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Vorbemerkung

Der Arbeitskreis .Multi- und Intermodalitét” der Forschungsgesellschaft fir Strafen- und
Verkehrswesen (FGSV) stellt eine Zusammenarbeit der Arbeitsausschiisse 1.1
(.Grundsatzfragen der Verkehrsplanung”), 1.2 (.Erhebung und Prognose des Verkehrs”) und
1.6 (.. Offentlicher Verkehr”) dar. Er hat sich zum Ziel gesetzt, Hinweise fiir die praktische
Umsetzung und zu den Wirkungen von Maf3inahmen im Bereich der Multi- und Intermodalitat
zu geben. Der Fokus liegt dabei auf der Betrachtung des Personenverkehrs. Die Ergebnisse
des Arbeitskreises werden in Form von Teilpapieren aufbereitet, die bei Bedarf aktualisiert
und erganzt werden konnen.

Das vorliegende Teilpapier .Bestandsaufnahme zum multimodalen Mobilitatsverhalten in
Deutschland” ist das fiinfte Teilpapier zu .,Multi- und Intermodalitat: Hinweise zur Umsetzung
und Wirkung von Maf3inahmen im Personenverkehr”. Kernziel des Teilpapiers ist es, die
Hintergrinde multi- und intermodalen Mobilitatsverhaltens zu erlautern, um daraus am Ende
erste Schlussfolgerungen fur eine zielgerichtete Forderung multimodalen
Mobilitatsverhaltens abzuleiten.

Einleitung

Die Verkehrsnachfrage im Personenverkehr ist die Summe aller Ortsveranderungen in einem
Gebiet. Diese Ortsveranderungen haben u.a. raumliche, zeitliche, verkehrsmittel- und
wegezweckspezifische Auspragungen. Die individuellen Auspragungen dieser Merkmale
beschreiben das Mobilitatsverhalten. Multimodales Mobilitatsverhalten bezeichnet die
individuelle Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmodi bei der Durchfihrung von Wegen
innerhalb eines Betrachtungszeitraums (z. B. eine Woche). Intermodales Mobilitatsverhalten
beschreibt die Nutzung verschiedener Verkehrsmodi fiir die Etappen eines Wegs (vgl.
Teilpapier 1: .Definitionen”]. Monomodales Verhalten ist der Gegenpart von Multimodalit&t
und bezeichnet die ausschlieBBliche Nutzung eines Verkehrsmodus in einer bestimmten
Zeiteinheit.

Das Mobilitatsverhalten hangt u.a. vom bestehenden Verkehrsangebot ab. Ein Uberblick zu
den im Zusammenhang mit Inter- und Multimodalitat relevanten Mobilitatsdienstleistungen
wird in Teilpapier 3 .Multi- und intermodale Mobilitatsdienstleistungen und intermodale
Verkntpfungspunkte” gegeben. Die Entscheidungsprozesse der Menschen sind aber
vielfaltiger: Neben dem Verkehrsangebot spielen z. B. auch Einstellungen, Praferenzen und
Wahrnehmungen der einzelnen Verkehrsmittel und des FuBverkehrs eine Rolle. Fir ein
multi- bzw. intermodales Mobilitatsverhalten wird angenommen, dass es insgesamt
umweltfreundlicher als eine ausschlielich monomodale Pkw-Nutzung ist (Nobis 2014). Um
multimodales Verhalten zu fordern, gilt es auf alle o0.g. relevanten Merkmale von
Mobilitatsentscheidungen einzuwirken. Mit Hilfe von Erhebungen konnen wir heute
feststellen, welche Charakteristiken auf welche Weise die Mobilitat der Menschen
beeinflussen. Teilpapier 2 .Erheben, Beschreiben und Erklaren” beschreibt dafiir geeignete
Methoden.

