Forschungsprogramm
zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden
(,Forschungsprogramm Stadtverkehr 2003)

Projekt FE 70.724 - Projektliste 2003

Bestimmung multimodaler Personengruppen

Schlussbericht

16. Juni 2005

Projektbearbeiter

Projektleitung

Institut fiir Stadtbauwesen und Stadtverkehr w rwTH
RWTH Aachen ‘%o
Mies-van-der-Rohe-Str. 1, 52074 Aachen RS Lo
Dipl.-Ing. Stefan von der Ruhren _— 5y
Dipl.-Ing. Guido Rindsfliser @!SB

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Klaus J. Beckmann

Institut fir Verkehrswesen, Universitat Karlsruhe (TH)

KaiserstraRe 12, 76131 Karlsruhe _r-L
Dipl.-Ing. Tobias Kuhnimhof
Dr.-Ing. Bastian Chlond

Prof. Dr.-Ing. Dirk Zumkeller



Bestimmung multimodaler Personengruppen - 70.724/2003

Inhaltsverzeichnis
L =101 =1 (8o Vo PP PPP PRI 3
2 Grundlagen und Aufbereitung des aktuellen Standes des Wissen ..........cccccccceciinnnnne. 5
2.1 Definition von Multimodalitat und Intermodalitat..............ooocoiiiiiiei s 5
2.2 Mobilitatsuntersuchungen zur Multimodalitat....................cccccee 7
23 Modelle der Verkehrsmittelwahl und Berlcksichtigung der Multimodalitat............. 10
3 Datengrundlagen.........ooeeuiii i e a e e e e aaaaaaan 12
4  Erhebung von VerkehrsmittelnUtZung ........cooeeiiii i 14
4.1 Beschreibung der Verkehrsmittelnutzung - ein vielschichtiges Problem................ 14
4.2 Messbarkeit von multimodalem Verhalten................. 21
5  Ableitung und Klassifikation von Verkehrsmittelnutzergruppen
(Multimodale GrUPPEN®) ..o 24
5.1 Die Marktsegmente des Alltagsverkehrs ..o 24
5.2 Beteiligung an den Marktsegmenten ..., 27
5.3 Anteile der Marktsegmente an der Verkehrsnachfrage .........cccooooviiiiiiiiiiineeneenn, 28
54 Verkehrsmittelnutzung in den Marktsegmenten ... 31
5.5 Einteilung Multimodaler Gruppen anhand von OV-Einsatzzwecken und -
Nutzungshaufigkeit ... 36
5.6 Schlussfolgerungen und Ableitung von Multimodalen Gruppen.........cccccevvveveeeeeee.. 39
6  Auswertungen zu Anteilen und Mobilitdtskennwerten multimodaler Gruppen ............... 42
6.1 Bevdlkerung nach MIV- und OV-NULZUNG..........cccoueiuiieieieeeeeeeee e 42
6.2 MID-Auswertungen zur Bedeutung der Verkehrsmittelnutzergruppen fir die
Verkehrsnachfrage ..........ooooi e 44
6.3 MOP-Auswertungen zur Bedeutungen der Verkehrsmittelnutzergruppen fir die
Verkehrsnachfrage .......ccoooeeoieii i, 48
7  Deskriptive und multivariate Analysen der EinflussgroRen auf Verkehrsmittelnutzung
und MURIMOdalitat ... 53
7.1 Uberblick und Datenbasis fiir die ANalYSe...........c.ccveeueeeieeeeeeeee e 53
7.2 Modul I: Nutzung des MIV als Fahrer ... 59
7.3 Modul I1: Pendeln mit dem OV ............oovoieie e 65
7.4 Modul Ill: Haufige private OPNV-NULZUNG .........c.ccoooiieieieeeeeeeee e 70
7.5 Modul IV: Gelegentliche OPNV-NULZUNG..........c.coueiuiieieieeeeeeeee e 77
7.6 Bahn-Nutzung im Fernverkehr .............ooo e 80
7.7 Zusammenfassende Interpretation der Analyse von EinflussgréRen der
Y10 T F= 1 = R 83
8  Modellkonzepte zur Abbildung von multimodalem Verkehrsverhalten........................... 85

8.1 Integration der Abbildung multimodaler Personengruppen in ,klassische*
Verkehrsnachfragemodellierungskonzepte ........ccocooeeeiiiiiiiiiiiiiiieiiieeeeeee e, 85

8.2 Vorschlag zur Umsetzung der Erkenntnisse zur Multimodalitat in einem langs-
schnittorientierten, mikroskopischen Verkehrsmittelwahl-Modell ........................... 88

Schlussbericht Seite 1



Bestimmung multimodaler Personengruppen - 70.724/2003

9  Multimodalitat: Zwang oder Optimierungsstrategie? ............cccoviiiiieiiiiiiii s 93
9.1 Pkw-Verfugbarkeit und Multimodalitat......................cc 94
9.2 Wann Multimodale den OV @INSELZEN ............ccooeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 96
9.3 Schlussfolgerungen zu den Hintergriinden multimodalen Verhaltens.................. 100

10 Analysen im Zeitverlauf - Multimodalitat gestern, heute und morgen....................... 101
10.1  Zeitreihe der Verkehrsmittelnutzung und Multimodalitat 1996 bis 2003............... 101
10.2  Stabilitat multimodalen Verhalten und Ubergange zwischen

VerkehrsmittelNULZErgruppen ......oooooiiiiiiii e e eaeees 106
10.3 Perspektiven fir die Multimodalitat in der Zukunft...............cccc 111

11 Zusammenfassende Bewertung und KONSEQUENZEN...........ccceeviiiiiiiiiiiieeeeeeeiiiee 120
11.1  Zusammenfassung der wichtigsten Erkenntnisse ...........cccccooiiiiiiiiiiniiiiinnn, 120
11.2  Empfehlungen und AUSBICK ............oooiiiiiiiiiiiieeeeeee e 127

12 LIteratUr e 129

Schlussbericht Seite 2



Bestimmung multimodaler Personengruppen - 70.724/2003

1 Einleitung

Ausgangslage und Motivation des Projektes

Die Verwendung der verschiedenen Verkehrsmittel durch die Nutzer ist in vielfacher Hinsicht
von zentraler Bedeutung. Sie hat entscheidenden Einfluss auf die Verkehrspolitik und Ver-
kehrsplanung im Rahmen der Bereitstellung und der Erhaltung einer funktionsfahigen Ver-
kehrsinfrastruktur, die den Bedurfnissen der Menschen gerecht wird und den Belangen der
Umwelt Rechnung tragt. Fur die privaten Anbieter von Automobilen bis hin zu Verkehrs-
dienstleistungen stellt die Nachfrage nach Mobilitat / Ortsveranderung den Markt fiir die an-
gebotenen Mobilitdtsprodukte dar.

Die Verwendung von Verkehrsmitteln und die zu Grunde liegenden Rahmenbedingungen
haben sich in den vergangenen Jahrzehnten stark verandert. Die Motorisierung, der Fuhrer-
scheinbesitz und damit die Pkw-Verflugbarkeit insgesamt sind enorm gestiegen. Wenngleich
sich dieser Prozess verlangsamt, halt diese Zunahme der Pkw-Verflgbarkeit weiterhin an.
Die Gruppe derjenigen in der Gesellschaft, die nicht Gber einen Pkw verfiigen und zwangs-
weise auf andere Verkehrsmittel ausweichen muissen, wird kleiner, und umgekehrt sind im-
mer grolRere Teile der Gesellschaft in ihrer Verkehrsmittelverwendung wabhlfrei. Dies kann in
der Konsequenz bedeuten, dass ein immer groRerer Anteil der Verkehrleistung mit dem MIV
abgewickelt wird, oder aber auch, dass immer mehr Nutzer verschiedene Verkehrsmittel ,si-
tuationsspezifisch® verwenden. Dieser Gruppe von Personen gilt das Augenmerk des For-
schungsvorhabens ,Bestimmung multimodaler Personengruppen®.

Insbesondere fur die 6ffentlichen Verkehrsmittel sind die beschriebenen Entwicklungen von
elementarer Bedeutung. Immer grofiere Teile der Gesellschaft sind in ihrer Verkehrsmittel-
verwendung wabhlfrei, da sie tiber einen Pkw verfiigen kénnen. Diejenigen, die den OV nut-
zen, obwohl sie grundsatzlich auf einen Pkw zurlckgreifen konnten, gewinnen somit unter
den OV-Kunden an Bedeutung.

Gleichzeitig liegt der erfolgreiche Betrieb von OV-Linien im vitalen Interesse der Verkehrs-
planung und -politik, insbesondere vor dem Hintergrund der Schonung der Umwelt, der Be-
waltigung aktueller Verkehrsprobleme sowie in Hinblick auf die sozialen Folgen eines massi-
ven OV-Abbaus. Um den OV zu stirken, missen zukinftig insbesondere Personen fiir den
OV gewonnen bzw. als Kunden gehalten werden, die in ihrer Verkehrsmittelentscheidung
wahlfrei sind, da sie grundsatzlich auch Uber einen Pkw verfligen. Solche Personenkreise
kénnen nur gewonnen werden, wenn eine Strategie der Integration verschiedener Verkehrs-
trager verfolgt wird, die es dem Einzelnen erlaubt, die jeweiligen Starken der Verkehrsmittel
optimal zu nutzen. Personenkreise, die bereits heute verschiedene Verkehrsmittel nutzen
und kombinieren - die ,Multimodalen® -, kbnnen als Vorreiter einer solchen Entwicklung gel-
ten. Das Verstehen des Mobilitdtsverhaltens und insbesondere der Verkehrsmittelwahlent-
scheidungen dieser ,Multimodalen® ist somit von zentraler Bedeutung fiir die Ausgestaltung
von Mafinahmen zur Verkehrssystemgestaltung.
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Vor dem Hintergrund der skizzierten Problemstellungen ergeben sich folgende Fragestellun-
gen, die im Rahmen dieses Forschungsprojektes untersucht werden sollen:

Welche Menschen verhalten sich multimodal? Wie grof3 ist die Gruppe der Multimodalen
und aus welchen Bevolkerungskreisen setzt sie sich zusammen?

Aus welcher Lebenssituation heraus entsteht Multimodalitat? Was fordert oder hemmt
multimodales Verhalten, d.h. welche Faktoren spielen eine Rolle (zeitliche Belastung,
Haushaltskontext, raumliche Gebundenheiten, Angebotsqualitaten, raumliche Lage,
Parksituation,...)?

Welche Anteile der Bevolkerung gehéren zu welchen Segmenten der multimodal Operie-
renden? Wird demographisch gesehen der Anteil in der Bevdlkerung eher ab- oder eher
zunehmen?

Wie kann Multimodalitdt im Rahmen einer Verkehrsnachfrageabschatzung modelliert
werden?

Aus diesen Ausfuhrungen ergeben sich die Aufgabenstellungen, die im Projekt ,Bestimmung
multimodaler Personengruppen® bearbeitet werden. Am Anfang (Kap. 2) steht eine Begriffs-
bestimmung sowie eine definitorische Abgrenzung der Phanomene Multimodalitat und Inter-
modalitat im Kontext der Beschreibung von Mobilitatsverhalten. In diesem Rahmen werden
auch bekannte Mobilitdtsuntersuchungen zum Themenfeld der Multimodalitat sowie verfug-
bare Ansatze zur Modellierung multimodalen Verhaltens dargestellt sowie die den weiteren
Analysen zu Grunde liegenden Datengrundlagen kurz vorgestellt (Kap 3).

Kap. 4 mochte zunachst fir die Problematik der Beschreibung des vielschichtigen Phano-
mens der Multimodalitat sensibilisieren. Hier steht die Frage im Vordergrund, wie Multimoda-
litdt beschrieben oder messbar gemacht werden kann. In Kap. 5 erfolgt ein Vorschlag zur
Abbildung und Klassifikation von Verkehrsmittelnutzergruppen (Multimodale Gruppen) basie-
rend auf Nutzungshaufigkeiten und Einsatzzwecken von Verkehrsmitteln. Eckwerte der Mo-
bilitdt fir die abgegrenzten Verkehrsmittelnutzergruppen werden in Kap. 6 dargestellt und
diskutiert.

Mit Hilfe deskriptiver und multivariater Analysen wird in Kap. 7 untersucht, welche Einfluss-
grolien die Verkehrsmittelnutzergruppenzugehdrigkeit eines Verkehrsteilnehmers und somit
sein Verkehrsverhalten beeinflussen. Diese Analyse tragt zum einen zum besseren Ver-
stédndnis der multimodalen Gruppen bei. Zum anderen ist sie notwendige Voraussetzung zur
Modellierung von Multimodalitat. Dies miindet in Vorschlage, wie die gewonnen Erkenntnisse
in Verkehrsmittelwahimodellen umgesetzt werden kénnen (Kap. 8).

Kap. 9 diskutiert die Beweggrinde fur multimodales Mobilitatsverhalten. Daran schlief3t sich
die Betrachtung der Entwicklung multimodalen Verhaltens an, die mit einer Abschatzung, wie
sich multimodales Verkehrsverhalten in Zukunft entwickeln wird abschliel3t (Kap. 10).
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2 Grundlagen und Aufbereitung des aktuellen Standes des Wissen
2.1 Definition von Multimodalitat und Intermodalitét
Allgemeine Begriffsbestimmung

Fur die Beschreibung von Verkehrssystemen sind die Begriffe Multimodalitat und insbeson-
dere Intermodalitat bereits etabliert. Sie beschreiben die Eigenschaften eines Verkehrssys-
tems oder eines Ausschnittes daraus, z.B. eines bestimmten Korridors, ein integriertes An-
gebot an unterschiedlichen Verkehrstragern zur Verfugung zu stellen. Dabei beschreibt Mul-
timodalitat die grundsatzliche Option flir den Nutzer, verschiedene Verkehrsmittel zu ver-
wenden. Intermodalitat erganzt diese Option noch durch die Mdéglichkeit, zwischen unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln zu wechseln, z.B. an entsprechend eingerichteten intermodalen
Schnittstellen. Besonders anschaulich wird dies auch in der Herkunft des Begriffes ,intermo-
dal“, der vom Guterverkehr herruhrt, wo sich Container im eigentlichen Wortsinn ,zwischen
den Verkehrsmitteln® und damit ,inter modes“ bewegen (Donovan 2000).

Aus dieser Beschreibung der Eigenschaften folgt zugleich, dass Intermodalitat oder Multimo-
dalitét auch verkehrspolitische Strategien sein konnen, die die Starkung dieser Qualitaten
eines Verkehrsystems fordern (Petersen 2003). Von der Forderung dieser Eigenschaften,
also der Starkung der Integration der Verkehrstrager, verspricht man sich eine bessere Aus-
nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel und somit des gesamten Verkehrssystems. Diese
Zielsetzungen sind beispielsweise im aktuellen Weillbuch der EU-Kommission zur Verkehrs-
politik beschrieben (EU-Kommission 2001). Sie zielen besonders auf den Guterverkehr ab,
gelten jedoch ebenso fir den Personenverkehr.

Hinsichtlich des Personenverkehrs sind diejenigen Personen von besonderem Interesse, die
Gebrauch vom Angebot unterschiedlicher Verkehrsmittel machen. ,Multimodalitat” und ,In-
termodalitat dienen somit neben der Beschreibung von Eigenschaften eines Verkehrssys-
tems sowie einer verkehrspolitischen Strategie in der Folge auch zur Charakterisierung von
Verkehrsverhalten. Auch in diesem Bereich sind die Begriffe allgemein bereits eingeflihrt
(Golob und Meurs 1987; Chlond und Lipps 2000; Petersen 2003). Dabei bezeichnet Multi-
modalitat Verkehrsverhalten, das durch die Verwendung verschiedener Verkehrsmittel im
Verlauf eines Zeitraumes, der Ublicherweise mehrere Wege beinhaltet, gekennzeichnet ist.
Intermodalitat ist dagegen definiert als die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel im Ver-
lauf eines Weges (Chlond und Manz 2000). Damit ist intermodales Verhalten eine Sonder-
form multimodalen Verhaltens.

Die allgemeinen Definitionen von Multimodalitdt und Intermodalitat in verschiedenen Be-
zugssystemen sind in Abbildung 1 zusammengestellt.

System / Dienst Person Wege / Ausgang
multimodal b'etet MOg“Chke't zur Variation von Ver- Variation von Ver-
Variation von Ver- : :
(vs. monomodal) kehrsmitteln an kehrsmitteln kehrsmitteln
intermodal bietet Moglichkeit zur Verkettung von Ver-

Verkettung von Ver-

kehrsmitteln an kehrsmitteln

(vs. unimodal)

Abb. 1: Gegenlberstellung Multi- und Intermodalitat
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Obschon die Begriffe Multimodalitat und Intermodalitédt zur Beschreibung von Mobilitatsver-
halten bereits eingefiihrt wurden, sind sie in dieser Verwendung noch weit weniger
gebrauchlich als zur Beschreibung von Verkehrssystemeigenschaften. Ein Grund hierflr
kann darin gesehen werden, dass zur Quantifizierung und weiteren Analyse insbesondere
der Multimodalitdt Daten notwendig sind, die mehr als nur eine Momentaufnahme von
Mobilitatsverhalten liefern, wie Stichtagserhebungen dies tun. Stichtagsuntersuchungen
liefern die Verkehrsmittelnutzung der Probanden an einem einzelnen Tag und erlauben
damit kaum Aussagen Uber die Varianz individueller Verkehrsmittelverwendung. Fir ein
fundierteres Verstandnis von multimodalem Verhalten sind Langsschnittdaten notwendig, die
Aussagen Uber das Verkehrverhalten Uber langere Zeitrdume ermdglichen. Solche Daten,
die quantitative Analysen multimodalen Verhaltens erlauben, standen jedoch lange Zeit nur
unzureichend zur Verfiigung. Das Phanomen Multimodalitat konnte somit quantitativ kaum
erfasst werden, auch wenn selbstverstandlich bekannt war, dass Menschen verschiedene
Verkehrsmittel verwenden. Seit einiger Zeit stehen zunehmend Langsschnittdaten zur Verfu-
gung, die Untersuchungen der Multimodalitat erlauben. Solche ersten Analysen auf der Ba-
sis vorliegender Langsschnittdaten sind in Abschnitt 2.2 des vorliegenden Berichtes be-
schrieben.

Arbeitsdefinitionen und Bezugszeitraume

Aus der oben dargestellten allgemeinen Definition von Multimodalitat ergibt sich die Prob-
lemstellung einer trennscharfen Abgrenzung multimodalen Verhaltens von nicht-
multimodalem also monomodalem Verhalten. Streng genommen ist eine solche Abgrenzung
nicht moglich, da vermutlich nahezu alle Menschen verschiedene Verkehrsmittel verwenden,
vorausgesetzt der Bezugszeitraum ist lang genug. Folglich sind funktionale Arbeitsdefinitio-
nen notwendig, die zwangslaufig in engem Zusammenhang mit dem Bezugszeitraum stehen.

Im Rahmen der vorliegenden Studie ist als Bezugszeitraum zumeist die 7-Tage-Woche ge-
wahlt. Sie bietet sich an, da sie als typische gesellschaftliche und kulturelle Zeiteinheit den
Rahmen fir zyklische Wiederholungen vieler Muster der Aktivitatenausibung im Alltag dar-
stellt. Die Woche ist damit gewissermalRen die Wellenlange des Alltagslebens und stellt des-
halb auch den Bezugszeitraum fur viele Mobilitdtsuntersuchungen, wie das Deutsche Mobili-
tatspanel (MOP), dar. Die Woche als Analysezeiteinheit wurde vor diesem Hintergrund auch
anderen Arbeitsdefinitionen von Multimodalitat zugrunde gelegt (Petersen 2003). Chlond und
Lipps (2000) diskutierten ebenfalls die Eignung unterschiedlicher Bezugszeitraume zur Beur-
teilung der Verkehrsmittelverwendung im Langsschnitt. Auch sie konstatieren, dass sich indi-
viduelle Modal-Splits zwar auch noch bei einer Verlangerung des Bezugszeitraumes Uber
eine Woche hinaus verandern, dieser Informationszugewinn aber gering ist und die Vorteile
der Bezugnahme auf den 7-Tage-Zeitraum Uberwiegen.

Der Einfluss des gewahlten Beobachtungszeitraumes auf die beobachtbare Verkehrsmittel-
nutzung und somit auf die Zugehorigkeit von Personen zu Gruppen unterschiedlicher Multi-
oder Monomodalitat wird im Abschnitt 4.1 naher untersucht.

Uber den Bezugszeitraum hinaus ist fiir eine Definition von Multimodalitat auch die Ver-
kehrsmittelverwendung entscheidend. Petersen (2003) definiert Verkehrsverhalten in Bal-
lungsrdumen dann als ,multimodal, wenn der Verkehrsteilnehmer binnen Wochenfrist die
Verkehrsmittel Rad, Auto und Bus/Bahn jeweils mindestens einmal nutzt* (Petersen 2003).
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Wenn in der vorliegenden Studie von ,multimodalen Personen® im engeren Sinne die Rede
ist, dann sind damit in erster Linie Personen gemeint, die im Verlauf einer Woche sowohl den
Pkw als Fahrer als auch den OPNV verwenden. Insbesondere diese Kombination erscheint
im Rahmen der in der Untersuchung betrachteten Fragestellungen von besonderem Interes-
se, da sie besondere Kompetenzen vom Nutzer der Verkehrssysteme (Besitzt eines Fihrer-
schein, Verfligbarkeit eines Pkw, Kenntnisse des OPNV-Angebots, ...) erfordert. Das Fahrrad
ist aulBerhalb von Stadtbereichen nur fir wenige Menschen eine echte Alternative bei der
Bewaltigung ihrer Mobilitat im Alltag, im Pkw als Mitfahrer sowie als FulRganger kénnen prin-
zipiell alle Personen unterwegs sein. Selbstverstandlich werden jedoch auch andere modale
Kombinationen als Pkw-OPNV in der Untersuchung diskutiert, wobei in diesen Fallen - zur
Abgrenzung von der Verwendung des Begriffes ,Multimodalitat* im oben genannten Sinne -
von ,Verkehrsmittelwechseln* gesprochen wird.

Abgrenzungen dieser Art sind trennscharf. Sie verdeutlichen die Schwierigkeit, die vielen
Schattierungen, die modales Verhalten haben kann, in einer Definition zu fassen. Identifikati-
onen und Quantifizierungen von multimodalem Verhalten, die Gber die beschriebene Begriff-
lichkeit hinausgehen und die vielen Schattierungen solchen Verhaltens besser erfassen, sind
somit auch zentrale Fragestellungen in der vorliegenden Studie und werden insbesondere im
Abschnitt 4 diskutiert.

2.2 Mobilitatsuntersuchungen zur Multimodalitat

Vor dem Hintergrund der fehlenden Datengrundlagen (Langsschnitt- / Panelerhebungen zum
Verkehrsverhalten) wurde den Fragen der Multimodalitat in der Verkehrswissenschaft bis-
lang nur eine geringe Aufmerksamkeit geschenkt. Untersuchungen, die umfassende, syste-
matische und allgemeinglltige oder gar Ubertragbare Ergebnisse zu diesem Thema liefern,
sind nicht bekannt. Gleichwohl haben Mobilitatsuntersuchungen stattgefunden, aus denen
sich Aussagen mit Bezug zu multimodalen Fragestellungen ableiten lassen.

Die vor dem Hintergrund der Multimodalitat wichtigen Ergebnisse solcher Untersuchungen
beziehen sich zum einen darauf, dass sich Aussagen Uber die individuelle Verkehrsmittel-
verwendung in Abhangigkeit von der Lange des Bezugszeitraumes deutlich unterscheiden.
Zum anderen beschaftigen sich die vorliegenden Analysen mit Griinden flir Veranderungen
von Verkehrsmittelnutzung Uber lange Zeitrdume. Diesen Untersuchungen lagen immer
Langsschnittdaten der einen oder anderen Form zugrunde. Deshalb ist mit einem Uberblick
Uber die Untersuchung multimodaler Fragestellungen zugleich eine Ubersicht Giber wichtige
Langsschnitterhebungen zum Mobilitatsverhalten verbunden.

Mit dem Uppsala-Panel aus dem Jahre 1972 in Schweden (Hanson und Huff 1988) wurde
erstmalig eine Erhebung des Verkehrsverhaltens Uber einen langeren Zeitraum durchgeflhrt.
Eine Langsschnittuntersuchung, die im wesentlichen auf die Verkehrsmittelverwendung ab-
zielte, wurde von Golob, Wissen und Meurs (1986) durchgefiihrt. Zielsetzung waren Aussa-
gen daruber, ob sich im Untersuchungszeitraum systematische Veranderungen in den Ver-
haltensmustern bei der Verkehrsmittelnutzung ergaben. Im Verlauf der Paneluntersuchung
hatte ein spirbarer Anstieg der Tarife im OV stattgefunden. Analysiert wurde die Verkehrs-
mittelwahl im Zeitverlauf bei verschiedenen Personenkategorien. Bereits diese Analyse
brachte die Erkenntnis, dass die Untersuchung von Verkehrsmittelwahl im Langsschnitt ein
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wesentlich tiefgehenderes Verstéandnis der Verkehrsmittelnutzung beférdert, als dies mit
Querschnittsuntersuchungen maoglich ist.

Goodwin (1989) publizierte eine Untersuchung, die ebenfalls die Verkehrsmittelnutzung im
Langsschnitt zum Thema hatte. Sie zielte jedoch starker auf die Veranderung der Verkehrs-
mittelnutzung infolge von Ubergangen zwischen Lebenszyklusphasen oder infolge anderer
bedeutender Veranderungen von individuellen Lebensumstanden ab. Dieser Analyse wurden
Paneldaten von Nutzern des OV in einem Zeitraum von 3 Jahren zugrunde gelegt. In der
Auswertung als Panel ergaben sich andere Ergebnisse als diejenigen, die sich bei der Ana-
lyse desselben Datenbestandes als Querschnittdaten ergeben hatten bzw. die bislang erwar-
tet wurden: Der gesamte Markt an OV-Kunden in einem Jahr besteht zu jeweils einem Dirittel
aus loyalen OV-Kunden, neu dazu gewonnenen Kunden und verlorenen Kunden. Mit dieser
Aufteilung wird eine Bewegung der Kundensegmente deutlich, die bei einer Analyse von
aufeinander folgenden Querschnitterhebungen nicht darstellbar gewesen ware.

Ein eher zufalliges Ergebnis erbrachten Erhebungen zum Profil der Inanspruchnahme von
Park- und Ride-Anlagen beim Hamburger Verkehrsverbund. Die urspringlichen Erhebungen
im Querschnitt (Stichtage) hatten zum Ergebnis, dass sich der Nutzerkreis der Park- und
Ride-Anlagen in erster Linie aus einem festen Kundenstamm rekrutiert, der diese Anlagen
quasi taglich in Anspruch nimmt. Die Richtigkeit bzw. diese Interpretation der Ergebnisse
musste allerdings in Zweifel gezogen werden, nachdem in La&ngsschnitterhebungen tber
jeweils eine Woche (= Zeitraum) hinweg die Kennzeichen der dort abgestellten Fahrzeuge
erfasst wurden. Mit diesen Langsschnitterhebungen wurde verdeutlicht, dass die bisherigen
Annahmen ("taglich dieselben Dauernutzer") nicht mit der Realitat Ubereinstimmten. Eine
anschlielende differenzierte Befragung der Nutzer machte klar, dass hinter den P+R-
Anlagen zwar ein fester Kundenstamm steht, der jedoch ein Vielfaches der Kapazitat der
Anlage betragt und der wesentlich groRer ist, als sich aus der Zahl der tatsachlich innerhalb
eines Tages auf den P+R-Anlagen abgestellten Fahrzeuge ergibt. Die Tatsache, dass Ver-
kehrsteilnehmer zur grélitmoéglichen Optimierung ihrer Aktivitdtenprogramme bereit sind, an
verschiedenen Tagen mit unterschiedlichen Aktivitatenprogrammen unterschiedliche Ver-
kehrsmittelkombinationen zu verwirklichen, konnte nur durch den Langsschnittansatz verifi-
ziert werden.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse dieser Untersuchungen, dass sich Aussagen Uber Ver-
kehrsmittelverwendung mit der Lange des Bezugszeitraumes deutlich verandern. Dies besta-
tigt auch eine franzésische Untersuchung (Massot, Monjaret und Kalfon 1997), die sich auf
Daten aus einer Mobilitatsbefragung Uber einen Monat bezieht. Bei dieser Untersuchung
versechsfachte sich in etwa der Anteil multimodal Reisender, wenn der Analyse der gesamte
Bezugszeitraum der Erhebung zugrunde gelegt wurde, gegeniiber einer Stichtagsbetrach-
tung.

Fir den OV speziell deuten diese Ergebnisse darauf hin, dass sein gesamter Markt offen-
sichtlich deutlich gréRer ist, als dies auf den ersten Blick, z.B. bei einer Querschnittserhe-
bung, erscheint. Die Akzeptanz der Alternative OV ist insgesamt erheblich héher als der An-
teil des OV an den Wegen eines Stichtags vermuten lasst, da (iber einen ldngeren Bezugs-
zeitraum hinweg mehr Menschen den OV nutzen und Erfahrungen mit ihm sammeln. Fiir die
angewandte Planung bedeutet dies, dass fur eine gezielte Beeinflussung der Verkehrsmit-
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telwahl durch geeignete Malhahmen mehr Raum als intuitiv vermutet vorhanden ist (Kunert
1992).

Mit dem Deutschen Mobilitdtspanel MOP, dem Fernverkehrspanel INVERMO sowie einer
sechswochigen Tagebucherhebung zum Verkehrsverhalten (Mobidrive) wurden umfangrei-
che und geeignete langsschnittorientierte Datengrundlagen erst seit jingerer Zeit verfligbar.
Einzelaspekte zur ldentifikation inter- und multimodaler Personengruppen sowie von Einful3-
grolien, die das Verkehrsmittelwahlverhalten beschreiben, wurden ansatzweise bereits in
verschiedenen Arbeiten untersucht:

Chlond und Lipps (2000) prasentieren erste Auswertungen des MOP im Hinblick auf multi-
modale Personengruppen. Weitere Arbeiten zum MOP beschaftigen sich mit der Auswertung
und Analyse der Panelerhebung im Hinblick auf Pkw-Benutzung und Verkehrsmittelwahl
(Hautzinger und Heidemann 2000) sowie mit der Erprobung und Evaluierung von Modellen
der Statistik und der kinstlichen Intelligenz (Haag 2000) als Instrumente zur Analyse des
Mobilitdtspanels und deren Anwendung auf die Verkehrsmittelwahl. Auf Basis des Fernver-
kehrspanels INVERMO erfolgten erste Untersuchungen und Auswertungen der Multimodali-
tat im Personenfernverkehr (Chlond und Manz 2000, Zumkeller 2003).

Vor dem Hintergrund der Fragestellung der Verkehrsmittelwahl untersuchen Kénig und Ax-
hausen (2001) Determinanten des Verkehrsmittelwahlverhaltens auf Basis der sechswdchi-
gen Tagebucherhebung ,Mobidrive’. Auf der selben Datengrundlage erfolgte die Untersu-
chung der Verkehrsmittelwahl in komplexen Touren (Cirillo und Axhausen 2002) sowie von
intrapersonellen Variabilitaten im Verkehrsverhalten (Rindsflser, Wehmeier und Beckmann
2001, Schlich 2001).

Im Rahmen eines niederlandischen Forschungsprojektes zur Férderung intermodaler Mobili-
tatsformen beschaftigen sich Krygsman und Dijst (2001) mit der Analyse intermodaler Wege
sowie des Verkehrsverhaltens und der soziodemographischen Charakteristika von Nutzern
intermodaler Angebote.

Untersuchungen zu ,Mobilitatsstilen® zeigen spezifische Verkehrsmittelaffinitaten von einzel-
nen Personengruppen (Go6tz, Jahn und Schultz 1998, Wulfhorst und Hunecke 2000, Zim-
mermann, Schlich, Schonfelder und Axhausen 2001). Im Rahmen des Forschungsprojektes
ZIMONA (Zinn, Hunecke und Schubert 2003) wurden anhand von Mobilitatstypen Zielgrup-
pen und deren Mobilitatsbedrfnisse im OPNV identifiziert. Dabei wurde der Zusammenhang
zwischen Orientierung (Mobilitatstypen) und Mobilitdtsverhalten (insbesondere Motive der
Nutzung bzw. Nichtnutzung &ffentlicher Verkehrsmittel) unter Bezugnahme auf soziodemo-
graphische und raumliche Merkmale untersucht. Weitere Arbeiten beschéaftigen sich mit Ein-
flissen aus Gewohnheiten und personlichen Einstellungen auf die Verkehrsmittelnutzung
und Verkehrsmittelwahl (Simma und Axhausen 2003a, b, Simma 2001, Garling, Boe und
Fujii 2000).
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2.3 Modelle der Verkehrsmittelwahl und Beriicksichtigung der Multimodalitat

Die Modellierung der Verkehrsmittelwahl ist in der Regel als ein Baustein in den Ablauf der
modellmaligen Abschatzung der Verkehrsnachfrage mit den Arbeitsschritten der raumbezo-
genen Ermittlung des Verkehrsaufkommens (Verkehrserzeugung), der Modellierung der
raumlichen Verteilung der Nachfragestrome (Verkehrsverteilung / Zielwahl), der Abschatzung
der Aufteilung der Nachfragestrome auf die verschiedenen Verkehrstrager (Verkehrsmittel-
wahl) sowie der Ermittlung der resultierenden Belastungen in den Netzen dieser Verkehrs-
trager (Routensuche und Umlegung) integriert. Die modellmaRige Berechnung der Ver-
kehrsnachfrage erfolgt dabei entweder sequentiell im Rahmen so genannter 4-
Stufenalgorithmen, wie beispielsweise strukturklassenbezogener Verkehrsnachfragemodelle
(vgl. z.B. Holsken und Ruske 1976) oder personengruppenbezogener Verkehrsnachfrage-
modelle (vgl. z.B. Kutter 1972, Schmiedel 1984, Ruske und Driicker 1988), oder aber flr
mehrere Schritte simultan, wie beispielsweise in aktivitdten- bzw. wegekettenbasierten An-
satzen (vgl. z.B. Zumkeller 1989).

Bei der Modellierung der Verkehrsmittelwahl haben sich zweistufige Vorgehensweisen etab-
liert, bei der in einem ersten Schritt die auf jeweils ein Verkehrsmittel festgelegten Ver-
kehrsteilnehmer (,captive riders® / ,captive drivers®) ermittelt werden und in einem zweiten
Schritt die Verkehrsmittelwahlentscheidung der wahlfreien Verkehrsteilnehmer abgebildet
wird (Kohler, Wermuth, Zéliner und Emig 2000). Die Einteilung dieser Gruppen der ver-
kehrsmittelgebundenen Personen und verkehrsmittelungebundenen und somit wahlfreien
Personen erfolgt dabei in der Regel auf Grundlage von Querschnittserhebungen. Erste Er-
gebnisse aus Langsschnittanalysen zum Verkehrsverhalten (Zumkeller 2003) konstatieren
fur den Uberwiegenden Teil der Verkehrsteilnehmer - bei langeren Betrachtungszeitrdumen -
ein eher multi- als monomodales Verkehrsverhalten. Mit den bisherigen auf Querschnittsbe-
fragungen basierenden Modellierungsansatze ist es dagegen nicht moglich, die Variabilitat
im zeitlichen Langsschnitt zu betrachten und ggf. situative Abhangigkeiten im Verkehrsmit-
telwahlverhalten abzubilden. Vor diesem Hintergrund ist die derzeitig gangige, rein quer-
schnittsbasierte Vorgehensweise in Frage zu stellen und einer Prifung zu unterziehen.

Zur Modellierung der Verkehrsmittelwahlentscheidung eines Bevdlkerungsaggregats (und
hier insbesondere der wahlfreien Personen) werden derzeit in der Verkehrsnachfragemodel-
lierung Uberwiegend Nutzenmaximierungsansatze (Ben-Akiva und Lerman 1985) eingesetzt.
Diese Verfahren unterstellen, dass alle zu modellierenden Personen sich im Sinne der Theo-
rie der Nutzenmaximierung rational verhalten (Wahl der Alternative mit maximalem Nutzen
bei Kenntnis des Nutzens aller verfligbarer Alternativen) und samtliche Optionen fiir diese
Person auch realisierbar sind. Das Entscheidungsverhalten von Personen mit stark routini-
siertem Verhalten sowie von Personen mit einem Verhalten, welches aus verschiedenen
nicht bekannten Griinden dem Minimum der generalisierten Kosten nicht entspricht, kann mit
diesen Verfahren nicht realistisch abgebildet werden. Weiterhin ist bei auf Querschnittsdaten
basierenden Nutzenmaximierungsverfahren die fehlende Berilcksichtigung des Ursache-
Wirkungsgefliges sowie die fehlende Moglichkeit, ,nutzenmaximierende“ Verhaltensmuster
bei einzelnen Personen auf ihre potenzielle Realisierbarkeit zu prifen, problematisch (Lipps
2000). Da der Nutzens eines Verkehrsmittels und darauf aufbauend die Auswahlwahrschein-
lichkeit mit Hilfe des Entscheidungsmodells (z.B. Logit oder Probit) Gber eine Aggregateinheit
erfolgt, kdnnen individuelle Einstellungen und Restriktionen (,situativer” Kontext) bei diesem
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Vorgang nicht bertcksichtigt werden (WalRmuth 2000). Aus diesem Grund entwickelte z.B.
Wermuth (1980) ein ,situationsorientiertes Verhaltensmodell der individuellen Verkehrsmit-
telwahl®, bei dem Zwange und subjektive Griinde der Verkehrsmittelwahl zwischen MIV und
OV auf Basis verschiedener soziodemographischer Variablen modelliert werden.

Explizite 1angsschnittorientierte Modellansatze zur Abbildung bzw. Modellierung multimoda-
len Verkehrsverhaltens sind derzeit nicht bekannt. Lipps (2001) stellt Ansatze vor, wie kon-
ventionelle querschnittsorientierte Verkehrsentstehungsmodule von Verkehrsnachfragemo-
dellen mit Hilfe l&ngsschnittorientierter Datengrundlagen zu einem zeitlichen Langsschnitt
erweitert werden kdnnen. Dabei dient die Untersuchung des individuellen Langsschnitts zur
Abschatzung von Verhaltens- und somit Handlungsspielrdumen der Verkehrsteilnehmer.
Erste Entwicklungsschritte werden fur die Modellierung der Verkehrsmittelwahl im Fernver-
kehr gegenwartig im Projekt INVERMO (gefdrdert durch das BMBF) unternommen. Ein Mo-
dellierungsansatz, der im Grundsatz langsschnittorientiert und multimodal ist, wurde von
Walkmuth (2000, 2001) entwickelt. Mit dem Modellierungsansatz kann berichtetes Verhalten
aus einer Untersuchung so reorganisiert werden, dass die Verhaltensanderungen in der
Zielwahl und der Verkehrsmittelwahl nicht nur aggregiert, sondern auf jeden einzelnen Weg
bezogen dargestellt werden.

Prinzipiell sind fur eine langsschnittorientierte Betrachtung und somit potenziell zur Modellie-
rung multimodalem Verkehrsverhalten mikroskopische Ansatze zur Simulation der Verkehrs-
nachfrage geeignet, die das Verkehrsverhalten einzelner Personen Uber einen langeren Zeit-
raum mikroskopisch modellieren. Ansatze zur mikroskopischen Simulation der Verkehrs-
nachfrage wurden im Projekt SimVV (Beckmann et al. 2002) erarbeitet und im Projekt
ILUMASS (Muahlhans, Rindsfuser und Beckmann 2004) weiterentwickelt. Zur Simulation der
Verkehrsnachfrage werden dabei auf Grundlage empirischer Verhaltensdaten Sets individu-
eller Aktivitatenvorhaben und Gelegenheitensets generiert (individuelle Wahlsets). Zusatzlich
werden Einflussgrofien fur die Realisation dieser Aktivitatenvorhabensets auf der individuel-
len Ebene durch Zeitbudgets, Planungsparameter und Abstimmungsnotwendigkeiten (,situa-
tiver Kontext) abgebildet. In einer zweiten Stufe werden diese Handlungsoptionen in konkre-
te individuelle Wochenplane (zeitlich-rdaumlich organisierte Abfolge von Aktivitaten und We-
gen) umgesetzt. Die Entscheidung hinsichtlich Aktivitdtenwahl, Standort- und Verkehrsmit-
telwahl werden dabei nicht sequentiell sondern als simultane Entscheidung abgebildet
(Mihlhans, Rindsfliser, Beckmann 2004). Die genannten Ansatze zur mikroskopischen Si-
mulation der Verkehrsnachfrage bieten prinzipiell die Grundlage zur Modellierung multimoda-
lem Verkehrsmittelwahlverhaltens, auch wenn die explizite Abbildung der Multimodalitat bis-
lang noch keine Berlicksichtigung gefunden hat.

Schlussbericht Seite 11



Bestimmung multimodaler Personengruppen - 70.724/2003

3 Datengrundlagen
Mobilitatspanel

Da sich Multimodalitat intrapersonell nur im zeitlichen Langsschnitt darstellen und analysie-
ren lasst, stellt das Mobilitdtspanel gegenwartig die einzige fir die Fragestellung adaquate
Datenquelle dar. Mit bis zu 13.000 Personenwochen steht eine differenzierte und in Bezug
auf Raumtypen, Regionen, Alt- und Neubundeslander, Haushalte und Personen reprasenta-
tive Abbildung der Mobilitat in Deutschland zur Verfiigung. Analysen der Multimodalitat sind
sowohl fur den Zeitraum einer Woche, als auch zwischen den Jahren (Uber mehrere Panel-
wellenhinweg) durchflhrbar. Somit 1asst sich auch intrapersonell der Einfluss geanderter
EinflussgroRen auf die Verkehrsmittelnutzung analysieren. Da im Grundsatz das Mobilitats-
verhalten flr den gesamten Haushalt (Personen tber 10 Jahren) erhoben wird und zusatzli-
che Informationen auch Uber jingere Haushaltsmitglieder vorliegen, sind Analysen auf der
individuellen und haushaltsbezogenen Ebene (Einfluss aus der Einstellung des Haushaltes
auf die Verkehrsmittelwahl einzelner Personen) mdglich. Intermodalitat als Sonderform der
Multimodalitat wird dadurch berticksichtigt, dass auch mehrere auf einem Weg benutzte Ver-
kehrsmittel von den Probanden angegeben werden kdnnen.

MID 2002

Die Erhebung ,Mobilitat in Deutschland 2002“ (MID) ist eine reprasentative stichtagsbezoge-
ne Querschnittserhebung zum Verkehrs- und Mobilitdtsverhalten der deutschen Bevdlke-
rung. Obwohl die querschnittsbezogene Erhebung nicht explizit fir Auswertungen hinsicht-
lich multimodalen Verkehrsverhaltens genutzt werden kann, da hierfir Langsschnittdaten
bendtigt werden, enthalt der Datensatz personenbezogene Fragestellungen, welche die zeit-
lich langerfristige Verkehrsmittelnutzung abfragen und somit zur Untersuchung von Ver-
kehrsmittelnutzergruppen herangezogen werden koénnen. Erfasst sind Verfugbarkeiten und
Nutzungsgewohnheiten, -haufigkeiten von Verkehrsmitteln (PKW, OPNV, Bahn im Fernver-
kehr, Fahrrad) sowie die Erreichbarkeiten relevanter Ziele mit diesen Verkehrsmitteln. Auf
dieser Grundlage kénnen - wenn auch eingeschrankt - Aussagen zur Multimodalitat von Per-
sonen, insbesondere unter dem Einfluss des Haushaltszusammenhangs, getroffen werden.
Einschrankungen resultieren daraus, dass die Verkehrsmittelnutzungshaufigkeit aus dem
MID-Datensatz nur Uber die erfragte Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung und nicht Gber
eine tatsachliche Auszahlung Uber die Wege/Fahrten im Langsschnitt abgeleitet werden
kdnnen. Zudem bietet der Datensatz hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzungshaufigkeiten
keine Differenzierung zwischen der MIV-Nutzung als Selbstfahrer und als Mitfahrer - diese
kann lediglich hilfsweise abgeschatzt werden. Die Analyse dieser querschnittsbezogenen
Daten kann somit zur Uberpriifung der Ergebnisse aus den Analysen des Mobilitdtspanels im
Langschnitt herangezogen werden. Anhand der erfassten Haushalts- und Personendaten zur
Verkehrsmittelausstattung und -nutzung lasst sich ein Zusammenhang zwischen dem multi-
modalen Verhalten und der individuellen Verkehrmittelverfligbarkeit und -nutzbarkeit herstel-
len.

Mobidrive

Die sechswdchige Wegetagebucherhebung - durchgefiihrt 1998 in Karlsruhe und Halle (mit
jeweils 159 / 158 Personen in insgesamt 149 Haushalten) - erlaubt eine zum Mobilitatspanel
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erganzende und vertiefte Analyse der Stabilitdt und Variabilitdt multimodaler Verhaltenswei-
sen, sowohl auf individueller Ebene wie auch innerhalb eines Haushaltes. Analysen zur Sta-
bilitdt und Variabilitat in Bezug auf das Mobilitatsverhalten wurden bereits erfolgreich durch-
gefuhrt (vgl. hierzu auch Rindsfliser, Wehmeier und Beckmann 2001). Aufgrund des lange-
ren Beobachtungszeitraum uUber 6 Wochen wurde der mobidrive-Datensatz insbesondere zur
Uberprifung des Einflusses des Beobachtungszeitraumes auf die Multimodalitat genutzt.
Bedingt durch die geringe Stichprobengréfe und der damit verbundenen fehlenden Repra-
sentativitat des Datensatzes wurden die Daten jedoch nur fiir erganzende und vergleichende
Auswertungen zum MOP bzw. MID herangezogen.

INVERMO (Erhebung zur Fernverkehrsmobilitat in Deutschland)

Die INVERMO-Erhebung ist darauf ausgelegt, Mobilitatsverhalten des eher selten auftreten-
den Fernverkehrs im Langsschnitt zu erheben, insbesondere um die Heterogenitat beziglich
Reiseintensitaten und Verkehrsmittelwahl (Multimodalitdt) zu erforschen. Hierbei wurden
zwei Erhebungsansatze verfolgt (grundsatzliches Verhalten im Fernreiseverkehr >100 km als
CATI, Panelerhebung fiir eine Teilstichprobe), um insgesamt ein reprasentatives Abbild der
Fernverkehrsmobilitat im Langs- und Querschnitt zu erhalten.
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4 Erhebung von Verkehrsmittelnutzung

Das nachfolgende Kapitel mdchte zunachst das Phanomen der Multimodalitat mit seinen
unterschiedlichen Auspragungsformen und Facetten darstellen und somit fiir die Problematik
der Vielschichtigkeit und der damit verbundenen Schwierigkeit der Beschreibung bzw. Mes-
sung von multimodalem Verkehrsverhalten sensibilisieren.

