am besten erreicht und aufrechterhalten werden
kann.

Nutzlose Zeit zwischen den Taxifahrten verringern

Die Fahrten der Taxifahrer sind in der Regel kiirzer als bei den TNC, und auch die Zeit
zwischen den Fahrten ist kiirzer. Die durchschnittliche Taxifahrt, die im CBD beginnt, dauert
16 Minuten. Unbelegte Zeit zwischen Reisen durchschnittlich 8 Minuten, hauptsachlich das
Herumfahren, das nach einem zahlenden Kunden sucht.

Die freie Zeit variiert im Laufe des Tages zwischen 8 und 11 Minuten. Dies ist wesentlich
mehr als im Jahr 2013, als die Fahrer durchschnittlich zwischen 5 und 9 Minuten zwischen
den Fahrten verbrachten, wahrend sie in der Hauptverkehrszeit am Nachmittag niedriger
waren.

Ein angemessenes Ziel fiir unbelegte Zeit kann aus den Daten fiir 2013 abgeleitet werden.
Wahrend der abendlichen Hauptverkehrszeit, als es Berichte gab, dass Taxis schwer zu
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finden waren, verbrachten 10 Fahrer im Durchschnitt zwischen 5,0 und 5,5 Minuten
zwischen den Fahrten. Zu anderen Zeiten wahrend des Tages verbrachten sie 6 Minuten
oder langer zwischen den Fahrten.

Ein vernuinftiges Ziel, das die Leerlaufzeit minimieren wirde, aber eine gute
Taxiverfigbarkeit beibehielte, sind wahrscheinlich 6 Minuten, der Punkt, an dem der Taxi-
Service im Jahr 2013 recht einfach zu bekommen war. Weitere Effizienzsteigerungen waren
moglich, wenn Taxis Fahrten weitestgehend auch tGber Smartphone-Apps annehmen
wurden, was, wie die TNC-Erfahrung zeigt das Potenzial flr etwas kiirzere Zeit zwischen
den Fahrten schafft (z. B. wie oben besprochen, 3-4 Minuten im Durchschnitt, von der
Annahme eines Fahrauftrages zur Abholung).

Das gleiche Konzept, die Reduktion der unbelegten Zeit im CBD zu fordern, kann auf Taxis
angewendet werden. Der Mechanismus muss jedoch anders sein. Taxis bekommen den
groBten Teil ihres Geschafts durch Winker. Obwohl einige Apps haben, reagieren die Taxis
im Allgemeinen nicht auf Vermittlungsanforderungen, die Uber ein zentrales Biro
weitergeleitet werden.

Anstatt wie bei den TNC Uber zentrale Unternehmen zu arbeiten, kdnnte die Taxizeit im
CBD fur jedes Taxi einzeln geregelt werden. Jedem Taxi kdnnte eine vorbestimmte Anzahl
von Stunden zugeteilt werden, die es wahrend der Hauptverkehrszeiten (z. B. 8 Uhr bis 19
Uhr) im CBD arbeiten kénnte. Die Fahrer kdnnten wahlen, wann sie im CBD arbeiten und
wann anderswo oder zu anderen Zeiten arbeiten mdchten. Sie miissten immer einen Teil
ihrer Zuteilung ungenutzt lassen, so dass sie einen Kunden in den CBD bringen kdnnten,
nachdem sie ihn woanders abgeholt haben. Wie bei den TNCs mussten Strafen fir die
Zuteilung von CBD-Stunden verhangt werden.

Die Technologie fir dieses System besteht bereits weitgehend in Taxis, seit die TLC die
Daten fur jede Fahrt erhalt. Das System musste verbessert werden, damit die Aufsicht die
Aufzeichnungen Uberprifen kann, um Mogeln oder Umgehung zu verhindern.

Die Fahrer wiirden von diesem System profitieren, weil sie im CBD mehr Geld verdienen
wirden als jetzt, da die Leerzeit zwischen den Fahrten weniger ware.

Tabelle 1. Reduzierung von Taxi/TNC Fahrzeugen im Manhattan CBD und von
Meilenleistung durch Reduzierung der unbesetzten Zeit zwischen den Fahrten.