Der Fokus dieses Teilpapiers liegt auf der personen- und personengruppenspezifischen
Nutzung der verschiedenen Verkehrsmodi im Alltag. Dabei werden Aspekte der
Multimodalitat im Vergleich zu monomodalen Mobilitatsverhalten betrachtet und die
Alltagspraktiken der unterschiedlichen Gruppen in Abhangigkeit von den genutzten
Verkehrsmodi beschrieben. Hauptziel ist es, die Entstehungsursachen und Beweggrtnde fur
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multimodales Mobilitatsverhalten herauszuarbeiten. Ausgangspunkt ist eine Einteilung der
Bevolkerung in mono- und multimodale Personen(-gruppen), um darauf aufbauend
exemplarisch zu zeigen, in welchen Kontexten und Lebenssituationen mono- oder
multimodales Verhalten beobachtet werden kann.

Multimodales Mobilitatsverhalten verstehen - Analysen auf
Grundlage von empirischen Daten

Fur das Verstandnis multimodalen Mobilitatsverhaltens sind Analysen notwendig, die
beschreiben, unter welchen Rahmenbedingungen und Voraussetzungen sich Menschen
multimodal verhalten. Wie in Teilpapier 2 (Erheben, Beschreiben und Erklaren) dargestellt, ist
dies nur mit Daten mdglich, die Informationen zur Nutzung und Variation der Verkehrsmodi
von Menschen fur einen langeren Zeitraum (zeitlicher Langsschnitt] bereitstellen. Da sich
viele Aktivitaten von Menschen im Wochenrhythmus wiederholen, wird eine Woche in der
Wissenschaft als eine geeignete Zeiteinheit fur die Erfassung typischer Mobilitatsmuster und
die daran geknlpfte Nutzung von Verkehrsmodi angesehen (ISB, RWTH Aachen; IV,
Universitat Karlsruhe 2005).

Datengrundlage

Als Datengrundlage fur die Auswertung von mono- und multi- bzw. intermodalem
Mobilitatsverhalten wurden die Daten der beiden deutschlandweiten Erhebungen ., Deutsches
Mobilitatspanel” [(MOP) und . Mobilitét in Deutschland” [MiD] verwendet. Grundsétzlich
konnen auch andere Erhebungen dazu verwendet werden, sofern diese Informationen uUber
die Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmittel und des Fuf3verkehrs Uber einen langeren
Zeitraum enthalten. Beim MOP (www.mobilitaetspanel.de) wird auf Basis einer
reprasentativen Stichprobe der Wohnbevolkerung in Deutschland die Mobilitat mittels eines
Wegetagebuchs Uber den Zeitraum einer Woche erhoben. In einer Woche wiederholen sich
I.d.R. bestimmte Verhaltensmuster des Alltags in unterschiedlicher Intensitat. So erfolgen
Arbeitswege eher werktaglich und bis zu vier- oder finfmal pro Woche, andere Wege wie
beispielweise Grofleinkaufe oder Ausflige am Wochenende nur einmal pro Woche oder auch
seltener.

Neben dem MOP bieten sich auch die Daten der MiD (www.mobilitaet-in-deutschland.de) aus
den Jahren 2002, 2008 und 2017 fur die Abbildung mono- und multimodaler
Personengruppen an. Da bei der MiD nur Wege fir einen vorgegebenen Stichtag erhoben
werden, sind in diesem Fall nicht die in einer Woche zurickgelegten Wege die Basis fur die
Gruppeneinteilung, sondern die Angaben zur allgemeinen Nutzungshaufigkeit der
Verkehrsmittel und des Fufverkehrs. Dabei geben die Befragten an, ob sie Verkehrsmittel
oder das ZufuBgehen (fast] taglich, ein bis drei Mal in der Woche, ein bis drei Mal im Monat,
seltener als monatlich oder (fast) nie nutzen. Alle Angaben, die mindestens ein bis drei Mal
pro Woche genutzt werden, gehéren zum regelmafligen Choice Set einer Person und bilden
die Grundlage zur Einteilung der Personen in mono- und multimodale Gruppen.