4.1 Beschreibung der Verkehrsmittelnutzung - ein vielschichtiges Problem

Verkehrsmittelnutzung und Beobachtungszeitraum

Wie bereits in Abschnitt 2.1 angedeutet hangt die Beobachtbarkeit von multimodalem Ver-
kehrsverhalten in starkem MalRe vom zu Grunde liegenden Beobachtungszeitraum ab. Ab-
bildung 2 zeigt fur verschiedene Verkehrsmittel den Anteil der Personen in der Stichprobe
des Mobilitatspanels MOP 2002, die diese Verkehrsmittel im Verlauf unterschiedlicher Be-
zugszeitraume genutzt haben. Der Bezugszeitraum ,1 Tag“ entspricht somit einer Stichtags-
erhebung. Der Bezugszeitraum ,7 Tage® stellt den vollen Erhebungszeitraum einer MOP-
Welle dar.

Anteil der Nutzer nach Verkehrsmittel und Beobachtungszeitraum

0,90

0,80

0,70 - ]

0,60 O FuR
) ] O Rad
& 0,50 1
é ’ B MIV (Selbstfahrer)
.E 0,40 - ] = IYIIV(Mitfahrer)
é O OPNV

0,30 - E Bahn

0,20

0,10

0,00 +- _| ‘ 1

1 2 3 4 5 6 7
Beobachtungszeitraum [Tage]

Abb. 2: Anteile von Personen, die verschiedene Verkehrsmittel innerhalb bestimmter Beobachtungs-
zeitrdume nutzen (Basis: MOP 2002)

Es zeigt sich, dass fur die Uberwiegende Zahl der dargestellten Verkehrsmittel der Anteil der
Nutzer mit jedem weiterem Bezugstag zunachst deutlich, spater aber weniger stark steigt.
Dies ist ein deutlicher Hinweis darauf, dass die zyklische Nutzung durch den Bezugszeitraum
einer Woche fiir einen Teil der Verkehrsmittel erfasst ist. Insbesondere bei Betrachtung der
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MIV-Nutzung als Fahrer zeigt sich, dass dessen Nutzungsanteil bereits nach wenigen beo-
bachteten Tagen quasi stabil bleibt. Eine Ausnahme stellt die OPNV-Nutzung und insbeson-
dere die Bahnnutzung dar. Hier scheinen bedingt durch den langeren Zyklus der Nutzung
vieler Personen langere Beobachtungszeitraume Uber eine Woche hinaus notwendig. Wei-
terhin auffallig ist die nahezu konstante Zunahme der Nutzungsanteile fur die Verkehrsmittel
Ful und MIV-Mitfahrer Uber den Betrachtungszeitraum - eine ,Sattigung“ ist hier nicht er-
kennbar. Dies legt den Schluss nahe, dass diese Verkehrsmittel prinzipiell von jedem ir-
gendwann einmal genutzt werden, so dass der Nutzeranteil bei stark verlangertem Beobach-
tungszeitraum vermutlich bis nahe 100% wachsen wird. Aus diesem Grund wurden die Ver-
kehrsmittel ,Fu® und ,MIV-Mitfahrer” in den weiterfilhrenden Analysen nicht als eigene Ver-
kehrsmittel gewertet, sondern gemeinsam mit dem Radverkehr zur Gruppe ,Nicht-
motorisierte Verkehrsmittel und Mitfahrer zusammengefasst.

Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung

Ausschlaggebend daflir, ob eine Person als ,Nutzer® oder ,Nichtnutzer eines Verkehrsmit-
tels anzusehen ist, ist neben der durch den zu Grunde liegenden Beobachtungszeitraum
gepragten Beobachtbarkeit von Verkehrsmittelnutzung auch die Festlegung eines Schwell-
wertes der Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung (wie oft muss eine Person ein Verkehrsmit-
tel innerhalb einer bestimmten Zeit nutzen, damit sie als ,Nutzer® gilt?). Nachfolgende
Auswertung des MID-Datensatzes stiitzt sich auf die im Datensatz enthaltenen Informationen
zu erfragen Haufigkeiten der allgemeinen Nutzung der Verkehrsmittel ,Auto®, ,Bus oder
Bahn“, ,Fahrrad“ und ,Bahn langere Strecke (ab 100 km)“. Da die erfragte Haufigkeit der
Pkw-Nutzung in MID nicht getrennt nach Pkw-Selbstfahrern und Pkw-Mitfahrern differenziert
wurde, wurde versucht, diese Gruppen Uber eine HilfsgroRe (erfragte Haufigkeit der Pkw-
Verfugbarkeit als Fahrer) abzubilden (Tabelle 1), um eine Vergleichbarkeit zum MOP herzu-
stellen.

Person hat Pkw als Fahrer Haufigkeit der Nutzung Nutzung des Pkw als | Nutzung des Pkw als
zur Verfiigung des Pkw Selbstfahrer Mitfahrer

jederzeit gelegentlich und ofter ja nein *
gelegentlich/ausnahmsweise gelegentlich ja nein *
gelegentlich/ausnahmsweise (fast) taglich ja ja

gar nicht gelegentlich und &fter nein ja

kein Fuhrerschein gelegentlich und éfter nein ja

alle Werte nie nein nein

* Nutzung als Mitfahrer (neben der Nutzung als Selbstfahrer) nicht auszuschlieRen, aber auf Basis der Daten
nicht zu klaren

Tab. 1: Kriterien zur Unterteilung in MIV-Selbstfahrer und MIV-Mitfahrer in MID

Die Festlegung, ob eine Person als Nutzer oder Nichtnutzer eines Verkehrsmittels einzustu-
fen ist, kann Uber Haufigkeit der Nutzung dieses Verkehrmittels getroffen werden. Dabei sind
unterschiedlich harte Kriterien ansetzbar. Zur Untersuchung der Sensitivitat der Verkehrsmit-
telnutzergruppen werden diese nachfolgend nach 4 unterschiedlich starken Kriterien einge-
teilt:

Typ A
e Personen, die angeben, ein Verkehrsmittel irgendwann einmal genutzt zu haben, gel-
ten bereits als Nutzer.
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Typ B

Nur Personen, die angeben, ein bestimmtes Verkehrsmittel ,nie* zu benutzen, gelten
als Nicht-Nutzer.

Personen, die angeben, ein Verkehrsmittel mindestens 1*pro Monat nutzen, gelten
als Nutzer.

Personen, die angeben, ein Verkehrsmittel ,nie“ oder ,seltener als monatlich“ zu be-
nutzen, gelten als Nicht-Nutzer.

Personen, die angeben, das Verkehrsmittel mindestens 1*pro Woche nutzen, gelten
als Nutzer.

Personen, die angeben, ein Verkehrsmittel ,nie“ oder ,seltener als monatlich“ oder ,1-
3 mal pro Monat“ angeben, gelten als Nicht-Nutzer.

Nur Personen, die angeben, das Verkehrsmittel (fast) taglich zu nutzen, gelten als
Nutzer.

Personen, die angeben, ein Verkehrsmittel seltener als (fast) taglich zu nutzen, gelten
bereits als Nicht-Nutzer.

Tabelle 2 zeigt die prozentuale Verteilung der Nutzer/Nichtnutzer fir die Verkehrsmittel, ge-
trennt nach den Kriterien Typ A bis Typ D.

VM-Nutzung [%] = Typ A Typ B Typ C TypD

I VM ja nein ja nein ja nein ja nein
MIV-Selbstfahrer 80,9 19,1 79,8 20,2 77,0 23,0 53,9 46,1
OV (gesamt) 59,2 40,8 37,6 62,4 22,9 77,1 11,4 88,6
nicht-motorisierte VM

und MIV-Mitfahrer 69,6 30,4 59,6 40,4 45,7 54,3 21,6 78,4

Tab. 2:

Anteile Nutzer und Nichtnutzer von Verkehrsmitteln nach unterschiedlichen definierten Hau-
figkeiten (Typ A - D) (Datengrundlage: MID; Personen > 18 Jahre; sozio-demographisch ge-
wichtet)

Abbildung 3 zeigt die Gruppen in der Bevolkerung nach Nutzung der Verkehrsmittel, die
durch Uberlagerung der genutzten Verkehrsmittel entstehen, wiederum getrennt nach den zu
Grunde liegenden Nutzungshaufigkeiten zur Definition der Nutzung bzw. Nichtnutzung eines
Verkehrsmittels (Typ A - D).

Schlussbericht Seite 16



Bestimmung multimodaler Personengruppen - 70.724/2003

VM-Nutzergruppen (nach Typ D) VM-Nutzergruppen (nach Typ C)

VM-Nutzergruppen (nach Typ B) VM-Nutzergruppen (nach Typ A)

Abb. 3: Gruppen in der Bevolkerung nach Nutzung der Verkehrsmittel und unterschiedlichen defi-
nierten Haufigkeiten (Typ A - D) (Datengrundlage: MID; Personen > 18 Jahre; sozio-
demographisch gewichtet)

Es zeigt sich, dass die fir die Einteilung der Personen in Nutzer bzw. Nichtnutzer zu Grunde
gelegte Nutzungshaufigkeit einen entscheidenden Einfluss auf die GroRe der Uberlappungs-
bereiche und somit letztlich auf die Anteile der mono- bzw. multimodalen Personengruppen
hat. Mit ,weicher* werdendem Kriterium, ab welcher Nutzungshaufigkeit eine Person als Nut-
zer eines Verkehrsmittels gilt, wachst der Anteil der Personen, die mehrere Verkehrsmittel
nutzen (und somit der Anteil der Multimodalen). Die Abbildung kann auch analog zu den zu-
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vor angesprochenen Beobachtungszeitrdumen interpretiert werden: Bei langerem Beobach-
tungszeitraum steigt die Wahrscheinlichkeit, dass eine Nutzung eines Verkehrsmittels beob-
achtet wird und somit der Anteil der Personen, die als Multimodal identifiziert werden: Erst
bei sehr langem Beobachtungszeitraum kdénnen die Personen identifiziert werden, die ein
Verkehrsmittel ,nie“ nutzen (vgl. Typ A), der Anteil der Nutzer mehrere Verkehrsmittel (Mul-
timodale) wird dann sehr groR. Bei sehr kurzen Beobachtungszeitrdumen (z.B. eintagige
Querschnittserhebung) dagegen werden nur die Personen sicher als Nutzer eines Ver-
kehrsmittels identifiziert, die das Verkehrsmittel auch taglich nutzen, der Anteil der Personen
mit beobachtbarem multimodalem Verhalten dagegen schrumpft.

In Abbildung 4 ist zum Vergleich die beobachtete Verkehrsmittelnutzung fur den einwéchigen
Beobachtungszeitraum des MOP dargestellt. Personen die binnen dieser Woche ein Ver-
kehrsmittel mindestens einmal nutzen, gelten als ,Nutzer‘. Die Abweichungen zu den ent-
sprechenden aus MID ermittelten Anteilen (Typ C) liegen mutmaRlich darin begriindet, dass
in MID keine Informationen Uber Haufigkeiten von FuBwegen enthalten sind und somit - im
Gegensatz zum MOP - Fulwege bei der Verkehrsmittelgruppe ,nicht-motorisierte VM und
Mitfahrer” unbertcksichtigt bleiben, dass in MID keine explizite Unterteilung in MIV-
Selbstfahrer und MIV-Mitfahrer verfugbar ist und dass sich die MID-bezogenen Auswertun-
gen auf erfragte Nutzungshaufigkeiten beziehen, wahrend der MOP-Auswertung beobachte-
te Haufigkeiten zu Grunde liegen.

1%

Nicht-motorisierte
VM und Mitfahrer

17%

Abb. 4: Gruppen in der Bevolkerung nach Nutzung der Verkehrsmittel (Datengrundlage: MOP; alle
Datensatze seit 1996; Personen > 18 Jahre; sozio-demographisch gewichtet)

Varianz der Verkehrsmittelnutzung fur verschiedene Wegezwecke

Durchgefiihrte empirische Untersuchungen, zeigen, dass insbesondere der Wegezweck ei-
nen deutlichen Einfluss auf die Multimodalitat hat. In Abbildung 5 sind einige empirische Be-
funde, gewonnen aus Analysen des Mobidrive Datensatzes, zusammengestellt. Als Ver-
kehrsmittel wurden MIV (Selbstfahrer), MIV (Mitfahrer), OV, Rad und FuR (jedoch ohne Zu-
oder Abwege zu anderen Verkehrsmitteln) gewahlt. Als Betrachtungszeitraum wurde der
Erhebungszeitraum, also 6 Wochen (42 Berichtstage), festgelegt. In Abbildung 5 sind die
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Verkehrsmittelanteile der jeweiligen Person (insgesamt 159) fur verschiedene Wegezwecke /
Aktivitaten dargestellt. Der Verkehrsmittelanteil ergibt sich aus der Betrachtung der Wege mit
einem bestimmten Verkehrsmittel im Verhaltnis zu allen Wegen der jeweiligen Person.

Wird die Abbildung fir den Wegezweck ,Arbeit* mit der Abbildung aller Wege verglichen, so
kann man vermuten, dass die Verkehrsmittelnutzung beim Wegezweck ,Arbeit* wesentlich
»stabiler und ,monomodaler ist, also weniger Variabilitdt in der Verkehrsmittelnutzung beo-
bachtet wurde (groRRere Anteile und weniger gemischte Zusammensetzung). Beim Wege-
zweck ,Freizeit* zeigt sich dagegen ein eher ,ungeordnetes® Bild der Verkehrsmittelnutzung
mit Schwerpunkt bei der MIV-Nutzung. Im Vergleich zum Wegezweck ,Arbeit” fallt die ver-
mutlich héhere ,Multimodalitat* auf.

Zusammenfassend lasst sich Abbildung 5 so interpretieren, dass sich die individuelle Varianz
in der Verkehrsmittelnutzung je nach Wegzweck deutlich unterscheidet. Dabei deutet sich
an, dass die Nutzung von Verkehrsmitteln flir Zwecke, die starker routinisiert sind, wie Ar-
beits- oder Servicewege (z.B. ,Kind in den Kindergarten bringen® etc), stabiler ist als flr we-
niger routinisierte Aktivitaten. Damit rickt die individuelle Verkehrsmittelverwendung fur be-
stimmte  Aktivitdten, insbesondere fir Routineaktivititen einerseits und Nicht-
Routineaktivitaten andererseits, in das Blickfeld. Den Gedanken der Routinisierung bzw.
Nichtroutinisierung von Verkehrsmittelwahl im Kontext von Aktivitaten greift das in Kapitel 5
dargestellte Konzept der Ableitung und Klassifikation Multimodaler Gruppen mit dem Gedan-
ken der Aufteilung des Alltagsverkehrsmarktes in unterschiedliche Marktsegmente auf.
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alle Wegezwecke Arbeiten

Freizeit Holen/Bringen

Einkauf, kurzfristiger Bedarf Einkauf, langfristiger Bedarf

private Erledigung geschaftliche Erledigung

[] Fus [] Rad [ ] ov
[ Miv-Mitfahrer - Y

Abb. 5: Individuelle aktivitdtenspezifische Verkehrsmittelanteile (Datengrundlage: Mobidrive, Karls-
ruhe; alle Personen)
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4.2 Messbarkeit von multimodalem Verhalten

Die Quantifizierung von Multimodalitdtsmalen erfolgt vor dem Hintergrund einer moglichen
Unterscheidung von Klassen oder Mustern der Multimodalitat. Es soll untersucht werden,
inwieweit sich die Personen zu Gruppen unterschiedlich multimodalen Verhaltens zusam-
menfassen lassen. Die Bestimmung und Analyse von MultimodalitdtsmaRen soll somit zur
Bildung von Personenaggregaten fihren, die sich hinsichtlich ihrer qualitativen (Modes) und
quantitativen (z.B. VM-Wechsel) Multimodalitat unterscheiden bzw. in sich verhaltenshomo-
gen sind (,multimodale Personengruppen®). Ein ,Mal der Multimodalitat* kbnnte als Zahlen-
wert (oder als Vektor von Zahlenwerten/Merkmalen) angeben, wie ,multimodal eine Person

3

ist”.

Zur Annaherung an das Problem der Quantifizierung von Multimodalitat wurde in einem ers-
ten Schritt zunachst versucht, Multimodalitat in einem Zahlenwert zu fassen und damit den
Grad von multimodalem Verkehrsverhalten zu beschreiben und somit ein Mal fir die Stabili-
tat bzw. Variabilitat der Verkehrsmittelnutzung einer Person zu geben. Dabei kann das Mafl}
der Multimodalitdt (MM) bezogen auf die Anzahl der Wege je genutztem Verkehrsmittel
(Haufigkeit) berechnet werden und Werte zwischen 0 und 1 annehmen. Eine Person, die
keine Variation in ihrer Verkehrsmittelwahl hat (also nur ein Verkehrsmittel nutzt), ist mono-
modal (d.h. MM = 0), eine Person, welche die grélite mogliche Variation in ihrer Verkehrsmit-
telwahl hat (d.h. Nutzung samtlicher betrachteter Verkehrsmittel, keine Verkehrsmittelaffinita-
ten bzw. -vorlieben erkennbar), ist multimodal (MM = 1) (vgl. auch von der Ruhren und
Rindsfuser 2004). Ein generelles Problem dieses Ansatzes ist, dass keine Affinitdt zu be-
stimmten Verkehrsmitteln und somit keine ,Qualitdt von Multimodalitat® (z.B. erhalt der mo-
nomodale MIV-Nutzer das gleiche MultimodalitadtsmaR wie der monomodale OPNV-Nutzer)
bertcksichtigt werden kann, sondern nur die Variation.

Fir eine Beschreibung des Phanomens der Multimodalitdt mit seinen vielschichtigen Aus-
pragungsformen und vor dem Hintergrund, dass die Verwendung des Begriffes ,Multimodali-
tat“ auch eine qualitative Aussage impliziert (namlich das Ziel der Verkehrsplanung bzw. -
politik, eine Veranderung von monomodalem, MIV-affinem Verkehrsverhalten hin zu einer
Erhdhung des Verkehrsmittelanteils des Umweltverbundes zu erwirken), erscheint die Be-
schreibung mittels eines Zahlenwertes nicht ausreichend. Vielmehr missen Methoden ge-
funden werden, welche neben der Verkehrsmittelvariation auch eine Richtung und somit eine
L,Qualitat* des Verkehrsmittelwahlverhaltens beschreiben.

Nachfolgend werden in den Abbildungen 6 bis 8 eine Auswahl von Einzelbetrachtungen dar-
gestellt. Die ausgewahlten Abbildungen verdeutlichen die Unterschiede der individuellen
Zusammensetzung der Verkehrmittelanteile und deuten einen Versuch einer zunachst rein
visuellen Klassifizierung an. So sind in Abbildung 6 eher gering monomodale, aber MIV-
affine Personen vertreten sein. In Abbildung 7 sind an Hand des visuellen Eindrucks Fahr-
rad-affine (links) und OV-affine Monomodale (rechts) zu identifizieren. Abbildung 8 beinhaltet
demnach eher multimodale Personen, wenn auch mit unterschiedlichen Auspragungen.

Insgesamt wird aus den Abbildungen 6 bis 8 deutlich, dass die Multimodalitat kein eindimen-
sionaler Beschreibungssachverhalt ist. Vielmehr ergeben sich aus der bisher sehr einfachen
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Analyse eines Langzeitdatensatzes (hier 6 Berichtswochen des Mobidrive-Datensatzes) sehr
unterschiedliche Facetten der Multimodalitat.

MultimodalitatsmaR 1 - alle Wegezwecke - einzelne Verkehrsmittelanteile /1
(Auswahl Mobidrive, Karlsruhe)

Mitfahrer ZuFul ﬂ Mitfahrer Zu Ful
W
VAR VAR
VAR /N

Mittfahrer Zu Ful

Abb. 6: Individuelle Verkehrsmittelanteile, Teil 1 (vgl. auch von der Ruhren, Rindsfliser und Beck-
mann 2004)

MultimodalitatsmaRB 1 - alle Wegezwecke - einzelne Verkehrsmittelanteile /2
(Auswahl Mobidrive, Karlsruhe)

132 149 77

Mittfahrer Mittfahrer 2Zu Ful

Abb. 7: Individuelle Verkehrsmittelanteile, Teil 2 (vgl. auch von der Ruhren, Rindsfliser und Beck-
mann 2004)
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MultimodalitatsmaR 1 - alle Wegezwecke - einzelne Verkehrsmittelanteile /3
(Auswahl Mobidrive, Karlsruhe)

23 119 143

Mittfahrer Mittfahrer

Abb. 8: Individuelle Verkehrsmittelanteile, Teil 3 (vgl. auch von der Ruhren, Rindsfliser und Beckmann
2004)
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5 Ableitung und Klassifikation von Verkehrsmittelnutzergruppen (,,Multi-
modale Gruppen*)

Neben der Einteilung auf Basis der generellen Verkehrsmittelnutzung lag der Fokus der vor-
liegenden Arbeit auf einer weiteren Unterteilung derjenigen, die verschiedene Verkehrsmittel
nutzen, also der Klassifikation von multimodalen Gruppen. Fir diese Auswertungen kamen
vorrangig die Langsschnittdaten des MOP zum Einsatz, da diese es erlauben, Einsatzzweck
und Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln im intrapersonellen Langsschnitt auszuwerten.

Mit dem Ziel einer solchen Untergliederung von Multimodalen Gruppen wurde zunachst der
Alltagsverkehrsmarkt in unterschiedliche Marktsegmente aufgeteilt. Die Hintergriinde dieser
Unterteilung werden im Folgenden erlautert. Daran schlief3t sich die Ableitung multimodaler
Gruppen auf Basis von Nutzungshaufigkeit und Einsatzzweck von Verkehrsmitteln an.

5.1 Die Marktsegmente des Alltagsverkehrs

Die bisherigen Ausfihrungen haben zum einen gezeigt, wie sehr die Messung multimodalen
Verhaltens vom zeitlichen Rahmen der Betrachtung abhangt. Zum zweiten wurde deutlich,
dass die Verkehrsmittelnutzung eng mit ausgeubten Aktivitdten in Zusammenhang steht.
Daraus lasst sich ableiten, dass das Verkehrsmittelwechselverhalten von Personen neben
ihrer generellen Aktivitat stark davon abhangt, welche Aktivitdten sie ausuben und wie grof}
die Varianz zwischen diesen Aktivitaten ist.

Daraus ergibt sich die Frage, wie verschiedene Personen auf Basis der vorliegenden Wo-
chendaten hinsichtlich ihrer Multimodalitat unterschieden und verglichen werden kdnnen.
Hierzu folgendes Beispiel: Die Personen A und B nutzen beide fir alle Wege des Alltags
ausschlie3lich den MIV. Person A hat zusatzlich eine Fernfahrt mit der Bahn berichtet. Es
stellt sich die Frage, ob sich hieraus ableiten lasst, dass Person A eher multimodal ist als
Person B. Fernfahrten stellen seltene Ereignisse dar und sind somit eher zufallig im Daten-
satz enthalten. Es besteht damit die Mdglichkeit, dass in einer anderen Erhebungswoche die
Verhaltnisse genau umgekehrt sind, also Person B die Fernfahrt mit der Bahn berichtet und
Person A keine Bahnnutzung aufweist. Folglich kann der Schluss, dass eine der beiden Per-
sonen starker multimodal als die andere ist, nicht gezogen werden.

Ebenso bestehen Schwierigkeiten, Berufs- oder Ausbildungspendler in Hinblick auf ihre Ver-
kehrsmittelnutzungsgewohnheiten direkt mit Personen, die nicht pendeln zu vergleichen:
Berufspendler sind in einem Marktsegment des Alltagsverkehrs aktiv, flir das andere Regeln
gelten als fir die restliche Mobilitat im Alltag.
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Vor dem Hintergrund solcher Uberlegungen wurde der Alltagsmobilitdtsmarkt in vier Markt-
segmente aufgeteilt:

1. Ausgange im Nahbereich der Wohnung (< 2KM') ohne Pendelwege

2. Alltaglicher Aktionsradius aufierhalb des Nahbereichs der Wohnung ohne Pendelwe-
ge

3. Ausgéange im Rahmen des Berufs- oder Ausbildungspendelns

4. Seltene Ausgangsereignisse aulerhalb des alltaglichen Aktionsradius (Regional- und
Fernverkehr)

Rundwege zu Ful’ (Spaziergange) sind aus dieser Einteilung ausgeschlossen. Die einzelnen
Marktsegmente sowie die Hintergrinde der gewahlten Einteilung werden im Folgenden dar-
gestellt.

Marktsegment 1: Ausgange im Nahbereich der Wohnung ohne Pendelwege

Die Verkehrsmittelwahl im fulllaufigen Umfeld der Wohnung unterscheidet sich deutlich von
der Verkehrsmittelwahl aulRerhalb dieses Bereichs. Deshalb werden Ausgénge, die sich im
Nahbereich der Wohnung abspielen, getrennt von solchen behandelt, die weiter entfernte
Ziele haben.

Ab einer Entfernung von etwa 2 KM spielt das Verkehrsmittel zu Fuld nur noch in Ausnahme-
fallen eine Rolle. Andererseits wird fur Ausgange innerhalb eines Radius von 2 KM kaum der
OV verwendet, da seine Nutzung in den meisten Fallen noch nicht lohnt. Das bedeutet, dass
der Verkehrsteilnehmer sich hier noch kaum zwischen OV und MIV entscheiden muss.

Marktsegment 2: Alltaglicher Aktionsradius auBerhalb des Nahbereichs der Wohnung
ohne Pendelwege

Fir Wege aulerhalb des Nahbereichs der Wohnung muss i.d.R. eine Entscheidung zwi-
schen Verkehrsmitteln (OV, MIV oder Fahrrad) getroffen werden. Somit gilt fir Ausgéange
auRerhalb des Nahbereichs der Wohnung, dass hier OV und MIV im Grundsatz konkurrie-
ren.

Pendelwege, die wesentlich starker von Routinen gepragt sind, sind hier ausgeschlossen
und im nachsten Marktsegment 3 erfasst. Damit ist Marktsegment 2 im wesentlichen von
Einkaufs- und Freizeitwegen bestimmt. Dartber hinaus sind hier Wege zum Holen und Brin-
gen von Personen (Service) sowie Wege in Auslibung des Berufs (Dienstwege) enthalten.
Marktsegment 2 ist somit der Bereich des alltaglichen Verkehrsmarktes, in dem am ehesten
immer wieder von neuem eine Verkehrsmittelwahl stattfindet, da einerseits Routinen keine
so deutliche Rolle spielen wie beim Pendeln und andererseits in vielen Situationen der OV
eine Alternative darstellt.

! Definition des Ausgangsradius = Summe der im Rahmen eines Ausganges zurlickgelegten Wege-
ldngen (km) geteilt durch zwei.
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Marktsegment 3: Pendelwege

Das Berufs- oder Ausbildungspendeln ist aus verschiedenen Grunden getrennt von den bei-
den anderen Marktsegmenten, die den alltaglichen Aktionsrahmen umfassen, zu betrachten:
Zum einem ist es wesentlich starker von Routinen beeinflusst. Es pragt bei Personen, die
pendeln, auch deutlich den intrapersonellen Modal-Split. Intrapersonelle Modal-Splits von
Pendlern sind damit nicht ohne weiteres vergleichbar mit Modal-Splits von Personen, die
nicht pendeln.

Hinzu kommt, dass der OV in vielen Fallen strukturell besonders auf Berufs- und Ausbil-
dungspendler ausgerichtet ist. Hier herrschen standardisierte Nachfragewilinsche vor, die
vom OV einfacher zu bedienen sind als vielfach flexible Mobilitatswiinsche in den Ubrigen
Marktsegmenten.

Auch in Hinblick auf die Entscheidungsfreiheit gelten fiir den Berufspendelweg haufig andere
Gesetze als in den anderen Markten: Wahrend in den anderen Marktsegmenten der Ver-
kehrsteilnehmer Zeiten und Ziele zumeist wahlen kann, sind diese beim Berufspendeln vor-
gegeben. So ist auch die Verkehrsmittelnutzung von dieser eingeschrankten Entscheidungs-
freiheit gepragt. Gleichwohl strahlen die Verkehrsmittelentscheidungen, die flir den Berufs-
pendelweg getroffen werden missen, auf alle anderen Bereiche der Alltagsmobilitat deutlich
aus, z.B. die Notwendigkeit der Pkw-Anschaffung, um den Arbeitsplatz erreichen zu kénnen.

Im Rahmen der vorliegenden Auswertungen sind alle Wegeketten, in denen die Aktivitaten
Arbeit oder Ausbildung vorkommen, dem Marktsegment 3 zugeordnet. Aktivitaten, die im
Rahmen einer Wegekette vor oder nach der Arbeit/Ausbildung stattfinden, werden somit als
Teil des Berufspendelns/Ausbildungspendelns aufgefasst.

Marksegment 4: Seltene Ausgangsereignisse auBerhalb des alltaglichen Aktionsradi-
us (Regional- und Fernverkehr)

Die Erfassung von seltenen Ereignisse, die nicht Ublicher Bestandteil des Alltagslebens sind,
ist in den Wochendaten des MOP Zufallsfehlern unterworfen. Dies gilt insbesondere in Hin-
blick darauf, ob jemand im Verlauf der Berichtswoche eine Fernverkehrsfahrt zu berichten
hat oder nicht.

Es muss folglich sinnvoll ein Grenzradius RG festgelegt werden, der eine Schwelle darstellt,
ab der dartber hinaus gehende Ausgange nicht mehr intrapersonell beurteilt werden kénnen,
da sie zu stark Zufallsfehlern unterworfen sind. Bei dieser Festlegung muss berticksichtigt
werden, dass sich dieser Grenzradius von Person zu Person unterscheiden kann, da Men-
schen unterschiedlich grol3e alltagliche Aktionsrahmen haben. Eine einheitliche Festsetzung
ist somit nicht sinnvoll. Andererseits muss der Grenzradius so festgelegt sein, dass nicht
jede Person notwendigerweise Ausgange in Marktsegment 4 zu verzeichnen hat. Eine Fest-
setzung der Art, dass die weitesten 5% aller Ausgénge von Personen in Marktsegment 4
fallen, ist somit ebenfalls nicht sinnvoll.
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Vor dem Hintergrund dieser Uberlegungen wurde der Grenzradius R¢ folgendermafen defi-
niert:

R,

=MAX(10,MIN(3-R , xi»100))
Mit:

Rmari = Mittlerer alltaglicher Aktionsradius der Person i, definiert als 2/3-
Percentil aller Ausgangsradien von Person i

In Worten bedeutet dies: Der mittlere alltagliche Aktionsradius Rmar ist der Radius, den 2/3
aller Ausgange nicht Uberschreiten. Der Grenzradius Rg ist der dreifache mittlere alltéagliche
Aktionsradius Ryar , jedoch mindestens 10 KM und héchstens 100 KM. Im Mittel ergibt sich
fur die MOP-Daten der Jahre 1996 bis 2003 ein Grenzradius von etwa 33 Km. Eine wahr-
scheinlichkeitstheoretische Ableitung zur Festlegung des Grenzradius findet sich im Anhang
A.

Ausgange, die den individuellen Grenzradius Rg; Uberschreiten, fallen somit in Marktsegment
4. Solche Ausgange konnen nicht mit Fernverkehr (nach uUblicher Definition >100 KM)
gleichgesetzt werden. Da sie jedoch mindestens einen Radius von 10 Km aufweisen, der
jedoch im Mittel deutlich hoher liegt, werden sie im folgenden als seltene Regional- oder
Fernverkehrsereignisse bezeichnet. Solche seltenen Ereignisse kdnnen weiterhin in Quer-
schnittsanalysen ausgewertet werden. Fur intrapersonelle Analysen sind sie jedoch nicht
geeignet. Das bedeutet z.B., dass eine Person, die den OV lediglich im Rahmen eines sol-
chen seltenen Ausganges einsetzt (z.B. die Bahn) und sonst nur MIV nutzt, zunachst nicht
als multimodal bewertet werden sollte. Ihr gegenuber stehen namlich Personen, die sich real
gleich verhalten, die jedoch wegen zufalliger Effekte keine Bahnfahrt in der Berichtswoche
verzeichnen und somit als MIV-Monomodale bewertet werden. Marktsegment 4 erlaubt es
somit, Ereignisse, die auf Grundlage der vorliegenden Daten nicht verlasslich intrapersonell
ausgewertet werden kdnnen, von Ereignissen zu unterscheiden, die innerhalb des Ublichen
alltaglichen Aktionsraumes stattfinden.

5.2 Beteiligung an den Marktsegmenten

Nicht alle Personen sind im Verlauf einer Woche auf allen Marktsegmenten aktiv. Dies hat
auch Auswirkungen auf ihre Mdglichkeiten, die Verkehrsmittel, die fur die jeweiligen Markt-
segmente infrage kommen, zu nutzen.

Abbildung 9 stellt die Beteiligung der erwachsenen Bevolkerung auf den Marktsegmenten 1
bis 3 dar. 2% der Bevdlkerung sind nur in der Nachbarschaft inrer Wohnung mobil. Fur diese
Personen ist somit die Auswahl aus verschiedenen Verkehrsmitteln kaum ein Thema. Es
zeigt sich andererseits, dass 95% der Bevdlkerung in Marktsegment 2 aktiv sind. Dieser
GroRteil der Bevélkerung nimmt somit grundsatzlich an dem Markt teil, fiir den der OPNV -
neben den Angeboten fir Pendler - sein Angebot gestaltet. Etwas Uber die Halfte der Er-
wachsenen (53%) berichten Pendelwege. 29% sind auf allen drei Markten aktiv.
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Marktsegment 2:
Alltaglicher Aktionsradius auf3erhalb
des Nahbereichs der Wohnung 12%

Marktsegment 1:

339, Nahbereich der Wohnung
2%
0,
29% 29,
21%

rktsegment 3:
ndeln

Abb. 9: Beteiligung der erwachsenen Bevdlkerung auf den verschiedenen Marksegmenten des
Alltagsverkehrs im Verlauf einer Woche (sozio-demographisch gewichtet)

Knapp die Halfte (47%) der Berichter waren in der Berichtswoche in Marktsegment 4 aktiv,
d.h. sie verlieRRen ihren alltaglichen Aktionsrahmen. Dieses Verlassen des alltaglichen Aktivi-
tatsraumes ist weitgehend unabhangig von der Aktivitdt auf den anderen Markten. D.h. der
Anteil der in Marktsegment 4 Aktiven ist beispielsweise bei denjenigen, die sonst nur noch im
Berufspendelverkehr aktiv sind, ebenso grofl3 wie bei denjenigen, die wahrend der Berichts-
woche auf allen Markten aktiv sind.

Wegen des individuell verschiedenen Grenzradius bedeutet dies nicht zwangsweise, dass
diese Verkehrsteilnehmer im Fernverkehr (Uber 100 Km) aktiv waren. Es bedeutet vielmehr,
dass etwa in jeder zweiten Berichtswoche ein Ereignis stattfindet, das sich der intrapersonel-
len Beurteilung entzieht, weil der alltagliche Aktionsradius verlassen wird. Insofern hat diese
scheinbar gleichmaRige Verteilung der Aktivitat in Marktsegment 4 auf sonst sehr verschie-
den aktive Gruppen sicher seine Griinde auch in der definitorischen Festsetzung des Grenz-
radius. Andererseits widerspricht die Tatsache, dass im Durchschnitt in etwa jeder zweiten
Woche der Ubliche Aktionsradius Uberschritten wird, nicht der Erfahrung, auch wenn diese
Uberschreitung individuell ganz unterschiedliche Dimensionen haben kann.

5.3 Anteile der Marktsegmente an der Verkehrsnachfrage

In den Abbildungen 10 und 11 sind die Anteile der Marktsegmente am Verkehrsaufkommen
und der Verkehrsleistung seit 1996 dargestellt. Ausgange im Wohnumfeld machen zwar zu-
sammen mit den Spaziergdngen (2%) ein gutes Finftel des Verkehrsaufkommens aus. In
Hinblick auf die Verkehrsleistung spielt dieses Marktsegment jedoch kaum noch eine Rolle.

Schlussbericht Seite 28



Bestimmung multimodaler Personengruppen - 70.724/2003

Ausgange im weiteren Wohnumfeld ohne Pendelwege (Marktsegment 2) machen gut zwei
Flnftel des Verkehrsaufkommens aus, jedoch nur ein knappes Drittel der Verkehrsleistung.
In Marktsegment 2 sind somit die mittleren Entfernungen kirzer als die durchschnittliche
Weglange in der Grundgesamtheit aller Wege. Demgegeniiber haben Pendelwege (Markt-
segment 3) sowohl beim Verkehrsaufkommen als auch bei der Verkehrsleistung einen Anteil
von etwa einem Viertel. Pendelwegléangen entsprechen also in etwa der mittleren Weglange
in der Grundgesamtheit.

Jahr

Anteil der Marktsegmente am Verkehrsaufkommen

200 ] .
[
200z ] I
[
‘ @ Spaziergange
2000 | _: O ndheres Wohnumfeld
\ O weiteres Wohnumfeld
1999 | B | sroren
[ | .
1998 | _: O Regional- und Fernverkehr
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o7 [ — m
[
| =
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Abb. 10: Anteil der Marktsegmente am Verkehrsaufkommen (Basis MOP)
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Abb. 11: Anteil der Marktsegmente an der Verkehrsleistung (Basis MOP)
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Erwartungsgemal ist der Anteil von Marksegment 4 (Regional- und Fernverkehr) am Ver-
kehrsaufkommen gering (~9%) und an der Verkehrsleistung hoch (~42%). Daraus lasst sich
zum einen der Schluss ziehen, dass sich zwar fast das gesamte Verkehrsaufkommen intra-
personell beurteilen 1asst, sich aber mehr als zwei Funftel der Verkehrsleistung einer zuver-
Iassigen intrapersonellen Beurteilung auf MOP-Datenbasis entziehen. Dies hebt die Notwen-
digkeit einer gesondertes Betrachtung des Fernverkehrs besonders hervor.

Daruber hinaus zeigen die Abbildungen, dass zwischen 1996 und 2003 keine wesentlichen
Verschiebungen zwischen den Anteilen der Marktsegmente an der gesamten Verkehrsnach-
frage zu verzeichnen sind.

Abb. 12 zeigt zu Vergleichszwecken die Anteile der Marktsegmente nach Verkehrsaufkom-
men und Verkehrsleistung, welche aus dem Datensatz der 6-wdchigen Mobidrive-Erhebung
ermittelt wurden. Die Anteile der Markisegmente bewegen sich dabei in sehr ahnlichem
Rahmen wie auf der MOP-Datenbasis, es kann somit eine relativ gute Ubereinstimmung
festgestellt werden.

Anteil der Marktsegmente

Verkehrsaufkommen -: O naheres Wohnumfeld
0O weiteres Wohnumfeld
) m Pendeln
0O Regional- Fernverkehr
Verkehrsleistung -
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Anteil in %

Abb. 12: Anteil der Marktsegmente am Verkehrsaufkommen und der Verkehrsleistung (Basis Mo-
bidrive)
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5.4 Verkehrsmittelnutzung in den Marktsegmenten

Die Marktsegmente unterscheiden sich insbesondere auch dadurch voneinander, dass die
Starken verschiedener Verkehrsmittel auf den einzelnen Marktsegmenten unterschiedlich zur
Geltung kommen. Die einzelnen Marktsegmente stellen somit einzelne Bereiche des gesam-
ten Mobilitatsmarktes dar, auf denen jeweils unterschiedliche Verkehrsmittel miteinander
konkurrieren. Deshalb wird im Folgenden die Verkehrsmittelnutzung auf den einzelnen
Marktsegment untersucht.

Abbildung 13 stellt den Modal-Split auf Marktsegment 1 nach Verkehrsaufkommen und Ver-
kehrsleistung seit 1996 dar. In beiden Fallen sind nicht-motorisierte Verkehrsmittel deutlich
dominant und machen etwa 2/3 des Modal-Splits aus. Der Rest wird im wesentlichen mit
dem Pkw als Fahrer oder Mitfahrer erledigt. Der OV spielt hier keine Rolle. Eine erkennbare
Verlagerung zwischen Verkehrsmitteln hat seit 1996 nicht stattgefunden.

Modal-Split im néheren Umfeld der Wohnung Modal-Split im néheren Umfeld der Wohnung
(<2 KM) nach Verkehrsleistung (<2 KM) nach Verkehrsaufkommen
2003 2003 [
2002 OFuss 2002 | O Fuss
2001 O Rad 2001 O Rad
. 2000 | MV . 2000 | MV
kS § 1
= 1999 @ Mitf ~ 1999 @ Mitf
1998 oOv 1998 oOv
1997 1997
1996 1996
0%  20% 40%  60%  80%  100% 0% 50% 100%
Anteilin % Anteil in %

Abb. 13: Modal-Split bei Ausgangen in der ndheren Wohnumgebung (Marktsegment 1) (Basis MOP)

Genutzte VM in Marktsegment 1 Prozent Personen Kumulierte Prozent
Fuld 41 41
Fu®, MIV-Fahrer 13 53
MIV-Fahrer 12 66
Fu, Rad 8 73
Rad 6 79
Ful3, Mitfahrer 4 83
Mitfahrer 3 86
Ful3, Rad, MIV-Fahrer 3 88
Ful3, MIV-Fahrer, Mitfahrer 2 90

Tab. 3: Wichtige Verkehrsmittelkombinationen sowie zugehdrige Anteile der sie nutzenden Perso-
nen fir Marktsegment 1 (Basis: MOP-Datensatze 1996-2003)

In Tabelle 3 sind ibliche Verkehrsmittelkombinationen aufgefiihrt, die die Verkehrsteilnehmer
in Marktsegment 1 nutzen. Dabei sind die Kombinationen aufgefiihrt, die 90% der Verkehrs-
mittelnutzungen abdecken. Daneben gibt es weitere Kombinationen, die jedoch eher unub-
lich sind.
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Es zeigt sich, dass 41% der in Marktsegment 1 Aktiven alle Wege in diesem Segment zu
Fuld erledigen. Insgesamt erledigen 55% der Verkehrsteilnehmer hier ihre Wege mit nichtmo-
torisierten Verkehrsmitteln (Ful® und Rad). Jedoch spielt hier auch die MIV-Nutzung als Fah-
rer und Mitfahrer bereits eine Rolle. Der OV ist nicht Teil tiblicher Verkehrsmittelnutzung in
Marktsegment 1.

Abbildung 14 zeigt den Modal-Split in Marktsegment 2 nach Verkehraufkommen und nach
Verkehrsleistung. Hier zeigt sich, wie sehr der MIV dieses Feld dominiert. Nicht-motorisierte
Verkehrsmittel sind in ihrer Bedeutung deutlich zurlickgedrangt, insbesondere in Hinblick auf
die Verkehrsleistung. Der OV spielt in diesem Marktsegment mit einem Modal-Split-Anteil
von 8-10% an Verkehrsaufkommen und —leistung eine gewisse Rolle.

Modal-Split im weiteren Umfeld der Wohnung Modal-Split im weiteren Umfeld der Wohnung
(>2 KM) nach Verkehrsleistung (>2 KM) nach Verkehrsaufkommen
oot | T ] | © R aRad
. 200 | T | =M , 200 m v
§ 1 &
0% 50% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil in % Anteilin %

Abb. 14: Modal-Split bei Ausgadngen im weiteren Umfeld der Wohnung (Marktsegment 2) (Basis
MOP)

Tabelle 4 zeigt fir Marktsegment 2 die Ublichen Verkehrsmittelnutzungen, die 90% des Ver-
kehrsmittelgebrauchs im weiteren Umfeld der Wohnung ohne Pendeln beschreiben. 55% der
in diesem Marktsegment Aktiven bewegen sich ausschlielllich Pkw-gestiitzt, sei es als Fah-
rer oder als Mitfahrer. Die nichtmotorisierten Verkehrsmittel spielen hier eine deutlich unter-
geordnete Rolle. Das Fahrrad ist nur fir 2% das ausschlieRliche Verkehrsmittel in diesem
Marktsegment. Es gibt hier deutlich mehr Personen, die nichtmotorisierte Verkehrsmittel mit
dem Pkw kombinieren, als solche, die den OV mit dem Pkw kombinieren.

Insgesamt zeigt sich, dass in Marktsegment 2 mit 16 Ublichen Verkehrsmittelkombinationen
mehr Verkehrsmittelkombinationen vorherrschen als in Marktsegment 1 mit 11 Kombinatio-
nen. Dies reflektiert den Umstand, dass im weiteren Umfeld der Wohnung ein wesentlich
heterogenerer Markt besteht als im Wohnumfeld.
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Genutzte VM in Marktsegment 2 Prozent Personen Kumulierte Prozent
MIV-Fahrer 27 27
MIV-Fahrer, Mitfahrer 21 47
Mitfahrer 7 55
Fuss, MIV-Fahrer 5 60
Rad, MIV-Fahrer 4 64
Fuss, MIV-Fahrer, Mitfahrer 4 68
ov 4 72
Mitfahrer, OV 3 75
Rad, MIV-Fahrer, Mitfahrer 3 77
MIV-Fahrer, OV 2 80
Fuss, Mitfahrer 2 82
MIV-Fahrer, Mitfahrer, OV 2 84
Rad 2 86
Rad, Mitfahrer 2 87
Fuss 1 89
Fuss, OV 1 90

Tab. 4: Wichtige Verkehrsmittelkombinationen sowie zugehdrige Anteile der sie nutzenden Perso-
nen fir Marktsegment 2 (Basis: MOP-Datensatze 1996-2003)

In Abbildung 15 ist der Modal-Split nach Verkehrsaufkommen und —leistung fir Marktseg-
ment 3 (Pendeln) dargestellt. Wahrend etwa ein Viertel der Pendler den Arbeits- oder Aus-
bildungsplatz zu Ful erreicht, zeigt sich auch hier die Dominanz des Pkw. Allerdings schlagt
sich im Modal-Split auch nieder, dass das OV-Angebot haufig besonders auf Pendler ausge-
richtet ist. So kommt der OV hier auf einen Modal-Split-Anteil von 14-17% (Verkehrsauf-
kommen) bzw. 21-25% (Verkehrsleistung).