Szenario 1 Szenario 2
unbesetzte Zeit zwischen den Fahrten 4 min 6 min
Veranderung bei Taxi/TNC Fahrzeugen im CBD -19% -12%
geschatzte Reduzierung der Meilenleistung im CBD -11% -7%

(alle Fahrzeuge)
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Es sei darauf hingewiesen, dass CBD-Tagesarbeit einen liberraschend bescheidenen Anteil
an der Gesamtaktivitat der Taxis ausmachen. Im Juni 2017 begannen nur 27 Prozent aller
Taxifahrten an Wochentagen zwischen 8 und 19 Uhr im CBD. Abende und Wochen-enden
tragen zur Uberwiegenden Mehrheit der Taxifahrten bei. Das hier diskutierte System hatte
keine wesentlichen Auswirkungen auf den Gesamtbetrieb von Taxis und wirde auch nichts
von den Einnahmen der Betriebe abziehen.

Auswirkungen auf den Verkehr

Diese Analyse zeigt, dass es Moglichkeiten gibt, den Verkehrsfluss zu verbessern, indem
der Pool von leeren Taxis und TNC-Fahrzeugen im CBD reduziert wird. AuBerdem kann dies
ohne Kompromisse bei der Fahrzeit gemacht werden. Tabelle 1 zeigt zwei Szenarien, die
die Reduzierung von Taxi- / TNC-Fahrzeugen und den potenziellen Verkehrsnutzen
quantifizieren.

Im ersten Szenario werden TNC- und Taxi-Operationen optimiert und die Zeit zwischen
den Fahrten auf durchschnittlich vier Minuten verkirzt. TNC-Fahrer erhalten ihren nachsten
Auftrag, sobald sie den vorherigen Kunden verlassen. Taxis werden mit einer Kombination
aus Winkern, App-Nutzung und Taxihalten so optimiert, dass sie der Effizienz von TNCs
entsprechen. In der derzeitigen Branchenstruktur, in der Taxis und TNCs unabhangig
voneinander betrieben werden, sind vier Minuten zwischen den Fahrten ein Best-Case-
Szenario.

Im zweiten Szenario wird die Zeit zwischen den Fahrten auf sechs Minuten reduziert, was
der Zahl entspricht, die 2013 bei den Taxis gesehen wurde, und den TNCs zwischen dem
Absetzen und der Annahme der nachsten Fahrt ein paar Minuten Zeit lasst. Dies ist
wahrscheinlich ein realistischeres Szenario fur die Implementierung.

Wie in Tabelle 1 gezeigt, sinkt die Gesamtdauer, die Taxis und TNCs zwischen 8 und 19 Uhr
im CBD verbringen. in Szenario 1 um 19 Prozent und in Szenario 2 um 12 Prozent.

Die Verringerung der Anzahl von Taxi- und TNC-Fahrzeugen im CBD wirde dazu beitragen,
die CBD-Verkehrsbedingungen zu verbessern. Taxis und TNCs machen zusammen 50 bis
75 Prozent des gesamten Verkehrs im CBD aus, abhangig von der Tageszeit.

Basierend auf Schatzungen des gesamten Verkehrsaufkommens wiirde der CBD-Verkehr
(einschlieBlich aller Fahrzeuge, nicht nur Taxis und TNCs) in Szenario 1 um 11 Prozent und
in Szenario 2 um sieben Prozent wahrend der Tagesstunden sinken. Die
Fahrzeuggeschwindigkeiten wirden wahrscheinlich um ungefahr den gleichen Prozentsatz
zunehmen.

Die CBD-Tagesgeschwindigkeit ist seit 2010 um 23 Prozent zurlickgegangen. Dieser eine
Schritt - die Reduzierung des unnoétigen Fahrens von Taxis und TNCs wahrend des Tages im
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CBD - wirde mindestens ein Drittel dieses Riickgangs umkehren.

Die projizierten Verbesserungen der CBD-Geschwindigkeiten sind auch im Vergleich zu den
Auswirkungen anderer potenzieller MaBnahmen signifikant. So prognostizierte der
Bloomberg Administration Stau-Gebihr-Vorschlag von 2008 beispielsweise, dass eine
Gebuhr von 8 US-Dollar fir Fahrzeuge, die in den CBD fahren, die zurlickgelegte
Fahrzeugleistung (Fahrzeugstundenmeilen) um 7 Prozent verringern wiirde, bei etwa
gleichem Anstieg der Verkehrsgeschwindigkeiten.