Der Vorteil der MiD gegenlber dem MOP ist die Grof3e des Datensatzes mit 316.000 Befragten
und fast einer Million berichteten Wegen fir das Jahr 2017, die auch die Analyse spezifischer
Bevdlkerungsgruppen zulasst. Da die Personen Uber ein Jahr hinweg befragt werden, kdnnen
zudem Jahreszeiteneffekte beschrieben werden. Nachteil der MiD ist, dass die Personen
zwar auf Basis der allgemeinen Nutzungshaufigkeit in mono- und multimodale Gruppe
eingeteilt, das konkret umgesetzte Mobilitatsverhalten aufgrund des Stichtagsprinzips aber
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nur fur einen Tag beschrieben werden kann. Die Variation der Wahl der Verkehrsmodi kann
damit nicht auf individueller Ebene, sondern nur vergleichend zwischen Gruppen beschrieben
werden (interpersoneller Vergleich). Demgegeniber kann mit dem MOP, das eine jahrliche
Stichprobengrof3e von ca. 1.800 Haushalten und ca. 3.500 Personen aufweist, die Variation
des Verhaltens von Personen oder einer Gruppe innerhalb einer Woche und die
Einsatzmuster der Verkehrsmodi z. B. fir verschiedene Wegezwecke beschrieben werden
(intrapersonelle Variation). Da die Mobilitat in der Dekade vor Corona relativ stabil war,
konnen fur Auswertungen, die grof3ere Stichprobenumfange erfordern, mehrere
Jahresstichproben zusammengefasst werden. Die beiden Datensatze erganzen sich daher
hervorragend in ihren Analysemoglichkeiten und kommen bei der Grundeinteilung der
Bevolkerung in Gruppen trotz der unterschiedlichen Erhebungsgrundlage zu sehr ahnlichen
Ergebnissen (Nobis 2014).

Ublicherweise determinieren das Umfeld, soziodemografische, soziale und ékonomische
sowie psychologische Eigenschaften das Mobilitatsverhalten und damit auch die Wahl der
Verkehrsmodi. Zusatzlich basieren Wahlentscheidungen auf Einstellungen und Routinen - so
auch bei multimodalem Mobilitatsverhalten. Mobilitatsverhalten verandert sich vor allem
dann, wenn es zu Anderungen der Rahmenbedingungen und/oder der Einstellungen und
Routinen kommt, deren Wirkmechanismen im Folgenden analysiert werden.

Die Rolle von Routinen

Der Alltag ist bei der tberwiegenden Mehrzahl der Personen durch unterschiedliche, sich
regelmafig wiederholende Aktivitaten gepragt (z. B. Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit).
Nicht zuletzt um den Planungs- und Organisationsaufwand fir die Alltagsmobilitat moglichst
gering zu halten, basieren Mobilitatsmuster von Personen damit weitestgehend auf Routinen.
Sowohl die alltaglichen Ziele als auch die daran gekniupfte Nutzung der Verkehrsmodi folgen
zumeist einem festgelegten und individuell optimierten Muster. Dies fuhrt dazu, dass bei
einem Weg mit einem bestimmten Zweck an einen bestimmten Zielort zumeist derselbe
Verkehrsmodus genutzt oder bei Vorliegen bestimmter Bedingungen der Verkehrsmodus
variiert wird (z. B. Fahrrad bei schénem Wetter, 6ffentliche Verkehrsmittel bei Regen). Durch
diese Routinen entsteht eine Gewohnheit (Habitualisierung). Die einmal festgelegten Muster
werden meist nicht hinterfragt und Uber lange Zeitraume kaum revidiert. Zu einem Wechsel
des Verkehrsmodus kommt es i.d.R. nur, wenn sich die gewahlte Option als nicht (mehr)
glnstig erweist (z. B. aufgrund von Stau, Verspatungen von Bussen und Bahnen), da die
Umstellung zunachst mit Aufwand verbunden ist. So erfordert die Nutzung des Fahrrads
gegebenenfalls eine andere Kleidung als die Nutzung von Pkw und OV, fiir eine gelegentlich
Nutzung des OV ist die vorbereitende Planung der Verbindung und der Erwerb eines
passenden Fahrscheins notwendig.