Modal-Split beim Pendeln nach Modal-Split beim Pendeln (>2 KM) nach
Verkehrsleistung Verkehrsaufkommen
2003 2003
2002 o Fuss 2002 o Fuss
2001 O Rad 2001 O Rad
. 2000 | MV . 2000 | MV
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Abb. 15: Modal-Split bei Pendelausgangen (Marktsegment 3) (Basis MOP)

In Tabelle 5 sind diejenigen Verkehrsmittelkombinationen aufgefihrt, die 90% der Pendler fir
ihren Pendelweg verwenden. Es zeigt sich, dass 85% ihren Pendelverkehr ausschlielich mit
einem Verkehrsmittel erledigen, wenn man zwischen MIV-Fahrer und Mitfahrer nicht unter-
scheidet. Dies zeigt deutlich, dass das Pendeln routinisierter ablauft und hier deutlich weni-
ger zwischen Verkehrsmitteln gewechselt wird als in anderen Marktsegmenten.
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Genutzte VM in Marktsegment 3 Prozent Personen Kumulierte Prozent
MIV-Fahrer 49 49
MIV-Fahrer, Mitfahrer 11 60
ov 11 71
Rad 6 77
Fuss 4 81
Mitfahrer 3 85
MIV-Fahrer, OV 3 88
Rad, MIV-Fahrer 3 91

Tab. 5: Wichtige Verkehrsmittelkombinationen sowie zugehdrige Anteile der sie nutzenden Perso-
nen fir Marktsegment 3 (Basis: MOP-Datensatze 1996-2003)

In Abbildung 16 ist der Modal-Split nach Verkehrsaufkommen und —leistung fir Marktseg-
ment 4, also den Regional- und Fernverkehr, dargestellt. Hier scheinen zunachst, gemessen
am Verkehrsaufkommen, selbst nichtmotorisierte Verkehrsmittel noch einen vergleichsweise
hohen Anteil zu haben. Dies ist jedoch darauf zurickzufuhren, dass im Rahmen von grofie-
ren Ausgangen haufig am Ziel eines Ausganges FulRwege zuriickgelegt werden, die im dar-
gestellten Modal-Split enthalten sind. ,Zu FulR® ist nur in sehr wenigen Einzelfallen das
Hauptverkehrsmittel von Ausgangen in Marktsegment 4.

Modal-Split im Regional- und Fernverkehr nach Modal-Split im Regional- und Fernverkehr nach
Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung
ot | | o e
2o | [ | =M , 200 amv
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Abb. 16: Modal-Split bei Ausgadngen im Regional- und Fernverkehr (Marktsegment 4) (Basis MOP)

Genutzte VM in Marktsegment 4 Prozent Personen Kumulierte Prozent
MIV-Fahrer 41 41
Mitfahrer 30 71
ov 11 82
MIV-Fahrer, Mitfahrer 10 92

Tab. 6: Wichtige Verkehrsmittelkombinationen sowie zugehdrige Anteile der sie nutzenden Perso-
nen fir Marktsegment 4 (Basis: MOP-Datensatze 1996-2003)

Tabelle 6 zeigt, welche Verkehrsmittelkombinationen Personen fur Ausgange in Marktseg-
ment 4 Ublicherweise nutzen. Als Verkehrsmittel sind hier nur Hauptverkehrsmittel von Aus-
gangen bertcksichtigt. In Marktsegment 4 gibt es keine Wechsel zwischen Verkehrsmitteln,
soweit man MIV-Fahrer und Mitfahrer nicht als Verkehrsmittelwechsel betrachtet. Der Grund
daflr liegt auch darin, dass aus definitorischen Grinden i.d.R. nur ein oder zwei Ausgangs-
ereignisse in Marktsegment 4 vorliegen kdénnen und damit ein Wechsel zwischen
Verkehrsmitteln kaum moglich ist.
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Tabelle 7 flhrt Ubliche Verkehrsmittelnutzungen in Marktsegment 1 und Marktsegment 2
gekreuzt auf. Es zeigt sich, dass es hier eine grol3e Vielfalt von Verkehrsmittelwechslergrup-
pen gibt, die sich kaum sinnvoll gruppieren lassen. Die aufgeflihrten wichtigsten 15 Kombina-
tionen von Verkehrmittelnutzung in Marktsegment 1 und Marktsegment 2 erfassen nur die
Halfte der Verhaltensweisen von Personen. Dies zeigt deutlich, wie facettenreich sich das
Verkehrsmittelwechselverhalten insgesamt darstellt, zumal bei dieser Kombinationsvielfalt
die Verkehrsmittelnutzung beim Pendeln noch nicht enthalten ist.

Genutzte VM in Genutzte VM in Prozent Kumulierte
Marktsegment 1 Marktsegment 2 Personen Prozent
Fuld MIV-Fahrer 8 8
FulR MIV-Fahrer, Mitfahrer 6 13
MIV-Fahrer MIV-Fahrer 6 19
Ful, MIV-Fahrer MIV-Fahrer 5 24
MIV-Fahrer MIV-Fahrer Mitfahrer 4 28
Ful, MIV-Fahrer MIV-Fahrer Mitfahrer 3 31
Fuld Mitfahrer 3 34
FulR Ful®, MIV-Fahrer 3 38
Ful ov 3 40
Fufd Ful3, MIV-Fahrer, Mitfahrer 2 42
FuR Mitfahrer, OV 2 44
Fuld Ful3, Mitfahrer 2 46
FuR FuR, OV 1 47
Ful3, MIV-Fahrer Ful®, MIV-Fahrer 1 49
FuR MIV-Fahrer, OV 1 50

Tab.7: Kreuzung von Verkehrsmittelnutzungen in Marktsegment 1 und Marktsegment 2 (Basis:
MOP-Datensatze 1996-2003)

Angesichts der Fille der Verkehrsmittelkombinationen, die in der Realitdt genutzt werden,
erscheint es kaum sinnvoll, eine Einteilung von Verkehrsmittelwechslern vorzunehmen, die
den Wechsel zwischen allen Verkehrsmitteln bertcksichtigt. Deshalb wird im folgenden eine
Einteilung multimodalen Verhaltens vorgenommen, die sich auf diejenigen beschrankt, die

sowohl den OV als auch den MIV als Fahrer nutzen.
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5.5 Einteilung Multimodaler Gruppen anhand von OV-Einsatzzwecken und -
Nutzungshaufigkeit

Wie weiter oben bereits dargelegt, sind im Verlauf einer MOP-Berichtswoche ca. 15% der
Verkehrsteilnehmer multimodal in dem Sinne, dass sie sowohl den MIV als Fahrer als auch
den OV nutzen. Es stellt sich die Frage, wie diese 15% anhand ihrer Verkehrsmittelnutzung
weiter sinnvoll unterteilt werden konnen, um ein klareres Bild von ihnen zu erhalten.

MIV- und OV-Nutzungsfelder der Multimodalen

Sonstige Nutzung MIV

als Fahrer Sonstige Nutzung des

Nutzung MIV als MIV als Fahrer oder Nutzung des MIV als
Fahrer im Mitfahrer Fahrer oder Mitfahrer im
Regional- und 25% Regional- oder Fernver-
36% Fernverkehr kehr
2%
19Y% o
° 8 25%
20% 1%
13% 1%
23% %
25%

utzung des MIV

Is Fahrer oder

itfahrer beim
Pendeln

Abb. 17: Multimodale nach MIV-Einsatzzweck (MOP-Datensatze seit 1996; sozio-demographisch
gewichtet)

Abbildung 17 stellt dar, fur welche Einsatzzwecke Multimodale den MIV als Fahrer oder als
Mitfahrer nutzen. Mit 48% nutzt nahezu die Halfte der Multimodalen den MIV als Fahrer oder
Mitfahrer zumindest selten auch zum Pendeln. Ebenfalls 48% setzen ihn im Regional- und
Fernverkehr ein und fast alle (95%) nutzen ihn auf den Ubrigen Einsatzfeldern im Alltag als
Fahrer oder Mitfahrer. Das zeigt, dass der MIV generell nicht flr spezielle Einsatzzwecke
verwendet wird, sondern ein Universalverkehrsmittel ist, mit dem man auf verschiedenen
Markten aktiv sein kann. Dementsprechend sind auch die Uberschneidungen groR, d.h. viele
Multimodale setzen den MIV auf verschiedenen Marktsegmenten ein.
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Sonstige OV-Nutzung .
OV-Nutzung im
Regional- und

30% 6% Fernverkehr
(i.d.R. Bahn)
23%

10% 2%

Abb. 18: Multimodale nach OV-Einsatzzweck und Nutzungshaufigkeit (MOP-Datensatze seit 1996;
sozio-demographisch gewichtet)

Die Darstellung nach Einsatzzweck des OV durch die Multimodalen (Abbildung 18) ergibt ein
anderes Bild: Ein knappes Viertel (23%) setzt den OV in der Berichtswoche ausschlieBlich im
Regional- und Fernverkehr ein. Ein weiteres Viertel nutzt den OV in der Berichtswoche aus-
schlieRlich zum Pendeln. Nur 21% setzen den OV uberhaupt auf unterschiedlichen Markt-
segmenten ein.

Es zeigt sich somit, dass der OV eher fiir spezielle Einsatzzwecke verwendet wird, wahrend
der MIV von den Multimodalen fiir eine grof3e Bandbreite von Aktivitaten eingesetzt wird.

Abbildung 18 macht auch deutlich, dass einige, die in der Berichtswoche multimodales Ver-
halten zeigten, auf Basis der vorliegenden Daten letztlich nicht von Personen unterschieden
werden kénnen, die zwar MIV fahren, aber in der Berichtswoche keinen OV einsetzten: Re-
gional- und Fernverkehrsfahrten sind zufallige Ereignisse. Somit gibt es aufierhalb des Krei-
ses der erfassten Multimodalen auch Personen, die neben dem MIV den OV im Marktseg-
ment 4 nutzen, jedoch in der Berichtswoche keine OV-Nutzung zu berichten hatten.

Also muss neben dem Einsatzzweck auch die Haufigkeit des Verkehrsmitteleinsatzes in die
Uberlegungen zur Klassifikation von Multimodalen Gruppen eingehen.

MIV- und OV-Nutzungshaufigkeit von Multimodalen

Zur Nutzungshaufigkeit sind kurze theoretische Voriberlegungen notwendig:

Es gilt die Annahme, dass die Erhebung Uber eine Woche in etwa den Ublichen Alltag der
Probanden wiedergibt. Wenn ein Berichter genau eine Nutzung eines Verkehrsmittels, z.B.
des OV, berichtet, kann dies bedeuten, dass er

- den OV Ublicherweise haufiger als 1x in der Woche nutzt, ihn in der Berichtswo-
che jedoch zufallig seltener genutzt hat,

- oderden QV Ublicherweise genau 1x in der Woche nutzt,
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- oder den OV Ublicherweise seltener als 1x in der Woche nutzt, ihn jedoch zufallig
in der Berichtswoche genutzt hat.

Daraus lasst sich zunachst ableiten:

Personen, die berichten, im Verlauf einer Woche genau 1x ein Verkehrsmittel genutzt zu
haben, sind nicht von Personen zu unterscheiden, die dieses Verkehrsmittel nicht verwendet
haben. Denn es ist davon auszugehen, dass es Personen gibt, die dieses Verkehrsmittel
selten nutzen und es in der Berichtswoche zufallig nicht genutzt haben.

Damit riickt die Frage in den Mittelpunkt, wie haufig berichtete Verkehrsmittelnutzungen fiir
den MIV bzw. den OV vorlagen, bzw. was man aus den vorliegenden Daten iiber die Nut-
zungshaufigkeit ableiten kann. In Abbildung 19 ist dargestellt, wie viele der Multimodalen den
Pkw im Verlauf einer Woche zweimal oder haufiger nutzten. Diese Personen werden als re-
gelmaRige MIV-Nutzer betrachtet.

SO"it'l'g_g_N_L_!t;”_ng.leﬁliffhrer .S'c')'r'igt'i.ée Nutzung des MIV

Y ials Fahrer oder Mitfahrer "'-._ Nutzung des

Nuét'zung MIV als i MIV als Fahrer

Fahrer im o i oder Mitfahrer
28% 16% Regional- und 236 |m Regional-

Fergwerkehr ‘oder Fernver-

22% 19%
13% '
21%
1
0 utzung des MIV als
; s ahrer oder Mitfah-
Nutzung MIV als Fahrer beim g°r beim Pendeln

<
censnenen®

Abb. 19: Multimodale nach MIV-Einsatzzweck und Nutzungshaufigkeit. Personen innerhalb der ge-
strichelten Linie sind regelmaRige Nutzer des MIV als Fahrer, Personen auf3erhalb nutzen
den MIV eher selten als Fahrer. (MOP-Datenséatze seit 1996; sozio-demographisch gewich-
tet)

Es zeigt sich, dass fast alle Multimodalen den MIV regelmafig nutzen. Dies gilt insbesonde-
re, wenn auch die MIV Nutzung als Mitfahrer mit eingeschlossen wird. Daraus lasst sich fol-
gern: Es gibt nur wenige multimodale Personen, die nur selten den MIV nutzen, und ihn zu-
fallig in einer Berichtswoche nicht nutzen.

Hiervon unterscheidet sich die Nutzung des OV deutlich. Beim OV wurde die Definition der
regelmafiigen Nutzung gegeniiber dem MIV ausgeweitet. Als regelmalige Nutzer gelten
Personen:

die den OV mindestens zweimal in der Woche nutzen
oder nur einmal in der Woche nutzen, jedoch eine Zeitkarte besitzen

oder den QV als ihr wichtigstes Pendelverkehrsmittel einsetzen.
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Diese Definition ist so gefasst, dass auf der Basis der vorliegenden Daten davon ausgegan-
gen werden kann, dass der OV firr regelmaRige Nutzer eine wichtige und im Alltag immer
wieder gewahlte Alternative bei der Verkehrsmittelwahl darstellt. Dieser Personenkreis ist in
Abbildung 20 innerhalb der gestrichelten Linie dargestellt.

Es zeigt sich, dass weniger als die Halfte (45%) der Multimodalen regelmaRige OV-Nutzer
sind. Bei diesen Personen kann davon ausgegangen werden, dass sie auf Basis der Wo-
chendaten mit relativer Zuverlassigkeit in die Gruppe der Multimodalen eingeordnet werden
kénnen. Bei vielen der Personen, die sich in Abbildung 20 auRerhalb der gestrichelten Linie
befinden (55%), kann davon ausgegangen werden, dass sie in der Berichtswoche zufallig
multimodal waren, da sie eher Gelegenheitsnutzer des OV sind.

Sonstige OV-Nutzung
OV-Nutzung im
Regional- und
------------ Fernverkehr
............ (i.diR. Bahn)

Abb. 20: Multimodale nach OV-Einsatzzweck und Nutzungshaufigkeit. Personen innerhalb der ge-
strichelten Linie sind regelmaRige Nutzer des OV, Personen aulRerhalb nutzen den OV nur
gelegentlich. (MOP-Datensatze seit 1996; sozio-demographisch gewichtet)

5.6 Schlussfolgerungen und Ableitung von Multimodalen Gruppen

Die vorausgehenden Abschnitte haben hinsichtlich der Einsatzzwecke und der Nutzungshau-
figkeit von OV und MIV seitens der Multimodalen zweierlei gezeigt:

Der OV wird von Multimodalen eher fiir bestimmte Einsatzfelder, z.B. Pendeln oder
im Regional- und Fernverkehr verwendet, wohingegen der MIV universell eingesetzt
wird.

Wahrend so gut wie alle Multimodalen den MIV mehrmals die Woche einsetzen, sind
viele der Multimodalen Gelegenheitsnutzer des OV und nur wenige nutzen den OV
haufig.

Daraus lassen sich folgende Schlussfolgerungen ziehen:

- In Hinblick auf die Nutzung des MIV lassen sich keine grundlegenden Unterschiede
innerhalb der Gruppe der Multimodalen ausmachen. Ein Grofiteil nutzt den MIV uni-
versell und haufig.
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Demgegeniiber lassen sich die Multimodalen mit Blick auf ihre OV-Nutzung nach
Einsatzzweck und Nutzungshaufigkeit unterscheiden.

Die Unterscheidung der Multimodalen anhand von OV-Einsatz und Nutzungshaufigkeit ergibt
vor dem Hintergrund der Zielsetzungen des Forschungsvorhabens Sinn: Fir die Beantwor-
tung grundlegender Fragestellungen ist die Unterscheidung von OV-Gelegenheitsnutzern
und regelmaRigen OV-Nutzern hilfreich. Fir regelmaRige OV-Nutzer ist der OV Teil des All-
tags und somit in Teilen unverzichtbarer Bestandteil des genutzten Verkehrsmittelangebots.
Gelegenheitsnutzer des OV sind demgegentiiber weniger stark auf den OV ausgerichtet. Sie
haben zwar grundsétzlich Erfahrungen in der OV-Nutzung. Der OV ist fiir sie aber nur eine
hin und wieder genutzte Verkehrsmittelalternative.

Fir die Verkehrsmodellierung wiederum ist die Unterscheidung nach Einsatzzweck des OV
interessant. Wahrend es eine Gruppe von Multimodalen gibt, die den OV auf verschiedenen
Einsatzfeldern im Alltag nutzen, gibt es andere, die sich in ihrer OV-Nutzung ausschlieRlich
auf das Pendeln beschranken. Dies kann in der Verkehrsmittelwahlmodellierung durch ent-
sprechende Choice-Sets fur unterschiedliche Einsatzzwecke berlcksichtigt werden.

Vor diesem Hintergrund werden Personen, die im Verlauf der Berichtswoche sowohl den
Pkw als Fahrer als auch den OV verwenden (Multimodale), in vier verschiedene ,Multimoda-
le Gruppen® unterteilt (siehe Abbildung 21):

Multimodal Typ I: OV-Nutzung ausschlieBlich im Regional- und Fernverkehr (i.d.R.
Bahn)

Multimodal Typ II: Gelegentliche OV-Nutzung im Alltag (i.d.R. OPNV)

Multimodal Typ lil: RegelmaRige OV-Nutzung im Alltag, jedoch ausschlieRlich beim

Pendeln (i.d.R. OPNV)

Multimodal Typ IV: RegelméBige_.OV-Nutzung auf den verschiedenen Einsatzfeldern im
Alltag (i.d.R. OPNV)

Fur die Multimodalitatstypen Ill und IV gilt dabei, dass sie mit Hilfe der Wochendaten des
MOP mit relativer Sicherheit identifiziert werden kénnen. Zur |dentifikation der Multimodali-
tatstypen | und Il reichen die Daten des MOP jedoch nicht aus, da Regional- und Fernver-
kehrsereignisse bzw. gelegentliche OV-Nutzung seltene Ereignisse darstellen, die in den
vorliegenden MOP-Wochendaten zu sehr Zufallsfehlern unterworfen sind. Deshalb werden
zur ldentifikation und spateren Modellierung der Multimodalitatstypen | und Il sowohl MOP-
Daten als auch ergéanzend MID-Daten genutzt.
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Multimodal Typ I:
Nutzung des OV aus-
schlieBlich im Regional-
und Fernverkehr

Abb. 21: Multimodalitatstypen

Schlussbericht Seite 41



Bestimmung multimodaler Personengruppen - 70.724/2003

6 Auswertungen zu Anteilen und Mobilitatskennwerten multimodaler
Gruppen

In den vorangegangene Kapiteln wurde zunachst die Schwierigkeit, Verkehrsmittelnutzungs-
verhalten im Langsschnitt zu erheben und zu beurteilen dargestellt. Im Anschluss daran
wurde eine Moglichkeit der Einteilung von Verkehrsteilnehmern in Verkehrsmittelnutzergrup-
pen bzw. multimodale Gruppen vorgestellt, die in erster Linie auf der Nutzung von MIV als
Fahrer und von OV aufbaut. Hieran schlielt sich die Frage, wie sich diese identifizierten
Gruppen in verschiedenen Datensatzen (MOP und MID) darstellen und welche Rickschlis-
se daraus auf die Zusammensetzung der Grundgesamtheit (erwachsene Bevdlkerung
Deutschlands) gezogen werden kénnen. Dieser Fragestellung wendet sich Abschnitt 6.1 zu.
Neben der anteilsmaRigen Bedeutung von multimodalen Gruppen in der Bevdlkerung gilt das
weitere Interesse der Bedeutung multimodalen Verhaltens am Verkehrsmarkt. Die nachfol-
genden Abschnitte liefern hierzu Ergebnisse auf Basis der Daten von MID (Abschnitt 6.2)
bzw. MOP (Abschnitt 6.3) .

6.1 Bevélkerung nach MIV- und OV-Nutzung

Erwachsene Bevélkerung nach Nutzung von OPNV und MIV
in MID und MOP

@ kein Flhrerschein

MID
O Fuhrerscheinbesitz, keine MIV-
i Nutzung als Fahrer
MOP B MIV-Nutzung als Fahrer, keine

OPNV-Nutzung

i O Multimodale mit gelegentlicher
OPNV-Nutzung

Gesamt -I B Multimodale mit haufiger OPNV-

Nutzung

T T 1

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil Personen

Abb. 22: Bevdlkerung nach Nutzung von OPNV und MIV in MID und MOP (Basis: MID/MOP; Perso-
nen > 18 Jahre; sozio-demographisch gewichtet)

Zunachst stellt sich die Frage, wie grofld die Anteile derjenigen in der Grundgesamtheit der
Gesellschaft sind, die den MIV als Fahrer, den OV oder beides nutzen. Abbildung 22 zeigt
hierzu die erwachsene Bevdlkerung nach ihrer Verkehrsmittelnutzung, wie sie sich in den
wichtigen fur die Auswertungen genutzten Datenquellen darstellt. Zur Interpretation der An-
teile in MID bzw. MORP ist folgendes zu beachten:

Fir die MID-Auswertungen gilt:
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Es sind Personen dargestellt, die ein Verkehrsmittel generell nutzen. Dabei gilt eine
Person als Nutzer eines Verkehrsmittels, wenn sie bei der Haufigkeit der Nutzung
nicht die Angabe ,nie” gemacht hat.

Die Abfrage nach der Nutzung des Pkw als Fahrer lag in MID nicht vor. Deshalb wur-
de mit der HilfsgrélRe gearbeitet, dass Personen, die angeben, den Pkw als Fahrer
oder Mitfahrer generell zu nutzen und einen Flhrerschein haben, den Pkw als Fahrer
nutzen (vgl. auch Kapitel 4.1, S. 15). Dadurch fallt der Anteil derjenigen, die den Pkw
als Fahrer nicht nutzen, obwohl sie einen Flhrerschein haben, sehr gering aus.

Bei den Auswertungen der MID-Daten gilt als haufiger Nutzer des OPNV, wer angibt,
die Verkehrsmittel Bus oder Schienen-OPNV mindestens einmal pro Woche zu nut-
zen.

Fur die MOP-Auswertungen gilt:

Nutzung eines Verkehrsmittels liegt dann vor, wenn das Verkehrsmittel im Lauf der
Berichtswoche verwendet wurde.

Als haufige Nutzer des OPNV gelten folgende Personen:
o OV-Pendler
o Personen, die den OV zweimal oder haufiger in der Berichtswoche in ihrem
alltaglichen Aktionsradius nutzen
o Personen, die den OV einmal in der Berichtswoche in ihrem alltaglichen Akti-
onsradius nutzen und eine Zeitkarte besitzen.

Aufbauend auf den empirischen Verteilungen aus MID und MOP soll ein Gesamtbild fur die
Grundgesamtheit der erwachsenen deutschen Bevolkerung abgeleitet werden. Hierzu wer-
den mit Blick auf die methodischen Besonderheiten und Unterschiede der Erhebungen fol-
gende Schlussfolgerungen gezogen und Annahmen getroffen:

Die Unterschiede im Anteil der Personen, die Gber einen Fihrerschein verfliigen, aber
den MIV nicht als Fahrer nutzen, sind in erster Linie methodischer Art. Aus den Ana-
lysen in vorhergehenden Abschnitten ist bekannt, dass man bei fast allen Personen,
die grundsatzlich den MIV als Fahrer nutzen, diese Nutzung im Lauf einer Berichts-
woche beobachten kann. Dies lasst den Schluss zu, dass der Anteil der Personen,
die den MIV als Fahrer nutzen, der im MOP gemessen wird, dem wahren Wert in der
Grundgesamtheit nahe kommt.

Die Unterschiede im Anteil der MIV-Nutzer, die generell den OPNV nutzen, sind in
erster Linie den unterschiedlichen Beobachtungszeitrdumen geschuldet. Der im MOP
gemessene Wert beruht auf dem Zeitraum einer Woche, der jedoch nicht geeignet
ist, seltene (")PNV-Nutzung zu erfassen. In diesem Fall dirfte der Wert aus MID na-
her am realen Anteil von MIV-Fahrern mit OPNV-Erfahrungen liegen.

Die Unterschiede im Anteil der Multimodalen, die den OPNV haufig nutzen, gehen
auf methodische Unterschiede (Selbsteinschatzung der Probanden vs. erfasstes
Verhalten) und auf Unterschiede in der Klasseneinteilung zurtick. Die Selbsteinschat-
zung von Verhalten unterliegt erfahrungsgemaly gewissen Verzerrungen unterliegt.
Deshalb folgt die Einschatzung flir die Grundgesamtheit in diesem Fall der Einteilung
auf Basis der MOP-Daten.
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Besonders schwierig ist die Unterscheidung zwischen denjenigen MIV-Nutzern, die den OV
selten nutzen, und denjenigen, die angeben, ihn ,(fast) nie“ zu nutzen. Eine klare Trennlinie
zur Abgrenzung der Anteile von MIV-Nutzern, die keine Erfahrung mit dem OV haben und
solchen, die gelegentliche OV Erfahrung haben, kann somit nicht gezogen werden. Hier
bleibt ein unklares Bild, das auf Basis der vorliegenden Datensatze nur unscharf differenzie-
ren kann. Zusammenfassend lasst sich jedoch in etwa folgendes Bild Uber die Nutzerkreise
von MIV als Fahrer und OPNV ableiten:

Etwa 17% der erwachsenen Bevolkerung haben keinen Fluhrerschein.

Etwa 12% haben einen Flhrerschein, nutzen jedoch den Pkw als Fahrer nicht.
Ungefahr ein Drittel nutzt den MIV als Fahrer und hat keine oder nur sehr seltene Er-
fahrungen mit dem OPNV.

Ungefahr 30% der Bevdlkerung nutzen den MIV als Fahrer und gelegentlich den
OPNV.

Etwa 7% der Bevdlkerung nutzen sowohl den MIV als Fahrer als auch regelmaRig
den OPNV (d.h. OV-Pendeln, zwei Nutzungen pro Woche oder eine Nutzung und
Zeitkartenbesitz)

Damit ergibt sich als Gesamtbild, dass etwa 70% der erwachsenen Bevdlkerung den Pkw als
Fahrer nutzen. Eine Mehrheit davon (37% des Gesamtanteils bzw. 53% der MIV-Nutzer) hat
OV-Erfahrungen, auch wenn diese in der Mehrzahl der Falle eher aus gelegentlicher OV-
Nutzung resultiert. Nur etwa 10% der MIV-Fahrer nutzen den OPNV regelmaBig, d.h. mehr-
mals woéchentlich, im Alltag.

6.2 MID-Auswertungen zur Bedeutung der Verkehrsmittelnutzergruppen fiir die Ver-
kehrsnachfrage

Zunachst werden fiir die fiinf dargestellten, nach ihrer MIV- und OPNV-Nutzung differenzier-
ten Bevdlkerungsgruppen relevante Eckwerte der Mobilitdt dargestellt. Die Darstellung er-
folgt hier auf Basis des querschnittsorientierten MID-Datensatzes.
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Beteiligung (Anteil Mobile)

Mobilitat nach Verkehrsmittelnutzergruppen (MID)

kein Flhrerschein

Flhrerscheinbesitz,
keine MIV-Nutzung als Fahrer

MIV-Nutzung als Fabhrer, o nicht mobil

keine OPNV-Nutzung m mobil

Multimodale mit
gelegentlicher OPNV-Nutzung

Verkehrsmittelnutzergruppe

il

Multimodale mit
haufiger OPNV-Nutzung

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Anteil in %

Abb. 23: Beteiligung (Anteil Mobile) nach Verkehrsmittelnutzergruppen MID (Personen > 18 Jahre,
sozio-demographisch gewichtet)

Erwartungsgemal zeigt sich, dass der Anteil der Immobilen bei den Personengruppen, die
entweder Uber keinen Fuhrerschein verfugen oder keinen Pkw als Fahrer nutzen (k6nnen),
deutlich hoher ist als bei den Personengruppen, die einen Pkw als Fahrer nutzen (vgl. Abb
23). Interessanterweise ist bei Betrachtung der Gruppen mit Pkw-Nutzung als Fahrer, die
Beteiligung (Anteil Mobiler) der Personen, die neben dem Pkw als Fahrer auch den OPNV
nutzen (die Multimodalen, und hier insbesondere die Multimodalen mit haufiger OPNV-
Nutzung), sogar geringfligig hoher als die der MIV-Monomodalen.
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Mittlere Wegezahl

Durchschn. Wegezahl pro Person und Tag (MID)
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Abb. 24: Mittlere Wegezahl nach Verkehrsmittelnutzergruppen aus MID (Personen > 18 Jahre, sozio-
demographisch gewichtet)

Mittlere Wegeweite
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Abb. 25: Mittlere Wegeweite nach Verkehrsmittelnutzergruppen aus MID (Personen > 18 Jahre, so-
zio-demographisch gewichtet)
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Die Abb. 24 und 25 zeigen die mittleren Wegezahl sowie die mittlere Wegeweite fur die ver-
schiedenen Gruppen. Die oben dargestellte Grundtendenz der héheren Mobilitat durch die
MIV-Nutzung als Fahrer ist auch hier erkennbar. Die héchsten Mobilitdtsraten erreichen die
Multimodalen, die neben dem Pkw als Fahrer in ihrem Alltag auch gelegentlich den OPNV
nutzen. Ursache daflr sind die in dieser Gruppe mutmalilich haufig auftretenden kurzen We-
ge (z.B. Versorgung, Holen/Bringen). Die Gruppe der Multimodalen mit haufiger OPNV-
Nutzung dagegen erreicht mit knapp 50 km pro Tag die héchsten durchschnittlichen Wege-
weiten. Hier schlagen vermutlich die in dieser Gruppe enthaltenen Pendelwege mit dem

OPNV durch.

Modal-Split

Modal-Split nach Verkehrsmittelnutzergruppen (MID)

kein FlUhrerschein

Flhrerscheinbesitz,
keine MIV-Nutzung

Multimodale mit
gelegentlicher
OPNV-Nutzung

Q als Fahrer

oy i
g Multimodale mit
5 haufiger OPNV-
'g Nutzung

Z

=

>

MIV-Nutzung als
Fahrer, keine
OPNV-Nutzung

LK

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Anteil in %

O Fuss

o Rad

m MIV (Fahrer)

@ MIV (Mitfahrer)
oov

Abb. 26: Modal-Split (wegebezogen) nach Verkehrsmittelnutzergruppen aus MID (Personen > 18

Jahre, sozio-demographisch gewichtet)
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6.3 MOP-Auswertungen zur Bedeutungen der Verkehrsmittelnutzergruppen fiir die
Verkehrsnachfrage

Um die Verkehrsmittelnutzung verschiedener Personen im MOP miteinander zu vergleichen,
konnen die Modal-Splits, die die einzelnen Personen im Verlauf einer Woche berichten, ein-
ander gegenubergestellt werden. Sortiert man diese intrapersonellen Modal-Splits nach Mus-
tern, bzw. nach der Nutzung bestimmter Verkehrsmittel, so kénnen auf dieser Grundlage
Verkehrsmittelnutzergruppen gebildet und ihre Verkehrsmittelnutzung visualisiert werden.
Dieses Vorgehen ist die Grundlage fiir die Darstellungen in Abbildung 27 und 28. Hier wur-
den Personen zunachst nach ihnrem Fuhrerscheinbesitz sortiert. Danach erfolgte die Gruppie-
rung auf Basis der Zugehorigkeit zu einer Verkehrsmittelnutzergruppe wie in den Abbildun-
gen beschrieben. Innerhalb dieser Gruppen sind die Personen jeweils nach dem wichtigsten
Verkehrsmittel (gemessen am Anteil am intrapersonellen Modal-Split) sortiert. Grundlage fir
die Darstellung ist der MOP-Datensatz 2002.

In der oberen Bildhalfte sind jeweils die individuellen Modal-Splits von Personen dargestellt,
wahrend in der unteren Bildhalfte die Modal-Splits als Mittelwerte flr einzelne Verkehrsmit-
telnutzergruppen dargestellt sind. Dabei unterscheiden sich einzelne Verkehrsmittelnutzer-
gruppen durch ihre Schwerpunkte (gemessen am Modal-Split Anteil) bei verschiedenen Ver-
kehrsmitteln. Die Darstellungen sind jeweils sozio-demographisch gewichtet und reprasentie-
ren somit die erwachsene Bevolkerung.

In Abbildung 27 sind auf der X-Achse einzelne Personen dargestellt, die, wie oben beschrie-
ben, nach Fihrerscheinbesitz und Verkehrsmittelnutzung sortiert sind. Darlber (Y-Achse)
sind die individuellen (oben) bzw. Gber Gruppen gemittelten (unten) Modal-Splits dargestellt.
Zunachst zeigt diese Darstellung, wie facettenreich individuelle Modal-Splits sich darstellen,
und wie deutlich der MIV, insbesondere wenn man auch das Mitfahren berlicksichtigt, das
Feld dominiert. Gleichwohl ist, gemessen an der Zahl der Wege, auch nichtmotorisierte Fort-
bewegung flr viele Personen das wichtigste Verkehrsmittel. Der OV ist, gemessen an der
Zahl der damit zuriickgelegten Wege, nur fir vergleichbar kleine Gruppen das wichtigste
Verkehrsmittel. Die meisten davon nutzen den MIV nicht als Fahrer.

In Abbildung 28 wurde zusatzlich zur sozio-demographischen Gewichtung mit der Verkehrs-
leistung gewichtet. Darliber hinaus beziehen sich die in Richtung der Y-Achse aufgetragenen
Modal-Splits nicht auf das Verkehrsaufkommen einer Person (Zahl der Wege), sondern auf
die Verkehrsleistung (zuriickgelegte Entfernung). Damit gewinnt die Darstellung insgesamt
eine andere Bedeutung: Das obere und das untere Rechteck der Darstellung visualisieren
jeweils die Verkehrsnachfrage (als Verkehrsleistung) und stellen dar, welche Nutzergruppen
welchen Anteil der Verkehrsnachfrage mit welchem Verkehrsmittel ausmachen. Es zeigt sich
zum Bespiel, dass mehr als die Halfte der gesamten Verkehrsnachfrage von Personen, die
in der Berichtswoche nur den MIV und nichtmotorisierte Verkehrsmittel nutzen, fast aus-
schlie3lich MIV-gestutzt nachgefragt wird.

Die Personengruppen, die in Abbildung 28 einen gréReren Anteil an der X-Achse belegen als
in Abbildung 27, sind — gemessen an ihrer Verkehrsleistung - Uberdurchschnittlich mobile
Personen. Dies trifft augenscheinlich insbesondere auf diejenigen zu, die den MIV als Fahrer
nutzen, aber keinen OV. Die Gruppe der haufigen OV-Nutzer unter den Multimodalen ge-
winnt nicht an Bedeutung. Lediglich diejenigen, die im Laufe der Berichtswoche eine mehr
oder weniger zufallige Nutzung des OV zu berichten hatten, gewinnen verkehrsleistungsge-
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wichtet an Bedeutung. Grund hierfiir ist, dass in dieser Gruppe insbesondere auch die OV-
Nutzer im Fernverkehr zu finden sind. Insgesamt ist auch nicht unerwartet, dass nichtmotori-
sierte Verkehrsmittel fir die Gesamtnachfrage an Verkehrsleistung von untergeordneter Be-
deutung sind. Es ist auch festzuhalten, dass etwa die Hélfte der Verkehrsleistung des OV
von Multimodalen nachgefragt wird.

Personen ohne Personen mit Fithrerschein
Fiihrerschein

Individuelle
kodal-Splits

FUss
RAD

mMITF

W OEV

m M
Gemittelte
Modal-Splits
fir Mutzer-
gruppen

LPersnnen, die ausschliellich MM und
nichtrotorisierte %M nutzen

Personen, die den MIY als Fahrer und den OV
nutzen, bei denen aber keine haufige O%-MNutzung
feststellbar ist

Personen mit Fdhrerschein, die keinen
Ml als Fahrer nutzen

Personen, die den MM als Fahrer und den O
haufig im Alltay fir private Zwecke nutzen

+

Fersonen, die den MIV als Fahrer
nutzen und mit dem O% pendeln

Abb. 27: Individuelle Modal-Splits und Uber Verkehrsmittelnutzergruppen gemittelte Modal-Splits,
sortiert nach Personen mit und ohne Fiihrerschein sowie nach Verkehrsmittelnutzung (Da-
tensatz: MOP 2002; Personen > 18 Jahre; sozio-demographisch gewichtet)
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Individuelle
hodal-Splits

Gemittelte
Wodal-Splits
fir Mutzer-

gruppen

Personen Fersonen it Fihrerschein
ohne
Fithrer-

schein

FUSS

FAD
u MITF
mOEY
miY

\_’Persnnen, die ausschliellich MM und
nichtrmotorisierte WM nutzen

Personen, die den MI% als Fahrer und den O nutzen,
bei denen aber keine hiufige O%-MNutzung feststellbar ist

+Persnnen tnit Fihrerschein, die keinen
Ml als Fahrer nutzen

Personen, die den MP als Fahrer und den OV
haufig im Alltag fir private Zwecke nutzen

Personen, die den MIY als Fahrer
nutzen und mit dem O% pendeln

Abb. 28: Verkehrsleistungsgewichtete Nachfrage im Verkehrsmarkt nach nachfragenden Verkehrs-
mittelnutzergruppen und genutzten Verkehrsmitteln (Datenbasis: MOP 2002; Personen > 18
Jahre, sozio-demographisch gewichtet)
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nichtmotorisierte 11% 82% 2.60 19 59 20
Verkehrsmittel

Multimodal Typ I:
Nutzung des OV
ausschlieBlich im
Fernverkehr
Multimodal Typ II:
Gelegentliche Nut- & o

zung des OPNV im 5% 95% 3.98 49 97 30
Alltag

4% 95% 4.16 83 119 42

Multimodal Typ lll:
AV-Pendler 3% 95% 3.76 59 108 33

Multimodal Typ IV:
Haufige Nutzung des [4% 96% 3.91 45 106 26
OPNV im Alltag

OV und nichtmotori-

sierte Verkehrsmittel |18 7 92% 3.05 25 88 17

Gesamt 100% 92% 3.55 41 83 29

Tab. 8: Mobilitatseckwerte verschiedener Verkehrsmittelnutzergruppen im Vergleich (Datenbasis:
MOP, erwachsene Bevolkerung)

Tabelle 8 stellt die Mobilitatseckwerte flr verschiedene Verkehrsmittelnutzergruppen, wie sie
sich auf der Basis der MOP-Daten ergeben, zusammen. Auf den ersten Blick erscheinen
Multimodale als tendenziell aktive Personengruppe, da sie im Vergleich eher hohe Verkehrs-
leistungen aufweisen. Bei genauerer Betrachtung muss dies jedoch relativiert werden: Be-
sonders hohe Verkehrsleistungen (83 KM pro Person und Tag) weisen insbesondere dieje-
nigen auf, die den OV ausschlieRlich im Fernverkehr nutzen. Dies ist jedoch insofern ein
Methodenartefakt, da diese Personen gerade wegen ihrer Fernverkehrsaktivitat in der Beo-
bachtungswoche der Gruppe der Multimodalen zugerechnet werden. In einer anderen Wo-
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che, in der keine zuféallige Fernfahrt stattfindet, waren die selben Personen vermutlich mit
deutlich geringeren Verkehrsleistungen erfasst worden.

Eine vergleichsweise hohe Verkehrsleistung haben auRerdem die OV-Pendler unter den
Multimodalen. Dabei muss jedoch beachtet werden, dass Pendler generell eine leicht erh6h-
te Verkehrsleistung haben (Alle Pendler: 47 Km pro Person und Tag) und der OV fiir kurze
Pendelwege nicht in Frage kommt.

Multimodale der Typen Il und IV (gelegentlich und haufige Nutzung des OV im Alltag) stellen
im Vergleich zu MIV-Nutzern, die keinen OV zusatzlich verwenden, keine besonders mobile
Gruppe dar. Dies ist bereits in Abbildung 28 deutlich geworden.

Die Multimodalen mit ausschlieRlicher Nutzung des OV im Fernverkehr sind auch diejenigen
unter den Multimodalen, die eine hohe Systemgeschwindigkeit erreichen. Die Ubrigen errei-
chen eher durchschnittliche Systemgeschwindigkeiten mit der Ausnahme der OV-Pendler,
die leicht iber dem Mittel liegen. Die Schlussfolgerung, dass multimodales Kombinieren ho-
here Systemgeschwindigkeiten ermdglicht, kann somit nicht gezogen werden.

Aus den in der Tendenz eher mittleren bis hohen Verkehrsleistungen Multimodaler und den
durchschnittlichen Systemgeschwindigkeiten folgt auch, dass multimodale Personen ver-
gleichsweise viel Zeit im Verkehrssystem verbringen.

Insgesamt lasst sich mit Blick auf die Bedeutung multimodalen Verhaltens im Verkehrsmarkt
festhalten, dass die regelmaRigen OV-Nutzer anteilsmaRig wenige sind und auch fiir einen
dementsprechend geringen Anteil der Verkehrsnachfrage verantwortlich zeichnen, da sie
keine UbermaRig mobile Personengruppe darstellen. Demgegeniiber machen insbesondere
Gelegenheitsnutzer des OV unter den MIV-Nutzern einen groRBen Anteil der OV-
Verkehrsleistung aus. Grund hierflir ist in erster Linie, dass hierunter auch die gelegentliche
Nutzung des OV im Fernverkehr (Bahn) gehért, die sich stark in der Verkehrsleistung der
Gelegenheitsnutzer niederschlagt.
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7 Deskriptive und multivariate Analysen der EinflussgroBen auf Verkehrs-
mittelnutzung und Multimodalitat

Die vorangegangenen Abschnitten des Berichts stellten dar, wie sich die Gesamtheit der
multimodalen Personen anhand von OV-Einsatzzwecken und —Nutzungshéaufigkeiten in mul-
timodale Gruppen unterteilen lasst. Die folgenden Abschnitte untersuchen, welche Einfluss-
grolken dazu beitragen, zu welcher modalen Nutzergruppe ein Verkehrsteilnehmer gehort.
Diese Analyse tragt zum einen zum besseren Verstandnis der multimodalen Gruppen bei.
Zum anderen ist sie notwendige Voraussetzung, um Multimodalitdt im Rahmen von Ver-
kehrsmodellierungen zu bertcksichtigen.

7.1 Uberblick und Datenbasis fiir die Analyse

Das Ziel der folgenden Analyse und Modellierung ist es, auf Basis erklarender Variablen
Wahrscheinlichkeiten der Zugehdrigkeit zu multimodalen Gruppen zu formulieren. Dabei
kann eine Person in die folgenden 6 Kategorien fallen:

- keine MIV-Nutzung als Fahrer
- keine OV-Nutzung
- 4 Typen multimodaler Gruppen (Abbildung 29).

Multimodal Typ II:

Gelegentliche Nutzung des Multimodal Typ I:

OV im Alltag Nutzung des OV aus-
schlief3lich im Regional-
und Fernverkehr

Abb. 29: Multimodalitatstypen

Die Schwierigkeiten bei der Analyse und Modellierung bestehen darin, dass diese nicht auf
der Grundlage eines einzigen Datensatzes durchgeflihrt werden kénnen. Grund hierflr ist,
dass auf Grundlage der MOP-Daten keine OV-Gelegenheitsnutzer modelliert werden kdnnen
und auf der Grundlage der MID-Daten die haufigen OV-Nutzer unter den Multimodalen nicht
weiter unterteilt werden koénnen.

Deshalb wurde eine Modellkonzept gewanhlt, das stufenweise modular aufgebaut ist, und in
dem an verschiedenen Stellen auf die beiden Datensatze (MOP und MID) zurlickgegriffen
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wird, um die jeweiligen Starken der Erhebungen zu nutzen. Die grundsatzliche Kompatibilitat
in Hinblick auf Grundgesamtheit und Eckwerte der Mobilitédt in beiden Erhebungen macht
dies mdglich.

Fur die Nutzung der MOP-Daten wurden alle Datensatze der Jahre 1996-2003 eingesetzt.
Die MID-Daten stammen aus 2002. Hieraus durften keine Probleme entstehen, da sich im
Zeitraum seit 1996 nur sehr geringfligige Veranderungen ergeben haben, wie an spaterer
Stelle im Bericht dargelegt wird.

Das Modellkonzept ist in Abbildung 30 dargestellt. Es zerlegt die Gesamtmodellierung in
binare Einzelentscheidungen, die jeweils auf der Grundlage des daflir geeigneten Datensat-
zes in einem Logit-Modell analysiert werden. Die grin hinterlegten Entscheidungen werden
auf Grundlage des MOP abgebildet. Modellgrundlage fir die rot hinterlegten Entscheidungen
ist MID.

Nein 1: Fhrer- Ja
scheinbesitz?
Pkw im
Haushalt?
2: MIV als 2: MIV als
Fahrer? Fahrer?
. Nein
3: OV-Pendler ?
Nein 4.1: Haufige 4.2: Haufige Nein
OV-Nutzung im OV-Nutzung im
Alltag? Alltag?
: Gelegentliche Nein
OV-Nutzung im
Alltag?
keine MIV- Multimodal Typ Il Qf'efmiﬁfégﬂv keine OPNV-
Nutzung OV-Pendler geleg Nutzung
Nutzung

6: Bahn-
nutzung im
ernverkehr?

Abb. 30: Modellkonzept zur Einteilung in die Multimodalen Gruppen
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Auf der Grundlage von MOP-Daten wird zunachst modelliert, ob eine Person Gberhaupt den
Pkw als Fahrer nutzt. Wenn ja, schlie3t sich die Frage an, ob die Person dennoch mit dem
OV pendelt. In Abhangigkeit hiervon wird anschlieBend analysiert und modelliert, ob Perso-
nen den OV im (brigen Alltag haufig nutzen. Ist dies nicht der Fall, kdnnen diese MIV-Fahrer
immer noch Gelegenheitsnutzer des OPNV sein. Fiir diese Modellierung wird auf MID-Daten
zurtickgegriffen. SchlieBlich wird fur alle Gruppen untersucht, wie hoch die Wahrscheinlich-
keit ist, im Fernverkehr die Bahn zu nutzen.

In Hinblick auf die Identifikation von Personen, die den OV haufig nutzen, ergeben sich leich-
te Unterschiede zwischen MID und MOP, wie bereits zuvor im Bericht dargestellt. Im MOP ist
die haufige OV-Nutzung definiert als mindestens zweimalige Nutzung pro Woche oder ein-
malige Nutzung in Verbindung mit Zeitkartenbesitz oder Pendeln mit dem OV. In MID gilt als
haufiger Nutzer, wer den OV mindestens einmal pro Woche nutzt. Die multivariate Analyse
zielt darauf ab, zu verstehen, welche Personen, die den OV nicht haufig nutzen, ihn doch
zumindest gelegentlich einsetzen. Auch wenn sich hier Unterschiede in den ausgewiesenen
Anteilen zwischen MID und MOP ergeben, dirften die Wirkungen der EinflussgroRen struktu-
rell Ubertragbar sein.