Durch die Kombination dieser Elemente kdnnte der Riickgang der CBD-Geschwindigkeiten
seit 2010 zum groBten Teil riickgangig gemacht werden. Ein Kontrollgirtel-Staupreismodell
mit Einwegmautgebuihren Gber 5 US-Dollar wiirde den Verkehr um mehr als die erwarteten
7 Prozent des 2008er-Vorschlags verringern, der eine Einweg 8 $ Gebiihr hatte, mit
Ausgleichserlassungen fiir andere Mautgebiihren am selben Tag (z. B. Hudson River
Uberfahrten). Die Verringerung der unbesetzten Zeit wiirde das Verkehrsaufkommen
insgesamt um 7 bis 11 Prozent und eine Pro-Fahrt-Gebuhr um etwa 2 Prozent reduzieren.
Wenn man diese zusammen anwendet, ergibt sich eine Verringerung des
Verkehrsaufkommens um fast 20 Prozent.

Andere Ursachen nutzlosen Fahrens

Die unndtige Zeit zwischen den Fahrten zu reduzieren, die Taxifahrer und TNC-Fahrer in der
CBD verbringen, ist eine Moglichkeit, die Verkehrsbedingungen im CBD von Manhattan zu
verbessern, aber nicht die einzige. Es gibt andere Moglichkeiten, die diese Gruppe von
Fahrzeugen sowie andere haufige Benutzer von Manhattans StraBen betreffen.
MaBnahmen zur Verringerung der unnétigen Zeit zwischen den Reisen sollten ein erster
Schritt auf dem Weg zur Bewaltigung dieser anderen Moglichkeiten sein, von denen zwei
hier erwahnt werden kénnen.

Erstens zeigen die TNC-Reisedaten, dass TNCs langer brauchen, um zwischen bestimmten
Abfahrts- und Zielzonen zu verkehren, als Taxis. Unterschiede von drei bis vier Minuten
sind in allen Abfahrts- / Zielzonen-Paaren fiir Tagfahrten im CBD zu sehen. Es ist
wahrscheinlich, dass TNC-Fahrten langer dauern als Taxifahrten, weil TNC-Fahrer die
Kunden in der Regel vor ihrer Haustlr abholen, wahrend Taxikunden oft zur nachsten
StraBe laufen. TNC-Fahrer missen moglicherweise um den Block herum fahren, um zum
Ziel zu fahren. Die zusatzliche Zeit fiir TNC-Fahrten ware somit die Zeit, die erforderlich ist,
um den Block herumzufahren, wahrscheinlich nach jeder Kurve bei einem roten Licht
wartend.

TNCs haben damit experimentiert, dass die Kunden einen Block weit zu einem bestimmten
Abholort flr "gepoolte" (shared-ride) Fahrten gehen. Uber experimentiert auch mit der
Beratung von UberX-Kunden, die zu einer schnelleren Fahrt fihren. Offensichtlich ist die
Technologie verfligbar, um Gehen und Fahren zu verbinden, was den Fahrgasten, den
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Fahrern und der Effizienz des StraBensystems zugute kommt. Die weit verbreitete
Umsetzung dieses Ansatzes sollte in Betracht gezogen werden.

Abgesehen von TNCs und Taxis gibt es offensichtliche Ineffizienzen bei der Nutzung des
StraBenraums durch Lastkraftwagen und Nutzfahrzeuge. Diese Fahrzeuge parken oft in
zweiter Reihe und kdnnen auch an Kreuzungen blockieren. Lieferwagen kdnnen durchaus
auch, trotz 3-Stunden-Zeitlimits, den gesamten Tag Uber Ladezonen nutzen.

Diese ineffiziente Nutzung des knappen StraBenraums entspricht der unnétigen Zeit
zwischen Fahrten mit Taxis und TNCs. Das politische Ziel sollte auch entsprechend sein
---Effizienzgewinne zu schaffen, die der Verbesserung der Verkehrsbedingungen dienen
und gleichzeitig den kommerziellen Fahrern und ihren Unternehmen zugute kommen. Die
Mittel missten aus einer sorgfaltigen Analyse der Ursachen fir Ineffizienzen und der
Entwicklung von SanierungsmafBnahmen abgeleitet werden.