Bevor das gruppenspezifische Verhalten unterschiedlicher mono- und multimodaler
Personengruppen analysiert wird, geht es im Folgenden zunachst um die Betrachtung und
Einordnung von multimodalem Verhalten in Erweiterung der tblichen Modal-Split-
Betrachtung.
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Vom wegebezogenen Modal Split zur Nutzung von Verkehrsmodi von
Menschen

Aus Erhebungsdaten, in denen alle Wege und die dabei genutzten Verkehrsmittel und das
Zufullgehen berichtet werden, kann ein Modal Split berechnet werden. Dabei handelt es sich
um den typischerweise fur die Beviolkerung eines Gebietes ermittelten Anteil der
Verkehrsmodi an allen Wegen (Verkehrsaufkommen) oder zuriickgelegten Kilometer
(Verkehrsleistung). Dem Modal Split ist nicht zu entnehmen, wie sich dieser aus individuell
variierenden Nutzungen der Verkehrsmittel und des Zufuf3gehens zusammensetzt oder wie
viele .Pkw-Fahrende”, .OV-Nutzende” oder .Fahrrad-Nutzende" es insgesamt in der
Bevolkerung gibt.

Erweitert man die Betrachtungsebene des Modal Splits (wegebezogen] um den [personenbezogenen)
Anteil der Bevolkerung, der mit bestimmten Verkehrsmodi dberhaupt ..in Kontakt” kommt [z. B. im
MOP innerhalb der Bezugswoche mit mindestens einer Nutzung eines bestimmten Verkehrsmodi,
ergibt sich ein Bild wie in

Modal Spilit - Nutzung von Verkehrsmodi durch Personen
(»Wege®)

(,,Menschen mit Ortsveranderungen®)
B Privater Pkw als Fahrende:
B ~ 2/3 der Bevolkerung nutzt den Pkw als Fahrende flr n
m ~ 2/3 ihrer Ortsveranderungen
@ a Offentliche Verkehrsmittel:
® ~ 1/3 der Bevélkerung nutzt den OV fiir
m ~ 1/3 ihrer Ortsveranderungen

Zu FuB Fahrrad

2 Fahrrad:
B ~ 1/3 der Bevolkerung nutzt das Fahrrad fir
m ~ 1/3 ihrer Ortsverdnderungen

Gy

MIV Mitfahrend MIV Fahrend

B ~ fastalle”
® ~ 1/3 aller Ortsveranderungen

® Zu FuB oder Privater Pkw als Mitfahrende: nﬁn °

Offentliche Verkehrsmittel

Bild 1 zu sehen ist:
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Modal Split - Nutzung von Verkehrsmodi durch Personen
(»Wege®)

(,,Menschen mit Ortsveranderungen®)

® Privater Pkw als Fahrende: .
u ~ 2/3 der Bevolkerung nutzt den Pkw als Fahrende fir nn
B ~ 2/3ihrer Ortsveranderungen

)
a Offentliche Verkehrsmittel: W} @

m ~ 1/3 der Bevolkerung nutzt den OV fiir
® ~ 1/3 ihrer Ortsveranderungen

Zu Ful Fahrrad

Gy

MIV Mitfahrend MIV Fahrend

® Fahrrad:
m ~ 1/3 der Bevdlkerung nutzt das Fahrrad fir
® ~ 1/3 ihrer Ortsveranderungen

® Zu FuB oder Privater Pkw als Mitfahrende:

[ ] ®
" - fastalle" nnn & ﬂ-
@ ~ 1/3 aller Ortsveranderungen

Offentliche Verkehrsmittel

Bild 1: Wegebezogener Modal Split sowie Nutzung der Verkehrsmodi durch Verkehrsteilnehmende
(zusammengefasste vereinfachte Darstellung auf Grundlage der Daten des Deutschen Mobilitétspanel
MOP, Jahrgénge 2012 bis 2018)

Im Verlauf einer Woche nutzen ca. 2/3 der Bevélkerung in Deutschland einen Pkw als
Fahrende. Von allen Wegen dieser Personen werden jedoch nur ca. 2/3 mit dem Pkw
zuridckgelegt. Das verdeutlicht, dass zumindest ein Anteil der Wege von Pkw-Fahrenden auch
mit anderen Verkehrsmitteln oder zu FuB zurtickgelegt wird. Auch arithmetisch (2/3 * 2/3 =
419 ~ 44 %) wird damit der rein wegebezogene Modal Split beschrieben.