Zielsetzung der Analyse war in erster Linie die Identifikation der wichtigen Einflussgrof3en,
um ein besseres Verstandnis multimodaler Gruppen und ihres Verhalten zu entwickeln. Aus
diesem Grund wird auf allen Stufen der Modellierung ein Satz von Standardvariablen als
Einflussgrofien ausgewertet. Auf diese Weise wird Uberpruft, ob und wie stark diese sich als
signifikant erweisen. Diese Standardvariablen sind:

Einwohnerzahl des Ortes (EWZAHL)

FuBweg zu Bus- oder Bahnhaltestelle (FWBUS, FWSCHIENE)
Alter der Person (ALTER)

Geschlecht der Person (SEX)

Bildungsabschluss der Person (BILDAB)

Rolle der Person im Haushalt (ROLLE; siehe Anhang B)
Pkw-Verfugbarkeit der Person, hier unterschieden nach:

1: Kein Fuhrerschein
2: Fuhrerschein, kein Pkw im Haushalt

3: Geteilter Pkw (Pkw-Fihrerschein, Pkw im Haushalt, jedoch weniger Pkw im
Haushalt als Fiuhrerschein-Halter)

4: Personlicher Pkw (Pkw-Flhrerschein, mindestens so viele Pkw im Haushalt
wie Fiuhrerschein-Halter)
Dieser Standardsatz von Variablen wird auf jeder Stufe erganzt durch Variablen, die die Ent-
scheidung auf der jeweiligen Stufe beeinflussen. Beispielsweise spielt bei der Entscheidung,
ob eine Person mit dem OV pendelt, die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit dem OV eine
wichtige Rolle.

Abbildung 31 zeigt die Anteile der zu modellierenden Gruppen an der erwachsenen Bevélke-
rung nach den Standardvariablen. Im untersten Balken ist das Mittel der Bevolkerung ange-
zeigt. Es ergeben sich beim Anteil der OV-Gelegenheitsnutzer unter den Multimodalen we-
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gen der angesprochenen definitorischen Abweichungen zwischen MID und MOP leichte Un-
terschiede zu Abbildung 20 (Kapitel 6). Bis auf diesen Unterschied ist die Abbildung 31 je-
doch mit Abbildung 20 identisch. Die Unterschiede in den Anteilen nach Variablenauspra-
gungen sind auch auf Abbildung 20 (Kapitel 6) tbertragbar.
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Die erwachsene Bevélkerung nach Nutzung von MIV und OV

Anteil in %

0% 20% 40% 60% 80% 100%

EWZAHL  unter 2000

EWZAHL 2000 bis unter 5000
EWZAHL 5000 bis unter 20000
EWZAHL 20000 bis unter 50000
EWZAHL 50000 bis unter 100000
EWZAHL 100000 bis unter 500000
EWZAHL  {iber 500000

FWBUS  wenigerals 7 min
FWBUS 7 bis B min

FWBUS mehrals 5 min
FWSCHIENE weniger als 7 min
FWSCHIENE 7 bis 16 min
FWSCHIENE mehrals %5 min

SEX maénnlich

SEX  weiblich 5] I:Iéuﬂge
: OPNV-Nutzung
ALTER 8 bis 25 Jahre im Alltag (MM-
ALTER 26 bis 35 Jahre TYP IV)
ALTER 36 bis 50 Jahre
ALTER  51bis 59 Jahre @ OV-Pendler
(MM-TYP 11T)

ALTER 60 bis 69 Jahre
ALTER  70und alter
BILDAB  in Ausbildung ohne Abitur

BILDAB  in Ausbildung mit Abitur O Gelegentliche

OPNV-Nutzung
BILDAB nichtin Ausbildung, ohne Abitur im Alltag (MIVI.
BILDAB  nicht in Ausbildung, mit Abitur Typen I& “)
ROLLE  in Ausbildung >18
B MIV-Nutzung,
ROLLE  Erwerbstéatige Singles Keine OPNV-
ROLLE  Nichterwerbstatige Singles Nutzung
ROLLE  Erwerbstétige in HH mit Kleinkindern
ROLLE  Nichterwerbstatige in HH mit Kleinkindern
O Kein MIV als
ROLLE  Erwerbstatige in HH nur mit Schulkindern Fahrer
ROLLE  Nichterwerbstatige in HH nur mit Schulkindern
ROLLE  Erwerbstétige in HH ohne Kinder
ROLLE  Nichterwerbstatige in HH ohne Kinder .
@ Kein Pkw-

ROLLE  Rentnerin Rentner-HH FlUhrerschein
ROLLE Alleinstehende Rentner

PKWVERF  kein Filhrerschein

PKWVERF  Fihrerschein, kein Pkwim HH

PKWVERF  geteilter Pkw

PKWVERF  persénlicher Pkw

MITTEL

Abb. 31: Anteile der zu modellierenden Gruppen der erwachsenen Bevodlkerung nach Standardvari-
ablen

In Abbildung 32 sind die einzelnen Teilschritte, in die das Problem der Analyse von Zugeho-
rigkeiten zu multimodalen Gruppen zerlegt wurde, noch einmal im Detail aufgefihrt. Diese
Abbildung dient zur Ubersicht, bevor die Modell-Module im Einzelnen vorgestellt werden. Sie
veranschaulicht aber auch einen weiteren Grund, der neben der Ubersichtlichkeit und Inter-
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pretierbarkeit fur die Zerlegung der Analyse in binare Entscheidungen ausschlaggebend war:
Viele Teilentscheidungen kénnen deterministisch beantwortet werden. So nutzen Personen,
die Uber einen personlichen Pkw verfigen, nahezu alle den Pkw als Fahrer. Fir diese Ent-
scheidung muss keine Logit-Modellierung vorgenommen werden.

Bei Abbildung 32 sind in Klammern die jeweiligen Anteile angegeben, die bei einer Binarent-
scheidung auf die eine oder die andere Alternative entfallen. Am Ende jedes Moduls sind die
Anteile angegeben die auf die jeweils modellierte Zugehdrigkeitsklasse entfallen.

Modul: MIV-Nutzung?:

kein FS [17%)] /  Welche Pkw- FS, pers. Pkw [40%]
Verfiigbarkeit liegt
vor?
FS, kein Pkw FS, geteilter
im HH [7%)] Pkw [36%]

Nein [83%] Logit:
Nutzung MIV

als Fahrer?

Logit:
Nutzung MIV
als Fahrer?

Ja [86%]

Nutzung des
MIV als Fahrer [¢—
(72% )

Modul: OV-PendeIn?E

Liegen
Pendelwege
vor?

Nein [42%)]

Ja [58%]

Arbeitsplatz
mit OV
erreichbar?

Ja [70%]

Nein [30%]
Ja [86%] Pendelweg-
lange
> 2 KM?

Nein [14%]

Nein [2%]

Ja [13%)] Nein [87%]

Logit: OV-

Pendler?
kein OV
OV Pendler Pendler
(4%) (68%)

: Modul: Haufig OV=
" H L]
Ngin [3%] Ja [97%] Ja [96%] Nein [4%] im Alltag?:
. .
. .
" .
- Logit: Haufige o ogit: Haufige o, -
9 9 Ja [4% P Nein [96% .

: Nein [73%] OV-Nutzung im Ja [27%] %] QOV-Nutzung [96%] n
- Alltag? im Alltag? =
. .
" .
. .
" .
[] keine haufige =
- OV-Nutzung im -
. .
n Alltag »
LA R R RN NN RNENRNRENNRRNRRENERERERERNENNNNRRDNN] EEEEEEEEEEEEEEEEEEEETY

Modul: Gelegentlich:
OV im Alltag?:

Logit:
Ja [50%)] Gelegentliche
OV-Nutzung

im Alltag?

Nein [50%)]

keine MIV- Haufige OV- Gelegentliche keine OV-

Nutzung als OV-Pendler Nutzung im OV-Nutzung im Nutzung im
Fahrer (3%) Alitag Alltag Alltag
(28%) (%) (32%) (33%)

Abb. 32: Teilschritte zur Analyse von Zugehdrigkeiten in eine multimodale Gruppe
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7.2 Modul I: Nutzung des MIV als Fahrer

Die MIV-Nutzung als Fahrer ist stark davon abhangig, welcher Pkw-Verfigbarkeitsklasse
eine Person angehért (Abbildung 33):

1. Personen ohne Fuhrerschein nutzen keinen Pkw als Fahrer.

2. Personen mit Fihrerschein, aber ohne Pkw im Haushalt nutzen in der Mehrheit kei-
nen MIV als Fahrer.

3. Personen mit Fuhrerschein, die sich mit anderen Haushaltsmitgliedern Pkw teilen,
nutzen mehrheitlich den MIV als Fahrer.

4. Personen, die einen personlichen Pkw zur Verfligung haben, nutzen den MIV so gut
wie alle (98%) als Fahrer. Dies ist von anderen Einflussgréften weitgehend unabhan-
gig.

Im weiteren werden die Falle 2. und 3. sowohl deskriptiv als auch multivariat (Logit-Modell)
analysiert. Es werden die EinflussgroRen identifiziert, die eher fir die Nutzung des Pkw als
Fahrer sprechen oder eher dagegen. In den Fallen 1. und 4. kann deterministisch auf Nut-
zung bzw. Nichtnutzung entschieden werden.

kein FS Welche Pkw- FS, pers. Pkw
Verfligbarkeit liegt
vor?
FS, kein FS, geteilter
Pkw im HH Pkw

Nein Logit: Ja Nein Ja
Nutzung MIV Nutzung MIV
als Fahrer? als Fahrer?

keine MIV- €¢— — |
» Nutzung als
Fahrer

Nutzung des
MIV als Fahrer

Abb. 33: Ablauf Teilmodul | ,Nutzung des MIV als Fahrer*

MIV-Nutzung als Fahrer von Personen ohne Pkw im Haushalt

Abbildung 34 zeigt die Anteile derjenigen, die den MIV als Fahrer nutzen, obwohl sie keinen
Pkw im Haushalt haben, nach verschiedenen Variablen und deren Auspragungen.
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EWZAHL  unter 2000 [7]

EWZAHL 2000 bis unter 5000 [3]

EWZAHL 5000 bis unter 20000 [65]

EWZAHL 20000 bis unter 50000 [38]

EWZAHL 50000 bis unter 100000 [67]

EWZAHL 100000 bis unter 500000 [156]
EWZAHL  ber 500000 [162]

FWBUS  weniger als 7 min [372]

FWBUS  7bis 15min[97]

FWBUS  mehr als 15 min [29]

FWSCHIEENE weniger als 7 min [179]

FWSCHIENE 7 bis 15min[123]

FWSCHIENE mehr als 15 min [196]

SEX  mannlich[166]

SEX weiblich [332]

ALTER 18 bis 25 Jahre [23]

ALTER 26 bis 35 Jahre [110]

ALTER 36 bis 50 Jahre [124]

ALTER  51bis 59 Jahre [77]

ALTER 60 bis 69 Jahre [107]

ALTER 70 und &lter [57]

BILDAB  inAusbildung ohne Abitur [3]

BILDAB  in Ausbildung mit Abitur [35]

BILDAB  nicht in Ausbildung, ohne Abitur [285]
BILDAB  nicht in Ausbildung, mit Abitur [175]
ROLLE  inAusbildung >18 [38]

ROLLE  Erwerbstatige Singles [121]

ROLLE  Nichterwerbstétige Singles [31]

ROLLE  Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern [12]
ROLLE  Nichterwerbstatige in HH mit Kleinkindern[10]
ROLLE  Erwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [41]
ROLLE  Nichterwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [15]
ROLLE  Erwerbstatige in HHohne Kinder [36]
ROLLE Nichterwerbstatige in HHohne Kinder [32]
ROLLE Rentner in Rentner-HH [26]

ROLLE  Alleinstehende Rentner [136]

Mittelwert [498]

0%

MIV-Nutzung von Fuhrerscheinhaltern ohne Pkw im Haushalt
[Fallzahlen in Klammern]

20%

40% 60% 80% 100%

Anteil in %

O keine MIV-

Nutzung

Abb. 34: MIV-Nutzung von Fiihrerscheinhaltern ohne Pkw im Haushalt nach Standardvariablen
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Multivariate Analyse

Deskrlpts|\ée Analy (Logit-Modell)
Modelliert: MIV-Nutzung

2

8 Eg N

= oo = o)

2 Il EH £ 2 4

e S5234 S
EWZAHL  unter 2000 [7] 899 101 0.6
EWZAHL 2000 bis unter 5000 [3] 66.8 332 2.0
EWZAHL 5000 bis unter 20000 [65] 86.8 13.2 0.8 Zusammenf. 1.1 012 0.82
EWZAHL 20000 bis unter 50000 [38] 90.9 9.1 0.5 0.9 -0.10 0.90
EWZAHL 50000 bis unter 100000 [67] 79.2 20.8 1.2 Referenz
EWZAHL 100000 bis unter 500000 [156] 778 222 1.3 0.8 -025 0.59
EWZAHL  Uber 500000 [162] 86.3 13.7 0.8 05 -0.77 0.12
FWBUS weniger als 7 min [372] 83.1 16.9 1.0 0.7 -0.33 0.37
FWBUS 7 bis 15 min [97] 83.4 16.6 1.0 Referenz
FWBUS mehr als 15 min [29] 85.8 14.2 0.9 0.3 -1.16 0.12
FWSCHIENE weniger als 7 min [179] 80.1 19.9 1.2 1.0 -0.01 0.98
FWSCHIENE 7 bis 15 min [123] 781 219 1.3 Referenz
FWSCHIENE mehr als 15 min [196] 888 11.2 0.7 0.7 -0.39 0.31
SEX mannlich [166] 73.0 27.0 1.6 Referenz
SEX weiblich [332] 89.2 10.8 0.6 04 -091 0.00
ALTER 18 bis 25 Jahre [23] 729 271 1.6 1.7 051 047
ALTER 26 bis 35 Jahre [110] 725 275 1.6 1.2 0.17 0.65
ALTER 36 bis 50 Jahre [124] 722 278 1.7 Referenz
ALTER 51 bis 59 Jahre [77] 96.2 3.8 0.2 0.1 -229 0.00
ALTER 60 bis 69 Jahre [107] 93.7 6.3 0.4 0.1 -1.94 0.00
ALTER 70 und alter [57] 97.5 2.5 0.1 0.1 -2.73 0.00
BILDAB  in Ausbildung ohne Abitur [3] 727 273 1.6 s. ROLLE
BILDAB in Ausbildung mit Abitur [35] 747 253 1.5
BILDAB  nicht in Ausbildung, ohne Abitur [285] 86.8 13.2 0.8 Referenz
BILDAB  nicht in Ausbildung, mit Abitur [175] 80.2 19.8 1.2 1.0 -0.05 0.89
ROLLE in Ausbildung >18 [38] 746 254 1.5 04 -0.83 0.23
ROLLE Erwerbstatige Singles [121] 81.6 184 1.1 04 -0.85 0.06
ROLLE Nichterwerbstatige Singles [31] 859 141 0.8 04 -096 0.15
ROLLE Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern [12] 83.8 16.2 1.0 06 -045 0.59
ROLLE Nichterwerbstatige in HH mit Kleinkindern [10] 69.1 30.9 1.8 08 -025 0.77
ROLLE Erwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [41] 67.2 328 2.0 Referenz
ROLLE Nichterwerbstéatige in HH nur mit Schulkindern [15] 66.7 33.3 2.0 1.2 015 0.83
ROLLE Erwerbstatige in HH ohne Kinder [36] 717 283 1.7 0.7 -0.36 0.53
ROLLE Nichterwerbstatige in HH ohne Kinder [32] 90.6 9.4 0.6 04 -0.87 0.29
ROLLE Rentner in Rentner-HH [26] 81.0 19.0 1.1 s. ALTER
ROLLE Alleinstehende Rentner [136] 95.2 4.8 0.3
Mittelwert [498] 83.3 16.7 1.0
Tab. 9: Ergebnisse der deskriptiven und multivariaten Analyse (MIV-Nutzung von Fihrerscheinhal-

tern ohne Pkw im Haushalt)

Statistiken zu Modellanpassung

und Intercept:

Nutzung des MIV als Fahrer von Personen ohne Pkw im HH

-2LoglL Nur Konstante 426
Konstante und Kovariablen 351
Konstante (Intercept) Schatzwert 0,63
P > ChiSqu 0,32

Tab. 10: Statistiken zu Modellanpassung und Intercept (MIV-Nutzung von Fuhrerscheinhaltern ohne

Pkw im Haushalt)
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Tabelle 9 steigt die deskriptiven Statistiken und enthélt die Ubersicht tber Schatzwerte,
Punkt-Schatzer (Odds-Ratios) und Signifikanzen der einzelnen Variablen bzw. Auspragun-
gen. Weitere Ergebnisse der multivariaten Analyse enthalt Tabelle 10.

Die Referenzklassen der einzelnen Variablen sind in Tabelle 9 jeweils gekennzeichnet. Es
wurde ein Referenzfall definiert, der mit dem Ziel einer Sicherung von Ubersichtlichkeit und
Verstandlichkeit der Gesamtanalyse in allen weiteren Modellstufen beibehalten ist. Dieser
Referenzfall ist ein erwerbstatiger Mann mit Schulkindern. Er ist in mittlerem Alter, hat kein
Abitur und lebt in einer mittelgro3en Stadt.

Die Punktschatzer bezeichnen die Veranderung der Wahrscheinlichkeit, Pkw zu fahren ge-
genuber dem Referenzfall, wenn eine Person unter sonst gleichen Bedingungen in eine an-
dere Klasse einer Variable fallt. So hat beispielsweise eine Frau unter sonst gleichen Bedin-
gungen eine Pkw-Nutzungswahrscheinlichkeit, die bei nur 40% der des Mannes im Refe-
renzfall liegt. Die Signifikanz besagt, dieser Unterschied signifikant verschieden von null ist.

Des weiteren sind in Tabelle 9 diejenigen Variablen gekennzeichnet, die nicht in die Model-
lierung eingeschlossen waren, weil sie entweder Linearkombinationen anderer Variablen
darstellen (Bildungsabschluss ,in Ausbildung” und Rolle ,in Ausbildung“) oder bei geringen
Fallzahlen zu sehr mit anderen Variablen korrelierten (Rentner und Alterklasse). Die Ein-
wohnerzahlen bis unter 20.000 Einwohner wurden zusammengefasst.

Insgesamt sind die Ergebnisse dieser multivariaten Analyse sehr vorsichtig zu interpretieren,
da die Fallzahlen fiir eine derartige Analyse eher gering sind. Deshalb fallt auch die Gesamt-
vorhersagekraft des Modells schwach aus und viele Variablen (sowie der Intercept) sind
nicht signifikant.

Auch vor dem Bild der deskriptiven Analyse lassen sich jedoch Folgende vorsichtigen
SchllUsse ziehen:

Altere Personen (iiber 50 Jahre) haben eine verminderte Wahrscheinlichkeit, einen Pkw als
Fahrer zu nutzen, wenn sie in einem Haushalt ohne Pkw leben. Im Umkehrschluss bedeutet
dies, dass Personen unter 50 Jahren und mannlichen Geschlechts eine erhéhte Wahrschein-
lichkeit haben, einen Pkw als Fahrer zu nutzen, obwohl sie in einem Haushalt leben, in dem
es keinen Pkw gibt. Vermutlich ist dies in vielen Fallen der Pkw der Eltern. Darlber hinaus
lassen sich kaum Regeln ableiten, welche Personen, die nicht im Haushalt Gber einen Pkw
verfigen, dennoch den Pkw als Fahrer nutzen.

MIV-Nutzung als Fahrer von Personen mit geteiltem Pkw im Haushalt

Abbildung 35 zeigt die Anteile von Personen, in deren Haushalt es Pkw gibt und die diese als
Fahrer nutzen. Die Tabelle 11 und 12 enthalten die deskriptive Statistiken sowie die Ergeb-
nisse der multivariaten Analyse der Pkw-Nutzung fur diesen Fall.
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MIV-Nutzung von Personen, die sich Pkw im Haushalt teilen
[Fallzahlen in Klammern]

Anteil in %
0% 20% 40% 60% 80% 100%

EWZAHL  unter 2000[377]
EWZAHL 2000 bis unter 5000 [410] |
EWZAHL 5000 bis unter 20000 [ 263] |
EWZAHL 20000 bis unter 50000 [ 1003] |
EWZAHL 50000 bis unter 100000 [455] |
EWZAHL 100000 bis unter 500000 [840] |
EWZAHL  (iber 500000 [643] |
FWBUS  weniger als 7 min[3680] |
FWBUS 7 bis 5 min[968] |
FWBUS mehrals %6 min[343] |
FWSCHIENE weniger als 7 min [781 |
FWSCHIENE 7 bis 1 min [129] |
FWSCHIENE mehr als 6 min [3081 |
SEX  mannlich[2495] |
SEX  weiblich [2496] |
ALTER  Bbis 25 Jahre [490] |
ALTER  26bis 35 Jahre [707] |
ALTER  36bis 50 Jahre [632] |
ALTER  51bis 59 Jahre [927] |
ALTER 60 bis 69 Jahre [969] |
ALTER  70und &lter [266] |
BILDAB in Ausbildung ohne Abitur [169] |
BILDAB  in Ausbildung mit Abitur [206] |
BILDAB nicht in Ausbildung, ohne Abitur [3305] |
BILDAB  nicht in Ausbildung, mit Abitur [131]] |
ROLLE  in Ausbildung >18[370] |
ROLLE  Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern [429] |
ROLLE  Nichterwerbstéatige in HH mit Kleinkindern [218] |
ROLLE  Erwerbstétige in HH nur mit Schulkindern [845] |
ROLLE  Nichterwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [ 196] |
ROLLE  Enwerbstatige in HH ohne Kinder [1318] |
ROLLE  Nichterwerbstatige in HH ohne Kinder [934] |

ROLLE  Rentnerin Rentner-HH [626]

Mittelwert [4991

O keine MIV-
Nutzung

| MIV-
Nutzung

Abb. 35: MIV-Nutzung von Personen, die sich einen Pkw im Haushalt teilen, nach Standardvariablen
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Multivariate Analyse

Desknpt;;\ée Analy- (Logit-Modell)
Modelliert: MIV-Nutzung
2
g5 :
o O =

g2 IX e e R -

£ S52¢% o T @ a
EWZAHL  unter 2000 [377] 10.7  89.3 1.0 1.3 026 0.24
EWZAHL 2000 bis unter 5000 [410] 6.7 933 1.1 16 047 0.04
EWZAHL 5000 bis unter 20000 [1263] 14.3 857 1.0 1.0 0.03 0.84
EWZAHL 20000 bis unter 50000 [1003] 14.0 86.0 09 -013 043
EWZAHL 50000 bis unter 100000 [455] 149 851 1.0 Referenz
EWZAHL 100000 bis unter 500000 [840] 14.7 853 09 -0.06 0.75
EWZAHL  uber 500000 [643] 19.9 801 0.7 -036 0.05
FWBUS weniger als 7 min [3680] 13.8 86.2 1.0 0.02 0.84
FWBUS 7 bis 15 min [968] 143 857 1.0 Referenz
FWBUS mehr als 15 min [343] 155 845 09 -015 0.41
FWSCHIENE weniger als 7 min [781] 17.8 822 09 -015 0.27
FWSCHIENE 7 bis 15 min [1129] 16.3 837 1.0 Referenz
FWSCHIENE mehr als 15 min [3081] 12.3 877 14 0.36 0.00
SEX mannlich [2495] 5.9 94.1 1.1 Referenz
SEX weiblich [2496] 23.0 77.0 02 -1.67 0.00
ALTER 18 bis 25 Jahre [490] 12.7 873 1.3 029 0283
ALTER 26 bis 35 Jahre [707] 74 926 14 034 0.05
ALTER 36 bis 50 Jahre [1632] 11.0 89.0 Referenz
ALTER 51 bis 59 Jahre [927] 15.1 84.9 1.1 0.13 0.39
ALTER 60 bis 69 Jahre [969] 20.7 793 1.0 -0.02 0.90
ALTER 70 und alter [266] 29.7 703 0.6 -0.57 0.02
BILDAB  in Ausbildung ohne Abitur [169] 122 878 04 -094 0.01
BILDAB  in Ausbildung mit Abitur [206] 17.9 821 0.3 -1.19 0.00
BILDAB  nicht in Ausbildung, ohne Abitur [3305] 15.6 844 Referenz
BILDAB  nicht in Ausbildung, mit Abitur [1311] 9.7 90.3 1.2 021 0.05
ROLLE in Ausbildung >18 [370] 15.3 847 siehe BILDAB
ROLLE Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern [429] 2.9 97 1 1.1 0.08 0.78
ROLLE Nichterwerbstatige in HH mit Kleinkindern [218] 10.8 89.2 0.7 -0.36 0.19
ROLLE Erwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [845] 53 947 Referenz
ROLLE Nichterwerbstéatige in HH nur mit Schulkindern [196] 16.9 83.1 04 -0.99 0.00
ROLLE Erwerbstatige in HH ohne Kinder [1318] 123 877 04 -1.00 0.00
ROLLE Nichterwerbstatige in HH ohne Kinder [934] 23.2 76.8 0.2 -157 0.00
ROLLE Rentner in Rentner-HH [626] 273 727 04 -094 0.00
Mittelwert [4991] 14.0 86.0
ROLLE11xSEX2 Renterin 04 -089 0.00

Tab. 11: Ergebnisse der deskriptiven und multivariaten Analyse (MIV-Nutzung von Personen, die sich
einen Pkw im Haushalt teilen)

Statistiken zu Modellanpassung und Intercept:
Nutzung des MIV als Fahrer von Personen mit im HH geteiltem Pkw

-2LoglL Nur Konstante 4286
Konstante und Kovariablen 3573
Konstante (Intercept) Schatzwert 3,54
P > ChiSqu <0,001

Tab. 12: Statistiken zu Modellanpassung und Intercept (MIV-Nutzung von Personen, die sich
einen Pkw im Haushalt teilen)
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Die groRRere Fallzahl ermoéglicht auf dieser Modellstufe eine bessere Interpretation der Er-
gebnisse. Hier wird der Fall von Personen mit Flhrerschein, die in einem Haushalt mit Pkw
leben, in dem es jedoch weniger Pkw als Flhrerscheinhalter gibt, analysiert. Die Analyse
sagt also etwas uber die Pkw-Zugriffshierarchie in solchen Haushalten aus.

Man kann fur den Referenzfall (Erwerbstatiger Vater von Schulkindern) eine vergleichsweise
hohe Wahrscheinlichkeit der Nutzung des Pkw im Haushalt erwarten. Diese ergibt sich er-
wartungsgemal zu 97% (P=1/(1+EXP(-3,54)). Im Vergleich zu diesem Referenzfall lassen
sich weitere Interpretationen schlussfolgern:

Fir folgende Personen fallt die Wahrscheinlichkeit, einen gemeinsamen Pkw zu nutzen, im
Vergleich zum Referenzfall geringer aus:

Frauen (insbesondere Rentnerinnen)
Personen in Ausbildung

Personen in Haushalten ohne Kinder
Nichterwerbstatige

Rentner in Rentner-Haushalten

Zudem lasst sich festhalten, dass mit zunehmender Einwohnerzahl des Wohnortes die
Wahrscheinlichkeit, einen im Haushalt verfugbaren Pkw zu nutzen, eher abnimmt.

7.3 Modul lI: Pendeln mit dem OV

Im nachsten Untersuchungsschritt wird der Frage nachgegangen, unter welchen Vorausset-
zungen Personen, die den MIV als Fahrer nutzen, dennoch mit dem OV pendeln. Die Nut-
zung des OV als wichtigstes Pendelverkehrsmittel kann nur fiir Personen modelliert werden,
bei denen entsprechende Voraussetzungen gegeben sind (Abbildung 36):

1. Person ist berufstatig oder in Ausbildung und es liegen Pendelwege vor.
2. Der Arbeits- oder Ausbildungsplatz ist mit dem OV erreichbar.

3. Die Lange des Pendelweges ist groer als 2 KM (Im Bereich bis 2 Km spielt der OV
nur eine untergeordnete Rolle. Nur 2,5% der Pendler mit Pendelwegen kirzer als 2
KM nutzen den OV.).

Personen, bei denen die Voraussetzungen 1. bis 3. nicht gegeben sind, werden determinis-
tisch als Nicht-OV-Pendler eingeteilt. Ein weiterer Fall ist zu beachten:

4. Esist kein Pkw im Haushalt vorhanden.

Im 4. Fall, der nach Erfullung der Voraussetzungen 1 bis 3 eine seltene Ausnahme im Da-
tensatz darstellt (33 Falle), wird die Person deterministisch den OV-Pendlern zugeteilt, um
nicht im Logit-Modell analysiert zu werden. In den meisten Fallen entspricht diese Einteilung
der Realitat. Abbildung 36 stellt die Abfragen, die der eigentlichen Logit-Modellierung vorge-
lagert sind, dar.

Schlussbericht Seite 65



Bestimmung multimodaler Personengruppen - 70.724/2003

Liegen
Pendelwege
vor?

Nein Ja

Arbeitsplatz
mit OV
erreichbar?

Pendelweg-
lange
>2 KM?

Ja

Ja Nein

Nein Logit: OV-

Pendler?

kein OV )
Pendler OV Pendler

Abb. 36: Ablauf Modul Il ,Pendeln mit dem OV*

Wichtigen Einfluss auf die Entscheidung fir ein Pendelverkehrsmittel haben Lage und Er-
reichbarkeit des Arbeits- oder Ausbildungsplatzes mit verschiedenen Verkehrsmitteln. Des-
halb wird der Satz der Standardvariablen in diesem Analyse-Modul um folgende Variablen
erweitert:

Lage des Arbeitsplatzes (LAGEARB)

Erreichbarkeit des Arbeits- / Ausbildungsplatzes mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln
(OEFFERR)

Entfernung der OV-Haltestelle vom Arbeits- / Ausbildungsplatz (FUSSMIN)
Parksituation am Arbeits- / Ausbildungsplatz (PARKP)

Bei diesen Variablen ist jedoch zu beachten, dass sie die subjektive Einschatzung der Pro-
banden wiedergeben. Diese durfte bereits vielfach durch das genutzte Verkehrsmittel beein-
flusst sein. So diirften eingefleischte Pkw-Fahrer die OV-Verbindung zu ihrem Arbeitsplatz
schlechter einschatzen, als sie sich fiir einen OV-Pendler darstellt. Dennoch sind diese Vari-
ablen zur Beschreibung der Erreichbarkeit von Arbeit- und Ausbildungplatz geeignet.

Abbildung 37 zeigt die Anteile von Pendlern, die die verschiedenen Verkehrsmittel als wich-
tigstes Pendelverkehrsmittel nutzen, getrennt nach den Standardvariablen und erganzenden
Variablen. In den Tabellen 13 und 14 sind die Ergebnisse der deskriptiven Analyse und der
multivariaten Untersuchung zusammengestellt.
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MIV-Nutzer mit Pendelwegen nach wichtigstem Pendel-VM
[Fallzahlen in Klammern]
Anteil in %
0% 20% 40% 60% 80% 100%

L L L
EWZAHL unter 2000[191] |I

EWZAHL 2000 bisunter 5000 [236] I
EWZAHL 5000 bisunter 20000(702]
EWZAHL 20000 bisunter 50000[615]
EWZAHL 50000 bisunter 100000 [345]

EWZAHL 100000 bisunter 500000 [696]

EWZAHL  {iber 500000[510]

FWBUS weniger als7min[2501]
FWBUS  7bis15min[586]

FWBUS mehrals15min[208]
FWSCHIENE weniger als7 min[601]
FWSCHIENE 7 bis 15min[735]
FWSCHIENE mehr als 15 min[1959]
SEX  méannlich[1861]

SEX weiblich[1434]

ALTER 18bis25Jahre[329]

ALTER 26bis35Jahre[704] |
ALTER 36bis50Jahre[1568] I- - MIV
| | Fahrer
[T ] | @MV
[ [ Mitfahrer

O Fu

ALTER 51bis59 Jahre[593]

ALTER 60bis69Jahre[98]

BILDAB inAusbildungohne Abitur [113]

BILDAB in Ausbildung mit Abitur [132]

BILDAB nicht in Ausbildung, ohne Abitur [ 1821]

BILDAB nicht in Ausbildung, mit Abitur [1229]

[ ] | O Rad

ROLLE inAusbildung >18[239]

ROLLE Erwerbstatige Singles[407] |- | O OV
ROLLE ErwerbstatigeinHHmit Kleinkindern [430] |
ROLLE Erwerbstatigein HHnur mit Schulkindern[903]

ROLLE Erwerbstatigein HHohne Kinder [1279]

PKWERF geteilter Pkw[1407]

PKWERF persdnlicher Pkw( 1888]

LAGEARB Grofistadt Innenstadt [972]

LAGEARB GrofRstadt Stadtrand[656]
LAGEARB Mittelstadt Innenstadt [538]
LAGEARB Mittelstadt Stadtrand[434]

LAGEARB Kleinstadt [496]

LAGEARB Land/ Dorf [123]

OEFFERR Ziigige Direktverbindung [809]

OEFFERR Langsame Direktverbindung[526]

OEFFERR Verbindung mit einmaligem Umsteigen[775]
OEFFERR Verbindung mit mehrmaligem Umsteigen[1033]
FUSSMIN Kiirzer als10 Minuten[1882]

FUSSMIN 10bis20Minuten[773]

FUSSMIN Lénger als20Minuten[328]

PARKP  Sehrschwierig[349]

PARKP  Schwierig[398]

PARKP Nicht besondersschwierig[721]

PARKP  Uberhaupt nicht schwierig [ 1491]

Mittelwert [3295] [

Abb. 37: MIV-Nutzer mit Pendelwegen nach wichtigstem Pendelverkehrsmittel
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Deskriptive Analyse

Multivariate Analyse
(Logit-Modell)
Modelliert: OV-Pendeln

S
ko) 2 2 ® = o
TL S S [ (2]
% 53 5 £ 5 6
2 2 E g it £ 5 0
L o S O OR o a a a
EWZAHL  unter 2000 [191] 06 1.1 876 48 6.0 05 1.0 -0.04 0.93
EWZAHL 2000 bis unter 5000 [236] 02 14 824 93 6.7 0.5 -0.61 0.13
EWZAHL 5000 bis unter 20000 [702] 11 28 51 129 1.0 1.3 024 0.37
EWZAHL 20000 bis unter 50000 [615] 04 80 754 5.1 111 0.9 0.8 -0.23 0.41
EWZAHL 50000 bis unter 100000 [345] 1.7 85 77.0 33 94 0.7 Referenz
EWZAHL 100000 bis unter 500000 [696] 0.9 7.7 741 13.6 1.1 0.6 -0.52 0.06
EWZAHL  uber 500000 [510] 8.6 65.8 2.7 23.0 1.8 1.1 0.09 0.74
FWBUS weniger als 7 min [2501] 0.8 6.5 744 45 138 1.1 14 0.37 0.04
FWBUS 7 bis 15 min [586] 0.8 49 809 54 80 0.6 Referenz
FWBUS mehr als 15 min [208] 0.0 3.3 78.0 3.3 1.2 1.7 0.50 0.09
FWSCHIENE weniger als 7 min [601] 05 81 695 4.8 171 1.3 0.8 -0.20 0.27
FWSCHIENE 7 bis 15 min [735] 0.8 45 738 4.1 16.9 1.3 Referenz
FWSCHIENE mehr als 15 min [1959] 0.8 6.0 783 4.7 102 0.8 0.6 -0.43 0.00
SEX mannlich [1861] 06 6.8 76.0 3.8 12.8 1.0 Referenz
SEX weiblich [1434] 1.0 4.9 754 5.7 13.0 1.0 0.9 -0.09 047
ALTER 18 bis 25 Jahre [329] 0.8 7.5 589 8.0 248 1.9 1.2 021 044
ALTER 26 bis 35 Jahre [704] 0.7 57 772 41 122 0.9 1.1 0.06 0.74
ALTER 36 bis 50 Jahre [1568] 05 48 79.9 43 105 0.8 Referenz
ALTER 51 bis 59 Jahre [593] 1.0 8.0 76.7 34 0.8 1.0 0.01 0.96
ALTER 60 bis 69 Jahre [98] 14 51 834 41 59 05 0.5 -0.72 0.12
BILDAB  in Ausbildung ohne Abitur [113] 16 86 527 11.2 258 20 28 1.03 0.01
BILDAB  in Ausbildung mit Abitur [132] 1.3 11.3 43.0 39 405 3.1 3.8 1.33 0.00
BILDAB  nicht in Ausbildung, ohne Abitur [1821] 0.6 4.7 80.9 52 86 0.7 Referenz
BILDAB  nicht in Ausbildung, mit Abitur [1229] 0.7 6.8 76.0 3.0 13.5 1.0 1.4 0.31 0.02
ROLLE in Ausbildung >18 [239] 1.5 10.3 48.1 6.9 332 2.6 s.BILDAB
ROLLE Erwerbstatige Singles [407] 0.7 41 830 21 102 0.8 1.6 047 0.05
ROLLE Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern [430] 04 93 759 38 106 0.8 0.9 -0.07 0.77
ROLLE Erwerbsta. in HH nur mit Schulkindern [903] 05 4.4 794 46 111 0.9 Referenz
ROLLE Erwerbstatige in HH ohne Kinder [1279] 0.7 56 783 5.0 104 0.8 0.9 -0.08 0.66
PKWVERF  geteilter Pkw [1407] 1.0 10.7 60.5 7.6 20.1 1.6 Referenz
PKWVERF  personlicher Pkw [1888] 05 25870 24 76 06 0.3 -1.05 0.00
LAGEARB GroRstadt Innenstadt [972] 1.0 59 618 45 267 2.1 28 1.05 0.00
LAGEARB GroRstadt Stadtrand [656] 02 48 821 31 98 08 1.2 0.16 0.50
LAGEARB Mittelstadt Innenstadt [538] 09 9.1 751 4.0 10.8 0.8 Referenz
LAGEARB Mittelstadt Stadtrand [434] 0.7 81814 58 40 03 0.5 -0.73 0.02
LAGEARB Kleinstadt [496] 11 32 854 55 48 04 0.5 -0.66 0.02
LAGEARB Land/ Dorf [123] 0.0 39 848 64 49 04 0.5 -0.64 0.25
OEFFERR  Zliigige Direktverbindung [809] 1.2 9.7 641 5.1 19.9 1.5 27 097 0.00
OEFFERR Langsame Direktverbindung [526] 08 6.9 810 51 6.2 0.5 Referenz
OEFFERR  Verbindung mit einmaligem Umsteigen [775] 0.5 6.0 743 3.4 158 1.2 1.9 062 0.01
OEFFERR Verb. mit mehrmaligem Umsteigen [1033] 02 23 832 46 97 0.8 1.1 0.12 0.59
FUSSMIN  Kirzer als 10 Minuten [1882] 08 79 704 4.2 16.8 1.3 14 0.33 0.03
FUSSMIN 10 bis 20 Minuten [773] 04 28 837 42 90 0.7 Referenz
FUSSMIN Léanger als 20 Minuten [328] 04 41 844 57 54 04 0.7 -0.35 0.23
PARKP Sehr schwierig [349] 1.7 94 421 64 404 31 2.7 0.98 0.00
PARKP Schwierig [398] 05 7.7 685 39 194 1.5 1.1 0.07 0.70
PARKP Nicht besonders schwierig [721] 09 6.4 794 43 9.0 0.7 Referenz
PARKP Uberhaupt nicht schwierig [1491] 04 3.7 867 48 43 0.3 0.4 -0.82 0.00
Mittelwert [3295] 0.7 6.0 758 4.6 129 1.0
Tab. 13: Ergebnisse der deskriptiven und multivariaten Analyse (MIV-Nutzer mit Pendelwegen)
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Statistiken zu Modellanpassung und Intercept:
OV-Pendeln von Personen, die den MIV als Fahrer nutzen

-2LoglL Nur Konstante 2436
Konstante und Kovariablen 1803
Konstante (Intercept) Schatzwert -2,63
P > ChiSqu <0,001

Tab. 14: Statistiken zu Modellanpassung und Intercept (MIV-Nutzer mit Pendelwegen)

Im Mittel pendeln 13% der Pkw-Nutzer (mit entsprechenden Pendelwegen) mit dem OV. Es
ist zu festzustellen, dass die Wahrscheinlichkeit mit dem OV zu Pendeln fiir die Person im
Referenzfall mit 7% im Vergleich gering ausfallt. Dies spiegelt auch die hohe Stellung der
Referenzperson in der Pkw-Zugriffshierarchie wieder. Die Interpretation der Schatzwerte und
Odds-Ratios lasst folgende Schlussfolgerungen zu:

Singles sind eher geneigt, mit dem OV zu pendeln.

Unterschiede zwischen Mannern und Frauen sowie Altersklassen sind nicht signifi-

kant.

Personen in Ausbildung haben ein deutlich erhéhte Wahrscheinlichkeit, mit dem ov

zu pendeln.

Personen, die personlich Uber einen Pkw verfigen, haben eine stark herabgesetzte
Wabhrscheinlichkeit, mit dem OV zu pendeln.

Variablen, die den Wohnort beschreiben, erweisen sich nicht als signifikant.

Demgegenuber zeigen Variablen, die den Arbeits- oder Ausbildungsplatz beschrei-

ben, den deutlichsten Einfluss auf das Pendelverhalten:

o Je ,stadtischer” der Arbeitsplatz gelegen ist und

o je besser er mit dem OV erreichbar ist (geringe Umsteigehaufigkeit, hohe
Verbindungsgeschwindigkeit), desto groRer ist die Wahrscheinlichkeit, dass

MIV-Nutzer den OV zum Pendeln verwenden.

o Parkplatzprobleme am Arbeits-
Wahrscheinlichkeit mit dem OV zu pendeln.

oder

Ausbildungsplatz erhéhen die
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7.4 Modul lll: Haufige private OPNV-Nutzung

In einem weiteren Untersuchungsschritt wird analysiert, ob MIV-Nutzer den OV héufig privat,
d.h. auRerhalb des Pendelns, im Alltag einsetzen. Zielsetzung dieser Analyse ist es, ein bes-
seres Verstandnis dafiir zu entwickeln, welche Personenkreise den OV als dem MIV nahezu
gleichberechtigte Alternative bei der alltaglichen Verkehrsmittelwahl wahrnehmen. Im Ge-
gensatz dazu diirften viele der spater analysierten OV-Gelegenheitsnutzer den OV eher in
Ausnahmesituationen als Alternative wahrnehmen, z.B. bei Besuch von Grof3veranstaltun-
gen oder nach Alkoholkonsum.

Vor diesem Hintergrund wurden auch Zeitkartenbesitzer, die den OV tatsachlich in der Be-
richtswoche nutzten (auch wenn dies nur einmal der Fall war), als haufige OV-Nutzer inter-
pretiert. Dies betrifft in erster Linie diejenigen, die auch mit dem OV pendeln, da nur sehr
wenige Nicht-OV-Pendler eine Zeitkarte haben. Auch wenn hier auf Basis der Wochendaten
die Grenzen nicht deutlich gezogen werden kénnen (einmal Nutzung vs. keine Nutzung) gilt:
Ein einmaliger OV-Nutzer mit Zeitkarte diirfte i.d.R. im Alltag eher den OV als Alternative
beriicksichtigen als einmalige OV-Nutzer ohne Zeitkarte.

Bei der Untersuchung der haufigen OV-Nutzung im Alltag wurden OV-Pendler und Perso-
nen, die gar nicht oder mit einem anderen VM pendeln, getrennt analysiert. Dies hat seinen
Grund in der Erwartung, dass sich die OV-Nutzung im Alltag auch fiir andere Wege als Pen-
delwege dieser beiden Gruppen deutlich unterscheidet. Diese Erwartung konnte in einer mul-
tivariaten Analyse bestatigt werden, in der der Einfluss des OV-Pendelns auf die haufige OV-
Nutzung im Alltag gegen andere Variablen getestet wurde. Dabei zeigte sich, dass das OV-
Pendeln die Variable ist, die die OV-Nutzung im sonstigen Alltag mit Abstand am deutlichs-
ten beeinflusst: OV-Pendler hatten eine 10-fach erhdhte Wahrscheinlichkeit, den OV auch
sonst haufig zu nutzen. Dieses Ergebnis bestatigt im Nachgang auch die Hierarchie der ab-
gebildeten Entscheidungen in der Gesamtmodellierung, in der das OV-Pendeln vor der OV-
Nutzung im Ubrigen Alltag angeordnet ist.

Neben dem OV-Pendeln, das durch getrennte Modellierung berticksichtigt wurde, und den
Standardvariablen wurden auf dieser Stufe der Analyse weitere Variablen in die Untersu-
chung eingeschlossen:

allgemeines Aktivitatsniveau im privaten Alltagsbereich (AKTIV)
Aktivitatenschwerpunkte eher bei Freizeit oder Einkaufen (EKFZTYP)
Aktivitédten in Verbindung mit Holen oder Bringen von Personen (SERVICETYP)

Auf diese Weise soll untersucht werden, ob es generelle Verhaltensweise gibt, die mit ver-
starkter OV-Nutzung in Zusammenhang stehen.

Des weiteren kdnnen Personen, die nicht in Marktsegment 2 aktiv sind, bei der Analyse nicht
bertcksichtigt werden, da sie im privaten Alltag, also ohne Regional-, Fern- und Pendelver-
kehr, keine Gelegenheit haben, den OV zu nutzen. Diese Einteilung ist in Abbildung 38 dar-
gestellt.
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OV-Pendler Nicht-OV-Pendler

Logit: haufige
OV-Nutzung im
Alltag?

Logit: haufige
OV-Nutzung im
Alltag?

Ja Ja

Héaufige OV- Haufige OV- keine haufige
OV-Pendler Nutzung im Nutzung im OV-Nutzung im
Alltag Alitag Alitag

Abb. 38: Ablauf Modul lll ,haufige private OPNV-Nutzung®

Die Ergebnisse der deskriptiven und multivariaten Analyse sind in den Abbildungen 39 und
40 sowie in den Tabellen 15 und 16 bzw. 17 und 18 zusammengestellt. Wegen der geringen
Fallzahlen der OV-Pendler, die den MIV nutzen, fallen hier die Fallzahlen mit 390 wieder
gering aus, so dass die Vorhersagekraft des Modells eingeschrankt ist und bei der
Interpretation Vorsicht geboten ist. Im anderen Fall (n=8776) sind die Fallzahlen ausreichend
und die Ergebnisse aussagekraftiger. Hingegen sind die modellierten Anteilsatze sehr
gering, was wiederum die Interpretation erschwert.