Folgerungen fiir andere Stddte

Wenn man die Implikationen fir andere Stadte betrachtet, ist es wichtig zu erkennen, dass
New York in vieler Hinsicht ziemlich anders ist als andere grof3e Stadte in den USA. Die
Dichte von New York (Bevolkerung und Beschaftigung) und ein ausgedehntes &ffentliches
Verkehrssystem miussen bertcksichtigt werden, wenn man dariber nachdenkt, wie sich die
Erfahrung dort anderswo auswirkt. Unter Berlicksichtigung der Unterschiede in GréBe und
Dichte sind die Ergebnisse in diesem Bericht flir andere groBe amerikanische Stadte
relevant.

Vor allem zeigen die Ergebnisse in diesem Bericht, wie wichtig es ist, dass das Angebot an
TNC-Diensten vom Fahrer gesteuert wird. In dieser Hinsicht unterscheidet sich New York
nicht von anderen Stadten, Vorstadten oder landlichen Gebieten. Der Fahrer entscheidet,
wie viel zu arbeiten ist und wo und wann er fahren soll. (TNCs nennen diese Flexibilitat bei
der Rekrutierung von Fahrern.) Man sieht in den Daten, dass zu Zeiten und an Orten, an
denen Kunden reichlich vorhanden sind, mehr Fahrer auf die StraBe gehen. Umgekehrt
melden sich weniger Fahrer bei der TNC-App an, wann und wo die Kundennachfragen
abnehmen.

Da die Fahrer so auf die Kundennachfrage reagieren, machen Fahrer in Vierteln mit
niedrigen Fahrtenaufkommen etwa so viel Geld wie in Vierteln mit hohem
Fahrtenaufkommen. Dies ist in New York zu sehen, beispielsweise in Brooklyn und Queens
mit Manhattan. Die gleiche Dynamik ist im ganzen Land zu sehen. Ein aktuelles Papier von
Okonomen von Uber und New York University, das Reisedaten von groBen Uber-Markten
nutzt, fand, dass die Uber-Fahrzeugnutzung (der Anteil der besetzten Zeit) im Laufe der
Zeit, bei unveranderten Gebuhren, gleich geblieben ist, auch als das Unternehmen schnell
gewachsen ist. Somit wird eine konsistente Fahrpreiserzielung sowohl geografisch als auch
zeitlich trotz groBer Schwankungen der Reisevolumina gesehen.
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Diese ausgleichende Dynamik hat der Offentlichkeit auf wichtige Weise geholfen. TNC-
Fahrten sind in vielen Vorstadt- und landlichen Gebieten sowie in einigen Stadtvierteln
verfligbar, die in der Vergangenheit Mangel in der Verfligbarkeit von Taxidiensten
aufwiesen, wenn sie denn Gberhaupt Taxiverkehr hatten.

Im urbanen Kontext bedeutet diese Dynamik jedoch, dass Fahrer viel Zeit darauf
verwenden, auf ihre nachste Reiseanfrage zu warten, wie dieser Bericht fiir den CBD in
Manhattan und in der Tat in allen fiinf Bezirken zeigt.13 Wenn die Kundenwartezeiten
auch kurz sind, verbringen die Fahrer doch die meiste Zeit zwischen den Fahrten einfach
mit dem Warten auf eine Fahrt-Anfrage - und verstopfen dabei die StraBBen.

Je groBer und dichter die Stadt ist, desto mehr Zeit verbringen die Fahrer damit, auf den
nachsten Fahrauftrag zu warten. Daher verstopfen zusatzliche TNC-Fahrzeuge am ehesten
Innenstadt-Blrozentren und Unterhaltungsbezirke mit einer hohen Nachfrage nach TNC-
Fahrten, was bereits bestehende Stauprobleme verstarkt. Dieses Ergebnis wird in New York
gesehen und wird wahrscheinlich in Stadten im ganzen Land .