Dieselbe Betrachtung fur offentliche Verkehrsmittel und das Fahrrad zeigt, dass jeweils in
einer Woche rund ein Drittel der Bevolkerung diese Verkehrsmodi nutzt, aber eben jeweils
auch nur fir ein Drittel aller Wege. Dies verdeutlicht, dass der OV und das Fahrrad im
Vergleich zum Auto zum einen von weniger Personen im Verlauf einer Woche genutzt werden
und zum anderen, dass diese beiden Verkehrsmodi jewelils eine geringere Bedeutung fur die
Alltagsmobilitat der Personen haben. Auch fur diese Verkehrsmodi lasst sich aus dem Antelil,
der diese Verkehrsmodi nutzt, und dem Anteil der Wege, die von diesen Personen mit diesem
Verkehrsmodi zuriickgelegt werden, der Modal-Split abschatzen (jeweils ca. 1/3*1/3 = 1/9 ~
11 %). Umgekehrt verdeutlicht dies, dass, wie in Bild 2 dargestellt, ca. 40 % der Bevélkerung
in einer typischen Woche weder mit dem OV noch mit dem Fahrrad in Kontakt kommt (d.h. ca.
35 % monomodale Pkw-Nutzende und 6 % ausschliefilich zu Fu3 gehend bzw. mitfahrend)
und diese Verkehrsmodi folglich auch nicht multimodal kombiniert.

Schlieflich gibt es noch die Wege zu Ful3 und als Mitfahrende in einem Pkw. Im Verlauf einer
Woche legt nahezu die gesamte Bevolkerung mindestens einen dieser Weg zurtick. Im
Gegensatz zu anderen Verkehrsmodi sind hierfiir keine besonderen (modalen) Kompetenzen
erforderlich. Mit rund einem Drittel aller Wege komplettieren sie das Gesamtbild des Modal
Split, wobei 21% der Wege zu Fuf3 und 12 % als Mitfahrende in einem Pkw zurickgelegt
werden.
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Multi- und monomodale Personen

Fir das Verstandnis, wie sich die Bevolkerung aus multimodalen oder monomodalen
Personen zusammensetzt, bietet die Langsschnittbetrachtung die Maglichkeit einer
Einteilung in Gruppen, die entweder nur einen Verkehrsmodus nutzt (,Monomodale”) oder die
fur Mobilitat im Alltag je nach Zweck, Ziel und Situation unterschiedliche Verkehrsmodi wahlt.
Welche Kombinationen an Verkehrsmodi bei welchen Anteilen in der Bevolkerung Uber 18
Jahre entweder allein und/oder in Kombination eingesetzt werden, verdeutlicht die folgendes
Bild 2. Berlcksichtigt werden dabei die Verkehrsmodi: Fahrrad, offentliche Verkehrsmittel
und Pkw als Fahrerin oder Fahrer.