Die wichtigsten interpretierenden Schlussfolgerungen, die aus den Ergebnisse der deskripti-
ven und multivariaten Analyse gezogen werden kénnen, sind:

Je stadtischer das Wohnumfeld ist, desto wahrscheinlicher ist haufige OV-Nutzung im
Alltag (Einfluss StadtgroRRe).

Die Nahe zum Schienen-OV erhoht die Wahrscheinlichkeit haufiger OV-Nutzung.

Unter denjenigen, die nicht mit dem OV pendeln, haben &ltere Menschen eine leicht
erhohte OV-Affinitat.

Das Zusammenleben mit anderen (Kinder, aber auch andere Erwachsene) verringert
die Wahrscheinlichkeit, den OV haufig zu nutzen.

Generell verringert die Verfugbarkeit tber einen personlichen Pkw die Wahrschein-
lichkeit, den OV haufig zu nutzen.

Wer aktiver ist, hat eine héhere Wahrscheinlichkeit den OV haufig zu nutzen. Dies ist
jedoch ein Methodenartefakt, da aktivere Personen zwangslaufig auch mehr Gele-
genheiten haben, den OV héaufig zu nutzen.

Schwache Hinweise deuten darauf hin, dass ein Schwerpunkt bei Einkaufsaktivitaten
in der Tendenz die Wahrscheinlichkeit haufiger OV-Nutzung im Vergleich zum
Schwerpunkt bei der Freizeit erhéht.

Schlussbericht Seite 71



Bestimmung multimodaler Personengruppen - 70.724/2003

Personen, die MV nutzen und mit dem OV pendeln, nach Haufigkeit der OV-Nutzung im
restlichen Alltag
[Fallzahlen in Klammern]

Anteil in %

0% 20% 40% 60% 80% 100%

EWZAHL  unter 2000 [11]

EWZAHL 2000 bis unter 5000 [2]

EWZAHL 5000 bis unter 20000 [83]

EWZAHL 20000 bis unter 50000 [61

EWZAHL 50000 bis unter 100000 [29]

EWZAHL 100000 bis unter 500000 [83]

EWZAHL  (ber 500000 [111]

FWBUS  wenigerals 7 min [312]

FWBUS 7 bis 15 min [49]

FWBUS mehrals 15 min[29]

FWSCHIENE weniger als 7 min [100]

FWSCHIENE 7 bis 15 min [119]

FWSCHIENE mehrals 5 min[171]

SEX mannlich [224] | : : ® kein OV
SEX  weiblich [16] | : :
ALTER  ®0bis 25 Jahre [82] | ‘ ‘ 0 1x OV,
ALTER  26bis 35 Jahre 78] | ‘ ‘ keine
ALTER 36 bis 50 Jahre [157] Zeitkarte
ALTER  51bis 50 Jahre 67] | : : @ 1x OV,
ALTER 60 bis 69 Jahre [6] Zeitkarte
BILDAB  in Ausbildung ohne Abitur [28] | : :
BILDAB  in Ausbildung mit Abitur [54] | : : @ 2x OV und
BILDAB  nicht in Ausbildung, ohne Abitur [156] | : : hanlger

BILDAB nichtin Ausbildung, mit Abitur [152]

ROLLE  inAusbildung >18[79]

ROLLE  Erwerbstatige Singles [43]

ROLLE  Erwerbstéatige in HH mit Kleinkindern [42]

ROLLE  Erwerbstéatige in HH nur mit Schulkindern [92]

ROLLE  Erwerbstatige in HH ohne Kinder [127]

PKWVERF  geteilter Pkw [263]

PKWVERF  personlicher Pkw[127]

AKTIV  bis 3 Aktivitaten [128]

AKTIV 4 bis 7 Aktivitaten [168]

AKTIV  iiber 7 Aktivitéten [94]

EKFZTYP  Schwerpunkt Einkaufen [50]

EKFZTYP ausgeglichen [182]

EKFZTYP Schwerpunkt Freizeit [158]

SERVICETYP keine Servicewege [259]

SERVICETYP seltene Servicewege (%/Woche) [64]

SERVICETYP haufigere Servicewege (>%/Woche) [67]

Mittelwert [390]

Abb. 39: Personen, die den MIV nutzen und mit dem OV pendeln, nach Haufigkeit der OV-Nutzung
im restlichen Alltag
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Multivariate Analyse

Deskriptive Analyse (Logit-Modell)
Modelliert: Haufig OV
o) b=
5 5 £3
= o N ©
Y & 5 3E -
s § 8 23 g
£ =2 T =E o i© i~ o
> £ 8 5§ 9R 3 e 2
o > = > 235 ©° < B o
c ©O ©O O 5> £ c e A
g x x &5 PE 3B g & &
EWZAHL  unter 2000 [11] 90.3 00 0.0 97 0.4
EWZAHL 2000 bis unter 5000 [12] 794 00 131 7.5 0.8
EWZAHL 5000 bis unter 20000 [83] 843 3.0 104 23 0.5 EWZAHL1_3 09 -012 0.84
EWZAHL 20000 bis unter 50000 [61] 80.6 14 124 56 0.7 1.1 0.05 0.94
EWZAHL 50000 bis unter 100000 [29] 68.2 88 156 7.4 0.8 Referenz
EWZAHL 100000 bis unter 500000 [83] 571 24 274 13. 1.5 33 119 0.05
EWZAHL  uber 500000 [111] 571 39 226 16.4 1.4 45 150 0.01
FWBUS weniger als 7 min [312] 684 32 188 9.7 1.0 19 062 0.19
FWBUS 7 bis 15 min [49] 815 06 9.8 8.1 0.7 Referenz
FWBUS mehr als 15 min [29] 69.5 46 164 95 1.0 24 087 0.19
FWSCHIENE weniger als 7 min [100] 616 58 154 17.1 1.2 1.5 039 0.28
FWSCHIENE 7 bis 15 min [119] 733 19 19.7 5.1 0.9 Referenz
FWSCHIENE mehr als 15 min [171] 716 25 174 85 1.0 1.1 011 0.73
SEX mannlich [224] 744 22 125 11.0 0.9 Referenz
SEX weiblich [166] 63.5 43 249 73 1.2 0.9 -0.07 0.79
ALTER 18 bis 25 Jahre [82] 571 20 274 135 1.5 4.8 1.57 0.00
ALTER 26 bis 35 Jahre [78] 71.8 4.4 13.9 10.0 0.9 0.8 -0.22 0.59
ALTER 36 bis 50 Jahre [157] 769 1.0 16.1 5.9 0.8 Referenz
ALTER 51 bis 59 Jahre [67] 744 74 87 95 0.7 0.6 -0.50 0.21
ALTER 60 bis 69 Jahre [6] 716 00 284 0.0 1.0
BILDAB  in Ausbildung ohne Abitur [28] 710 00 268 2.2 1.1 s. Rolle
BILDAB in Ausbildung mit Abitur [54] 58.8 3.2 16.3 21.6 1.4
BILDAB  nicht in Ausbildung, ohne Abitur [156] 764 36 156 4.3 0.7 Referenz
BILDAB  nicht in Ausbildung, mit Abitur [152] 68.2 3.2 17.7 10.8 1.1 1.3 0.27 040
ROLLE in Ausbildung >18 [79] 64.6 2.1 19.9 134 1.2 0.6 -0.57 0.32
ROLLE Erwerbstatige Singles [43] 64.2 1.5 19.4 149 1.3 35 126 0.02
ROLLE Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern [42] 781 59 16.0 0.0 0.6 0.3 -1.37 0.02
ROLLE Erwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [92] 69.7 43 181 7.9 1.0 Referenz
ROLLE Erwerbstatige in HH ohne Kinder [127] 749 28 148 7.6 0.8 0.9 -0.11 0.78
PKWVERF  geteilter Pkw [263] 67.8 3.9 17.6 10.7 1.0 Referenz
PKWVERF personlicher Pkw [127] 738 15 177 7.0 0.9 0.7 -0.39 0.28
AKTIV bis 3 Aktivitaten [128] 823 25 126 27 0.6 0.3 -1.22 0.00
AKTIV 4 bis 7 Aktivitaten [168] 64.7 1.9 229 10.6 1.2 Referenz
AKTIV Uber 7 Aktivitaten [94] 62.3 59 152 16.6 1.2 0.9 -0.13 0.70
EKFZTYP  Schwerpunkt Einkaufen [50] 63.5 3.8 19.0 13.7 1.2 22 077 0.07
EKFZTYP ausgeglichen [182] 770 14 164 5.2 0.8 Referenz
EKFZTYP  Schwerpunkt Freizeit [158] 639 46 18.6 128 1.2 09 -011 0.72
SERVICETYP keine Servicewege [259] 68.7 3.7 184 93 1.0 29 1.05 0.01
SERVICETYP seltene Servicewege (1x/Woche) [64] 812 0.0 93 95 0.7 Referenz
SERVICETYP haufigere Servicewege (>1x/Woche) [67] 62.6 3.8 23.3 10.3 1.2 3.0 1.10 0.02
Mittelwert [390] 69.8 3.1 176 9.5 1.0

Tab. 15: Ergebnisse der deskriptiven und multivariaten Analyse (OV-Pendler, haufige OV-Nutzung im

Alltag)

Statistiken zu Modellanpassung und Intercept:
Haufige sonstige OV-Nutzung im Alltag (OV-Pendler)

-2LoglL Nur Konstante 458
Konstante und Kovariablen 374
Intercept Schatzwert -3,15
P > ChiSqu <0,001

Tab. 16: Statistiken zu Modellanpassung und Intercept (OV-Pendler, haufige OV-Nutzung im Alltag)
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0%

20%

Anteil in %

40%

60%

Personen, die MIV nutzen und nicht mit dem OV pendeln, nach Haufigkeit der OV-
Nutzung im Alltag
[Fallzahlen in Klammern]

80%

EWZAHL  unter 2000 [741

EWZAHL 2000 bis unter 5000 [807]

EWZAHL 5000 bis unter 20000 [2217] 1

EWZAHL 20000 bis unter 50000 [651 |

EWZAHL 50000 bis unter 100000 [916] 1

EWZAHL 100000 bis unter 500000 [#441 1

EWZAHL  ber 500000 [1003]

FWBUS  wenigerals 7 min [6313] 1

FWBUS 7 bis 15 min[1716] 1

FWBUS  mehrals 15 min[747]

FWSCHIENE weniger als 7 min [1276] 1

FWSCHIENE 7 bis % min [1751 |

FWSCHIENE mehr als 15 min [5749] 1

SEX mannlich [4783] 1

SEX weiblich [3993]

ALTER B bis 25 Jahre [592] |

ALTER 26 bis 35 Jahre [#468]

ALTER 36 bis 50 Jahre [3089] |

ALTER  51bis 59 Jahre [#82] |

ALTER 60 bis 69 Jahre [1553]

ALTER 70 und alter [592] |

BILDAB in Ausbildung ohne Abitur [186]

BILDAB in Ausbildung mit Abitur [228] 1

BILDAB nicht in Ausbildung, ohne Abitur [5641 1

BILDAB  nichtin Ausbildung, mit Abitur [2721

ROLLE  inAusbildung >®B[470] |

ROLLE  Erwerbstatige Singles [598]

ROLLE  Nichterwerbstatige Singles [89]

ROLLE  Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern [855]

ROLLE  Nichterwerbstéatige in HH mit Kleinkindern [343] 1

ROLLE  Erwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [1556] 1

ROLLE  Nichterwerbstéatige in HH nur mit Schulkindern [284]

ROLLE  Erwerbstatige in HH ohne Kinder [2074]

ROLLE  Nichterwerbstétige in HH ohne Kinder [1143] 1

ROLLE  Rentnerin Rentner-HH [870] 1

ROLLE Alleinstehende Rentner [457] 1

PKWVERF  Fihrerschein, kein Pkwim HH [71

PKWVERF  geteilter Pkw [3804]

PKWVERF personlicher Pkw [4901 1

AKTIV  bis 3 Aktivitaten [2157] 1

AKTIV 4 bis 7 Aktivitaten [3168] 1

AKTIV  Uber 7 Aktivitaten [3451

EKFZTYP Schwerpunkt Einkaufen [2184]

EKFZTYP ausgeglichen [4219] 1

EKFZTYP  Schwerpunkt Freizeit [2373] 1

SERVICETYP keine Servicewege [5415]

SERVICETYP seltene Servicewege (%/Woche) [453]

SERVICETYP haufigere Servicewege (>%/Woche) [1908]

Mittelwert [8776] |

O kein OV

O 1x OV,
keine
Zeitkarte

@ 1x OV,
Zeitkarte

m2x OV
und
haufiger

Abb. 40: Personen, die MIV nutzen und nicht mit dem OV pendeln, nach Haufigkeit der OV-Nutzung

im restlichen Alltag
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Deskriptive Analyse

Multivariate Analyse

(Logit-Modell)

Modelliert: Haufig OV

o 5§ & _E 8
s, g £=2 ¢ 2 5 3

> 2N S5 & 2 ? 2 =

O >8> > ©OR o < S o

e O£20 OF 5= £ c 2 A

g x3xex2fY 3 g 8 &
EWZAHL  unter 2000 [741] 976 19 01 04 0.1 04 -0.81 0.08
EWZAHL 2000 bis unter 5000 [807] 97.0 26 02 03 0.1 0.3 -1.24 0.02
EWZAHL 5000 bis unter 20000 [2217] 951 35 05 1.0 0.3 0.7 -0.32 0.25
EWZAHL 20000 bis unter 50000 [1651] 944 31 07 1.9 0. 11 011 0.69
EWZAHL 50000 bis unter 100000 [916] 925 47 09 1.9 0.6 Referenz
EWZAHL 100000 bis unter 500000 [1441] 819 92 24 65 1.8 23 0.84 0.00
EWZAHL  iber 500000 [1003] 714 142 29 114 3.0 4.3 1.46 <.0001
FWBUS weniger als 7 min [6313] 90.1 56 1.2 341 0.9 12 0.15 0.36
FWBUS 7 bis 15 min [1716] 929 40 06 25 0.6 Referenz
FWBUS mehr als 15 min [747] 89.2 53 10 45 1.1 1.3 027 0.24
FWSCHIENE weniger als 7 min [1276] 76.2 112 27 99 2.6 2.2 0.79 <.0001
FWSCHIENE 7 bis 15 min [1751] 90.3 6.0 09 28 0.8 Referenz
FWSCHIENE mehr als 15 min [5749] 93.7 38 08 1.7 0.5 0.9 -0.06 0.72
SEX mannlich [4783] 912 49 09 3.1 0.8 Referenz
SEX weiblich [3993] 89.8 58 1.2 3.1 0.9 1.2 0.18 0.15
ALTER 18 bis 25 Jahre [592] 912 31 29 28 1.2 14 031 0.39
ALTER 26 bis 35 Jahre [1468] 90.8 5.0 1.7 24 0.9 14 030 0.19
ALTER 36 bis 50 Jahre [3089] 93.0 50 04 16 0.4 Referenz
ALTER 51 bis 59 Jahre [1482] 916 51 03 3.0 0.7 1.5 040 0.09
ALTER 60 bis 69 Jahre [1553] 865 64 14 538 1.5 22 0.78 0.00
ALTER 70 und alter [592] 856 81 06 57 1.3 21 0.72 0.02
BILDAB  in Ausbildung ohne Abitur [186] 911 32 13 44 1.2 1.1 0.07 0.89
BILDAB  in Ausbildung mit Abitur [228] 83.0 28 75 6.7 2.9 19 062 0.16
BILDAB  nicht in Ausbildung, ohne Abitur [5641] 920 47 06 27 0.7 Referenz
BILDAB  nicht in Ausbildung, mit Abitur [2721] 885 6.9 1.2 34 0.9 1.3 0.23 0.07
ROLLE in Ausbildung >18 [410] 866 28 48 538 2.2 s. BILDAB
ROLLE Erwerbstatige Singles [598] 878 52 29 41 1.4 0.8 -0.27 044
ROLLE Nichterwerbstatige Singles [89] 824 115 06 55 1.3 0.2 -155 0.00
ROLLE Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern [855] 943 45 04 038 0.2 0.2 -1.72 0.00
ROLLE Nichterwerbstatige in HH mit Kleinkindern [343] 92.7 5.9 1.4 0.3 0.3 -1.25 0.00
ROLLE Erwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [1556] 93.3 52 05 1.0 0.3 Referenz
ROLLE Nichterwerbst. in HH nur mit Schulkindern [284] 93.6 39 14 1.2 0.5 0.3 -1.26 0.03
ROLLE Erwerbstatige in HH ohne Kinder [2074] 936 45 03 1.6 0.4 0.3 -1.17 0.00
ROLLE Nichterwerbstatige in HH ohne Kinder [1143] 89.4 64 07 35 0.9 0.5 -0.77 0.02
ROLLE Rentner in Rentner-HH [870] 865 64 09 72 1.7 0.7 -0.35 0.31
ROLLE Alleinstehende Rentner [457] 829 83 11 76 1.8 0.8 -0.20 0.56
PKWVERF  Fihrerschein, kein Pkw im HH [71] 58.8 6.0 15.0 20.3 7.3 7.1 1.96 <.0001
PKWVERF  geteilter Pkw [3804] 91.0 55 09 26 0.7 Referenz
PKWVERF  personlicher Pkw [4901] 912 51 07 29 0.8 0.8 -0.22 0.11
AKTIV bis 3 Aktivitaten [2157] 939 41 11 09 0.4 0.4 -0.90 <.0001
AKTIV 4 bis 7 Aktivitaten [3168] 913 48 1.0 29 0.8 Referenz
AKTIV Uber 7 Aktivitaten [3451] 877 6.6 11 4.7 1.2 1.6 045 0.00
EKFZTYP  Schwerpunkt Einkaufen [2184] 913 48 06 33 0.8 11 012 0.39
EKFZTYP  ausgeglichen [4219] 905 55 11 29 0.8 Referenz
EKFZTYP  Schwerpunkt Freizeit [2373] 901 53 13 33 0.9 1.0 -0.03 0.85
SERVICETYP keine Servicewege [5415] 90.1 54 1.0 34 0.9 1.3 029 0.08
SERVICETYP seltene Servicewege (1x/Woche) [1453] 90.5 55 13 28 0.8 Referenz
SERVICETYP haufigere Servicewege (>1x/Woche) [1908] 921 47 1.0 22 0.7 0.8 -0.17 0.40
Mittelwert [8776] 90.2 5.0 1.2 37 1.0

Tab. 17: Ergebnisse der deskriptiven und multivariaten Analyse (Nicht-OV-Pendler, haufige OV-

Nutzung im Alltag)
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Statistiken zu Modellanpassung und Intercept:
Hiufige OV-Nutzung im Alltag (Nicht-OV-Pendler)
-2LoglL Nur Konstante 3004
Konstante und Kovariablen 2362
Intercept Schatzwert -3,93
P > ChiSqu <0,001
Tab. 18: Statistiken zu Modellanpassung und Intercept (Nicht-OV-Pendler, haufige OV-Nutzung im
Alltag)
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7.5 Modul IV: Gelegentliche OPNV-Nutzung

Nach der Modellierung genereller MIV-Nutzung als Fahrer, des OV-Pendelns und darauf
aufbauend der Frage, ob der OV haufig im Alltag genutzt wird, wird im Folgenden die OV-
Gelegenheitsnutzung analysiert. In dieser Analysestufe wird untersucht, welche Einflussgro-
Ren dazu beitragen, dass Personen, die im Alltag den OV nicht regelmaRig nutzen, doch auf
diesen zurlckgreifen, wenn entsprechende Gelegenheit besteht.

Da solche Gelegenheitsnutzung ein eher seltenes Ereignis darstellt, sind die Wochendaten
des MOP als Grundlage flr eine solche Modellierung wenig geeignet. Deshalb wird auf die
Daten zur allgemeinen Verkehrsmittelnutzung aus MID zurlckgegriffen. Personen, die auf
die Frage nach der Haufigkeit ihrer OV-Nutzung nicht ,nie“ und nicht ,1 mal pro Woche oder
haufiger” antworten, gelten in diesem Zusammenhang als Gelegenheitsnutzer des OV.

Die Anteile der OV-Gelegenheitsnutzer an allen MIV-Nutzern, die nicht in vorherigen Modell-
stufen bereits als Multimodale identifiziert wurden, sind nach den Standardvariablensatz in
Abbildung 41 aufgeflihrt. Die Ergebnisse der deskriptiven Analyse sind in den Tabellen 19
und 20 zusammengestellt. Wegen der wesentlich héheren Fallzahlen in MID ist das Modell
insgesamt aussagekraftiger und lasst sich angesichts der héheren Signifikanz der Variablen
besser interpretieren.

Die wichtigen Schlussfolgerungen, die sich aus den Analysen ziehen lassen sind:

Mit der GréRe des Wohnortes steigt die Wahrscheinlichkeit, gelegentlich den OV zu
verwenden deutlich.

Kurze FulRwege zum OV, insbesondere zum Schienen-OV, sind férderlich fiir die ge-
legentliche Nutzung des OV.

Frauen haben eine héhere Wahrscheinlichkeit, den OV gelegentlich zu nutzen.

Das Alter beeinflusst die Wahrscheinlichkeit wenig, lediglich fir junge Erwachsene ist
sie leicht erhoht. Dies ist jedoch vermutlich in erster Linie auf Lebenszykluseffekte zu-
rickzufihren, die nicht durch die Variablen Rolle und Ausbildung vollstéandig erfasst
wurden.

Personen in Ausbildung haben eine erhéhte Wahrscheinlichkeit, gelegentlich den OV
zu nutzen.

Ein hoéheres Bildungsniveau (Abitur) tragt zur OV-Nutzung bei.

Wenig Unterschiede ergeben sich durch die Rolle der Person im Haushalt. Lediglich
Alleinlebende (Junge Menschen und Rentner) scheinen im Vergleich zu Personen in
Mehrpersonenhaushalten eine leicht erhdhte Bereitschaft zur OV-Nutzung zu haben.
Insbesondere die Anwesenheit von Kindern im Haushalt verringert die Wahrschein-
lichkeit gelegentlicher Nutzung des OV.

Erwartungsgemat ist die OV-Nutzungswahrscheinlichkeit umso geringer, je einfacher
der Zugang zum Pkw ist.
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Gelegentliche OPNV-Nutzung im Alltag
[Fallzahlen in Klammern]

Anteil in %
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

L Il L L Il Il L L Il
EWZAHL unter 2000 [2425] [

EWZAHL 2000 bis unter 5000 [3123] |

EWZAHL 5000 bis unter 20000 [9554] |

EWZAHL 20000 bis unter 50000 [4592] |

EWZAHL 50000 bis unter 100000 [2961] |

EWZAHL 100000 bis unter 500000 [3807] |

EWZAHL iber 500000 [2702]

FWBUS  weniger als 7 min [19634] |

FWBUS  7bis 15 min[6105] [

FWBUS  mehr als 15 min [2758] |

FWSCHIENE weniger als 7 min [3557] |

FWSCHIENE 7 bis 16 min[3978] |

] ] ] I f e
FWSCHIENE mehr als 15 min [13733] [ B keine OPNV-
‘ ‘ ‘ ‘ Nutzung
SEX  ménnlich[15361 [
] ] ] I
SEX  weiblich[13803] |
] ] I I
ALTER 18 bis 25 Jahre [143] [ O ge|egent|iche
] ] ] I =
ALTER 26 bis 35 Jahre [4284] [ OPNV-
] ] ] I
ALTER 36 bis 50 Jahre [11271] [ Nutzung

ALTER  51bis 59 Jahre [4886] [

ALTER 60 bis 69 Jahre [583] [

ALTER 70 und élter [5633] [

BILDAB  inAusbildung ohne Abitur [631] [

BILDAB  inAusbildung mit Abitur [580] |

BILDAB  nicht in Ausbildung, ohne Abitur [19097]

BILDAB  nicht in Ausbildung, mit Abitur [7616] |

ROLLE  inAusbildung >18 [1179] [

ROLLE  Erwerbstatige Single [1112] |

ROLLE  Nichterwerbstatige Single [126] |

ROLLE Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern [1893] |

ROLLE  Nichterwerbstatige in HH mit Kleinkindern [1066] |

ROLLE  Erwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [6944] |

ROLLE Nichterwerbstétige in HH nur mit Schulkindern [1360] |

ROLLE Erwerbstétige in HH ohne Kinder [7263] |

ROLLE  Nichterwerbstatige in HHohne Kinder [2396] |

ROLLE  Rentner in Rentner-HH [4117] |

ROLLE  Alleinstehende Rentner [506] [

PKWVERF  Fihrerschein, kein Pkw im HH[297]

PKWVERF  geteilter Pkw [13430] |

PKWVERF  personlicher Pkw [15437] |

MITTEL [

Abb. 41: Gelegentliche OPNV-Nutzung im Alltag nach Standardvariablen
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Deskriptive Analy-

se

Multivariate Analyse
(Logit-Modell)

Modelliert: Gelegentlich OV
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EWZAHL  unter 2000 [2425] 219 7841 0.6 04 -0.90 0.00
EWZAHL 2000 bis unter 5000 [3123] 239 7641 0.6 05 -0.79 0.00
EWZAHL 5000 bis unter 20000 [9554] 312 68.8 0.8 0.6 -0.44 0.00
EWZAHL 20000 bis unter 50000 [4592] 36.0 64.0 1.0 0.8 -0.28 0.00
EWZAHL 50000 bis unter 100000 [2961] 431 56.9 1.2 Referenz
EWZAHL 100000 bis unter 500000 [3807] 51.6 484 1.4 1.4 031 0.00
EWZAHL  {ber 500000 [2702] 63.5 36.5 1.7 22 0.81 0.00
FWBUS weniger als 7 min [19634] 39.7 603 1. 1.1 0.11 0.00
FWBUS 7 bis 15 min [6105] 344 656 0.9 Referenz
FWBUS mehr als 15 min [2758] 27.7 723 0.7 0.8 -0.20 0.00
FWSCHIENE weniger als 7 min [3557] 49.7 50.3 1.3 1.3 0.30 0.00
FWSCHIENE 7 bis 15 min [3978] 46.4 53.6 1.2 Referenz
FWSCHIENE mehr als 15 min [13733] 36.7 63.3 1.0 1.1 0.05 0.05
SEX mannlich [15361] 349 65.1 0.9 Referenz
SEX weiblich [13803] 39.9 60.1 1.1 1.4  0.31 0.00
ALTER 18 bis 25 Jahre [1143] 456 544 1.2 1.3 024 0.00
ALTER 26 bis 35 Jahre [4284] 347 653 0.9 09 -0.13 0.00
ALTER 36 bis 50 Jahre [11271] 36.5 63.5 1.0 Referenz
ALTER 51 bis 59 Jahre [4886] 36.3 637 1.0 1.0 -0.02 0.63
ALTER 60 bis 69 Jahre [583] 41.0 59.0 1.1 1.2 020 0.04
ALTER 70 und lter [5633] 375 625 1.0 1.0 0.04 045
BILDAB  in Ausbildung ohne Abitur [631] 49.9 50.1 1.3 1.7 055 0.00
BILDAB  in Ausbildung mit Abitur [580] 53.8 46.2 1.4 1.8 0.60 0.00
BILDAB  nicht in Ausbildung, ohne Abitur [19097] 33.1 66.9 0.9 Referenz
BILDAB  nicht in Ausbildung, mit Abitur [7616] 455 54.5 1.2 1.6 045 0.00
ROLLE in Ausbildung >18 [1179] 512 48.8 1.4 siehe BILDAB
ROLLE Erwerbstatige Single [1112] 417 583 1.1 1.3 023 0.00
ROLLE Nichterwerbstatige Single [126] 389 61.1 1.0 1.2 014 047
ROLLE Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern [1893] 36.1 63.9 1.0 1.1 0.06 0.27
ROLLE Nichterwerbstéatige in HH mit Kleinkindern [1066] 35.1 64.9 0.9 09 -0.14 0.06
ROLLE Erwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [6944] 35.8 64.2 1.0 Referenz
ROLLE Nichterwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [1360] 36.7 63.3 1.0 1.0 -0.01 0.84
ROLLE Erwerbstatige in HH ohne Kinder [7263] 36.3 63.7 1.0 1.0 0.00 0.99
ROLLE Nichterwerbstatige in HH ohne Kinder [2396] 36.5 63.5 1.0 1.0 -0.02 0.76
ROLLE Rentner in Rentner-HH [4117] 376 624 1.0 1.0 0.01 0.85
ROLLE Alleinstehende Rentner [506] 40.5 59.5 1.1 1.2 0.18 0.11
PKWVERF Fuhrerschein, kein Pkw im HH [297] 53.9 46.1 1.4 1.1 0.14 0.28
PKWVERF geteilter Pkw [13430] 41 59 1.1 Referenz
PKWVERF personlicher Pkw [15437] 33.7 66.3 0.9 0.7 -0.32 0.00
MITTEL 37.3 627 1.0

Tab. 19: Ergebnisse der deskriptiven und multivariaten Analyse (Gelegentliche OV-Nutzung im Alltag

von MIV-Nutzern)

Statistiken zu Modellanpassung und Intercept:

Gelegentliche OV-Nutzung im Alltag von MIV-Nutzern

-2LoglL Nur Konstante 38.514.906
Konstante und Kovariablen 35.920.430
Intercept Schatzwert -0,57
P > ChiSqu <0,0001

Tab. 20: Statistiken zu Modellanpassung und Intercept (Gelegentliche OV-Nutzung im Alltag von MIV-

Nutzern)
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7.6 Bahn-Nutzung im Fernverkehr

In einer abschlieRenden Analyse wurde auf Basis der MID-Daten untersucht, welche GréRRen
die Nutzung der Bahn im Fernverkehr beeinflussen. Dabei wurden ausschlieRlich diejenigen,
die angaben, dass sie ,nie“ die Bahn auf langeren Strecken nutzen, als Nicht-Nutzer der
Bahn eingestuft. Alle anderen gelten als grundsatzliche Nutzer der Bahn im Fernverkehr. In
diese Auswertung geht die Haufigkeit der Bahnnutzung nicht ein. Ebenso wenig kann be-
ricksichtigt werden, ob diejenigen, die die Bahn im Fernverkehr nicht nutzen, Gberhaupt im
Fernverkehr aktiv sind.

Bei der Analyse der Nutzung der Bahn im Fernverkehr wurden die Standardvariablen er-
ganzt um die Verkehrsmittelnutzung im Alltag (OVTYP). Die deskriptive Analyse ist in Abbil-
dung 42 dargestellt, die Ergebnisse der multivariaten Untersuchung ist in den Tabellen 21
und 22 zusammengestellt.

Wie oben dargestellt, ist bei der Interpretation der Bahnnutzung im Fernverkehr immer auch
die generelle Beteiligung am Fernverkehr zu bertcksichtigen. Hierbei ist zu beachten, dass
etwa 14% der Bevolkerung im Verlauf eines Jahres nicht am Fernverkehr teilnehmen. Des
weiteren sind die EinflussgroRen, die die Beteiligung am Fernverkehr maRlgeblich bestim-
men, bei der Interpretation der Ergebnisse zu bedenken: Personen mittleren Alters (25-55
Jahre) und hier insbesondere die Manner sind im Fernverkehr aktiv. Ein hoher Bildungsab-
schluss sowie berufstatig oder in Ausbildung zu sein tragt ebenfalls zu héherer Aktivitat im
Fernverkehr bei (Manz 2005).

Diese Einflusse, die die Beteiligung am Fernverkehr generell bestimmen, tUberlagern auch
deutlich die Nutzung der Bahn im Fernverkehr:

Es sind in erster Linie die Erwerbstatigen oder Personen in Ausbildung, die eine ver-
gleichsweise hohere Wahrscheinlichkeit der Bahnnutzung im Fernverkehr aufweisen.
Dies ist auf die hohe Beteiligung dieser Gruppe am Fernverkehr zurlckzufuhren.

Ahnlich wie bei der Nutzung des OV im Nahverkehr verringert die Anwesenheit von
Kleinkindern die Wahrscheinlichkeit der Bahnnutzung.

Rentner haben zwar eine deutlich herabgesetzte Wahrscheinlichkeit der Bahnnut-
zung, was mit der geringen Aktivitat dieser Gruppe im Fernverkehr zu erklaren ist.
Andererseits zeigt die multivariate Analyse, dass éaltere Menschen — abgesehen von
ihrem Rentnerstatus — der Bahn eher zugeneigt sind.

Neben den Personeneigenschaften zeigen sich die Einflussgréen aus Wohnort und
Infrastrukturanbindung in der multivariaten Analyse als wenig einflussreich.

Die Pkw-Verfugbarkeit und die Verkehrsmittelnutzung im Ubrigen Alltag haben deutlichen
Einfluss auf die Bahnnutzung: Etwa 40% der Multimodalen nutzen die Bahn im Fernverkehr.
Demgegentber verwenden nur 14% der MIV-Fahrer, die den OPNV nicht nutzen, die Bahn.
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Bahnnutzung im Fernverkehr
[Fallzahlen in Klammern]

Anteil in %

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Il Il Il Il Il Il Il Il Il
EWZAHL  unter 2000 [3011] [

EWZAHL 2000 bis unter 5000 [4017] |

EWZAHL 5000 bis unter 20000 [12483] [

EWZAHL 20000 bis unter 50000 [6083] [

EWZAHL 50000 bis unter 100000 [4293] [

EWZAHL 100000 bis unter 500000 [6663] |

EWZAHL  (iber 500000 [6184] |

FWBUS  weniger als 7 min [29516] |

FWBUS  7bis 15min[8607] [

FWBUS  mehr als 15 min[3602] [

FWSCHIENE weniger als 7 min [6887] |

FWSCHIENE 7 bis 15 min [6500] |

FWSCHIENE mehr als 15 min[18907] |

SEX  ménnlich [20223] [

‘ : O keine
SEX weiblich [22511
I I I I I I T I I Bahnnutzung

ALTER 18 bis 25 Jahre [4769] [ im Fernverkehr

ALTER 26 bis 35 Jahre [5730] [

ALTER 36 bis 50 Jahre [14447] | O Bahnnutzung
ALTER  51bis 59 Jahre [6811] [ im Fernverkehr

ALTER 60 bis 69 Jahre [838] [

ALTER 70 und élter [10139] [

BILDAB  inAusbildung ohne Abitur [#481 |

BILDAB  inAusbildung mit Abitur [1495] |

BILDAB  nicht in Ausbildung, ohne Abitur [27243]

BILDAB  nicht in Ausbildung, mit Abitur [10592] [

ROLLE  inAusbildung >18 [2911] [

ROLLE  Erwerbstatige Single [1675] |

ROLLE  Nichterwerbstatige Single [256] |

ROLLE  Erwerbstatige in HHmit Kleinkindern [2299] |

ROLLE  Nichterwerbstéatige in HHmit Kleinkindern [1333] |

ROLLE  Erwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [8576] |

ROLLE  Nichterwerbstéatige in HH nur mit Schulkindern[1981] |

ROLLE  Erwerbstatige in HHohne Kinder [9539] |

ROLLE  Nichterwerbstétige in HH ohne Kinder [3719] |

ROLLE  Rentner in Rentner-HH[6975] |

ROLLE Alleinstehende Rentner [ 1570] |

PKWVERF kein Fihrerschein [5606] |

PKWVERF Fhrerschein, kein Pkw im HH[1579]

PKWVERF  geteilter Pkw [ 17864] |

PKWVERF personlicher Pkw [17160] |

OVTYP  keine MIV-Nutzung [7051] |

OVTYP  hiufige OPNV-Nutzung [5674] [

OVTYP  gelegentliche OPNV-Nutzung [11095] |

OVTYP  keine OPNV-Nutzung [18697]

Abb. 42: Bahnnutzung im Fernverkehr nach Standardvariablen
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Multivariate Analyse

Deskrlptsnée Analy (Logit-Modell)
Modelliert: Fern-OV

., ¢ k= E O = o

E5 _5S285R% +8 8 6

ECls8ReEER € T ¢ n

ES2ZEL23a €8 & &
EWZAHL  unter 2000 [3011] 19.2 80.8 0.7 0.9 -008 0.17
EWZAHL 2000 bis unter 5000 [4017] 204 79.6 0.8 1.0 -005 0.35
EWZAHL 5000 bis unter 20000 [12483] 248 752 0.9 1.1 0.07 0.09
EWZAHL 20000 bis unter 50000 [6083] 26.7 733 1.0 11 010 0.03
EWZAHL 50000 bis unter 100000 [4293] 27.6 724 1.0 Referenz
EWZAHL 100000 bis unter 500000 [6663] 322 67.8 1.2 1.1 0.06 0.17
EWZAHL  (iber 500000 [6184] 353 647 1.3 1.0 0.03 0.59
FWBUS  weniger als 7 min [29516] 281 71.9 1.0 1.0 -0.04 0.16
FWBUS 7 bis 15 min [8607] 264 73.6 1.0 Referenz
FWBUS  mehr als 15 min [3602] 228 77.2 0.8 1.0 -0.04 043
FWSCHIENE weniger als 7 min [6887] 335 66.5 1.2 1.1 0.08 0.03
FWSCHIENE 7 bis 15 min [6500] 304 69.6 1.1 Referenz
FWSCHIENE mehr als 15 min [18907] 26.7 73.3 1.0 11 0.06 0.02
SEX mannlich [20223] 282 71.8 1.0 Referenz
SEX weiblich [22511] 26.3 737 1.0 0.9 -0.11 0.00
ALTER 18 bis 25 Jahre [4769] 36.2 63.8 1.3 11 0.09 0.07
ALTER 26 bis 35 Jahre [5730] 27.8 722 1.0 1. 0.00 0.95
ALTER 36 bis 50 Jahre [14447] 262 73.8 1.0 Referenz
ALTER 51 bis 59 Jahre [6811] 26.6 73.4 1.0 11 010 0.01
ALTER 60 bis 69 Jahre [838] 26.3 737 1.0 12 019 0.03
ALTER 70 und alter [10139] 245 755 0.9 1.3 0.23  0.00
BILDAB  in Ausbildung ohne Abitur [1481] 37.3 627 1.4 14 0.35 0.00
BILDAB  in Ausbildung mit Abitur [1495] 462 53.8 1.7 1.8 0.58 0.00
BILDAB  nicht in Ausbildung, ohne Abitur [27243] 20.8 79.2 0.8 Referenz
BILDAB  nicht in Ausbildung, mit Abitur [10592] 39.0 61.0 1.4 2.0 071 0.00
ROLLE  in Ausbildung >18 [2911] 417 583 1.5 siehe BILDAB
ROLLE  Erwerbstétige Single [1675] 370 63.0 1.4 11 010 0.12
ROLLE  Nichterwerbstatige Single [256] 246 754 0.9 0.6 -049 0.00
ROLLE  Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern [2299] 273 727 1.0 0.9 -009 0.11
ROLLE Nichterwerbstéatige in HH mit Kleinkindern [1333] 179 821 0.7 06 -0.53 0.00
ROLLE Erwerbstatige in HH nur mit Schulkindern [8576] 26,5 735 1.0 Referenz
ROLLE Nichterwerbstéatige in HH nur mit Schulkindern [1981] 215 785 0.8 0.7 -0.34 0.00
ROLLE Erwerbstatige in HH ohne Kinder [9539] 288 71.2 1.1 1.0 -0.02 049
ROLLE  Nichterwerbstatige in HH ohne Kinder [3719] 21.8 782 0.8 0.7 -042 0.00
ROLLE Rentner in Rentner-HH [6975] 222 778 0.8 0.6 -048 0.00
ROLLE Alleinstehende Rentner [1570] 28.7 713 1.1 0.7 -0.33 0.00
PKWVERF  kein Fiihrerschein [5606] 26.7 733 1.0 11 0.06 0.24
PKWVERF  Fihrerschein, kein Pkw im HH [1579] 50.3 497 1.8 22 079 0.00
PKWVERF geteilter Pkw [17864] 27 73 1.0 Referenz
PKWVERF  personlicher Pkw [17160] 253  74.7 0.9 1.0 0.05 0.08
OVTYP  keine MIV-Nutzung [7051] 294 70.6 1.1 0.7 -0.36 0.00
OVTYP  haufige OPNV-Nutzung [5674] 438 56.2 1.6 1.0 0.03 035
OVTYP gelegentliche OPNV-Nutzung [11095] 39.2 608 1.4 Referenz
OVTYP  keine OPNV-Nutzung [18697] 141 85.9 0.5 0.3 -13.20  0.00
MITTEL 272 728
Tab. 21: Ergebnisse der deskriptiven und multivariaten Analyse (Bahnnutzung im Fernverkehr)
Statistiken zu Modellanpassung und Intercept:
Bahnnutzung im Fernverkehr
-2LoglL Nur Konstante 50.027.684

Konstante und Kovariablen 45.232.856
Intercept Schatzwert -0,6571
P > ChiSqu <0,0001

Tab. 22: Statistiken zu Modellanpassung und Intercept (Bahnnutzung im Fernverkehr)
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7.7 Zusammenfassende Interpretation der Analyse von EinflussgroBen der Multimo-
dalitat

Abschliellend werden die Befunde zu den EinflussgroRen auf Multimodalitat noch einmal
zusammenfassend interpretiert:

1. Raumstruktur und Wohnort
Mit der GroRe des Wohnorts und einer guten OV-Anbindung, insbesondere an den
Schienen-0V, steigt die Wahrscheinlichkeit der (")V-Nutzung, wahrend die Wahrschein-
lichkeit der MIV-Nutzung sinkt. Dabei wirken sich diese raumstrukturellen Effekte in Be-
zug auf den Wohnort deutlicher bei der Nutzung des OV auRerhalb des Pendelns aus.
Fir die Nutzung des OV beim Pendeln ist die Erreichbarkeit und Lage des Arbeitsplat-
zes von groRerem Einfluss.

2. Haushaltskontext
Der Haushaltskontext beeinflusst deutlich, ob MIV-Fahrer gelegentlich oder haufig auf
den OV zurlickgreifen. Wenn MIV-Fahrer mit anderen Personen zusammenleben und
insbesondere Kinder im Haushalt sind, dann verringert dies die Wahrscheinlichkeit, den
OV zu nutzen, also multimodal zu sein.

3. Sozio-6konomische EinflussgréRen auf Personenebene

Alter und Geschlecht zeigen uneinheitlichen Einfluss auf das modale Verhalten. Allge-
mein lasst sich jedoch sagen, dass Manner dort, wo Pkw geteilt werden, in der Tendenz
starker auf den Pkw zugreifen. MIV-nutzende Frauen haben eine héhere Wahrschein-
lichkeit, den OV haufig oder gelegentlich im Alltag einzusetzen. Beim Pendeln zeigen
sich hinsichtlich Alter und Geschlecht keine Unterschiede in der OV-Nutzung.

Beim Fernverkehr gibt es Hinweise darauf, dass altere Menschen, obwohl sie deutlich
weniger im Fernverkehr aktiv sind, eine gewisse Tendenz zur Nutzung der Bahn haben.
Insgesamt zeigen sich MIV-Nutzer mit héherem Bildungsabschluss (Abitur) eher OV-
affin.

4. Zugriff auf den Pkw

Die Moglichkeiten des Zugriffs auf den Pkw haben entscheidenden Einfluss auf die
Nutzung des Pkw und in der Folge auch auf die erganzende Nutzung des OV. 17% von
Flhrerscheinbesitzern ohne Pkw im eigenen Haushalt nutzen den MIV als Fahrer. Die-
se MIV-Nutzer haben aber auch eine hohe Wahrscheinlichkeit, zuséatzlich den OV zu
nutzen.

Demgegenuber gilt generell: Je exklusiver der Zugriff auf den Pkw ist — sei es, es han-
delt sich im einen persénlichen Pkw, oder die Person steht in der Pkw-Zugriffshierarchie
eines Haushalt oben — desto wahrscheinlicher wird Pkw Nutzung als Fahrer und desto
unwabhrscheinlicher wird OV-Nutzung.

5. Pendeln
Etwa 13% der Personen, die den MIV als Fahrer nutzen und Pendelwege haben, die
mit dem OV erledigt werden kénnen, pendeln mit dem OV zum Arbeits- oder Ausbil-
dungsplatz. Dies sind etwa 4% aller MIV-Fahrer. Besonders deutlichen Einfluss auf das
Pendelverkehrsmittel hat dabei die Erreichbarkeit des Arbeits- oder Ausbildungsplatzes
mit den verschiedenen Verkehrsmitteln: Gute OV-Anbindung des Arbeits- oder Ausbil-
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dungsplatzes sowie schwierige Parkraumverhaltnisse erhdhen deutlich die Bereitschaft
von MIV-Nutzern, mit dem OV zu pendeln.

6. Zusammenhang Alltagsmodalitat und Pendelmodalitat

Das Pendelverkehrsmittel wiederum hat deutlichen Einfluss auf die OV-Nutzung im {b-
rigen Alltag: Unter den MIV-Fahrern, die mit dem OV pendeln, nutzen mehr als doppelt
so viele den OV auch im Ubrigen Alltag zwei mal oder haufiger pro Woche. Rechnet
man die Zeitkartenbesitzer mit einmaliger OV-Nutzung hinzu, ergibt, gehért fir 27% der
OV-Pendler auch fiir Ausgénge auRerhalb des Pendelns der OV mit zum Alltag. Unter
den (ibrigen MIV-Nutzern sind dies nur knapp 5%. Das Pendeln mit dem OV hat somit —
auch unter ceteris paribus Bedingungen hinsichtlich anderer EinflussgroRen - deutli-
chen Einfluss auf die Nutzung des OV im Ubrigen Alltag.
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8 Modellkonzepte zur Abbildung von multimodalem Verkehrsverhalten

Die Ausfiihrungen im Rahmen der Definition von Multimodalitat im Kapitel 2.1 sowie die Ana-
lysen zum Einfluss des Beobachtungszeitraumes auf die Beobachtbarkeit multimodalem
Verkehrsverhaltens (vgl. Kap. 4.1) haben deutlich gezeigt, dass multimodales Verkehrsver-
halten nur in einem langsschnittorientierten Kontext erfassbar und beschreibbar ist. Quer-
schnittsbezogene Analysen und Beschreibungsformen erlauben dagegen kaum Aussagen
Uber die Varianz individueller Verkehrsmittelverwendung.

Vor diesem Hintergrund erscheint es einleuchtend, dass auch eine Modellierung von Ver-
kehrsmittelwahlverhalten unter Berlcksichtigung des Phanomens der Multimodalitat nur in
einem langsschnittorientierten Ansatz sinnvoll umsetzbar ist. Die Modellierung multimodalem
Verkehrsmittelwahlverhaltens erfordert die Betrachtung mehrerer Situationen von Wahlent-
scheidungen in einem gemeinsamen Kontext - im Gegensatz zur Betrachtung einer einzel-
nen, isolierten Entscheidungssituation - und somit die BerlUcksichtigung eines langeren Mo-
dellierungszeitraumes, um die Varianz individueller Verkehrsmittelverwendung modellmafig
abbildbar zu machen. Aus diesem Grund bietet sich auch eine eher auf einzelne Personen
bezogene Betrachtungsweise fur die Modellierung an. Dabei kann entweder eine einzelper-
sonenbezogene Vorgehensweise, bei welcher Einzelpersonen als Reprasentanten einer
Personengruppe mikroskopisch modelliert werden und anschlief3end eine Hochrechnung der
Simulationsergebnisse auf die Grundgesammtheit der Personen dieser Gruppe erfolgt (vgl.
z.B. Sparmann 1980), oder aber - wie in neueren Ansatzen - ein Ansatz vollstandiger mikro-
skopischer Simulation aller Individuen im Untersuchungsraum (vgl. Miller et al. 2004, Muhl-
hans, Rindsfuser und Beckmann 2004) verfolgt werden.