Eine zweite Folgerung fiir andere Stadte betrifft die Mdglichkeiten fir eine effizientere
Nutzung des knappen stadtischen StraBenraums. Es wird oft angenommen, dass das
Verkehrsmanagement Kompromisse zwischen konkurrierenden Benutzern beinhaltet. Es ist
leicht anzunehmen, dass zur Verbesserung der Verkehrsbedingungen jemand etwas zu
geben hat - Fahrer mussen eine Gebuhr zahlen, oder Verkehrs- und Parkregelungen
mussen hochgefahren werden, oder Lastkraftwagen mussen Lieferungen in die
Nebenzeiten verschieben. Die gute Nachricht aus dieser Analyse ist, dass diese Schritte
zwar alle Vorteile haben, es aber auch weniger schmerzhafte Mdglichkeiten gibt, den
Verkehr besser flieBen zu lassen. Die Reduzierung der Uberstunden und der Meilen, die
TNC-Fahrer vor ihrer nachsten Fahrt vergeuden, kann die Mobilitat fiir alle verbessern und
das Einkommen der Fahrer erhéhen.

Folgerungen fir die Entwicklung von selbststeuernden Fahrzeugen

Wahrend dieTNCs groB3e Veranderungen bei der Art und Weise bewirkt haben, wie sich
Menschen in Stadten bewegen, wird die von ihnen hervorgebrachte Transformation im
Vergleich zu den Auswirkungen autonomer Fahrzeuge wahrscheinlich verblassen. Nach
jahrelangen Tests mit einem Menschen am Steuer, der bei Bedarf die Kontrolle
Ubernehmen koénnte, werden autonome Fahrzeuge ohne menschliche Unterstiitzung
Uberraschend bald in den Stadten ankommen. Googles Waymo-Einheit kiindigte kurzlich
den Start des autonomen Fahrzeugtests in Phoenix mit einem Mitarbeiter auf dem Riicksitz
statt hinter dem Lenkrad an; General Motors gab kurzlich Plane bekannt, 2019 Flotten voll
autonomer Fahrzeuge in dicht besiedelten Gebieten zu starten.14

Autonome Fahrzeuge werden wahrscheinlich in Flotten von Fahrdienstleistern eingesetzt,
seien es Uber, Lyft oder andere von Automobilherstellern gegriindete Unternehmen. Der
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Grund daftir sind die Kosten. Autonome Fahrzeuge werden zu Beginn erheblich teurer sein
als konventionelle Kraftfahrzeuge. Um die Finanzen in den Griff zu bekommen, missen sie
intensiv genutzt werden, da moglichst viele Passagiere moglichst viel bezahlen missen. Die
Fahrzeugentwickler haben sich daher darauf konzentriert, autonome Fahrzeuge in den
anspruchsvollen stadtischen Umgebungen wie San Francisco zu testen, und planen, auch in
New York City zu testen.

Wahrend gemeinsame autonome Fahrzeuge (SAVs) wahrscheinlich bald kommen werden,
wird erwartet, dass Fahrservice-Flotten wie Uber und Lyft fiir viele weitere Jahre
menschliche Fahrer haben werden. Die Unternehmen werden abgeneigt sein, sich
vollstandig auf eine neue Technologie zu verlassen, bis sie sich nicht vollstandig bewahrt
hat und Betriebsbeschrankungen tiberwinden kann, wie gut z.B. die Sensortechnologie bei
heftigen Regenfallen "sehen" kann und wie gut sie mit schneebedeckten
Fahrbahnmarkierungen umgehen kann.

Die Auswirkungen des TNC-Wachstums auf den Verkehr werden sich verstarken, wenn
TNC-Flotten weiter expandieren und gemeinsame autonome Fahrzeuge hinzufiigen. Die
oben beschriebene Marktdynamik bedeutet, dass die Fahrer weiterhin in dicht besiedelte
Stadtzentren stromen und libermaBig viel Zeit darauf verwenden werden, auf ihre nachste
Fahrt zu warten, es sei denn, es werden entsprechende AbhilfemaBnahmen ergriffen. Wenn
die Kosten fiir den Betrieb gemeinsamer autonomer Fahrzeuge unter die Kosten von TNC-
Betrieb mit Fahrern fallen (unter Berilicksichtigung hdherer Fahrzeugkosten, aber des
Fehlens eines Fahrers in autonomen Fahrzeugen), diirften die Fahrpreise ebenfalls sinken.
Riickgange bei den Preisen werden das weitere Wachstum antreiben, was sich sowohl auf
das Verkehrsaufkommen als auch auf die Fahrdienste auswirken wird.

Auf lange Sicht kdnnen SAVs Stadten sehr viele Vorteile bringen. Diese reichen von weniger
Verkehrsunfallen und tédlichen Unfallen bis hin zur Reduzierung der Einpersonen-Nutzung
von Fahrzeugen, der Freigabe von Parkplatzen fiir neue Wohn- und Geschaftsgebaude und
der vermehrten Nutzung von Elektrofahrzeugen.15

Dieser Bericht erkennt zwar diese Vorteile an, weist jedoch auf Risiken in der langen
Ubergangszeit hin, die einer véllig autonomen Zukunft vorausgeht. Diese Ergebnisse
unterstreichen somit die wichtige Rolle der 6ffentlichen Politik bei der Bewaltigung der
Auswirkungen des Verkehrs, nun da der Tag der gemeinsam genutzten autonomen Flotten
in ihren wichtigsten stadtischen Zentren naht.
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4. Fazit

App-basierte Fahrdienste haben sich als attraktive und haufig genutzte
Transportmaoglichkeit in groBen und kleinen Stadten in den Vereinigten Staaten etabliert.
Ihre Dienste konkurrieren nun mit den traditionellen 6ffentlichen Verkehrsmitteln in
Reichweite und Fahrgastzahlen. Die Zahl der TNC-Kunden ist in New York auf 75 Prozent
und in GroBbritannien auf rund 65 Prozent gestiegen.16 Mit schnellem, zuverlassigem und
komfortablem Service haben die TNCs in den groBen Stadten des Landes eine breite Basis
von haufigen Nutzern aufgebaut .

Das Wachstum der internationalen Konzerne ist zwar fiir die Mobilitat in der Stadt auf
individueller Ebene von Vorteil, hat jedoch eine Reihe von Problemen in Bezug auf Verkehr,
Transport und Umwelt sowie Gerechtigkeit, insbesondere flir Personen mit niedrigem
Einkommen und Rollstuhlfahrer, aufgeworfen. Wahrend diese Bedenken in einer Reihe von
Stadten diskutiert wurden, gab es nur sehr wenige Daten, um ein detailliertes Verstandnis
der Auswirkungen zu entwickeln oder die Grundlage fiir eine Reaktion der 6ffentlichen
Politik zu formen.

Dieser Bericht konzentriert sich auf sehr detaillierte Fahrtendaten, die in New York City
verflgbar sind, mit dem Ziel, TNC-Auswirkungen in der groBten und dichtesten Metropole
des Landes zu verstehen und in der Hoffnung, anderen grofRen amerikanischen Stadten
Einblicke zu bieten.

Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass das relativ moderate Wachstum des gesamten Taxi-
/ TNC-Fahrgeschafts (ein Anstieg im CBD in Manhattan in den letzten vier Jahren um 15
Prozent) zu einem weitaus groBeren Anstieg der gefahrenen Meilen und der Zahl der

Taxi- / TNC-Fahrzeuge im CBD an Geschéftstagen fihrt. Das grof3te Wachstum wird von
16:00 - 18 Uhr erkennbar, in welchem Zeitraum sich die Anzahl der Taxis / TNCs im CBD in
Manhattan in den letzten vier Jahren mehr als verdoppelt hat. Am spaten Nachmittag gibt
es fast 10.000 Taxi- / TNC-Fahrzeuge in der CBD; Sie machen weit Uiber die Halfte des
gesamten Verkehrs aus. Diese Fahrzeuge tragen zu den derzeit langsamsten
Verkehrsgeschwindigkeiten (weniger als 7 mph wahrend des Tages) bei, die im Manhattan
CBD aufgezeichnet wurden.

Im Zuge der Zunahme von TNC-Fahrten sehen sich die politischen Entscheidungstrager mit
einem Dilemma konfrontiert. Aufgrund ihrer weit verbreiteten Mobilitatsvorteile besteht
wenig Neigung zu einer Einschrankung der TNC-Operationen. Auf der anderen Seite
tragen TNCs in stark Uberlasteten stadtischen Gebieten wie Manhattan zu einem sehr
langsamen Verkehrsfluss bei, sowohl auf Kosten ihrer eigenen Kunden und Fahrer als auch
aller anderen Verkehrsteilnehmern.