Ein Ausblick zur Umsetzung der Erkenntnisse zur Multimodalitat in einem I&ngsschnittorien-
tierten Verkehrsmittelwahlmodell wird in Kapitel 8.2 gegeben. Jedoch sind insbesondere die
mikroskopisch orientierten und langsschnittorientierte Ansatze zur Verkehrsnachfragebe-
rechnung derzeit noch Gegenstand von Forschung und Entwicklung und haben zur Zeit noch
keine ,Marktreife* erlangt. Folglich haben sie - im Gegensatz zu aggregierten und quer-
schnittsorientierten Modellansatzen - in der aktuellen Planungspraxis noch keine entspre-
chende Relevanz. Daher wird im Kapitel 8.1 zunachst ein Ansatz zur Integration der Abbil-
dung multimodaler Personengruppen in die ,klassischen®, derzeit in der Planungspraxis weit
verbreiteten und auf verhaltenshomogenen Personengruppen basierenden Konzepte zur
Verkehrsnachfragemodellierung vorgestellt.

8.1 Integration der Abbildung multimodaler Personengruppen in ,klassische“ Ver-
kehrsnachfragemodellierungskonzepte

Die Verkehrsmittelwahlmodellierung ist in den derzeit praktisch eingesetzten Verfahren der
Verkehrsnachfragemodellierung ein Teil einer Modellkette. Ublicherweise wird auf der Basis
von Personenaggregaten (sog. Personengruppen) und Verkehrszellen zunachst die Ver-
kehrsnachfrage berechnet und die Zielwahl modelliert, bevor die Verkehrsmittelzuweisung
fur die bis dahin erzeugten Wege erfolgt.

Fur die eigentliche Abbildung der Verkehrmittelwahl stehen unterschiedliche Verfahren zur
Verfliigung. Die mittlerweile bevorzugt eingesetzten Nutzenmaximierungsmodelle zur Abbil-
dung der Verkehrsmittelwahl basieren auf der Berechnung von Wahrscheinlichkeiten fir die
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Nutzung der jeweiligen Verkehrsmittel. Die Berechnung erfolgt meistens fur alle Wege (auch
Teile von Wegeketten) der betrachteten Personengruppe zwischen den betrachteten Ver-
kehrszellen mit einem multinomialen Logit Modell. Zur Abbildung der Nutzenanteile werden
haufig GroRen wie z.B. die Fahrzeit, die Zu- und Abgangszeiten und der Fahrpreis verwen-
det. Diese Art der Modellierung der Verkehrsmittelwahl als Entscheidungsproblem ist ein
verhaltensorientierter Ansatz und derzeit als Stand der Technik einzustufen. Herkdmmliche
Ansatze, wie z.B. der Faktorenansatz, der Trip-End-Ansatz oder der Trip-Interchange-
Ansatz, teilen die Gesamtnachfrage basierend auf aggregierten Verkehrssystemgréfen und
sind wenig verhaltenbeschreibend. Neuere einzelpersonenbezogene Simulationsansatze
sind Gegenstand der aktuellen Mobilitdts- und Verkehrsforschung. Praktisch einsetzbare
Gesamtsysteme existieren allerdings erst als Pilotanwendungen, wobei die Verkehrsmittel-
wahlmodellierung mittels Nutzenmaximierungsansatzen hier grundsatzlich ebenso einsetz-
bar ist.

Fir die Modifizierung der Verkehrsmittelwahimodellierung zur Abbildung von Multimodalitat
auf der Basis von Personengruppen kann der prinzipielle Verfahrensablauf im Grundsatz
unverandert bleiben. Geandert werden miissen jedoch die ,Verhaltensparameter®, also die
Mobilitatsraten fiir die unterschiedlichen Aktivitaten (Wegezwecke) oder die Haufigkeiten der
jeweiligen Aktivitdten-(Wege-)ketten fir die jeweilige Personengruppe sowie die Nutzenfunk-
tionen und die sich daraus ergebenden Logitparameter.

Die Abbildung der Multimodalitat kann dabei durch die Bildung von Personengruppen unter-
schiedlicher Multimodalitat erfolgen. Hierzu ist eine Neugruppierung oder weitere Differenzie-
rung bestehender Personengruppen unter Berlcksichtigung der Multimodalitat erforderlich.
Dabei bleiben die ublicherweise gebrauchlichen Determinanten zur Einteilung in verhaltens-
homogene Personengruppen, wie z.B. Alter, Geschlecht und Erwerbstatigkeit, weiterhin ein-
setzbar. Es kann jedoch eine weitere Differenzierung und somit starkere Disaggregierung
der Gruppen nach der unterschiedlichen Auspragung multimodalen Verhaltens erfolgen.
Diese weitere Disaggregierung der Gruppen kann sich beispielsweise an der im Kapitel 5
eingefiihrten Einteilung in Verkehrsmittelnutzergruppen orientieren. Die ,Multimodalitatsaus-
pragung“ wird somit eine neue zusatzliche Determinante zur Einteilung der Personengrup-
pen. Mdéglicherweise kann diese neue BeschreibungsgréfRe auch die klassischerweise ge-
brauchte EinteilungsgrofRe der Pkw-Verfligbarkeit substituieren. Tab. 23 zeigt einen Vor-
schlag flir mdgliche Trennkriterien fir eine Personengruppeneinteilung unter Bericksichti-
gung unterschiedlicher Multimodalitatsauspragungen.

Geschlecht Altersklasse Erwerbstatigkeit Multimodalitatspragung
e weiblich e 6-9Jahre e erwerbstatig e keine MIV-Nutzung als Fahrer
e mannlich e 10-17 Jahre e nicht erwerbstatig e  Multimodal, OV-Pendler
e 18-39 Jahre e Multimodal, haufige OV-Nutzung im
e 40 -64 Jahre Alltag (ohne Pendeln)
e 65 Jahre und alter e Multimodal, gelegentliche OV-
Nutzung im Alltag
e keine OV-Nutzung (MIV-
Monomodal)

Tab. 23: Mogliche Trennkriterien fir eine Personengruppeneinteilung unter Berlcksichtigung von
Multimodalitatsauspragungen

Wahrend die Einteilung in die ,klassischen® verhaltenshomogenen Personengruppen aus
prinzipiell einfach verfligbaren sozio-demografischen Grofien (z.B. aus Einwohnerstatistiken)
ableitbar ist, ist dies fur die weitere Unterteilung in Gruppen unterschiedlicher Multimodalitat
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nicht ohne weiteres moglich. In Kap. 7 wurde jedoch ein Konzept zur Einteilung der Bevolke-
rung in Gruppen unterschiedlicher Verkehrsmittelnutzung (Multimodale Personengruppen)
auf Basis einer Logit-Modellierung mit dem Ziel vorgestellt, EinflussgréRen auf Verkehrsmit-
telnutzung und Multimodalitat zu analysieren. Das vorgestellte Modellkonzept kénnte - nach
weiterer Modifikation, z.B. Eleminierung nichtsignifikanter Variablen, ggf. Kreuzung von Vari-
ablen - prinzipiell auch dazu genutzt werden, um eine Zuweisung einer Person in eine ,Mul-
timodalitatsklasse® vorzunehmen. Bei Betrachtung der dieser Modellierung und Einteilung zu
Grunde liegenden Abfragen wird jedoch deutlich, dass diese aus sozio-demographischen
GroRen alleine nicht ableitbar sind, sondern detaillierte Informationen Uber das Mobilitatsver-
halten und das Umfeld des jeweiligen Individuums (z.B. generelle Aktivitat in den ,Markten®,
Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit dem OPNV, Lange von Pendelwegen) erfordern. Auch
sind die in der Logit-Modellierung verwendeten Variablen, welche den hdchsten Erklarungs-
gehalt (z.B. Rolle der Person im Haushalt) haben, nicht ohne weiteres aus sozio-
demographischen Grélien ableitbar. Somit kann das dargestellte Verfahren nicht direkt in der
Planungspraxis angewendet werden, um eine Zuweisung einer Person in eine ,Multimodali-
tatsklasse“ vorzunehmen.

Aufgrund der Reprasentativitat der den Untersuchungen zu Grunde liegenden Datensatzen
des MOP und der Erhebung MID kdnnen jedoch Wahrscheinlichkeiten der Aufteilung von
,Klassischen“ Personenaggregaten in die Gruppen unterschiedlicher Verkehrsmittelnutzungs-
formen abgeleitet und angegeben werden. Auf Basis dieser fest vorgegebenen Wahrschein-
lichkeiten kann im planungspraktischen Anwendungsfall eine Disaggregierung der klassi-
schen Personengruppen in feinere Gruppen unterschiedlichen multimodalen Verhaltens er-
folgen. Um dabei auch raumstrukturelle Einflisse (z.B. rdumliche Lage der Verkehrszellen
und OPNV-Angebot) beriicksichtigen zu kénnen, kann eine solche Vorgabe von Wahrschein-
lichkeiten differenziert fir unterschiedliche ,Raumkategorien (Lage der Verkehrszelle im
Raum, z.B.: Innenstadt, Stadtrand, landlicher Raum) und/oder fir verschiedene ,OPNV-
Erreichbarkeitsklassen® (Beriicksichtigung des OPNV-Angebotes durch beschreibende Gro-
Ren wie Anbindung der Verkehrszelle an Haltestellen, Haltestellenentfernung, Taktfrequenz
des OPNV-Angebotes usw.) erfolgen.

Fur die neu gebildeten multimodalitatsklassenspezifischen Personengruppen missen dann
fur die Modellierung jeweils neue Verhaltensparameter (Mobilitdtsraten, Aktivitatenkettenhau-
figkeiten, Nutzenfunktionen, Logitparameter) aus der Empirie entwickelt werden, bzw. es
mussen aufgrund der Gruppenzugehorigkeit unterschiedliche Sets an Parametern mit der
jeweiligen Wahrscheinlichkeit in der Modellierung verwendet werden.

Der generelle Verfahrensablauf der Verkehrsnachfragemodellierung bleibt unverandert.
Nach den Modellschritten der Verkehrserzeugung und Verkehrsverteilung (Zielwahl), welche
nun auf Basis einer verfeinerten Personengruppeneinteilung mit den herkdbmmlichen metho-
dischen Ansatzen einer personengruppen- oder wegekettenorientierten Modellierung be-
rechnet werden, stehen gruppen- und fahrtzweckspezifische Fahrtenmatrizen zur Verfiigung.
Im Rahmen der Modal-Split-Modellierung kann nun die Abbildung der Verkehrsmittelwahl-
entscheidungen fir die einzelnen Wege mit Hilfe eines multinominalen Logit-Ansatzes erfol-
gen.

Dabei kénnen nun multimodalitatsklassen- und fahrtzweckspezifische Logit-Parameter zur
Abbildung des unterschiedlichen Verkehrsmittelwahlverhaltens zwischen den ,multimodalen
Personengruppen® und somit deren Verkehrsmittelaffinitaten Verwendung finden.
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Im Rahmen der Modellierung der Verkehrsmittelwahlentscheidung wird somit der in Kap. 5
vorgestellte ,Marktgedanke® erneut aufgegriffen. Da zum Zeitpunkt der Modellierung der
Verkehrsmittelwahl fir ein Element einer Fahrtenmatrix oder des Weges einer Wegekette
der jeweilige situative Kontext (Ausgangsart, Wegezweck, Ausgangsradius bzw. Wegelange)
und Uber die Gruppenzugehdrigkeit der zu Grunde liegende Multimodalitatstyp bekannt ist,
kann festgelegt werden, in welchem Marktsegment der jeweilige Weg stattfindet.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass der vorgestellte, an ,klassische“ personenag-
gregatsbezogene und querschnittsorientierte Modellkonzepte angelehnte Ansatz keine wirk-
liche Modellierung von Multimodalitat gestattet. Eine solche ist prinzipiell nur mit einem
langsschnittorientierten Modellansatz, wie er im nachfolgenden Kapitel vorgestellt wird, mdg-
lich. Der dargestellte Ansatz bietet jedoch eine bessere und detailliertere Modellierung im
Querschnitt, indem das individuelle Verkehrsverhalten hinsichtlich Verkehrsmittelaffinitaten
und Verkehrsmittelwahlvorlieben in den feineren Gruppen besser abgebildet werden kann.

8.2 Vorschlag zur Umsetzung der Erkenntnisse zur Multimodalitit in einem langs-
schnittorientierten, mikroskopischen Verkehrsmittelwahl-Modell

Im Gegensatz zu makroskopischen Modellen, machen mikroskopische Individualverhaltens-
Modelle einzelne Personen zum Gegenstand der Modellierung. In solchen Modellen wird
somit das Verhalten von Individuen, aus dem sich Aggegatverhalten zusammensetzt, nach-
vollzogen und modelliert. Mit dieser Vorgehensweise ist die Perspektive verbunden, dass die
Summe modellierten Individualverhaltens konsistenter ist als bei makroskopischen Modellen,
weil sich fur jedes modellierte Individuum ein konsistentes Einzelverhalten ergibt. Dartber
hinaus ermoéglichen es Individualverhaltensmodelle, Verhaltensanderungen von Einzelper-
sonen zu modellieren, die bei Makromodellen nur als Bruttoveranderungen ausgewiesen
werden kénnen.

Bei mikroskopischer Modellierung wird somit die Mobilitdt von Einzelpersonen Uber einen
gewissen Modellierungszeitraum hinweg modelliert. Je langer dieser Zeitraum wird, z.B. bei
Ausdehnung des Modellierungszeitraumes von einem Tag auf eine Woche, desto hoher sind
die Anspriche an die Herstellung individueller Konsistenz des Verhaltens, und desto gréRer
ist gleichzeitig die erreichte Gesamtkonsistenz und Aussagekraft eines Modells. Gleichzeitig
vergrofiern sich die Einsatzbereiche des Modells.

Die Probleme mikroskopischer Modellierung bestehen unter anderen gerade in der Herstel-
lung der Konsistenz individuellen Verhaltens. Dies betrifft insbesondere auch die Verkehrs-
mittelnutzung, die zugleich ein Beispiel fur die Starken und Schwachen mikroskopischer Mo-
dellierung liefert: Gelingt es, konsistentes Verkehrsmittelwahlverhalten tber langere Zeitrau-
me hinweg zu modellieren, so kénnen nicht nur Veranderungen des Modal-Split als Folge
von MalRnahmen modelliert werden, wie dies bei makroskopischen Ansatzen der Fall ist. Es
kdnnen zusatzlich Nutzerkreise von Verkehrsmitteln allgemein modelliert und deren Veran-
derungen infolge von Malinahmen abgebildet werden. Gelingt es aber nicht, Verkehrsmittel-
wahlverhalten konsistent zu modellieren, sind die nachfolgenden Schritte der Modellierung
ebenfalls nicht konsistent und die mikroskopische Modellierung im Langsschnitt bringt keine
Vorteile gegenlber einfacheren Modelltypen.
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Dabei bedeutet Konsistenz im Verkehrsmittelwahlverhalten im wesentlichen, das richtige und
individuell angemessene Mal} an Varianz und Stabilitdt bei der Verkehrsmittelwahl herzustel-
len. Das heif3t, Routinen missen bei der Modellierung der Verkehrsmittelwahl beriicksichtigt
werden. Herkdmmliche Verkehrsmittelwahlmodelle berlcksichtigen solche Routinen nicht,
sondern basieren auf einem Nutzenoptimierungsansatz (Logit-Modell) und einer Zufallskom-
ponente (anschlieBende Monte-Carlo-Simulation). Wirden solche herkdmmlichen Ver-
kehrsmittelwahlmodelle in mikroskopischen Langsschnittmodell eingesetzt, ergabe sich eine
deutlich zu groflRe Varianz in der Verkehrsmittelnutzung. Mit anderen Worten: Herkémmliche
Modelle bericksichtigen nicht, dass eine Wiederholungssituationen (z.B. die Verkehrsmittel-
wahl beim Pendeln) unter anderen Vorbedingungen entschieden werden, als eine zuvor
noch nicht stattgefundene Verkehrsmittelwahlentscheidung.

Um herkémmliche Verkehrsmittelwahimodelle mit Nutzenoptimierungsansatz (z.B. Logit-
Modell) in langsschnittorientierten Mikrosimulationen einsetzen zu kdnnen, missten sie so-
mit um ein weiteres Modul erganzt werden. Dieses Modul muss die Verkehrsmittelwahl bei
Wiederholungen realitatsgerecht stabilisieren, indem Routinen beriicksichtigt werden. Im
Folgenden wird ein solcher Modellansatz vorgestellt. Dieser beruht im wesentlichen auf zwei
Beobachtungen:

1. FiUr bestimmte Teilbereiche ihres Alltags (Segmente des Mobilitatsmarktes) verfigen
Personen Uber bestimmte Verkehrsmittel-Choice-Sets. Das heildt sie beziehen bei einer
situativen Verkehrsmittelwahl nicht alle ihnen grundsatzlich zur Verfigung stehenden
Verkehrsmittel mit ein, sondern nur diejenigen, die sich auf dem entsprechenden Markit-
segment bewahrt haben.

2. Je ahnlicher sich zwei Ausgange derselben Person sind, desto gréRer ist die Wahr-
scheinlichkeit, dass diese Person beide Ausgange mit demselben Verkehrsmittel erle-
digt. Gleiche Ausgange (z.B. der sich taglich wiederholende Pendelweg) werden Ubli-
cherweise mit demselben Verkehrsmittel erledigt.

Beide Beobachtungen kdnnen in Modellschritten bertcksichtigt werden (Abbildung 43), die
jeweils dazu beitragen, konsistentes Verkehrsmittelnutzungsverhalten zu modellieren. Dabei
empfiehlt sich die Modellierung der eingeschrankten Verkehrsmittel-Choice-Sets flir be-
stimmte Alltagssituationen vor der Modellierung von Verkehrsentstehung und Zielwahl vor-
zunehmen, da es sich bei diesen Choice-Sets um eine Personeneigenschaft handelt. In vie-
len Fallen sind darlber hinaus weite Bereiche individueller Aktivitatenprogramme (Verkehrs-
entstehung und Zielwahl) von den zur Verfligung stehenden Verkehrsmitteln abhangig.
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Soziodemografie Infrastrukturdaten

l l

Personeneigenschaften

mit eingeschrénkten VM-Choice-Sets fiir
verschiedene Bereiche des Alltags
(Marktsegmente)

Verkehrsentstehung und Zielwahl
unter Beriicksichtigung von Routinen:

Simulation von

- Aktivitaten und Zielen

- Uiber einen Zeitraum

- unter Beachtung von Varianz und Stabilitat

l

VM-WahIlmodell
unter Berticksichtigung von Routinen bei VM-Wahl
(Wiederwahlwahrscheinlichkeit)

l

Weitere Modellschritte

Abb. 43: Gliederung mikroskopischer Langsschnittmodellierung mit Modellierung von situativen VM-
Choice-Sets vor Verkehrsentstehung und Zielwahl sowie anschlieBender VM-
Wahlmodellierung unter Berticksichtigung von Routinen

Wie bei herkdmmlicher Modellierung schlie3t sich in dem dargestellten Modellentwurf an die
Verkehrsentstehung und Zielwahl das Modul Verkehrsmittelwahl an. Hierbei missen jedoch
Routinen berlcksichtigt werden. Zu diesem Zweck wird der jeweils simulierte Ausgang mit
einem zuriickliegenden &hnlichen Ausgang verglichen. Uber die Ahnlichkeit dieser beiden
Ausgange kann dann eine Wiederwahlwahrscheinlichkeit fir das Verkehrsmittel, das beim
zuruckliegenden Ausgang verwendet wurde, definiert werden.

Auswertungen auf Basis der MOP-Daten haben gezeigt, dass u.a. folgende Variablen signifi-
kanten Einfluss darauf haben, ob bei zwei Ausgdngen derselben Person dasselbe Ver-
kehrsmittel verwendet wird oder nicht:

- Gleichheit (bzw. Unterschied) des Zweckes der Hauptaktivitat

- Gleichheit und gleiche Reihenfolge (bzw. Unterschiede) aller im Rahmen der beiden
Ausgange durchgeflhrten Aktivitaten

- Gleichheit (bzw. Unterschiede) der Ausgangsradien

- Gleichheit (bzw. Unterschiede) des Zeitpunkts des Beginns der Hauptaktivitat

- Gleichheit (bzw. Unterschiede) der Dauer der Hauptaktivitat

Darlber hinaus beeinflussen weitere GrofRen, die den Unterschied zwischen zwei Ausgan-
gen derselben Person beschreiben, ob diese beiden Ausgange mit demselben Verkehrsmit-
telerledigt werden (Wiederwahlwahrscheinlichkeit). Es lasst sich festhalten: Die Wiederwahl-
wahrscheinlichkeit eines Verkehrsmittels ist eine Funktion des Unterschiedes zwischen zwei
Ausgangen.

Damit bietet sich zur Abbildung von Stabilitét in der Verkehrsmittelwahl folgendes Vorgehen
an:
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Fur einen Ausgang k soll das gewahlte Verkehrsmittel modelliert und simuliert werden. Die
Wahl des Verkehrsmittels fur k wird durch folgende Einflisse mafRgeblich bestimmt:

1. Choice-Set und Eigenschaften der Alternativen fir Ausgang k (herkdmmliche Ver-
kehrsmittelwahl) bestimmen die Wahlwahrscheinlichkeiten, die sich bei isolierter Be-
trachtung von Ausgang k ergeben wirden.

2. Aus der Ahnlichkeit von Ausgang k mit einem in der Simulation zurlickliegenden, histo-
rischen anderen Ausgang i lassen sich Schlussfolgerungen in Hinblick auf die Verwen-
dung desselben Verkehrsmittels bei beiden Ausgéngen ziehen: Auf Basis der Ahnlich-
keiten der beiden Ausgange lasst sich die Wiederwahlwahrscheinlichkeit flir dasselbe
Verkehrsmittel quantifizieren.

Die Wahrscheinlichkeiten, die sich durch die Einfliisse 1 und 2 fir die Wahlwahrscheinlich-
keiten fir Ausgang k ergeben, missen in einem entsprechenden Verfahren miteinander ver-
rechnet werden (z.B. Bayesian-Updating).

Das vorgeschlagene Verfahren ist in Abbildung 44 als Ubersicht dargestellt. Erste Auswer-
tungen, die die Praktikabilitdt des Verfahrens bestatigen, wurden auf Basis der MOP-Daten
durchgefiihrt. Nur durch Einbindung in ein entsprechendes mikroskopisches Langsschnitt-
modell, dass auch fir die tGbrigen Modellschritte konsistente Ergebnisse liefert, kann der An-
satz jedoch letztlich bestatigt werden. Das jeweilige Modell erfordert zum anderen spezifi-
sche Datenstrukturen und Eingangsdaten, so dass auf weitergehende Details zum vorge-
schlagenen Modellansatz verzichtet wird.
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Zuriickliegende Vergleichssituation Aktuelle VM-Wahlsituation

Herkémmliche Ermittlung der
Wahlwahrscheinlichkeiten auf
Basis Zeit und Kosten

Herkdmmliche Ermittlung der
Wahlwahrscheinlichkeiten auf Basis Zeit/ Kosten
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v
Vergleich der Wahrscheinlichkeiten zur
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Abb. 44: Ermittlung von Wahrscheinlichkeiten zur Verkehrsmittelwahl unter Berlcksichtigung von
Verkehrsmittelwiederwahlwahrscheinlichkeiten
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9 Multimodalitat: Zwang oder Optimierungsstrategie?

Um zurickliegende Prozesse zu verstehen und die weitere Entwicklung multimodalen Ver-
haltens abschatzen zu kénnen, ist ein Verstandnis der Hintergriinde von Multimodalitat not-
wendig. Zwei grundsatzlich verschiedene Erklarungen fur multimodales Verhalten sind denk-
bar:

1. Multimodales Verhalten aus Zwang

Wenn multimodales Verhalten dadurch zustande kommt, dass das bevorzugte Ver-
kehrsmittel in bestimmten Situationen nicht verfligbar ist und deshalb auf andere Ver-
kehrsmittel ausgewichen wird, dann ist Multimodalitat das Ergebnis einer Zwangssituati-
on. Konkret auf die Wettbewerbsituation zwischen Pkw und OV zugespitzt kénnte dies
bedeuten: Personen weichen genau dann auf den OV aus, wenn der Pkw nicht verfligbar
ist, z.B. weil bereits ein anderes Haushaltsmitglied ihn nutzt.

Wenn dies der uberwiegende Hintergrund fur multimodales Verhalten ist, dann durfte die
OV-Nutzung von Personen, die auch den MIV als Fahrer nutzen, eher riickgéangig sein,
da die Pkw-Verflugbarkeit weiter steigt.

2. Multimodales Verhalten als Optimierungsstrategie

Wenn hingegen multimodales Verhalten dadurch entsteht, dass Verkehrsteilnehmer das
in den jeweiligen Situationen fur sie beste Verkehrsmittel auswahlen, dann entspringt
Multimodalitat einer individuellen Optimierungsstrategie von Verkehrsteilnehmern. Kon-
kret fiir den Pkw-OV-Wettbewerb bedeutet dies: Personen nutzen dann den OV, wenn er
ihnen sinnvoll erscheint — auch dann, wenn sie im Grundsatz auf den MIV zurlickgreifen
kdnnen, da der Pkw verflgbar ist.

Wenn eine solche Optimierungsstrategie der Uberwiegende Hintergrund fir multimodales
Verhalten ist, hangt die Zukunft des OV als Verkehrsmittel fiir Multimodale in erster Linie
davon ab, in wie vielen Situationen er die Uberzeugendere Alternative darstellt.

Eine abschlielende Beurteilung, in welchen Fallen der eine oder der andere Hintergrund fur
Multimodalitat deutlicher wirkt, ist auf Grundlage der zur Verfligung stehenden Verhaltensda-
ten nicht mit Sicherheit moglich. Dennoch kénnen Hinweise gesammelt werden, die in die
eine oder die andere Richtung deuten. Vor diesem Hintergrund werden im Folgenden zwei
Fragestellungen analysiert. Zum einen wird die Entwicklung der Pkw-Verfugbarkeit in der
Gesellschaft insgesamt sowie insbesondere in der Gruppe der Multimodalen dargestellt.
Zum anderen werden die Situationen untersucht, in denen Multimodale bevorzugt den ov
verwenden.
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9.1 Pkw-Verfugbarkeit und Multimodalitat

Abbildung 45 stellt die Entwicklung der Pkw-Verfugbarkeit in den Jahren 1996 bis 2003 ins-
gesamt sowie getrennt nach verschiedenen HaushaltsgroRen dar. Grundlage sind die sozio-
demographisch gewichteten Daten des MOP (alle Personen ber 10 Jahren). Die verschie-
denen Kategorien der Pkw-Verfugbarkeit sind die selben wie in Kapitel 7 beschrieben (per-
sonlicher Pkw: mindestens ebenso viele Pkw wie Flihrerscheinbesitzer im Haushalt; geteilter
Pkw: weniger Pkw als Fihrerscheinbesitzer im Haushalt, jedoch mindestens ein Pkw).

Pkw Verfiigbarkeit 1996-2003 Pkw Verfiigbarkeit in Einpersonenhaushalten 1996-2003
100% 100% m personlicher Pkw
90% m personlicher Pkw
80% 80%
= 70% g i
3 ’ o geteilter Pkw °:' B geteilter Pkw
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S
£ 5% ]
o
o [ 9
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g o 2 -
E 3% Pkw im HH £ Pkw im HH
20% 20%
10% o kein Fiihrerschein o
0% 0% oOkein Fir
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Pkw Verfiigbarkeit in Zweipersonenhaushalten 1996-2003 Pkw Verfiigbarkeit in Drei- und Mehrpersonenhaushalten 1996-2003
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Abb. 45: Pkw-Verfiigbarkeit von Personen 1996 bis 2003, insgesamt und getrennt nach Haushalten
verschiedener GroRe (Datengrundlage: MOP, sozio-demographisch gewichtet, Personen
Uber 10 Jahren)

Im beobachteten Zeitraum 1996 bis 2003 ist die Motorisierung von 461 Pkw pro 1.000 EW
auf 514 Pkw pro 1.000 EW gestiegen. Es zeigt sich, dass der Anteil der Bevolkerung, der
keinen Fihrerschein hat oder nicht Pkw fahrt, nahezu unverdndert bei etwa einem Viertel
geblieben ist. Die gestiegene Motorisierung hat sich somit in einem steigenden Anteil von
Personen niedergeschlagen, die personlich Uber einen Pkw verfligen. Dies zeigt sich darin,
dass ein gréRerer Anteil Einpersonenhaushalte motorisiert ist. Zum anderen hat die Zusatz-
motorisierung in Haushalten mit drei und mehr Personen zugenommen.

Fur die Multimodalitat bedeutet dies: Der Anteil derjenigen in der Gesellschaft, die ohne Pkw
leben, ist kaum verandert. Fur diejenigen, die bereits friiher Zugriff auf einen Pkw im eigenen
Haushalt hatten, ist dieser Zugriff leichter geworden, da immer weniger sich den Pkw mit
anderen teilen mussen. Daraus folgt, dass fir die Gruppen, die grundsatzlich schon langer
Zugriff auf einen Pkw hatten, dieser Zugriff in den vergangenen Jahren leichter geworden ist.

Abbildung 46 stellt die Entwicklung der Pkw-Verfigbarkeit fir den betrachteten Zeitraum
getrennt nach Verkehrsmittelnutzergruppen dar. Zunachst wird deutlich, dass 40% bis 50%
derjenigen, die sowohl den MIV als Fahrer als auch den OV nutzen (Multimodale), persénlich
Uber einen Pkw verfiigen. Bei diesen Personen dirfte somit in der Regel kein Pkw-Mangel
zur Nutzung des OV gefiihrt haben. Die Zeitreihe seit 1996 zeigt, dass die deutlichsten Moto-
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risierungszuwachse bei denjenigen zu verzeichnen sind, die den MIV als Fahrer und nicht-
motorisierte Verkehrsmittel nutzen. Doch auch unter den Multimodalen hat die Pkw-
Verflgbarkeit in diesem Zeitraum leicht zugenommen, wenn auch statistische Schwankun-
gen die Interpretation dieser Entwicklung erschweren.

Pkw-Verfiigbarkeit von Personen, die nichtmotorisierte VM und den Pkw-Verfiigbarkeit von Personen, die auschlieBlich
OVnutzen nichtmotorisierte VM nutzen
100% 100%
m personlicher Pkw m personlicher Pkw
80% 80%
) m geteilter Pkw = @ geteilter Pkw
5§ 60% §  60%
2 H
g £
= 40% @ Fihrerschein, kein = 40% +— @ Fihrerschein, kein
2 Pkw im HH 2 Pkw im HH
< <
20% 20%
DOkein Fuhrerschein o kein Flhrerschein
0% 0%
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Jahr Jahr
Pkw-Verfiigbarkeit von Personen, die nichtmotorisierte VM und den Pkw-Verfiigbarkeit von Personen, die ausschlieBlich den MIV als
MIV als Fahrer nutzen Fahrer nutzen
100% 100%
20% m personlicher Pkw 90% m personlicher Pkw
80% 80%
g% @ geteilter Pkw g% B geteilter Pkw
§  60% §  60%
H H
g 5% 8 0%
& . . . & . . .
= 40% @ Fuhrerschein, kein = 40% o Fihrerschein, kein
2 2w Pkw im HH . Pkw im HH
< <
20% 20%
10% O kein Fihrerschein 10% O kein Fihrerschein
0% + 0%
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Jahr Jahr

Pkw-Verfiigbarkeit von Personen, die nichtmotorisierte VM, OVund
den MIV als Fahrer nutzen

100%
m personlicher Pkw

@ geteilter Pkw

40% o Fihrerschein, kein
Pkw im HH

Anteil Personen [%]

O kein Fihrerschein
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Abb. 46: Pkw-Verfugbarkeit fur Nutzer verschiedener Verkehrsmittel seit 1996 (Datengrundlage:
MOP, sozio-demographisch gewichtet; Personen Gber 10 Jahren; Motorradfahrer sind als
MIV-Nutzer gewertet. Daraus ergeben sich kleine Anteile von MIV-Nutzern ohne Pkw-
Flhrerschein)

In Hinblick auf die Hintergriinde von Multimodalitat lassen sich hieraus die folgenden wichti-
gen Schlusse ziehen: Fur einen groflen Anteil der Multimodalen (40-50%) kann Multimodali-
tat nicht im Mangel an Pkw begriindet sein, da sie Uber einen personlichen Pkw verfligen.
Fir die andere Halfte kann der Zwang, auf den OV ausweichen zu miissen, da in bestimm-
ten Situationen kein Pkw zur Verfligung steht, ein Mitgrund flr multimodales Verhalten sein.
Dieser Anteil scheint jedoch eher geringer zu werden, da auch unter den Multimodalen die
Motorisierung in der Tendenz leicht zunimmt.

Die Daten des MOP erlauben es zudem, Situationen, in denen Ausgange begonnen werden,
im Haushaltskontext zu analysieren. Insbesondere Iasst sich damit untersuchen, in wie vie-
len Situationen Personen bei Ausgangsbeginn der Pkw als Fahrzeug zur Verfligung gestan-
den hatte, da er noch nicht von anderen Haushaltsmitgliedern verwendet wird. Solche Aus-
wertungen auf Basis der MOP-Daten des Jahres 2002 zeigen, dass der Pkw in etwa 95%
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aller Situationen zur Verfugung steht, in denen in Haushalten mit Pkw Ausgange begonnen
werden. Diese Zahl ist ein nur ein undeutlicher Indikator flir Pkw-Knappheit: Einerseits kon-
nen mit ihr keine Falle von Reorganisation (zeitliche Verschiebung von Ausgangen) erfasst
werden. Andererseits sind darin keine Falle enthalten, in denen Personen den Pkw nicht
verwenden konnten, weil zu einem spateren Zeitpunkt eine andere Person des Haushalts
das Fahrzeug benétigt (Uberlappung von Ausgangen). Gleichwohl gibt diese Zahl Hinweise
dahingehend, dass die Situationen, in denen Pkw-Knappheit zu einem Ausweichen auf den
QV flhrt, in der Tendenz wenige sein dirften.

9.2 Wann Multimodale den OV einsetzen

Weitere Hinweise darauf, ob Zwang oder Optimierung den Hintergrund flur multimodales
Verhalten bilden, kénnen Informationen Uber die Situationen geben, in denen Multimodale
den OV einsetzen. Deshalb wird im Folgenden untersucht, in welchen Situationen aulerhalb
des Berufspendelns Personen, die im Alltag sowohl OV als auch MIV nutzen, auf den OV als
Verkehrsmittel zurtickgreifen.

Grundgesamtheit der Untersuchung sind somit Ausgange von Multimodalen im alltaglichen
Aktionsraum (Marktsegment 2), ohne Pendelwege und ohne die nahere Wohnumgebung, in
der der OV praktisch keine Rolle spielt. Diese Ausgange wurden zunéchst nach Zweck
(Zweck der Hauptaktivitat des Ausgangs) und nach Zeitpunkt (Uhrzeit und Wochentag des
Beginns der Hauptaktivitat des Ausgangs) in unterschiedliche Ausgangssituationen unterteilt.
Dabei erweist sich eine Einteilung in vier unterschiedliche Tageszeiten und nach Wochentag
und Wochenende als sinnvoll. Ausgangsituationen, die eine Fallzahl von weniger als 20
Ausgangen aufwiesen, werden aus der Untersuchung ausgeschlossen.

Abbildung 47 zeigt nach unterschiedlichen Ausgangssituationen jeweils den Anteil der Aus-
gange, der mit dem OV als Hauptverkehrsmittel erledigt wird. Multimodale erledigen im
Durchschnitt etwa ein Viertel (26%) ihrer Ausgéange in diesem Marktsegment mit dem OV.
Dieser Wert ist als Referenzwert in der Abbildung enthalten. Situationen, in denen der ov
haufiger als im Mittel eingesetzt wird, sind in griinen Balken nach rechts abgetragen. Der
Anteil von OV-Nutzungen in Situationen, in denen der OV seltener als im Mittel genutzt wird,
ist rot nach links vom Mittelwert abgetragen. Es zeigt sich, dass der Anteil der OV-Nutzung je
nach Situation deutlich unterschiedlich ist.
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Anteil Ausgange mit OV-Nutzung (Personen mit MIV-Nutzung
und OV-Nutzung)
Anteil Ausgange [Mittelwert=0,26]
0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5

L 1 1 1 1 |
Werktag Dienstlich vor 11Uhr morgens [119] |

Werktag Dienstlich 11bis 15 Uhr [62] D

Werktag Dienstlich 1 blis 19 Uhr [35] ‘

Werktag Einkauf, Besorgung vor 11Uhr morgens [709] D

Werktag Einkauf, Besorgung 11bis 15 Uhr [496]

Werktag Einkauf, Besorgung 15 bis 19 Uhr [471] l:l

Werktag Einkauf, Besorgung t{bis 24 Uhr[21] ‘

Werktag Freizeit vor 11Uhr morgens [279] H

Werktag Freizeit 1bis % Uhr [363] |

Werktag Freizeit 16 bis 19 Uhr [587] ‘

Werktag Freizeit 19 bis 24 Uhr [3

Werktag Service vor flUhr morgens [52]

| Werktag Service 11bis 15 Uhr [115]

| Werktag Service 15 bis 19 Uhr [169]

| Werktag Service 19 bis 24 Uhr [52]

Wochenende Einkauf, Besorgung vor 1 Ur|r morgens [188] ‘

Wochenende Einkauf, Besorgung 11bis 15 Uhr [165]

Wo chenende Einkauf, Besorgung 15 bis 1 Uhr [24] ‘
Wochenende Freizeit vor M1Uhr morgens [|233]

Wochenende Freizeit 11bis 15 Uhr [369] D

Wochenende Freizeit 5 bis 10 Uhr [36@

Wochenende Freizeit 19 bis 24 Uhr [161]

Wo chenende Service vor 1Uhr morgens [48]

Wochenende Service 11bis 15 Uhr [37]

}Nochenende Service 1 bis 19 Uhr [53]

\[Vochenende Service 1 bis 24 Uhr [31]

Abb. 47: Anteil der Ausgange mit OV als Hauptverkehrsmittel nach unterschiedlichen Ausgangssitua-
tionen ohne Pendelwege (Datengrundlage: MOP, sozio-demographisch gewichtet; Perso-
nen mit MIV und OV-Nutzung)

Die Interpretation der OV-Nutzung in den unterschiedlichen Ausgangssituationen lasst eine
Einteilung in Starken und Schwachen des OV nach sieben unterschiedlichen Gelegenheiten
zu (Tabelle 24). In den (brigen Situationen wird der OV im Vergleich durchschnittlich haufig
eingesetzt. Die sieben unterschiedlichen Ausgangssituationen und die zugehorige OV-
Nutzung sind in Abbildung 48 noch einmal dargestellt.
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Besondere 1. Einkaufen Wochenende (Samstag) tagsuber (11-19 Uhr)

Starke des OV 2. Einkaufen Werktags Mittagszeit (11-15 Uhr)
3. Freizeit Wochenende Abends (nach 19 Uhr)
4. Dienstliche Erledigungen Werktags Morgens (vor 11 Uhr)

OV beliebt 5. Einkaufen Werktags morgens (vor 11 Uhr) und nachmittags (nach 15 Uhr)
6. Freizeit werktags tagsiber (von 11 bis 19 Uhr)

Schwache 7. Servicewege

des OV

Tab. 24: Starken und Schwachen des OV nach Einsatzsituationen

Anteil OV-Ausginge von Multimodalen
nach Situationen ohne Pendelwege
[Fallzahl aller Ausgénge]
Anteil OV-Ausgénge [Mittelw ert = 0,26]
0 0.05 0.1 0.15 0.2 0.25 03 0.35 0.4 0.45 0.5

Sonstige Gelegenheiten [19@

Einkaufen Wochenende (Samstag) 11-19 Uhr [189]
Einkaufen Werktags Mittagszeit (11-15 Uhr) [496]

Freizeit Wochenende Abends (nach 19 Uhr) [161] |

Dienstliche Erledigungen Werktags vor 11 Uhr [119] |

Einkaufen Werktags vor 11 Uhr und nach 15 Uhr I:l
[1180]

Freizeit w erktags von 11 bis 19 Unr [950] [ |

[ Servicew ege [657]

Abb. 48: Anteil der Ausgange mit OV als Hauptverkehrsmittel nach unterschiedlichen Ausgangssitua-
tionen ohne Pendelwege (Datengrundlage: MOP, sozio-demographisch gewichtet; Perso-
nen mit MIV und OV-Nutzung)

Die Situationen, in denen die Starken und Schwachen des OV zum tragen kommen, kénnen
je nach Randbedingungen verschieden sein. Hier sind insbesondere Randbedingungen zu
unterscheiden, die sich stark auf die OV-Nutzung im generellen auswirken. Dabei sind ins-
besondere folgende Typen von Randbedingungen zu unterscheiden:

- infrastrukturelle Randbedingungen

- Pkw-Verflgbarkeit
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Die Stirken des OV innerhalb und auBerhalb von GroRstidten

Anteil OV-Ausginge von Multimodalen Anteil OV-Ausginge von Multimodalen
auBerhalb von Gr nach Si ohne Pendelweg in GroBstéadten nach Situationen ohne Pendelwege
[Fallzahl aller Ausgénge] [Fallzahl aller Ausgéange]
Anteil OV-Ausgénge [Mittelw ert = 0,22] Anteil OV-Ausgénge [Mittelw ert = 0,29]
0 0.05 0.1 0.15 0.2 0.25 0.3 0.35 0.4 0.45 0 0.05 0.1 0.15 0.2 0.25 0.3 0.35 0.4 0.45 0.5
Sonstige Gelegenheiten [76f] | Sonstige Gelegenheiten [1 1
Einkaufen Wochenende (Samstag) 11-19 Uhr [ Einkaufen Wochenende (Samstag) 11-19 Uhr [125]
Einkaufen Werktags Mittagszeit (11-15 Uhr) [184] Einkaufen Werktags Mittagszeit (11-15 Uhr) [312]
Freizeit Wochenende Abends (nach 19 Uhr) [64] Freizeit Wochenende Abends (nach 19 Uhr) [97] ]
Dienstliche Erledigungen Werktags vor 11 Uhr [50] Dienstliche Erledigungen Werktags vor 11 Uhr [69] ]
Einkaufen Werktags vor 11 Uhr und nach 15 Uhr 7[] Einkaufen Werktags vor 11 Uhr und nach 15 Uhr
[438] [742] H
Freizeit w erktags von 11 bis 19 Unr [360] || Freizeit w erktags von 11 bis 19 Uhr [590] ||
Servicew ege [238] [ Servicew ege [419]

Abb. 49: OV-Nutzung-Situationen innerhalb und auRerhalb von Grol3stadten (Datengrundlage: MOP,
sozio-demographisch gewichtet; Personen mit MIV und OV-Nutzung)

In Abbildung 49 sind die Situationen, in denen der OV besonders haufig bzw. eher selten
genutzt wird, danach unterschieden, ob die Personen innerhalb oder auferhalb von
GroRstadten leben. Erwartungsgemal ist das allgemeine Nutzungsniveau des OV in
Grofstddten (29%) hoher als aulerhalb (22%). Es zeigen sich jedoch zwischen
Multimodalen in der Grof3stadt und aulRerhalb von Grof3stddten keine deutlichen
Unterschiede in Hinblick darauf, in welchen Situation die Entscheidung besonders haufig fur
den OV ausféllt. Lediglich bei den Einkdufen Samstags tagsiiber sind hier Unterschiede
erkennbar: In der GroRstadt ist der OV fiir diesen Einsatzzweck vergleichsweise attraktiv,
wohingegen aul3erhalb der GroRstadte flir diese Situation unterdurchschnittlich haufig der
OV gewanhlt wird.

Die Stirken des OV nach Pkw-Verfiigbarkeit

Anteil BV-Ausginge von Multimodalen Anteil OV-Ausginge von Multimodalen
mit geteiltem Pkw nach Situationen ohne Pendelwege mit personlichem Pkw nach Situationen ohne Pendelwege
[Fallzahl aller Ausgénge] [Fallzahl aller Ausgénge]
Anteil OV-Ausgénge [Mittelw ert = 0,26] Anteil OV-Ausgénge [Mittelw ert = 0,26]
0 0.05 0.1 0.15 0.2 0.25 0.3 0.35 0.4 0.45 0.5 0 0.05 0.1 0.15 0.2 0.25 0.3 0.35 0.4 0.45 0.5
Sonstige Gelegenheiten [834] Sonstige Gelegenheiten [1 00@
Einkaufen Wochenende (Samstag) 11-19 Uhr [89] Einkaufen Wochenende (Samstag) 11-19 Uhr [91]
Einkaufen Werktags Mittagszeit (11-15 Uhr) [211] Einkaufen Werktags Mittagszeit (11-15 Uhr) [257]
Freizeit Wochenende Abends (nach 19 Uhr) [66] Freizeit Wochenende Abends (nach 19 Uhr) [85]
Dienstliche Erledif Werk: 11 Uhi
enstiche Brie |gung[§g] ertags vor § Dienstliche Erledigungen Werktags vor 11 Uhr [81]
Einkaufen Werktags vor 11 Uhr und nach 15 Uhr D Einkaufen Werktags vor 11 Uhr und nach 15 Uhr
[532] [600] D
Freizeit w erktags von 11 bis 19 Unr [383] || Freizeit w erktags von 11 bis 19 Unr [504] [ |

Servicew ege [334] | Servicew ege [308]

Abb. 50: OV-Nutzung-Situationen nach Pkw-Verfiigbarkeit (Datengrundlage: MOP, sozio-

demographisch gewichtet; Personen mit MIV und OV-Nutzung)

Abbildung 50 stellt die OV-Nutzungs-Situationen getrennt nach Pkw-Verfligbarkeit der Per-
sonen dar. Zunachst zeigt sich, dass das Nutzungsniveau des OV durch multimodale Perso-
nen sich nicht nach deren Pkw-Verfugbarkeit unterscheidet (je 26%). Bereits dies erlaubt
interessante Aufschlisse: Multimodale mit hoher Pkw-Verfligbarkeit (personlicher Pkw) nut-
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zen den OV nicht weniger haufig als Multimodale, die sich einen Pkw mit anderen teilen.
Auch hinsichtlich der OV-Attraktivitat bestimmter Situationen zeigen sich keine deutlichen
Unterschiede, auch wenn angesichts geringer Fallzahlen die Ergebnisse vorsichtig interpre-
tiert werden missen.