Eine Gebuhr pro Fahrt fur Taxi- und TNC-Fahrten, die derzeit Teil der Diskussionen Uber
mogliche Staugebuhren fir das Manhattan-Verkehrsproblem ist, wiirde zwar erhebliche
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Einnahmen bringen, aber die Taxi / TNC-Meilen in Manhattan nur moderat reduzieren.
Dieser Bericht schatzt, dass beispielsweise eine Gebihr von 3 US-Dollar die Taxi- / TNC-
Meilen um 3-4 Prozent reduzieren wiirde, wahrend gleichzeitig 475 Millionen US-Dollar
pro Jahr generiert wirden.

Ein viel versprechenderer Ansatz besteht darin, sich auf die unbesetzte Zeit zu
konzentrieren, die Taxis und TNCs damit verbringen, Kunden am Ende einer Fahrt
abzusetzen und flr ihre nachste Fahrt aufzunehmen. In dem Bericht werden Ansatze zur
Reduzierung von Leerzeiten diskutiert, wobei der erfolgversprechendste Ansatz darin
besteht, TNC-Unternehmen und Eigentiimern von Taxis den Auftrag zu erteilen, die in der
CBD verbrachte Zeit zu reduzieren. [Hervorhebung des Ubersetzers]

Der Bericht schéatzt, dass die Reduzierung von unbesetzten Zeiten und Meilen die Zahl der
Taxi- / TNC-Fahrzeuge in der CBD in Manhattan um 12-19 Prozent reduzieren kdnnte. Dies
wirde eine geschatzte 7-11% ige Verringerung des Gesamtverkehrs im CBD an
Wochentagen von 8:00 Uhr bis 19:00 Uhr und wahrscheinlich eine entsprechende Zunahme
der Verkehrsgeschwindigkeiten zur Folge haben.

Zusammen mit der Staugebuihrgestaltung, die die CBD-Meilenleistung vor zehn Jahren um
sieben Prozent reduzieren sollte, und einer Pro-Fahrt-Gebihr fir Taxi- und TNC-Fahrten
kdnnte der Rickgang der CBD-Geschwindigkeiten, seit 2010 um 23 Prozent, groBtenteils
wenn nicht vollstandig rickgangig gemacht.

Die weitere Entwicklung einer RegulierungsmaBBnahme zur Reduzierung unbesetzter
Fahrzeuge sollte TNC- und Taxi-Unternehmen und Fahrer angehen, die von einem Mandat
zur Verringerung der Leerzeiten betroffen sind, sowie Beamte, die flir die Annahme und
Umsetzung einer solchen Politik verantwortlich sind.

In diesem Bericht werden auch die Auswirkungen der Erfahrungen von New York City auf
andere groBe Stadte in den USA sowie auf das bevorstehende Aufkommen autonomer
Fahrzeuge in gemeinsamen Flotten erdrtert. Die Ergebnisse aus New York zeigen, wie sich
das Geschaftsmodell der TNC auf das Verkehrsaufkommen auswirkt. Die Anzahl der TNC-
Fahrzeuge, die zu einem bestimmten Zeitpunkt und an einem bestimmten Ort unterwegs
sind, wird durch individuelle Entscheidungen der TNC-Fahrer festgelegt, von denen jeder
entscheidet, wo und wann und wie viel zu arbeiten ist. Diese Dynamik ist sehr vorteilhaft,
um den TNC-Service schnell und allgemein zuverlassig zu machen, an Orten, an denen es
nie einen zuverlassigen Taxiservice gab, wenn es Giberhaupt einen Taxi-Service gab. Aber
diese Dynamik fuhrt auch zu einer unnétig groBen Anzahl von unbesetzten TNC-
Fahrzeugen in New York City, insbesondere in tberlasteten Gebieten von Manhattan. Das
Gleiche gilt wahrscheinlich auch fir andere grof3e US-Stadte.

Diese Dynamik wird mit der Einfilhrung von autonomen Fahrzeugen fortgesetzt. Von
gemeinsam genutzten selbststeuernden Fahrzeugen (SAV [Shared autonomous vehicle] ) -
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[und entsprechenden] Dienstleistungen wird erwartet, dass sie sowohl autonome
Fahrzeuge als auch von Menschen angetriebene Fahrzeuge umfassen. Gleichzeitig diirften
geringere Kosten durch den Ersatz von Fahrern durch Autonomie in einem Teil der Flotte
die Fahrgastpreise senken und das Wachstum der TNC-Reisevolumina weiter ankurbeln.
Das Endergebnis durfte ein beschleunigtes Wachstum von unbesetzten TNCs in
gemischten Flotten von von Menschen betriebenen und von autonom operierenden TNC-
Diensten sein.

Sowohl das derzeitige anhaltende Wachstum der internationalen Konzerne als auch
beschleunigte Wachstumsraten, die bei autonomen Fahrzeugen wahrscheinlich sind,
werden Offentliche politische Reaktionen erfordern. Dieser Bericht soll dazu beitragen, die
Entwicklung wirksamer politischer MaBnahmen zu unterstutzen, die sowohl die
kommenden Veranderungen im stadtischen Verkehr voll ausnutzen als auch die Risiken
durch die anhaltende Verbreitung von Kraftfahrzeugen in den gréf3ten Stadten des Landes
bewaltigen und mindern.

34



Anhang. Ergebnisse nach Tageszeit

Appendix. Results by Time of Day

Total Average per hour
8 a.m.- 8a.m.- 8a.m.- 3 p.m.- ¥ p.m.
24 hours 7 p.m. 7 p.m. 3 p.m. 7 p.m.  midnight

Trips 378,166 158,243 18,086 15,056 16,219 14,553
Wileage 1,053,021 439,496 44,500 47,025 40,080 51,203
Total hours 103,404 59,446 5404 5,205 4,703 5404
Occupied hours 65,256 41,380 3,763 3,388 3,544 3,704
Unoccupied hours 34,148 18,056 1,641 1,917 1,159 1,700
Pct DccuEied 67% 708 F0% 67% 7509 B5%
Trips 245,767 | 136,851 12,441 12,479 12,374 13,044
Mileage £95,545 | 326,834 29,712 25,352 30,342 33,505
Total hours 81,087 48,172 4,380 4,382 4,377 4,235
Occupied hours 52,546 33,149 3,014 2,967 3,095 2,837
Unoccupied haurs 28,541 15,029 1,366 1,415 1,281 1,398
Pct occupied 65% 9% 65% 63% 7l% 67%
Trips 202,262 106,779 9,616 3,879 10,206 10,379
Mileage 202,135 353,964 32,179 25,538 36,800 38,154
Total hours 91,608 51,925 4,721 4,386 5,307 4,743
Occupied hours 55,069 33,155 3,014 2,762 3,456 2,912
Unoccupied haurs 36,539 18,774 1,707 1,624 1,851 1,831
Pct occupied 60% 4% A% 63% E5% 61%
Trips 452,029 242,630 22,057 21,358 23,281 23,423
Mileage 1,497,620 | 680,798 61,851 52,850 67,141 71,739
Total hours 172,695 | 100,107 9,101 8,768 9,683 8,979
Occupied hours 107,615 65,304 6,028 5,729 g,551 5,749
Uncccupied hours 63,080 33,802 3,073 3,039 3132 3,229
Pct occupied 62% G6% G5 653% 680 £4%
Trips 56,045 34,522 3138 1,465 6,067 2,958
Wileage 378454 | 161,843 14,763 8,377 24,194 17,436
Total hours 61,300 35,463 3,322 2,605 4,577 3,193
Occupied hours 33,544 22,199 2,023 1,613 2,740 1,807
Uncccupied hours 28,056 14,263 3,299 o962 1,837 1,386
Pct change: Trips 15% 17% 17% 2% 37% 15%
Pct change: Mileage 36% 33% 33% 20% 60% 34%
Pct change: Total hours 55% 61% B1% 44% 568 599
Pct change: Occupied hrs. A43% 53% 53% 41% 7% 43%
Pct change: Unoccup. hrs. 81% 8% 73% 51% 157% B1%

Change from 2013 to 2017 accounts for small number of Uber trips in 2013 {estimated as 1% of taxi trips) and trips dispatched by THCs to black cars.
Data are for June weekdays in 2013 and 2017, for trips starting and/or ending in Manhattzn below 60th Street (CBD).
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Trips by Hour: Total taxi/TNC trips in the CBD, by hour, weekdays June 2013 and June 2017
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