Insbesondere diese Betrachtung liefert wichtige Hinweise dahingehend, dass in vielen Fallen
Optimierungsstrategien den Hintergrund zu multimodalem Verhalten bilden. Denn es zeigt
sich, dass Multimodale unabhangig von ihrer Pkw-Verfligbarkeit den OV fir bestimmte Situa-
tionen und Zwecke bevorzugen. Das lasst den Umkehrschluss zu, dass die Situationen, in
denen der OV starker genutzt wird, ihre Ursachen nicht darin haben, dass in bestimmten
Situationen systematisch wenige Pkw verfligbar sind. Vielmehr ist der OV fiir bestimmte
Einsatzzwecke besser geeignet ist als das gleichfalls zur Verfligung stehende Auto.

9.3 Schlussfolgerungen zu den Hintergriinden multimodalen Verhaltens

Die Frage, ob multimodales Verhalten in einer Zwangssituation (Mangel an Pkw) oder in Op-
timierungsstrategien (Wahl des glinstigeren Verkehrsmittels bei grundsatzlicher Wabhlfreiheit)
begriindet ist, lasst sich auf Grundlage der vorliegenden Daten nicht mit Sicherheit beantwor-
ten. Dennoch deuten die Pkw-Verfligbarkeit und die OV-Nutzungsstrukturen multimodaler
Personen darauf hin, dass situativer Pkw-Mangel eher seltener der Hintergrund fir multimo-
dales Verhalten ist. Mehrpersonenhaushalte, in denen sich mehrere Flhrerscheinbesitzer
Pkw teilen, begegnen situativer Pkw-Knappheit in der Regel vermutlich eher durch Reorga-
nisation als durch Ausweichen auf den OV.

Demgegeniiber hat der OV eindeutige Starken in bestimmten Situationen und fir bestimmte
Einsatzzwecke, die von der Pkw-Verflgbarkeit weitgehend unabhangig erscheinen. Diese
Einsatzzwecke sind Situationen, die auch erwartungsgemaR besonders gerne mit dem OV
erledigt werden, z.B. samstagliche Einkaufe (,Shoppen®) sowie abendliche Freizeitaktivitaten
(»Ausgehen®). Die allgemeine Erfahrung zeigt, dass gerade in diesen Situationen — abgese-
hen vom Pendeln und Fernverkehr — die Vorteile selektiver OV-Nutzung besonders zum
Tragen kommen (Stichworte Parkplatzprobleme, Alkoholgenuss etc.).

Unterm Strich lasst sich daraus schlussfolgern, dass individuelle Optimierung der bestim-
mendere Hintergrund fur multimodales Verhalten sein durfte. Das bedeutet, dass Multimoda-
le i.d.R. Personen sind, die in bestimmten Situationen den OV nutzen, weil er ihnen als
zweckmalRiger erscheint als der gleichzeitig zur Verfigung stehende Pkw. Trotz dieses Be-
fundes muss bedacht werden, dass die Pkw Verfugbarkeit zunimmt: Immer mehr Personen
verfigen Uber einen personlichen Pkw und immer weniger Personen teilen sich einen Pkw
mit anderen. Einfacherer Zugriff auf den Pkw verringert die Wahrscheinlichkeit, den OV zu
nutzen. Insofern bleibt der Stand des OV im Verkehrsmarkt schwierig, auch wenn die Mehr-
zahl der multimodalen Nutzer des OV in ihrer Entscheidung wahlfrei sind.
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10  Analysen im Zeitverlauf - Multimodalitat gestern, heute und morgen

10.1 Zeitreihe der Verkehrsmittelnutzung und Multimodalitat 1996 bis 2003

In den Abbildungen 51 bis 54 sind Zeitreihen zur Entwicklung der allgemeinen Verkehrsmit-
telnutzung, der Verkehrsmittelkombinationen und der OV-Nutzung von Multimodalen zu-
sammengestellt. Grundlage sind die Datensatze des MOP 1996 bis 2003, d.h. es ist jeweils
der Anteil dargestellt, der im Lauf einer Berichtswoche ein Verkehrsmittel oder eine Ver-
kehrsmittelkombination nutzt.

Zunachst zeigt sich, dass sich der Anteil derjenigen, die den MIV als Fahrer nutzen, im beo-
bachteten Zeitraum kaum verandert hat. Das selbe gilt erwartungsgemaf fiir den Anteil der
Nutzer nichtmotorisierter Verkehrsmittel (inkl. Mitfahrer), der durchgehend tber 90% betragt.
Im Vergleich hierzu schwankt der Anteil der OV-Nutzerschaft in den betrachteten acht Jah-
ren zwischen 30% (1996) und 40% (2000). Als Entwicklung mit eindeutiger Richtung kann
diese Veranderung jedoch nicht interpretiert werden, da die beobachteten Anteile der OV-
Nutzerschaft nach 2000 wieder leicht sinken.

Die beobachtete Zunahme des Anteils der OV-Nutzerschaft 1996 bis 2000 schlégt sich auch
in den Zeitreihen der Anteile der Verkehrsmittelkombinierer nieder (Abbildungen 52 und 53):
Sowohl diejenigen, die den OV mit nichtmotorisierten Verkehrsmitteln kombinieren, als auch
diejenigen, die neben am OV auch den MIV als Fahrer nutzen (Multimodale), gewinnen in
diesem Zeitraum anteilsmaRig leicht an Bedeutung. Dieser Trend setzt sich jedoch nach
2000 nicht fort. Er muss deshalb sehr vorsichtig interpretiert werden, zumal die Schwankun-
gen in den z.T. geringen Anteilssatzen der Verkehrsmittelkombinationen deutlich zeigen,
dass hier Stichprobenfehler das Bild mitprdgen. Werden die ersten beiden betrachteten Jah-
re (1996, 1997) als AusreilRer betrachtet, Iasst sich in den verbleibenden sechs Jahren kaum
noch eine Tendenz in Richtung Zu- oder Abnahme bei den Anteilen der Verkehrsmittelkom-
binierer konstatieren. Vielmehr schwanken sie um ein grobes Mittel.

Gleichwohl kann analysiert werden, wo die Zunahme der Multimodalen im Zeitraum 1996 bis
2000 herruhrt. Im selben Zeitraum hat die Anzahl derjenigen, die den MIV mit nichtmotori-
sierten Verkehrsmitteln kombinieren, um 10% von Uber 50% auf etwas ber 40% abgenom-
men. Es kdnnte hier also eine Verlagerung zwischen diesen Gruppen stattgefunden haben.

In Abbildung 54 sind die Anteile der Multimodalen an der Bevdlkerung nach ihrer OV-
Nutzung als Zeitreihe dargestellt. Der Anteil der multimodalen, der den OV im Regional- und
Fernverkehr nutzt, schwankt stark, eine Entwicklungsrichtung ist hier jedoch kaum abzule-
sen. Dies starken Schwankungen sind bei dieser Gréle, die deutlichen zufalligen Einflissen
unterworfen ist, nicht unerwartet. Die im Gesamtanteil der Multimodalen beobachtbare Ver-
anderung zwischen 1996 und 2000 schlagt sich v.a. in den Anteilen der Multimodalen mit
privater OV-Nutzung und den OV-Pendlern nieder.
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Nutzer des MIV als Fahrer
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Abb. 51: Zeitreihe der Nutzer der verschiedenen Verkehrsmittel 1996 — 2003 (Datengrundlage: MOP
1996 — 2003; Alle Personen Uber 10 Jahre; sozio-demographisch gewichtet)
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Abb. 52: Zeitreihe der Kombinierer der verschiedenen Verkehrsmittel 1996 — 2003 (I: MIV und nicht-
motorisierte VM) (Datengrundlage: MOP 1996 — 2003; Alle Personen {iber 10 Jahre; sozio-

demographisch gewichtet)
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Abb. 53: Zeitreine der Kombinierer der verschiedenen Verkehrsmittel 1996 — 2003 (II: einschlieflich
OV) (Datengrundlage: MOP 1996 — 2003; Alle Personen Uber 10 Jahre; sozio-
demographisch gewichtet)
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Abb. 54: Zeitreine des Anteils multimodaler Personen nach Einsatzzweck und Nutzungshaufigkeit
des OV 1996 - 2003 (Datengrundlage: MOP 1996 — 2003; sozio-demographisch gewichtet)
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Nach Darstellung und Diskussion der Anteile von Verkehrsmittelnutzern 1996 bis 2003 stellt
sich die Frage nach den Einflissen, die die Schwankungen in den beobachten Anteilen be-
grinden. Neben statistischen Schwankungen muss v.a. das Wetter als weitere wichtige,
weitgehend zufallige GréRe mit Einfluss auf das Verkehrsmittelnutzungsverhalten in Betracht
gezogen werden. Eine ausfuhrlichere Darstellung zum Einfluss des Wetters enthalt Anhang
C. Auch wenn die Wetterdaten mit Einschrankungen behaftet sind (z.B. raumlich grobe Auf-
I6sung Deutschlands in sechs Wetterbereiche), kénnen v.a. folgende Informationen zur In-
terpretation der vorliegenden Zeitreihe beitragen:

- Das Wetter der Berichtswoche hat Einfluss auf die Verkehrsmittelnutzung und damit
auf die Anteile der Verkehrsmittelnutzergruppen.

- Der Einfluss von Niederschlag scheint hierbei deutlicher als der Einfluss der Tempe-
ratur.

- In Berichtswochen mit schlechtem Wetter (regnerisch / kiihl) ist der Anteil multimoda-
ler Personen leicht erhoéht. Dabei Iasst sich schwer sagen, welche Gruppen anteils-
maRig bei schlechtem Wetter kleiner werden. Hier finden Verlagerungseffekte zwi-
schen den einzelnen Verkehrsmittelnutzergruppen statt, die sich z.T. ausgleichen.
Der grundsatzliche Effekt, das bei schlechtem Wetter motorisierte Verkehrsmittel
starker genutzt werden, entspricht jedoch der Erwartung.

- Das Wetter beeinflusst die Verkehrsmittelwahl im Alltagsverkehr erwartungsgeman
starker als die Verkehrsmittelwahl im Fernverkehr.

- Die Berichtswochen der Jahre 1996 und 1997 zeichneten sich durch durchschnittli-
che Temperaturen und vergleichsweise wenige Regentage aus. Ahnlich trockene Be-
dingungen gab es erst wieder im Erhebungszeitraum des Jahres 2003. Dies kdnnte
eine Erklarung fir den geringen Anteil multimodaler in 1996 und 1997 darstellen.

- Jahre mit vergleichsweise vielen Regentagen waren die Jahre 1998, 2000, 2001 und
2002. Bis auf 2002 war der Anteil der multimodalen OV-Pendler in diesen Jahren be-
sonders hoch.

Zusammenfassend kénnen aus den dargestellten Zeitreihen folgende Schliisse gezogen
werden: Die zunachst grol erscheinenden Schwankungen in den Anteilen der Verkehrsmit-
telnutzergruppen in den Jahren 1996 bis 2003 sind vor dem Hintergrund zufalliger Einflisse
und nicht zuletzt des Wetters zu verstehen. Eindeutige Tendenzen lassen sich aus dieser
Entwicklung kaum ableiten. Gleichwohl lasst die beobachtete Zeitreihe mit Blick auf eine
generelle Zu- oder Abnahme multimodalen Verhaltens Raum fir Interpretationen.

10.2 Stabilitit multimodalen Verhalten und Uberginge zwischen Verkehrsmittelnut-
zergruppen

Im Folgenden wird die Stabilitat der in den vorangehenden Kapiteln identifizierten und klassi-
fizierten Verkehrsmittelorientierungen untersucht. Diese ist zum einem wichtig fur Abschat-
zungen langfristiger Entwicklungen multimodalen Verhaltens. Zum anderen sind Vorstellun-
gen Uber Stabilitdt und Veranderbarkeit solcher Verkehrsmitteldispositionen notwendig, wenn
in langerfristigen Verkehrsmodellierungen die Reaktionen auf Mallnahmen abgebildet wer-
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den sollen, die sich auf die Zusammensetzung der Mobilitdtswerkzeuge von Personen aus-
wirken.

Grundlage fur die Auswertungen der Stabilitdt multimodalen Verhaltens sind wiederum die
MOP-Daten 1996 bis 2003. Das heif’t, der Einordnung in eine Verkehrsmittelnutzergruppe in
einem Jahr liegt jeweils die Verkehrsmittelnutzung wahrend einer Woche zugrunde. Auf Ba-
sis dieser Daten kdnnen wirkliche Veranderungen von Verkehrsmittelnutzungsgewohnheiten
fast nicht von zufalligen Einfliissen unterschieden werden. Solche zufalligen Einflisse kon-
nen dazu flihren, dass eine Personen in zwei aufeinander folgenden Jahren unterschiedli-
chen Verkehrsmittelnutzergruppen zugeordnet wird, ohne dass sich das grundsatzliche Ver-
kehrsmittelnutzungsverhalten der Person wirklich geéndert hat. Ein solcher zufalliger Einfluss
kann z.B. eine Fernfahrt mit der Bahn sein, die in einem Jahr stattfindet und im Folgejahr
nicht. Auch der dargestellte Einfluss des Wetters zeigt, wie deutlich auliere Faktoren dazu
beitragen kénnen, welche Verkehrsmittel ein Proband wahrend einer Woche nutzt, ohne
dass er wirklich sein Verhalten umgestellt hat oder eine neue Verkehrsmitteldisposition vor-
liegt.

Eine Ubliche Darstellungsweise flir Veranderungen zwischen zwei Jahren einer Panelerhe-
bung sind Ubergangsmatrizen. Tabelle 25 zeigt eine solche Ubergangsmatrix fiir die Zuge-
horigkeit zu einer Verkehrsmittelnutzergruppe in zwei aufeinander folgenden MOP-
Erhebungswellen fur alle Personen, 1996 bis 2003 an mindestens zwei Erhebungswellen
teilgenommen haben. Personen, die dreimal berichtet haben, kommen in dieser Uber-
gangsmatrix zweimal vor, da sie zwei Ubergdnge zu verzeichnen haben. Da Einmalberichter
gar nicht, Dreimalberichter jedoch doppelt in dieser Ubergangsmatrix enthalten sind, unter-
scheiden sich die Randsummen der Matrix wegen Selektivitatseffekten leicht von den fur die
Grundgesamtheit errechneten Anteilen der Verkehrsmittelnutzergruppen.

In der Ubergangsmatrix zeigt sich, dass, trotz der Stabilitat der Randsummen, innerhalb der
Matrix viele Verdnderungen zwischen den Jahren vorliegen. Dies gilt insbesondere fur die
Multimodalen: Wahrend in einem bestimmten Jahr (Stichjahr) etwa 13-14% Multimodale ge-
messen werden, sind weniger als die Halfte davon (6,4%) in zwei aufeinander folgenden
Jahren multimodal. ErwartungsgemaR ist dabei insbesondere bei den seltenen OV-Nutzern
unter den Multimodalen (im Fernverkehr oder auch sonst), der Anteil derer, die im Folgejahr
das selbe Verhalten zeigen, gering. Dies ist zu erwarten und eindeutig Zufallseffekten zuzu-
ordnen.

Etwa die Halfte (3,1%) von Multimodalen, die haufig im Alltag den OV nutzen (Pendeln oder
andere Nutzung, 6.2%), findet sich im Folgejahr in der selben Verkehrsmittelnutzergruppe
wieder. Die relative Stabilitat dieser Gruppe ist auch auf die Definition der haufigen OV-
Nutzer unter den Multimodalen zurtickzufiihren. Diese war so gewahlt worden, dass Zufalls-
effekte eine moglichst geringfligige Rolle bei der Zuordnung spielen. Ganz sind solche Zu-
fallseffekt nicht auszuschlieBen, die Ubergangsmatrix bestétigt jedoch im Nachgang, dass es
der Definition der Multimodalen Gruppen gelingt, Zufallseffekte gering zu halten.
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Jahr 2

nur OVund [MIVund [nur MIV |Multi, Multi, Multi, Multi, |Summe

nichtmot. |nichtmot. |nichtmot. nur selten |OV- haufig

VM VM VM Fern- [OPNV [Pendler |OV

Jahr 1 ..
ov

o nichtmot. 7.9 3.0 12| 01| 0.1 ol ool o01] 125
OV und nicht-
mot. VM 3.2 16.4 0.7 0.1 0.2 0.2 0.3 0.5 21.7
MIV und
nichtmot. VM 1.2 04 35.2 3.6 1.8 2.3 0.7 0.7 45.9
nur MIV 0.1 0.1 33 23| 02| o2 00| o1 63
Multi, nur
Fern-OV 0.1 0.1 2.1 0.1 04 0.2 0.1 0.1 3.2
Multi, selten
SPNV 0.1 0.1 2.0 0.3 04 0.7 0.2 04 4.1
Multi, OV-
Pendler 0.0 0.2 0.6 0.1 0.2 0.2 11 0.5 2.8
B, haufig 0.1 0.4 07| 01| 01| 03| o5 12| 34
Summe 12.7 20.7 45.9 6.6 3.3 4.2 2.9 33 100.0

Tab. 25: Ubergangsmatrix fiir die Zugehérigkeit zur Verkehrsmittelnutzergruppen in zwei aufeinander-
folgenden Erhebungswellen des MOP

Von den MIV-Fahrern oder denjenigen, die den MIV mit nichtmotorisierten Verkehrsmitteln
kombinieren (insgesamt ca. 52%) wechseln nur wenige (6%) in den multimodale Segment.
Bei den meisten davon (4,4%) handelt es sich um eine einmalige Nutzung des OPNV bzw.
um eine Fernfahrt mit dem. In diesen Fallen sind fir das Wechseln eher Zufallseffekte ver-
antwortlich als wirkliche Verhaltensanderungen.

Den anderen Fallen des Wechsels in das multimodale Segment (Personen, die im Vorjahr
keinen OV, jedoch den MIV als Fahrer nutzten, und im Folgejahr auch den OV haufig nutz-
ten; 1,5%), kénnten wirkliche Verhaltensanderungen, d.h. Wechsel in multimodales Verhal-
ten zugrunde liegen. Aber auch hier sind Zufallseinfluss nicht auszuschlieRen. Diesen 1,5%
Personen, die potentiell wirklich ihr Verhalten andern und von der hauptsachlichen MIV-
Nutzung ins multimodale Segment wechseln, stehen ebenso viele gegenuber, die den um-
gekehrten Weg gehen.

Insgesamt ist zu sagen, dass etwa gleichviel Personen in das multimodale Segment hinein-
wechseln (7,4%) als aus ihm herauswechseln (7,1%). Dies kdnnte auch als sehr leichter
Zuwachs im multimodalen Segment interpretiert werden. Allerdings stellt sich dies fur Perso-
nen aus zwei unterschiedliche Hintergriinden verschieden dar:

- Personen, die zwischen MIV-Nutzung und Multimodalitat wechseln: Hier sind es e-
benso viele, die in das multimodale Segment hineinwechseln, wie solche, die hin-
auswechseln (jeweils 6%).

- Personen, die zwischen Umweltverbund (OV und nichtmotorisierte Verkehrsmittel)
und Multimodalitat wechseln: Hier wechseln etwas mehr Personen in das multimoda-
le Segment hinein (1,5%) als hinaus (1,1%).

Dies ist angesichts der geringen Unterschiede und zufélligen Einflusse sehr vorsichtig zu
interpretieren. Dieser Befund kann jedoch bedeuten, dass der reine Umweltverbund insge-
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samt langfristig Nutzer an multimodale Verhaltensweisen verliert, da die Pkw-Verflugbarkeit
zunimmt. Dieses Signal entspricht insofern den Entwicklungen, die von den langfristigen
Rahmenbedingungen multimodaler Verhaltensweisen erwartet werden kénnen. In dieselbe
Richtung deutet, dass insgesamt auch mehr Personen in das MIV-nutzende Segment hinein
(3,5%) als heraus (2,8%) wechseln.

Die Ubergangsmatrix in Tabelle 25 ist eine gewohnte und leicht zu interpretierende Darstel-
lungsweise und hat den Vorteil, dass alle Berichtswiederholer (Zweimal- und Dreimalberich-
ter) in der Darstellung enthalten sind. Sie hat jedoch auch Nachteile: Zum einen kommen
Dreimalberichter in der obigen Ubergangsmatrix zweimal vor. Hin- und Herwechseln zwi-
schen Verkehrsmittelnutzergruppen wird damit doppelt erfasst. Dartiber hinaus ist es schwie-
rig auszuwerten, zwischen welchen Verkehrsmittelnutzergruppen besonders haufig gewech-
selt wird, weil sie sich eher ahnlich sich.

Deshalb wurden in einer weiteren Matrix alle Ubergéange von Dreimalberichtern (d.h. zwei
Ubergéange zwischen Berichtsjahren) zusammengestellt (Tabelle 26). Diese uniibliche Uber-
gangsmatrix zu Ubergangen zwischen drei Jahren hilft bei der Analyse, wie viele Verkehrs-
mittelnutzergruppenwechsel iblich sind, und wie diese ablaufen. Das heil’t, es kann auf die-
se Weise untersucht werden, welche Ubergénge Ublich sind, da sie auf zufélligen Messun-
terschieden bei grundsatzlich unverandertem Verhalten von Personen beruhen.

In diese Untersuchung konnten 2.545 Personen (Dreimalberichter der MOP-Kohorten 1996
bis 2001) einflieRen. Die Matrix zeigt die prozentuale Verteilung auf die Verkehrsmittelnut-
zergruppen in den 3 Berichtsjahren. Dabei ist in den Zeilen die Verkehrsmittelnutzergruppe
aufgefuhrt, in der sich die Personen in 2 von 3 Jahren befanden, und in den Spalten die
Gruppen in der sich die Personen in einem von 3 Jahren befanden.

Fur diejenigen, die sich in drei unterschiedlichen Gruppen befanden, ist eine solche Darstel-
lung zunachst nicht madglicht. Sie verteilen sich auf sehr verschiedene Kombinationen, und
im Einzelfall sind die Fallzahlen sehr gering sind. Deshalb sind sie in vereinfachte Verkehrs-
mittelnutzergruppen aufgeteilt und rechts unten in der Matrix aufgefiihrt.

Es zeigt sich, dass die Mehrheit (52%) in allen drei Jahren in der selben Verkehrsmittelnut-
zergruppe zu finden ist. Bei einem GroRteil der Ubrigen Ubergange (36%) handelt es sich
darum, dass Personen genau ein Verkehrsmittel zu ihrer tUbrigen Verkehrsmittelnutzung er-
ganzen bzw. ein Verkehrsmittel weglassen. Insbesondere bei der Ergdnzung sonstiger MIV-
Nutzung durch den OV wird deutlich, dass diese Ergdnzungen zumeist zufallig sind (8%),
d.h. OV-Gelegenheitsnutzung wird zufallig in der Erhebung erfasst. Eher selten wird von
Nichtnutzung des OV zu regelmaRiger OV-Nutzung tibergegangen.
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VM- VM-Nutzergruppe in 1 Jahr o
Nutzer- _ - - — - E
nur OV und | MIV und | nur MIV Multi, Multi, | Multi, OV- Multlz‘ £
gruppe | ichtmot. | nichtmot. | nichtmot. nur Fern-| selten Pendler | haufig OV >
in2 VM VM VM ov OPNV (2]
Jahren
nur
nichtmot. 5.2 4.9 1.1 0.1 0.1 11.8
VM
OV und
nichtmot. 41 0.6 0.1 0.2 20.9
VM
MIV und
nichtmot. 2.1 4.6 3.6 48.9
VM
nur MIV
0.0 0.0 0.1 4.0
Multi, nur
Fern-OV 0.0 0.1 0.3 1.1
Multi,
selten 0.0 0.1 0.1 14
OPNV
Multi, OV-
Pendler 0.0 0.1 0.1 2.0
0.0 0.1 0.3 2.3
T T VMNutsergruppe in 1 Jahr g
[ |
VM-Nutzer-| nmot. MIvV- Multi Andere I
gruppe in| OV Nutzung Wechs-
1_2Jahren ler g
g nmot. ov 1
0.0 0.4 0.3 0.7
| |
I mv- I
1 Nutzung 0.2 0.0 1.8 1 20
i Multi :
I 0.6 2.7 0.3 I 3.5
1 Andere [ ]
g Wechsler 1.5 1.5
Summe| 11.4| 207| 356 7.7 5.2 4.9 2.7 3.8 0.7 3.1 2.4 1.5/ 100.0
Kennung | Beschreibung Anteil
@ Personen, die zwischen maximal 2 Verkehrsmittelnutzergruppen wech- 92,0%
: ' Personen, die zwischen 3 Verkehrsmittelnutzergruppen wechseln 8,0%
| S —
Personen, die in einem von 2 Jahren ein Verkehrsmittel zu ihrer sonsti- 35,5%
gen VM-Nutzung ergénzen oder ein Verkehrsmittel weglassen
fett Personen, die in allen 3 Jahren in der selben Verkehrsmittelnutzergrup- 51,7%
pe sind
Personen, die in allen 3 Jahren multimodal sind 4,2%
Persone__n, die in 2 Jahren multimodal sind, jedoch in einem Berichtsjahr 2,3%
keinen OV nutzen
Personen, die in 2 Jahren multimodal sind, jedoch in einem Berichtsjahr 0,5%
keinen MIV nutzen
Personen, die in 2 Jahren den MIV nutzen, und in einem Jahr den OV 10,9%
erganzen und damit multimodal sind
Personen, die in 2 Jahren den OV nutzen und in einem Jahr den MIV 1,4%

erganzen und damit multimodal sind

Tab. 26: Ubergangsmatrix fiir die Zugehdrigkeit zur Verkehrsmittelnutzergruppen fir Dreimalberichter
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10.3 Perspektiven fiir die Multimodalitat in der Zukunft

Veranderungen von Verhalten in der Grundgesamtheit der Verkehrsteilnehmer, z.B. Zu- oder
Abnahmen multimodalen Verhaltens, vollziehen sich langsam. Langfristige Veranderungen
werden in Erhebungen zudem Uberdeckt von kurzfristigen Entwicklungslinien, Zufalls-
schwankungen sowie weiteren Einflissen wie z.B. Wetter. Vor diesem Hintergrund kann
dennoch festgestellt werden, dass etwa ein Drittel aller Personen dem Kreis der Multimoda-
len zuzurechnen ist (Zumkeller 2003). Das heil’t, sie wechseln nachhaltig und regelmafig
motorisierte Verkehrsmittel. Stellt man dariber hinaus die Frage nach der Veranderung die-
ses Personenkreises Uber die letzten Jahre hinweg, konnten keine gesicherten Aussagen flr
die Zeit seit Mitte der 90er Jahre getroffen werden. Gleichwohl lassen die beobachteten
Schwankungen in den Anteilen der Verkehrsmittelnutzergruppen Raum fir Interpretation.

Einige Indizien, wie z.B. die weitere Zunahme der Motorisierung oder die Dynamik im Fern-
verkehrsmarkt (Stichwort ,Billigflieger”), deuten insgesamt darauf hin, dass der Markt in Be-
wegung ist. Es ist zu vermuten, dass sich langfristige Prozesse vollziehen, die zu einer Ver-
anderung der Nutzerkreise von Verkehrsmitteln fihren und letztlich auch multimodales Ver-
halten férdern oder zuriickdrangen.

Um solche langfristigen Prozesse der Veranderung am Verkehrsmarkt verstehen zu kénnen,
ist die Kenntnis von Motivationen und Hintergriinden individueller Verkehrsmittelnutzung
wichtig. Solche Zusammenhdnge konnten in den vorangegangenen Kapiteln aufgedeckt
werden. Dabei konnten die einzelnen Einflussfaktoren, von infrastrukturellen Rahmenbedin-
gungen und der verkehrlichen Anbindung des Arbeitsplatzes Uiber Haushaltszusammenhan-
ge bis hin zu EinflussgroRen auf Personenebene analysiert werden. Diese Einflisse kdnnen
im weiteren zur Einschatzung zukunftiger Entwicklungen dienen. Denn der weiteren Entwick-
lung liegen Veranderung der Rahmenbedingungen zum einen und Veranderungen der
Grundgesamtheit der Verkehrsteilnehmer zum anderen zugrunde.

Zum Verstandnis heutigen multimodalen Verhaltens und dessen Einordnung in sich langfris-
tig vollziehende Prozesse ist insbesondere auch die Motivation fur multimodales Verhalten
entscheidend: Hier weisen wichtige Indizien darauf hin, dass eine ,erzwungene” Multimodali-
tat, die auf das erforderliche Ausweichen auf den OPNV auf Grund des nicht zur Verfigung
stehenden Pkw im Haushalt zuriick zu flhren ist, in einem Umfeld zunehmender Pkw-
Verflgbarkeit an Bedeutung verliert. Sie weicht stattdessen einer Form der Multimodalitat, in
welcher der OPNV vermehrt und situationsspezifisch als Optimierungsstrategie eingebunden
wird.

Die Hinweise flir diese Veranderungen kénnen in einen gro3en Bogen sich langfristig voll-
ziehender Veranderungenen an den Markten der Verkehrsmittel eingeordnet werden: In den
Nachkriegsjahren war der Pkw noch ein Privileg weniger. In den folgenden Jahren und Jahr-
zehnten durchdrang er zunehmend die Gesellschaft und wurde flir nahezu alle verfiigbar -
zunachst fir alle Haushalte, d.h. in der Regel fir die Familienoberhdupter, dann aber auch
immer mehr fir alle Personen in den Haushalten, da der Zweit- oder Dritt-Pkw und damit der
personliche Pkw fur jeden mehr und mehr zur Regel wurde. Nach einer zunachst starken
Ausrichtung der Verkehrspolitik auf das Auto (Stichwort ,autogerechte Stadt®), fand ab den
70er Jahren - auch angesichts wachsender Pkw-Probleme in den Innenstadten - eine Rick-
besinnung auf die Qualitdten des OV statt. Dieser erfuhr entsprechende Férderung, insbe-
sondere in und zwischen den Ballungsrdumen (S-Bahn- und U-Bahn-Bau, spater Hochge-
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schwindigkeitsverbindungen der Bahn), und konnte seine Angebotsqualitat insgesamt stei-
gern.

Diese Entwicklung bedeutete flr den Grofdteil der Verkehrsteilnehmer eine deutliche Auswei-
tung der Optionen zur Abwicklung der Mobilitatsbedirfnisse. Vor diesem Hintergrund ist die
Verlagerung weg von zwanghaften Angewiesensein auf ein Verkehrsmittel hin zu deutlich
mehr genutzten Mdglichkeiten als eine gesellschaftliche Umsetzung der Wohlstandsentwick-
lung der letzten Jahrzehnte zu interpretieren. In diesem Sinne durfte Multimodalitat bis in die
aktuelle Situation hinein eine Spiegelbild der Ausweitung von Mobilitatsoptionen sein, die
situationsspezifischen Einsatz verschiedener Verkehrsmittel flir immer mehr Menschen maog-
lich und zur Regel macht. Die in Kapitel 9 durchgefiihrten Analysen des OV-Einsatzes von
Personen, die auch auf den MIV zurickgreifen kénnen, zeigen, dass sich dieses Verhalten in
den aktuellen Verkehrsmitteleinsatzpraferenzen deutlich wiederspiegelt.

Der Rickblick auf die Entwicklung von Rahmenbedingungen der Verkehrsmittelnutzung in
den vergangenen Jahrzehnten zeigt, dass sich hier langfristige Entwicklungen vollzogen ha-
ben. Mit den MOP-Daten liegen seit Mitte der 90er Jahre Daten vor, die den aktuellen Aus-
schnitt der Entwicklung beleuchten. In Erganzung mit den Daten aus MID konnten hier wich-
tige Hinweise gesammelt werden, die es erlauben, aus dem Verstandnis sich vollziehender
Prozesse heraus, Abschatzungen fur die zukunftige Entwicklungen zu treffen. Zeithorizont
fur die folgende Abschatzung zukunftiger Entwicklungen sind dabei die nachsten beiden De-
kaden.

Eine Fortschreibung von Trends zur Verkehrsmittelnutzungsentwicklung aus der Vergangen-
heit ist dabei nicht moglich. Sie ist angesichts der aktuellen Umbriche auf verschiedenen
gesellschaftlichen Feldern mit Auswirkungen auf den Verkehrsmarkt auch kein probates Mit-
tel der Prognose. Stattdessen mussen die Auswirkungen der Veranderungen von verschie-
denen Rahmenbedingungen abgeschatzt werden, um daraus ein Gesamtbild zusammen zu
fugen. Einige der wichtigsten Rahmenbedingungen fir die Abschatzung von Tendenzen fur
multimodales Verkehrsverhalten in der Zukunft sind dabei:

¢ demographische Entwicklung und Kohorteneffekte

e Siedlungs- und Standortentwicklung

e Motorisierungsentwicklung

¢ Entwicklung der Tatigkeitenmuster (Arbeitszeiten, Mehrfacharbeitsverhaltnisse, Alleiner-
ziehung)

e Entwicklung der zeitlichen und raumlichen Muster der Verkehrsnachfrage

¢ Entwicklung der Verkehrssituation / -belastung (,Staus”, Fahrverbote)

e Entwicklung der OPNV-Angebote, Entwicklung der Kosten im Verkehr

¢ Entwicklung der individuell frei verfligbaren Budgets flr Mobilitat

Je nach Wirkungseinfluss auf das Verkehrsmittelnutzungsverhalten und je nach zu erwar-
tender Entwicklung dieser Rahmenbedingungen kdnnen szenarienhaft Korridore fiir eine zu
erwartende Abnahme bzw. auf der anderen Seite fiir eine Zunahme der Nutzerkreise von
Verkehrsmitteln in der Zukunft aufgezeigt werden. Einige der wichtigen Entwicklungen sind
im folgenden erdrtert. Sie und weitere EinflussgréRen sind in der Tabelle 27 synoptisch zu-
sammengestellt, um einen groben Gesamtiberblick iber mogliche zuklinftige Entwicklungs-
linien zu ermdglichen.
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Demographie, Bevolkerungsentwicklung und Kohorteneffekte

In Abhangigkeit von unterschiedlichen Prognoseannahmen wird nach der Vorausberechnung
des Statistischen Bundesamtes (2003) bis zum Jahr 2050 flir die Bundesrepublik Deutsch-
land eine Abnahme der Bevolkerung um 9% bis 27% erwartet. Dabei ist zu erwarten, dass
insbesondere der Anteil der unter 20-jahrigen von 21% auf 16% sowie der Anteil der hoch-
mobilen 20-59-jahrigen von 55% auf 47% abnehmen wird. Auf der anderen Seite wird der
Anteil der 60-jahrigen und Alteren von 24% auf 37% steigen. Wahrend die langfristig erwar-
tete Schrumpfung der Bevdlkerung erst nach ca. 2020 beginnt, vollzieht sich die Alterung der
Bevolkerung bereits heute.

Die Fortschreibung der Kohortenentwicklung lasst dariber hinaus darauf schliel3en, dass
langfristig etwa 90% bis 95% der Uber 30-Jahrigen einen Fihrerschein haben werden. Zu-
sammen genommen lassen diese Entwicklungen darauf schlieBen, dass die Gruppe der Al-
teren eine deutlich gréReres Gewicht in der Gesellschaft haben wird und gleichzeitig im Ver-
gleich zu heute ein stark verandertes Mobilitatsverhalten aufweist. Dieses ist begrindet
durch eine héhere Motorisierung der alteren Manner und Frauen und die hohe zu erwartende
Flhrerscheinquote der nachrickenden Generationen. Die heutige ,aktive“ Generation der
20-60-jahrigen wird versuchen, die heute gepflegten weitgehend hochmobilen und stark au-
toaffinen Lebens- und Mobilitatsstile im Rentenalter beizubehalten (Beckmann, Holz-Rau,
Rindsfliser und Scheiner 2005).

Zum einen kann somit vergleichsweise sicher vorausgesagt werden, dass zuklnftig weniger
altere Menschen zwangsweise auf den OV angewiesen sind, weil sie keinen Pkw zur Verfi-
gung haben (weniger OV-Captives). Zum anderen haben die vorausgehenden Analysen ge-
zeigt, dass altere Menschen, auch wenn sie noch Auto fahren, in der Tendenz auch gerne
den OV einsetzen. Dies gilt insbesondere im Fernverkehr. Diese Kohorteneffekte bei lteren
Menschen lassen somit fir die Zukunft weniger Zwangsnutzung des OV durch Altere, son-
dern starker freiwillige Nutzung erahnen, d.h. mehr multimodales Verhalten Alterer. Die OV-
Nutzung &lterer Menschen diirfte damit in Zukunft zunehmend dort stattfinden, wo der OV
deutlich weniger anstrengend ist, als selbst Auto zu fahren, d.h. beispielsweise im Stadtver-
kehr oder auf langen Strecken im Fernverkehr.

Als relativ gesichert kann die weitere Verkleinerung der durchschnittlichen HaushaltsgréRe
gelten. Der Anteil klassischer Familienhaushalte in der Gesellschaft dirfte zurlickgehen,
wahrend andere Haushaltsformen, insbesondere Rentner und Einpersonenhaushalte zu-
nehmen. Es ist davon auszugehen, dass diese Tendenz der Individualisierung der Gesell-
schaft im Grundsatz zu einer Verstarkung der Nutzung des MIV und somit eher zu einer
Schwachung multimodaler Verhaltensweisen flihren wird. Andererseits kdnnten diese Ten-
denzen jedoch auch eine Chance fiir den OPNV bieten. Die dargestellt Entwicklung fiihrt
ebenfalls zu Veranderungen in Hinblick auf die OV-Nutzung durch Personen, die auch den
MIV zur Verfligung haben: Wie bereits ausgeflihrt, beglinstigt Koordination von aushausigen
Aktivitaten im Kontext des Haushalts den MIV. Dies gilt insbesondere flir die Anwesenheit
von Kindern im Haushalt. Der Rickgang klassischer Familienhaushalte und die Zunahme
von Einpersonenhaushalten kdnnte somit ein leichter Vorteil fir den OV sein. Verstarkend
kann sich der Umstand auswirken, dass, wer alleine wohnt, auch haufiger in seinem Pkw
alleine unterwegs ist. Durch geringere Besetzungsgrade verandert sich dartber hinaus das
OV-MIV-Kostenverhaltnis zugunsten des OV.
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Okonomische Entwicklung, Motorisierung und Mobilititskosten

Die vergangenen Jahrzehnte waren von einer stark steigenden Motorisierung gepragt, die
bis in die Gegenwart andauert und sich voraussichtlich auch in der mittelfristigen Zukunft
fortsetzt. Grundsatzlich ist hieraus zunachst eine zunehmende Pkw-Verfugbarkeit abzuleiten.
Da einfacher Zugriff auf den Pkw generell die Wahrscheinlichkeit der OV-Nutzung verringert,
ist dies eine Entwicklung, die zunéchst allgemein die OV-Nutzung und multimodales Verhal-
ten zurlckdrangen konnte.

Allerdings setzt sich diese generelle Entwicklung aus unterschiedlichen Facetten zusammen.
So ist zwischen Gruppen mit weiterhin zunehmender Motorisierung und solchen mit stagnie-
render oder gar zurtickgehender Motorisierung zu unterscheiden. Unter dem Aspekt der de-
mographischen Entwicklung wurde bereits die voraussichtliche Motorisierungszunahme un-
ter alteren Menschen dargestellt.

Eine weitere Gruppe, in der die Motorisierung weiterhin steigt sind Frauen im Alter von 20-60
Jahren. Auch in dieser Gruppe, die - bedingt durch hohe Wegeaufkommen im Alltagsverkehr
- von hoher Mobilitat gepragt ist, ist durch die zukiinftig starkere Pkw-Verfliigbarkeit eine
vermutlich autoaffinere Gestaltung der Alltagsmobilitat zu erwarten.

Im Gegensatz hierzu ist die Motorisierungsentwicklung bei Mannern unter 40 heute schon
insgesamt stagnierend bis sogar rlcklaufig (Shell 2004), fir Manner unter 30 sogar stark
rucklaufig (seit 1993 Rickgang um ca. 25%). Zum einen bilden hier 6konomische Griinde
eine wichtige Erklarung. Sie ergeben jedoch erst im Zusammenspiel mit weiteren Faktoren
ein schlussiges Bild: Ein haufig gewahltes urbanes Leben junger Bildungsschichten, das von
OV bis Car-Sharing vielfaltige Alternativen zum Privat-Pkw bietet, setzt die Attraktivitat eines
Privat-Pkw bzw. den Zwang zur Beschaffung deutlich herab. In einer solchen Lebenssituati-
on ist der Privat-Pkw erst bei deutlich hdheren Einkommen attraktiv. Angesichts der weiterhin
grolien Anziehungskraft stadtischen Lebens fir diese Gruppe der Bevolkerung deutet hier
nichts auf eine baldige Trendumkehr. Gerade aus dieser Bevolkerungsgruppe dirften jedoch
viele Auto fahren, wenn sie auch nicht den Privat-Pkw nutzen (etwa 15% der Personen ohne
Pkw nutzen gelegentlich Pkw). In dieser Gruppe durften also auch in Zukunft multimodale
Verhaltenformen bedeutend sein.

Die weitere Entwicklung der Motorisierung ist von der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung
deutlich abhangig. Dabei ist eine Abschatzung der generellen konomischen Entwicklung mit
gro3en Unsicherheiten behaftet. Vieles deutet jedoch darauf hin, dass die Entwicklung indi-
viduellen Wohlstandes in der Zukunft tendenziell heterogener als in der Vergangenheit ver-
laufen wird. Dies kdnnte bedeuten, dass es in 6konomisch schwacher gestellten Bereichen
der Gesellschaften zunehmend grofiere Gruppen gibt, fir die der Eintritt in die Automobilitat
weniger selbstverstandlich ist als heute. Dies kann bedeuten, dass kein Privat-Pkw ange-
schafft wird, oder sogar der Flhrerschein nicht oder erst mit Verzégerung erlangt wird. Ein
entsprechendes dkonomisches Szenario kdnnte somit dazu flhren, dass es wieder mehr
OV-Captives gibt, wenn sich Gruppen der Gesellschaft Automobilitét nicht mehr leisten kon-
nen.

Eine vergleichsweise sichere Entwicklung, die ein solches Szenario abschwachen durfte, ist,
dass 6konomische Einstiegsversionen von Pkw voraussichtlich auch weiterhin eher glinsti-
ger zu haben sein dirften. Demgegentber ist nicht zu erwarten, dass der Betrieb von Pkw
kostengunstiger wird. Hier sind im Gegenteil weitere deutliche Verteuerungen wahrschein-

Schlussbericht Seite 114



Bestimmung multimodaler Personengruppen - 70.724/2003

lich. In den weiteren Zusammenhang gestellt geht es hierbei um das Verhaltnis von Fixkos-
ten und Betriebskosten beim Pkw, bei dem auch politische Weichenstellungen (Kfz-Steuer
vs. Mineraldlsteuer) von entscheidender Bedeutung sind. Verschieben sich hier insgesamt
die Kostenbelastungen beim Pkw von den Fixkosten zu den Betriebskosten, diirfte dies von
entscheidender Bedeutung fiir das Wettbewerbsverhaltnis zwischen MIV und OV sein und
Multimodalitat insgesamt stark férdern. Ein solches Szenario ist angesichts knapper werden-
der naturlicher Ressourcen bei international zunehmender Nachfrage nicht unwahrschein-
lich. Auch wenn in der jiingeren Vergangenheit die Teuerungsrate beim OV noch (iber der
Teuerungsrate des MIV lag, konnte sich dies in Zukunft andern, wenn Kraftstoffkosten im
Vergleich zu Personalkosten deutlich an Bedeutung gewinnen. Auch dies kdnnte zu einer
Verbesserung der Wettbewerbsituation des OV flhren.

Die vorangegangenen Analysen zeigen, dass es unter den Autofahrer eine gréRere Gruppe
gibt, die in bestimmten Situationen den OV als sinnvolle Alternative anerkennen und nutzen.
Daraus lasst sich ableiten, dass offensichtlich nennenswerte Anteile der MIV-Nutzerschaft
bereit sind, bei punktuellen SteuermaRnahmen zulasten des MIV auf den OPNV auszuwei-
chen, wenn dieser eine gute Alternative darstellt. Solche Steuerungsmafnahmen zulasten
des MIV kénnen beispielsweise die Erhéhung der Kosten fiir den Pkw z.B. durch steigende
Kraftstoffkosten, stéarkere Beteiligung des Kfz-Verkehrs an den entstehenden Kosten (,Oko-
Steuer®) oder eine strecken- oder wegeabhangige Bepreisung des Pkw-Verkehrs (,City-
Maut®, Parkraumbewirtschaftung) sein. Gleichwohl ist die Verfligbarkeit eines attraktiven
OPNV-Angebotes Grundvoraussetzung fiir eine (zumindest Teil-)Verlagerung automobilaffi-
ner Verkehrsverhaltensweisen auf den &ffentlichen Verkehr und somit eine Steigerung des
Anteils der Multimodalen.

Entwicklung von Siedlungs-, Standort- und Infrastruktur

Von entscheidendem weiteren Einfluss flir die zukinftige Entwicklung der Verkehrsmittelnut-
zung und damit der Nutzerkreise von Verkehrsmitteln und der Multimodalitat ist die Entwick-
lung der Siedlungsstruktur. Wie bei anderen Rahmenbedingungen ist hier unklar, ob und wie
lange sich Trends aus der Vergangenheit fortsetzen. Sicher ist, dass wegen der Verkleine-
rung der HaushaltsgréRe die Anzahl der Haushalte weiterhin zu nimmt. Dies hat eine weiter-
hin steigende Wohnungsnachfrage zur Folge. Diese wurde bislang vor allem an suburbanen
und peripheren regionalen Standorten realisiert.

Die Veranderungen der Haushaltszahl und der Haushaltsstrukturen werden im Zusammen-
spiel mit der zunehmenden Ausdifferenzierung der Gesellschaft - insbesondere hinsichtlich
Lebensstilen und Lebensformen - zu einer Individualisierung der Verkehrsmittelverfiigbarkeit
und der Verkehrsnachfrage fuhren. Sollte die Suburbanisierung weiterhin anhalten, so wirde
daraus im Zusammenspiel mit den skizzierten Trends zur Individualisierung insgesamt eine
zuklnftig noch starker raumlich dispers auftretende Verkehrsnachfrage folgen. Diese raumli-
che Dispersion wiirde weiterhin den Trend zu Motorisierung und autogesttitzter Mobilitat for-
dern

Demgegentber ist jedoch auch ein mittelfristiges Abflauen der Suburbanisierungsentwick-
lung denkbar. Ein Hintergrund flr eine derartige Trendumkehr in diesem Bereich kann das
Ende des ersten Bewohnerzyklus’ friiher Suburbanisierungsgirtel aus der Nachkriegszeit
sein. Weiterhin stellt die Umstrukturierung in der Industrie weg von Produktion hin zu weniger
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raumintensiven Dienstleistungen bislang belegte Flachen in Ballungszentren fur andere Nut-
zungsformen frei. Eine abflauende allgemeine Wohlstandsentwicklung sowie politische
Rahmensetzungen (Stichwort Eigenheimzulage) kénnen dariber hinaus dazu beitragen,
dass der Trend zur Suburbanisierung nicht so ungebrochen anhalt wie in den vergangenen
Jahrzehnten. Je nach Rahmensetzung konnte hier ein siedlungsstruktureller Konsolidie-
rungsprozess einsetzen, in dessen Zusammenhang sich die Position des OV nicht weiter
systematisch verschlechtert, wie dies bei immer starker dispers auftretender Verkehrsnach-
frage der Fall ware.

Ahnlich unsicher, jedoch entscheidend fir die weitere Entwicklung ist die Standortwahl von
Handel und Arbeitsplatzen. Bei weiterer Abwanderung des Handels aus Innenstadtlagen an
Stadtrandlagen und das Umland sind Verkehrszunahmen (Verkehrsaufkommen, Verkehr-
saufwande) im suburbanen Raum wahrscheinlich. Im Zusammenspiel mit der zunehmenden
Flexibilisierung der Verkehrsnachfrage (veranderte Zeitstrukturen) werden Mobilitatsbedurf-
nisse bei zunehmend entdichteten und dispersen Siedlungsstrukturen -- Gberwiegend und
verstarkt automotorisiert durchgeflihrt werden (Beckmann 2005b). Der Lage und Erreichbar-
keit von Arbeitsplatzen dirfte hierbei eine Schlisselrolle zufallen, da das Pendeln mit dem
OV vielfach den Einstieg in multimodales Verhalten darstellt und dariiber hinaus die Zusatz-
motorisierung in Haushalten bremst.

Neben den Siedlungs- und Standortstrukturen wird auch die weitere Entwicklung der Ver-
kehrsinfrastruktur Einfluss auf das Verkehrsmittelnutzungsverhalten haben. Dabei ist fiir die
Zukunft von einer abnehmenden zusatzlichen Ausweitung der vorhandenen, gut ausgebau-
ten Infrastruktur, sowohl fir den OV als auch fiir den MIV, auszugehen. Dies gilt zum einen,
da Reinvestitionen in Erhalt und Erneuerung vorhandener Infrastruktur immer mehr an Be-
deutung gewinnen, was die Spielrdume flir Neuinvestitionen verringert. Darliber hinaus gilt
fir den Neubau von Infrastrukturen das Gesetz des abnehmenden Grenznutzens: Infrastruk-
turen, die einen grof’en Nutzen zu vertretbaren Kosten haben, sind zumeist bereits verwirk-
licht, wohingegen der Zusatznutzen neuer Infrastrukturen immer geringer wird. Zusammen-
fassend lasst sich sagen: Es wird nur unter zunehmend grofen Aufwendungen gelingen,
z.B. durch den Neubau von OV-Trassen neue Kundenkreise fiir den OV zu erschlieRen.
Grundsatzliche Veranderungen in Richtung von mehr oder weniger Multimodalitat sind somit
von dieser Seite kaum zu erwarten. Fur einzelne gelungene MaRnahmen in regionalen Kon-
texten kann dies gleichwohl der Fall sein.

Demgegeniiber machen es Wettbewerbsorientierung im OPNV bei gleichzeitig zu erwarten-
den Nachfragerickgangen in peripheren landlichen Raumen wahrscheinlich, dass sich der
OPNV zunehmend aus diesen Raumen zuriickzieht. In solchen Rdumen gibt es heute noch
vielfach ein OV-Angebot, das aber hauptséchlich von OV-Captives genutzt wird. Multimoda-
les Verhalten ist hier sehr selten. Insofern diirfte eine solcher Riickzug des OV in erster Linie
auch die Captives treffen und auf die Entwicklung der Multimodalitat geringen Einfluss ha-
ben.
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Rahmenbedingungen Vorhersag- Zusammenhange zur Mogliche Auswirkung
barkeit Verkehrsmittelnutzung | auf modales Verhalten
Bevdlkerungsentwicklung und
Kohorteneffekte:
Langfristig 90-95% Flhrerschein- | Sicher Deutlich weniger OV- Weniger erzwungene
besitz der Erwachsenen Captives OV-Nutzung bei Alteren
mehr Altere Sicher Altere MIV-Nutzer sind Mehr freiwillige OV-
i.d.R. auch eher OV-affin | Nutzung durch Altere
mdglich
weniger 6konomisch Aktive Sicher Kénnte zu weniger OV- RegelmaBige OV-
Pendlern flihren, damit Nutzung (Pendeln) wird
auch zu geringerem Zeit- | seltener, Zeitkarten-
kartenbesitz induzierte private Nut-
zung nimmt ab
Weniger Junge Sicher Junge, insbesondere in OV-Nutzung jungerer
Ausbildung, verhalten Multimodaler nimmt ab
sich deutlich multimodal
Weitere Abnahme der Haushalts- | Sicher GroRere Haushalte, v.a. | Kénnte OV starken, da
grole Familien, sind in der Ten- | weniger Unternehmun-
denz Pkw-affin. gen im Haushalts-
zusammenhang statt-
finden.
OV-Stéarkung durch
Fur Nicht-Familien-HH starkere Zentrierung der
sind zentrale Lagen eher | Siedlungstruktur mog-
attraktiver als fur Famili- | lich.
en-HH
Motorisierung
Weiteres Fortschreiten der gene- | Sicher Pkw werden einfacher OV-Nutzung nimmt ab
rellen Motorisierung verfugbar
einerseits: Keine groflen Veran- | Eher sicher | Anteil der Bevdlkerung Weitgehend gleichblei-
derungen beim Anteil der Haus- ohne Zugang zum Pkw im | bender Anteil von Per-
halte ohne Pkw (v.a. in den Stad- Haushalt andert sich we- | sonen ohne Pkw im HH
ten und bei jungen Menschen) nig
andererseits: Zunehmende Zu- Eher sicher | Immer weniger Personen | OV-Nutzung nimmt wg.
satzmotorisierung bzw. Bildung teilen sich einen Pkw im | steigender personlicher
von Einpersonenhaushalten mit Haushaltskontext. Pkw-Verfligbarkeit ab
Pkw (v.a. bei Frauen u. alteren
Kohorten)
Okonomische Entwicklung
Heterogene Wohlstandsentwick- | Eher sicher | Einstieg in Auto-Mobilitat | Wieder mehr OV-
lung wird in Teilen der Gesell- | Captives?

schaft weniger selbstver-
standlich

Tab. 27: Synoptische Zusammenstellung zukiinftiger Rahmenbedingungen und ihrer Einfliisse auf

modales Verhalten
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Rahmenbedingungen Vorhersag- | Zusammenhange zur Ver- Mogliche Auswir-
barkeit kehrsmittelnutzung kung auf modales
Verhalten
Standortstrukturen:
Wohnen: Unsicher Fordert Automobili-
- Weitere Suburbanisierung tat
- oder: langfristig Starkung des Unsicher Stiitzt OV-Nutzung
Lebensraumes Stadt (freiwer-
dende Wohnflachen etc.)
Arbeiten: Unsicher Problematisch fir OV- Riickgang von OV-
- Weitere rdumliche Dispersion Pendelverhalten Pendlern
von Arbeitsplatzen
- oder: Arbeitsplatzkonzentration | Unsicher Stitzt OV-Pendelverhalten Starkung der OV-
in Stadtzentren und Verdich- (Push durch ungtinstige MIV- | Nutzung durch
tungsraumen (Trend zur Informa- Erreichbarkeit) Pendler
tions- und Dienstleistungsgesell-
schaft)
Infrastrukturen:
Weiterer Riickzug des OV, dort | Eher sicher | Trifft v.a. OV-Captives in den | Riickgang der OV-
wo er wenig wettbewerbsfahig ist I&ndlichen Lagen Nutzung durch Cap-
(periphere Lagen) tives; wenig Auswir-
kungen auf OV-
Nutzung der Multi-
modalen
Weiterer Ausbau des OV inund | Eher unsi- | Mehr Méglichkeiten der OV- In der Tendenz
zwischen Ballungsraumen cher Nutzung fiir Multimodale (Pull | mehr Méglichkeiten
durch Angebote) fir Multimodale
Qualitatsverbesserung bei gerin- | Eher sicher Keine groRen Aus-
gen Bestandausweitungen bei wirkungen zu erwar-
Straeninfrastruktur ten
Abnahme der Uberlastungser- Unsicher Gleichgewichtszustande kén- | Abnahme der OV-
scheinungen im StraRennetz nen sich verandern nutzung im periphe-
ren Bereich.
Mobilitatskosten:
Sinkende absolute Einstiegskos- | Eher sicher | Erleichterter Einstieg in Pkw- | Weitere Zunahme
ten in Automobilitat Besitz, sinkende Fixkosten der Motorisierung, in
der Tendenz weni-
ger Multimodalitat
Steigende Kosten flir Ressour- unsicher Veranderte Wettbewerbsbe- In der Tendenz

cen schlagen sich im MIV starker

nieder als im OV

dingungen zwischen OV und
MIV mit leichten Vorteilen des
QV gegenilber heute

mehr Multimodalitat
wg. eher ausgegli-
chenen Bedingun-
gen am Markt

Tab. 27: Synoptische Zusammenstellung zukinftiger Rahmenbedingungen und ihrer Einflisse auf
modales Verhalten (Fortsetzung)
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Zusammenfassende Schlussfolgerungen

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die unterschiedlichen und z.T. nur mit groRen Un-
sicherheiten abzuschatzenden zuklnftigen Entwicklungen der Rahmenbedingungen sehr
unterschiedliche Entwicklungslinien fur modales Verhalten und Multimodalitdt moglich ma-
chen. Wie sich zeigt, ergeben sich je nach Blickrichtung verschiedene und teilweise auch
widersprichliche Szenarien.

Nur wenige Ausschnitte der zukilnftigen Entwicklung, wie z.B. die steigende Autoverfligbar-
keit alterer Menschen, konnen als relativ sicher angesehen werden. Insgesamt vollziehen
sich zwar viele Entwicklungen (Individualisierung, Flexibilisierung), die weiterhin eine Zu-
nahme autoaffiner Mobilitatsstile begulinstigen. Die dkonomische Entwicklung kénnte jedoch
dazu beitragen, diesen Prozess zu bremsen.

Eine Schlusselrolle kommt der Entwicklung von Wohn- und Arbeitsplatzstandorten zu. Dies
offnet den Blick fir die Einflisse politischer Rahmensetzungen. Bei entsprechender zukunfti-
ger Entwicklung der oben dargestellten Rahmenbedingungen (Suburbanisierungsprozess,
disperse Raumstrukturen, Motorisierungszunahme) ohne gleichzeitiges Gegensteuern ist
von einer weiteren Zunahme stark autoaffiner Mobilitatsstile auszugehen.

Einer solchen Entwicklung kénnte jedoch z.B. eine Konsolidierung der Siedlungsstrukturen
entgegenwirken. Des weiteren kdnnen MafRnahmen, die eine Einschrankung des MIV-
Gebrauches durch héhere Kostenaufwande (Push-Faktoren wie Kraftstoffkosten, City-Maut,
Parkraumbewirtschaftung) zur Folge haben, bei gleichzeitiger Sicherung und Férderung att-
raktiver OPNV-Angebote in den Verdichtungsbereichen (Pull-Faktoren) multimodales Ver-
kehrsverhalten starken. Solche Entwicklungsrichtungen kénnen dazu beitragen, dass der
Nutzerkreis des OV sich auch in Zukunft halt oder sogar gréRer wird, auch wenn die Nut-
zungsintensitat abnimmt, da immer weniger Menschen auf den OV angewiesen sind.

Geeignete Handlungsansatze zur Starkung der Multimodalitdt und um den oben genannten
zu erwartenden abschwachenden Effekten entgegen zu wirken, werden im Abschnitt 11.2
diskutiert.

Schlussbericht Seite 119



Bestimmung multimodaler Personengruppen - 70.724/2003

1 Zusammenfassende Bewertung und Konsequenzen

11.1 Zusammenfassung der wichtigsten Erkenntnisse

Bezugszeitraum eine Woche

17%

m kein Fuhrerschein

FUhrerscheinbesitz, keine
MIV-Nutzung als Fahrer

129, H MIV-Nutzung als Fahrer,
keine OV-Nutzung

Multimodale mit
gelegentlicher OV-Nutzung

m Multimodale OV-Pendler

W Multimodale mit haufiger OV-

57% Nutzung

Bezugszeitraum mehrere Monate

o, 4%
3% 17%

M kein Fuhrerschein

FuUhrerscheinbesitz, keine
MIV-Nutzung als Fahrer

31% 12% MMIV-Nutzung als Fahrer, keine

OV-Nutzung

Multimodale mit
gelegentlicher OV-Nutzung

m Multimodale OV-Pendler

B Multimodale mit haufiger OV-

33%

Nutzung

Abb. 55: Erwachsene Bevolkerung nach Nutzung von OPNV und MIV, oben: Bezugszeitraum 1 Wo-
che, unten: Bezugszeitraum mehrere Monate (Datengrundlage: MOP/MID)

Schlussbericht

Seite 120



Bestimmung multimodaler Personengruppen - 70.724/2003

Zusammenfassend werden die in Abb. 55 dargestellten Verkehrsmittelnutzergruppen in den
nachfolgenden Abbildungen hinsichtlich der diese Gruppen charakterisierenden Determinan-
ten beschrieben. Dargestellt werden Auswertungen zur Zusammensetzung der Verkehrsmit-
telnutzergruppen nach Altersklassen, Geschlecht, OrtsgroRe sowie der Rolle der Person im
Haushalt. Hierzu wurde eine Indexdarstellung verwendet. Der entwickelte Index sagt aus,
wie stark eine Gruppen (z.B. Altersgruppe) in einer Verkehrsmittelnutzergruppe tber- oder
unterreprasentiert ist (ahnlich einer Darstellung Gber Residuen). Ein Indexwert > 100 sagt
aus, dass die entsprechende Gruppe der Bevélkerung in der Verkehrsmittelgruppe Uber-
durchschnittlich haufig vertreten ist, Werte < 100 weisen auf eine Unterreprasentation der
Bevolkerungsgruppe in der Verkehrsmittelgruppe hin.

Multimodale OV-Pendler (3%)

Multimodale mit hdufiger
privater OPNV-Nutzung (4%)

Kein Fiithrerschein (17%)

Altersgruppe Index Altersgruppe Index Altersgruppe Index
18 - 25 Jahre 250 18 - 25 Jahre 204 18 - 25 Jahre 87
26 - 35 Jahre 160 26 - 35 Jahre 122 26 - 35 Jahre 23
36 - 50 Jahre 109 36 - 50 Jahre 62 36 - 50 Jahre 34
51 - 59 Jahre 106 51 - 59 Jahre 94 51 - 59 Jahre 90
60 - 69 Jahre 11 60 - 69 Jahre 113 60 - 69 Jahre 137
70 und alter | 70 und &lter 69 70 und alter 292
Multimodale mit gelegentlicher Fuhrerschein, keine MIV-

OPNV-Nutzung (31%) Nutzung als Fahrer (12%)

Altersgruppe Index Altersgruppe Index
18 - 25 Jahre 105 18 - 25 Jahre 97
26 - 35 Jahre 111 26 - 35 Jahre 98
36 - 50 Jahre 124 36 - 50 Jahre 67
51 - 59 Jahre 95 51 - 59 Jahre 130
60 - 69 Jahre 94 60 - 69 Jahre 115
70 und élter 49 70 und élter 121

MIV-Nutzung als Fahrer, keine
OPNV-Nutzung (33%)

Altersgruppe Index
18 - 25 Jahre 77
26 - 35 Jahre 122
36 - 50 Jahre 127
51 - 59 Jahre 100
60 - 69 Jahre 88
70 und alter 54

Abb. 56: Anteile (Indexdarstellung) der erwachsenen Bevdlkerung nach Altersgruppen an den Ver-
kehrsmittelnutzergruppen, Bezugszeitraum mehrere Monate (Datengrundlage: MOP/MID)
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Multimodale OV-Pendler (3%)

Multimodale mit haufiger

Kein Fiihrerschein (17%)

Geschlecht Index privater f)PNV-Nutzung (4%) Geschlecht Index
mannlich 131 Geschlecht Index mannlich 55
weiblich 75 mannlich 119 weiblich 136
weiblich 85

Multimodale mit gelegentlicher . . .
OPNV-Nutzung (31%) Fiihrerschein, keine MIV-

Nutzung als Fahrer (12%)
Geschlecht Index

Geschlecht Index
mannlich 111

mannlich 64
weiblich 91

weiblich 129

MIV-Nutzung als Fahrer, keine
OPNV-Nutzung (33%)

Geschlecht Ind
mannlich 1
weiblich

ex
20
84

Abb. 57: Anteile (Indexdarstellung) der erwachsenen Bevodlkerung nach Geschlecht an den Ver-
kehrsmittelnutzergruppen, Bezugszeitraum mehrere Monate (Datengrundlage: MOP/MID)
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Multimodale OV-Pendler (3%)

Multimodale mit haufiger
privater OPNV-Nutzung (4%)

Kein Fiihrerschein (17%)

Ortsgrofe Index OrtsgréRe Index Ortsgrofe Index
<2000 3| 2000 20 <2000 53
2000 - <5000 54 2000 - < 5000 19 2000 - <5000 62
5000 - < 20000 99 5000 - < 20000 38 5000 - < 20000 69
20000 - < 50000 106 20000 - < 50000 73 20000 - < 50000 101
50000 - < 100000 82 50000 - < 100000 59 50000 - < 100000 115
100000-< 500000 110 100000-< 500000 179 100000-< 500000 115
> 500000 131 500000 047 > 500000 162
Multimodale mit gelegentlicher Fuhrerschein, keine MIV-

OPNV-Nutzung (31%) Nutzung als Fahrer (12%)

OrtsgroBe Index OrtsgroBe Index
<2000 89 <2000 71
2000 - < 5000 88 2000 - < 5000 34
5000 - < 20000 99 5000 - < 20000 79
20000 - < 50000 99 20000 - < 50000 98
50000 - < 100000 113 50000 - < 100000 93
100000-< 500000 111 100000-< 500000 122
> 500000 91 > 500000 164

MIV-Nutzung als Fahrer, keine
OPNV-Nutzung (33%)

Ortsgrofe Index
<2000 158
2000 - < 5000 169
5000 - < 20000 132
20000 - < 50000 104
50000 - < 100000 89
100000-< 500000 64
> 500000 33

Abb. 58: Anteile (Indexdarstellung) der erwachsenen Bevolkerung nach OrtsgroRen an den Ver-
kehrsmittelnutzergruppen, Bezugszeitraum mehrere Monate (Datengrundlage: MOP/MID)
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Multimodale OV-Pendler (3%)

Multimodale mit haufiger priva-
ter OPNV-Nutzung (4%)

Kein Fiihrerschein (17%)

Rolle Index Rolle Index
Rolle Index
in Ausbildung >18 407 in Ausbildung >18 93
9 in Ausbildung >18 317 9
Erwerbstétige Singles 100 Erwerbstatige Singles 67
g€ Sing Erwerbstatige Singles 153 ge =g
Nichterwerbstatige Singles - _ i . Nichterwerbstatige Singles 259
Nichterwerbstatige Singles 71
Erwerbstétige in HH mit Kleinkindern 175 Erwerbstétige in HH mit Kleinkindern 10
Erwerbstétige in HH mit Kleinkindern 62
Nichterwerbstatige in HH mit Klein- . L . . Nichterwerbstatige in HH mit Klein- 28
kindern - Nichterwerbstétige in HH mit Klein- 30 kindern
kindern
Erwerbstatige in HH nur mit Schul- 130 L . Erwerbstatige in HH nur mit Schul- 22
kindern Erwerbstatige in HH nur mit Schul- 63 kindern
kindern
Nichterwerbstatige in HH nur mit . L . Nichterwerbstatige in HH nur mit 55
Schulkindern - Nichterwerbstétige in HH nur mit 44 Schulkindern
Schulkindern
Erwerbstétige in HH ohne Kinder 150 L ) Erwerbstétige in HH ohne Kinder 38
Erwerbstétige in HH ohne Kinder 73
Nichterwerbstatige in HH ohne Kinder - . L . Nichterwerbstatige in HH ohne Kinder 171
Nichterwerbstétige in HH ohne Kinder 95
Rentner in Rentner-HH - Rentner in Rentner-HH 149
Rentner in Rentner-HH 84
Alleinstehende Rentner - . Alleinstehende Rentner 291
Alleinstehende Rentner 114
Multimodale mit gelegentlicher Fuhrerschein, keine MIV-
OPNV-Nutzung (31%) Nutzung als Fahrer (12%)
Rolle Index Rolle Index
in Ausbildung >18 85 in Ausbildung >18 152
Erwerbstétige Singles 110 Erwerbstétige Singles 130
Nichterwerbstatige Singles 51 Nichterwerbstatige Singles 173
Erwerbstétige in HH mit Kleinkindern 129 Erwerbstétige in HH mit Kleinkindern 40
Nichterwerbstatige in HH mit Klein- 120 Nichterwerbstatige in HH mit Klein- 74
kindern kindern
Erwerbstétige in HH nur mit Schul- 128 Erwerbstétige in HH nur mit Schul- 37
kindern kindern
Nichterwerbstatige in HH nur mit 112 Nichterwerbstatige in HH nur mit 101
Schulkindern Schulkindern
Erwerbstétige in HH ohne Kinder 119 Erwerbstétige in HH ohne Kinder 73
Nichterwerbstéatige in HH ohne Kinder 70 Nichterwerbstétige in HH ohne Kinder 168
Rentner in Rentner-HH 95 Rentner in Rentner-HH 83
Alleinstehende Rentner 40 Alleinstehende Rentner 173

MIV-Nutzung als Fahrer, keine
OPNV-Nutzung (33%)

Rolle Index
in Ausbildung >18 44
Erwerbstatige Singles 91
Nichterwerbstatige Singles 46
Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern 139
Nichterwerbstétige in HH mit Klein- 146
kindern

E_rwerbstéitige in HH nur mit Schul- 138
kindern

Niohtemerbstétige in HH nur mit 125
Schulkindern

Erwerbstatige in HH ohne Kinder 123
Nichterwerbstétige in HH ohne Kinder 75
Rentner in Rentner-HH 96
Alleinstehende Rentner 38

Abb. 59: Anteile (Indexdarstellung) der erwachsenen Bevdlkerung nach ,Rolle im Haushalt’ an den

Verkehrsmittelnutzergruppen,

MOP/MID)

Bezugszeitraum  mehrere

Monate (Datengrundlage:
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Die wichtigsten Ergebnisse der vorliegenden Studie sind:

GroRe Anteile der MIV-Nutzerschaft haben Erfahrungen mit dem OPNV. In den meis-
ten Fallen handelt es sich dabei jedoch um gelegentliche OPNV-Nutzer, die den
OPNV in speziellen Situationen nutzen.

Der Anteil derjenigen, die den Pkw als Fahrer und den OPNV regelmaBig nutzen, ist
sehr gering. Diese Gruppe lasst sich unterteilen in Personen, die den OPNV aus-
schlieBlich zum Pendeln nutzen, und solche, die den OPNV im Alltag auch fiir andere
Zwecke regelmaliig einsetzen.

Die Entscheidung, mit dem OV zu pendeln und die daraus resultierende Nutzungser-
fahrung, erhéht deutlich die Bereitschaft, auch im tbrigen Alltag den OV zu nutzen.
Es ist also davon auszugehen, dass hier Fixkosten (Zeitkarte) und allgemein die Er-
fahrungen der OV-Nutzung groRen Einfluss haben.

Generell gilt, dass Personen, die sowohl den MIV als auch den OV nutzen (Multimo-
dale), den OV eher fir spezielle Einsatzzwecke nutzen. Demgegeniiber ist der MIV
ein Universalverkehrsmittel, den auch Multimodale i.d.R. haufig und fir viele ver-
schiedene Zwecke einsetzen.

Daraus lasst sich ableiten, dass Multimodale im Alltag (ohne Pendeln) kaum auf den
ov angewiesen sind, sondern ihn in Situationen einsetzen, in denen er eine sinnvolle
Alternative darstellt. Der OV erscheint auch fir Multimodale eher verzichtbar als der
MIV. Massive generelle Einschrankungen des MIV (Stichwort: steigende Kosten in-
folge Olpreissteigerungen) dirften somit auch die Gruppe der Multimodalen treffen.
Sie durften allerdings weniger stark als die Gruppe der MIV-Monomodalen betroffen
sein, da sie bereits Erfahrungen mit dem OV haben und in einer Gesamtsituation le-
ben, die ein Ausweichen auf den OV grundsatzlich mdglich macht.

Es gibt eine groRe Gruppe innerhalb der Autofahrer, die den OV als sinnvolle Alterna-
tive in bestimmten Situationen einschatzen und nutzen. Daraus lasst sich ableiten,
dass nennenswerte Anteile der MIV-Nutzerschaft bereit sind, bei punktuellen Steu-
ermallnahmen zulasten des MIV (Stichworte Parkraumbewirtschaftung, City-Maut),
auf den OPNV auszuweichen, wenn dieser eine gute Alternative darstellt.

Die zurlckliegenden Jahrzehnte waren angesichts steigender Motorisierung von ei-
ner Ausweitung der Mobilitatsoptionen fir die grolie Mehrheit der Verkehrsteilnehmer
gepragt. Multimodales Kombinieren von Verkehrsmitteln im Alltag wurde somit fir
immer mehr Menschen eine Mdglichkeit, im Alltag individuell und situativ zu optimie-
ren, in dem das jeweils flr die Situation beste Verkehrsmittel gewahlt wird. Die
durchgefiihrten Analysen legen offen, dass solches Optimieren in den meisten Fallen
den Hintergrund flr multimodales Verhalten darstellt. Zwanghaftes Ausweichen auf
Verkehrsmittel, weil andere, besser geeignete nicht zur Verfiigung stehen, dirfte der-
zeit eher selten der Hintergrund fir multimodales Verhalten sein.

Die weiterhin — wenn auch langsamer - steigende Motorisierung sowie Kohorteneffek-
te (Fuhrerscheinbesitz) lassen vermuten, dass auch in mittelfristiger Zukunft der An-
teil der Menschen, fir die Automobilitdt méglich ist, steigt. Bei einer ungebrochenen
Fortsetzung von Trends vergangener Jahre in Hinblick auf Siedlungsentwicklung
(Suburbanisierung), Standortentwicklung (Raumliche Dispersion von Arbeitsplatzen
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und Handel), Flexibilisierung und Individualisierung ware eine zunehmende Verlage-
rung von Verkehr auf den MIV wahrscheinlich. Gleichwohl deuten erste Anzeichen
(Abflauen der Suburbanisierung, Stagnation der Verkehrsnachfrage) darauf hin, dass
hier nicht von Trends der Vergangenheit auf die Zukunft geschlossen werden kann.
Hintergrund hierflr sind u.a. die gesamtwirtschaftliche Entwicklung und vor allem
auch der demographische Wandel.
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11.2 Empfehlungen und Ausblick

Wie in Kapitel 10.3 dargestellt wurde, ist eine Verstarkung multimodalen Verhaltens in der
Zukunft nur zu erwarten, wenn durch unterstiitzende und fordernde MalRnahmen im OV ent-
sprechende Rahmenbedingungen geschaffen werden. Zur Stitzung bzw. Férderung von
Multimodalitat erscheinen vor dem Hintergrund der zu erwartenden demographischen, sied-
lungsstrukturellen und 6konomischen Veranderungen sowie veranderter Mobilitatsanspriiche
und Mobilitdtsoptionen der Menschen folgende Handlungsempfehlungen angezeigt.

Generell erweitern sich die Mobilitdtsoptionen der Menschen (insbesondere &lterer Men-
schen durch die Erweiterung der individuellen Pkw-Verflgbarkeit / -nutzbarkeit). Mobilitats-
verhalten wird im Grundsatz wabhlfreier, solange entsprechende Verkehrsinfrastrukturen - vor
allem auch offentliche - Verkehrsangebote bereitgestellt werden kénnen. Essentielle Bedeu-
tung, da eine Grundvoraussetzung fur multimodales Verkehrsverhalten, kommt somit dem
Erhalt bzw. der Bereitstellung eines attraktiven und bedarfsgerechten OPNV-Angebotes zu.
Aufgrund der dispersen Muster der Verkehrsnachfragestrukturen sind die Ortsveranderun-
gen - insbesondere in suburbanen und peripheren Lagen - zunehmend schlechter mit Ange-
boten des ,konventionellen“ Offentlichen Personennahverkehrs zu bedienen. Somit sind in
diesen Teilrdumen differenzierte, zum Teil auch privat getragene Bedienungsformen o&ffentli-
cher Verkehrsleistungen (differenzierte Bedienungsformen, Kleinbusse, Sammeltaxen, Biir-
gerbusse, Mithahmeorganisationen/Schulpendlernetzwerke usw.) gefordert.

Auch in Verdichtungsraumen sowie im regionalen Siedlungszusammenhang sind Vorausset-

zungen zu Moglichkeiten einer Teilnahme und Teilhabe an (nicht automotorisierter) Mobilitat

zu sichern. Dies lasst sich am ehesten durch eine integrierte Betrachtung von Siedlungs-,

Standort- und Verkehrsentwicklung bewaltigen. Geeignet erscheinende Handlungsprinzipien

sind nicht neu, sondern missen verstarkt genutzt wie auch neu ausgestaltet werden. Es han-

delt sich unter anderem um

e eine (schienengestitzte) Siedlungskonzentration an Achsen,

e eine Erhaltung von zentralen Versorgungssystemen (,Zentrale-Orte“, ,Dezentrale Kon-
zentration®),

e eine Erhaltung und Forderung der Nahraumausstattung und Nahraumqualitdten fur
Wohngebiete,

e eine Innenentwicklung zur Foérderung gleichermalRen von kinder-/familiengerechten
Wohnformen und von altengerechten Wohnungsangeboten.

Eine Stabilisierung multimodalen Verhaltens durch Schaffung von Anreizen zum haufigeren
Wechsel vom Pkw auf den OPNV kann auch durch eine attraktivere Gestaltung von OPNV-
Angeboten, z.B. durch Férderung innovativer OV-Dienste (Informationsdienste, bargeldlose
Bezahlvorgange wie E-Ticketing, ...), erreicht werden. Ein wichtiges weiteres Feld zur Star-
kung des OPNV-Anteils in den individuellen Mobilitatsumfeldern und zur ErschlieBung neuer
OV-Kundenkreise aus der Gruppe der potenziell Multimodalen stellt die Vermarktung von
OPNV-Angeboten dar (OV-Marketing, wie z.B. ,Schnupper-Abos® zur zeitlich befristeten kos-
tenlosen OV-Nutzung). Untersuchungen zur Umsteigebereitschaft und zur Akzeptanz von
MafRnahmen (wie z.B. das Projekt ZIMONA (Zinn, Hunecke und Schubert 2003)) zeigen da-
bei, dass die eingesetzten MalRihahmen zielgruppenspezifisch (,Mobilitatsstile®) unterschied-
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lich wirken und somit entsprechend zielgruppengenau zugeschnitten und eingesetzt werden
mussen.

Neben der Starkung und Férderung des OPNV-Angebotes kann auf der anderen Seite ver-
sucht werden, einer starken Fixierung auf autoaffine Mobilitdtsformen, wie sie von einigen
Bevolkerungsgruppen praktiziert wird, durch geeignete MalRnahmen entgegenzuwirken. In
diesem Zusammenhang sind neben dem OV auch im MIV die Férderung differenzierter An-
gebotsformen wie z.B. Car-Sharing- oder Cash-Car-Angebote, Mitfahr-/Pendlernetzwerke ein
moglicher Ansatzpunkt. Eine Férderung von Multimodalitat, d.h. eine Férderung der Nutzung
des OPNV in bestimmten Situationen als sinnvolle Alternative, erfordert weiterhin die Bereit-
stellung geeigneter Informationen. In diesem Zusammenhang kommen MaRnahmen des
Verkehrsmanagements (Verkehrsinformationen, Bereitstellung personifizierter und situati-
onsspezifischer Entscheidungsgrundlagen) sowie des Mobilitatsmanagements (Neublrger-
beratung, Mobilitatsberatung, Verkehrserziehung) Bedeutung zu.
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Anhang A

Wahrscheinlichkeitstheoretische Ableitung der Definition des Grenzradius zur
Identifikation seltener Ereignisse im Regional- und Fernverkehr

Seltene Ereignisse, d.h. Ereignisse, die nicht Ublicher Bestandteil des Alltagslebens sind,
sind im Panel Zufallsfehlern unterworfen. So ist beispielsweise zufallig, ob jemand im Verlauf
der Berichtswoche eine Fernverkehrsfahrt hat oder nicht. Es stellt sich die Frage, bei wel-
chem Radius dieser Zufallsfehler beginnt und wie er sich von Person zu Person unterschei-
det.

Hierzu die folgenden Uberlegungen: Probanden im Panel berichten im Mittel 10,62 Ausgan-
ge pro Woche. Davon weisen 0,65 einen Ausgangsradius von Uber 40 KM auf. Die Eintre-
tenswahrscheinlichkeit pro Ereignis ist somit P=0,65/10,62=0,06. Die Wahrscheinlichkeit,
dass bei einer Person, deren individuelle Weglangenverteilung der der Grundgesamtheit
entspricht, wahrend der gesamten Berichtswoche keine Ausgange Uber 40 KM vorliegen,
betragt somit: (1-0,06)'°%%=0,5.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Wahrscheinlichkeiten, dass wegen zufalliger Effekte kein
Ausgang einer bestimmten Entfernungsklasse im Verlauf einer Berichtswoche erfasst wer-
den kann. Es zeigt sich, dass bereits bei Ausgangen von 24 Km oder mehr diese Zufallsef-
fekte deutlichen Einfluss haben, wahrend sie im Bereich bis etwa 12 Km noch kaum eine
Rolle spielen.

A B C

Ausgangsradius in KM|Percentilwert aller Ausgange B'0¢
im MOP 1996 - 2003
(= Wahrscheinlichkeit, dass ein belie- |Wahrscheinlichkeit, dass we-
biger beobachteter Ausgang nicht gen zufalliger Effekte wahrend
langer als der Ausgangsradius in einer gesamten Berichtswoche
Spalte A ist) (10,6 Ausgange) kein Ausgang
beobachtet wurden, der langer
als der Ausgangsradius in

Spalte A ist
7 0.65 0.01
12 0.75 0.05
15 0.80 0.1
20.5 0.86 0.2
24 0.88 0.25
26 0.89 0.3
28 0.90 0.33
40 0.94 0.5

Tab. A1: Wahrscheinlichkeit nicht erfasster Ausgange

Zum Vergleich: In etwa 35% der Berichtswochen seit 1996 sind Ausgange uber 40 Km ent-
halten. Wenn man vernachlassigt, dass Personen im Panel mehrfach berichten, gilt somit,
dass 35% der Probanden in ihrer Berichtswoche einen Ausgang Uber 40 Km berichteten.
Grund dieser Verschiebung gegeniber einer Wahrscheinlichkeit von etwa 50% in der obigen
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Uberlegung, ist, dass die Probanden verschieden aktiv sind, d.h. dass sich Regional- und
Fernverkehrsereignisse bei wenigen Personen haufen.

Es lasst sich also festhalten, dass das Beobachten oder Nichtbeobachten von groReren
Ausgangen stark Zufallsfehlern unterworfen ist. Diese sind bereits bei Ausgangsradien von
etwa 20-30 Km so grol3, dass hier im Mittel keine intrapersonellen Aussagen Uber Verhalten
bei diesen seltenen Ereignissen oder z.B. die Verkehrsmittelwahl mehr mdglich sind. Aller-
dings gibt es grofRe Unterschiede zwischen einzelnen Personen (z.B. durch Fernpendeln), so
dass es nicht sinnvoll ist, Ausgangen Uber einer bestimmten KM-Klasse (z.B. 20 Km) gene-
rell nicht in die Uberlegungen einzubeziehen.

Es muss folglich fur jede Person ein Entfernungskriterium entwickelt werden, dass daruber
entscheidet, ob Ausgange als seltene Ereignisse auRerhalb des alltaglichen Aktionsradius zu
werten sind.

Der Alltag findet Ublicherweise innerhalb eines bestimmten Aktionsraumes statt, d.h. ein be-
stimmtes Percentil grélRer als 50% der Ausgénge spielt sich innerhalb eines spezifischen
Radius ab. Erst wenn dieser Radius deutlich lberschritten wird, kann von einem seltenen
Ereignis aulRerhalb des alltaglichen Aktionsradius gesprochen werden.

Die obige Tabelle zeigt, dass bis in den Bereich des 65%-Percentils aller Ausgange Zufalls-
fehler keine Rolle spielen. Dieser wird fur die weiteren Untersuchungen als alltaglicher Akti-
onsradius einer Person festgelegt. Bei einer Person mit einer Weglangenverteilung, die der
Weglangenverteilung der Grundgesamtheit entspricht, wiirde dieser somit bei 7 Km liegen.
Bei Personen, die im Alltag haufige weite Ausgange zu verzeichnen haben, ist er wesentlich
groler.

Ab einem Bereich von 20 bis 30 KM sind Zufallsfehler wegen Seltenheit von Ereignissen
nicht mehr ignorierbar, da etwa jede 3.-5. Berichtswoche allein aufgrund zufalliger Effekte
keine solchen seltenen Ereignisse mehr beinhaltet. D.h. zufallige Effekte werden bei Aus-
gangsradien besonders deutlich, die etwa 3-4 mal groRer als der alltagliche Aktionsradius
sind. Deshalb wird fir die weiteren Untersuchungen festgelegt, dass Ausgange, deren Radi-
us den alltdglichen Aktionsradius (65%-Percentil der Ausgangsradien) um das 3-fache Uber-
schreitet, als seltene Ereignisse gewertet werden.

Dieser Wert (65%-Percentil der Ausgangsradien der Ausgangsradien einer Person mal 3)
wird als Grenzradius fir seltene Ausgangsereignisse aufderhalb des alltaglichen Aktionsradi-
us festgelegt. Er liegt jedoch mindestens bei 10 KM. Grund hierfir ist, dass Fahrten mit Ent-
fernungen bis 10 Km den typischen Markt des OPNV im Stadtverkehr darstellen. Ab 10 KM
nimmt die Bedeutung des OPNV deutlich ab. Als Hochstgrenze fir den Schwellenwert fir
seltene Ausgangsereignisse wird 100 Km festgesetzt, die Ubliche Fernverkehrsdefinition.

Reale Weglangenverteilungen unterliegen jedoch gegenulber der Weglangenverteilung aller
Wege der Grundgesamtheit systematischen Verzerrungen. Z.B. weisen Personen mit gerin-
geren Alltagsradien (gemessen als 65%-Percentil aller Wege der Person) eine hdhere An-
zahl Wege auf. Deshalb unterscheidet sich der Mittelwert der 65%-Percentile aller Personen
im Panel seit 1996 (12,9 Km) vom 65%-Percentil aller Ausgangsradien (7 Km).
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Der Mittelwert des Schwellenwertes fur seltene Ausgéange liegt nach obiger Definition bei
32,7 Km. Im Mittel aller Personen fallen die 7,2% langsten Wege unter die Definition der sel-
tenen Ausgange. In untenstehender Tabelle sind die gemessen Anteile von Personen mit O
bis 7 seltenen Ausgangen in der Berichtswoche den Erwartungswerten aus einer Binomial-
verteilung gegentbergestellt. Auch in den Differenzen dieser beiden Verteilungen schlagt
sich die Heterogenitat des Verhaltens nieder.

Anzahl seltene Ausgénge au-
Rerhalb des alltaglichen Akti-

Prozent Personen
im Panel seit 1996

Prozent Personen (Erwartungs-
wert aus Binomialverteilung bei

onsradius wahrend Berichts- |(Messwert) Eintretenswahrscheinlichkeit von
woche 7,2% )
0 53.5 45.4
1 26.4 35.1
2 13.4 12.2
4.8 2.5
4 1.2 0.3
5 0.0
6 0.1 0.0
7 0 0.0

Tab. A2: Anteile von Personen mit seltenen Ausgangen aul3erhalb des alltaglichen Aktionsradius

Es zeigt sich, dass nach dieser Definition bei etwas Uber der Halfte aller Personen im Panel
alle Ausgange auswertet werden kdnnen. Bei etwas weniger als der Halfte missen einige
Ausgange als seltene Ereignisse gewertet werden.

Solche seltenen Ereignisse kdnnen weiterhin in Querschnittsanalysen ausgewertet werden.
Fur intrapersonelle Analysen sind sie jedoch nicht geeignet.
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Anhang B

Haushaltsformen und Personenrollen

Die in der Modellierung und Analyse eingesetzte Variable ,Personenrolle® ergibt sich aus
Haushaltsform und Berufsstatus der Person. Die Einteilung wurde in Anlehnung an die Klas-
sifizierung gewahlt, die fir das FOPS-Projekt ,Wechselwirkungen im Mobilitdtsverhalten von
Haushaltsmitgliedern® (Engelbrecht et al. 2005) erstellt wurde. Die Einteilung ergibt sich, wie
in den nachfolgenden Tabellen dargestellt.

Tabelle von HHFORM nach BS

HHFORM BS
nicht Student / Erwerb-
erwerb- . e Rentner
rgr Azubi statig
statig
Allei h R
einstehender Rentner 0 0 0 12
Rentnerh halt
entnerhausha 0 0 0 1
4 0 0 3 0
Zusammenlebende (2 Erwachsene ohne
Kinder) 10 0 9
Erwachsenenhaushalt (> 2 Erwachsene,
keine Kinder) 10 0 2 9 10
H hal i hulki
aushalte mit Schulkindern 8 1 9 - 8
Haushalte mit Kleinkindern 1 9 5 6
Alleinerziehend mit Kleinkind 6 1 5 5 6
Allei iehend mit Schulkind
einerziehend mit Schulkin 8 1 9 7 8
Studentenh halt / Azubi
udentenhausha ubis 0 1 5 0

ode Personenrolle

Schuler

in Ausbildung >18

Erwerbstatige Singles

Nichterwerbstatige Singles

Erwerbstatige in HH mit Kleinkindern

Nichterwerbstatige in HH mit Kleinkindern

Erwerbstatige in HH nur mit Schulkindern

Nichterwerbstatige in HH nur mit Schulkindern

©o|lo|~No|losw(Nv =0

Erwerbstatig in HH ohne Kinder

10 Nichterwerbstatige in HH ohne Kinder

11 Rentner in Rentner-HH

12 Alleinstehende Rentner
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Anhang C

Einfluss des Wetters auf Messwerte der Multimodalitat

Wetter der Erhebungszeitraume 1996 — 2003

Jahr |Mittlere Mittlerer |Mittlere Haupt- Beschreibung|Beschreibung|Beschreibung
Temperatur|Nieder- |Anzahl erhebungs-|September Oktober November
[°C] schlag |Regentage|zeitraum
pro Tag
[mm]
1996|8.6 2.0 24 Oktober,
November
1997|8.1 2.3 2.8 Oktober,
November
1998|8.3 4.0 4.8 Oktober,
November
1999|8.8 9.1 3.1 Oktober
2000/8.4 1.7 4.6 Oktober, mild, eher trocken |mild, sonnig, eher
November trocken
2001|11.1 2.5 4.2 September, |ungewdhnlich warm, sonnig,
Oktober nass und kahl eher trocken
2002|8.9 3.3 4.9 September, |kuhl, frih- nass und kihl
Oktober winterlich aber
uneinheitlich
2003(8.4 1.0 1.4 September, |Spatsommer-lich |kalt, zunachst
Oktober warm, trocken nass, dann sonnig

N
N

Wetter der Erhebungszeitraume 1996 - 2003

-
o
|

| Anzahl Regentage
»

Temperatur [°C] / Niederschlag [mm]

4 |
¢ o
2| @ @ ..
o
0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 20
Jahr

P Mittlere
Temperatur

Mittlere Anzahl

Regentage

@ Mittlerer

Niederschlag

pro Tag

Abb. und Tab. C1: Wetter der MOP-Erhebungszeitraume 1996 — 2003
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Wetter in den Berichtswochen und Einfluss auf gemessene Multimodalitat

Alle Berichtswochen seit 1996 wurden auf Basis der mittleren Temperatur in der Berichtswo-
che, der Anzahl der Regentage und der Anzahl der Wetterwechsel klassifiziert. Ein Wetter-

wechsel zwischen 2 aufeinanderfolgenden Tagen liegt vor, wenn:

e der Temperaturunterschied zwischen beiden Tagen mehr als 3 Grad betragt

e und/ oder es an einem der Tage regnete und am anderen nicht.

Berichtswochen 1996 — 2003 nach Anzahl Regentagen Prozent

0-1 Regentage 21

2-4 Regentage 43

5-7 Regentage 36
Prozent

eher kihl (<7°) 28

mittlere Temperaturen (7° bis 11°) 42

eher mild (>11°) 30

Berichtwochen 1996 — 2003 nach Anzahl Wetterwechsel Prozent

kaum Wetterwechsel (<2) 17

2-3 Wetterwechsel 57

haufige Wetterwechsel (>3) 26

Tab. C2: Uberblick (iber das Wetter in den Berichtswochen 1996 — 2003
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Anteile von VM- nur OVund [MIVund [nurMIV  |Multi, nur Multi, OV- [Multi,
_|nichtmot. [nichtmot. |nichtmot. Fern-OV |selten Pendler |h&ufig OV

Nut_zergruppe_n nach Wet VM VM VM BPNV

ter in der Berichtswoche

nach Anzahl Regentage

0-1 Regentage 13.0 229 6.5 3.5 4.4 1.9 2.4

2-4 Regentage 12.7 211 45.0 6.6 3.4 4.1 3.1 3.8

5-7 Regentage 21.2 45.9 6.6 2.8 4.2 3.1 3.3

nach mittlerer Tempera-

tur

eher kiihl (<7°) 11.8 22.6 447 6.6 3.4 4.1 3.1

mittlere Temperaturen (7°|13.2 20.8 45.7 6.3 29 4.3 2.9 3.5

bis 11°)

eher mild (>11°) 13.1 21.5 45.6 6.8 3.4 4.2 2.5 2.8

nach Anzahl Wetter-

wechsel

kaum Wetterwechsel (<2) |13.5 219 456 7.3 3.1 3.4 2.1 2.9

2-3 Wetterwechsel 12.9 44.8 6.3 3.3 3.1 3.5

haufige Wetterwechsel (12.0 46.6 3.1 4.0 2.9 3.4

(>3)

Tab. C3: Einfluss des Wetters auf gemessene Multimodalitat
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