. ) Monomodalitidt und Multimodalitat
immobil, nur zu FuB

nicht
zuorden
ar

oder PKW-mitfahrend ~ 54 % benutzen in der Woche nur

eines dieser Verkehrsmittel

e = L
& ~ 40 % sind multimodal, d.h. benutzen im

Alitag unterschiedliche Verkehrsmittel

Monomodale

Verkehrsmittel-
kombinierer

zuordnen (immobil oder ausschlieRlich
zu Fuld oder als mitfahrend im Pkw
unterwegs)

S -
ﬁ FEEJQ _ ~ 6 % lassen sich keiner dieser Gruppen
g

0% 10% 20% 30% 40%
Personen [%]

Bild 2: Einteilung der erwachsenen Bevolkerung nach Nutzerkreisen verschiedener Verkehrsmodi -
Eigene Darstellung auf Grundlage der Daten des Deutschen Mobilitdtspanels, Jahrgange 2074 - 2018

Hierfir ist zundchst eine monomodale Nachfrage (Monomodale Personen nutzen im Verlauf
einer Woche nur jeweils einen Modus: 54 % aller Erwachsenen) und eine multimodale
Nachfrage (Multimodale kombinieren Verkehrsmodi im Alltag: 40 % aller Erwachsenen) zu
unterscheiden. 6 % sind diejenigen, die in einer typischen Woche nur zu Fuf3 oder als
Mitfahrende im Pkw unterwegs bzw. sogar vollstandig immobil sind.

Multi- oder monomodale Nutzung

Eine gemeinsame Interpretation der in
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Modal Split - Nutzung von Verkehrsmodi durch Personen
(»Wege®)

(,,Menschen mit Ortsveranderungen®)
® Privater Pkw als Fahrende:

u ~ 2/3 der Bevolkerung nutzt den Pkw als Fahrende fir n
B ~ 2/3ihrer Ortsveranderungen

N |
w w Offentliche Verkehrsmittel: n m% =N

® ~ 1/3 der Bevélkerung nutzt den OV fiir a‘-——

® ~ 1/3 ihrer Ortsveranderungen
® Fahrrad:
Zurus farred m ~ 1/3 der Bevdlkerung nutzt das Fahrrad fir %
& ® ~ 1/3ihrer Ortsveranderungen

MIV Mitfahrend MIV Fahrend

Gty

® Zu FuB oder Privater Pkw als Mitfahrende:

[ ] ®
" - fastalle" nnn & ﬂ-
@ ~ 1/3 aller Ortsveranderungen

Offentliche Verkehrsmittel

Bild 1 und Bild 2 angegebenen Zahlen hilft, die Rollen von Verkehrsmodi und die Griinde,
weshalb sich Menschen eher mono- oder multimodal verhalten, zu verstehen:

Ausschlieflich den Pkw (ggfs. ergédnzt um Wege zu Fufl oder als Mitfahrende im Pkw) nutzen
in einer Woche 36 % der erwachsenen Bevolkerung. Der hohe Anteil an solchen
monomodalen Pkw-Nutzenden beruht vor allem darauf, dass der Pkw fir viele Personen eine
universelle (fur alle Wegezwecke und Ziele), flexible und damit die subjektiv geeignetste
Losung darstellt. Das gilt insbesondere in Raumen und auf Relationen mit gutem
Parkraumangebot und ohne Einschrankung der Pkw-Nutzung fur unterschiedliche Arten von
Wegen und Einsatzfeldern, wie beispielsweise Kinder bringen und holen, Einkaufe
transportieren, Freunde auf dem Land besuchen. Damit gibt es aus Sicht der Nutzenden, die
regelmaBig uneingeschrankt Zugriff auf einen Pkw haben, in vielen Fallen keinen Grund, den
Pkw nicht einzusetzen, zumal der Wechsel zu einem anderen Verkehrsmodus, wie oben
dargestellt, mit Aufwand verbunden ist.

Das Fahrrad wird hingegen nur von ca. 5 % der Bevdlkerung als einziger Verkehrsmodus im
Alltag eingesetzt. Dies sind insbesondere Personen, deren Aktivitatsraume im Alltag im
ublichen Bereich des Fahrrads bleiben und andere Verkehrsmodi damit nicht erforderlich
werden. Das Fahrrad ist hinsichtlich der Nutzbarkeit Ublicherweise fir den Bereich der
Nahmobilitat spezialisiert und wird damit fur Wegemuster im Nahbereich eingesetzt. Fir
seine Nutzung spielen auch andere Rahmenbedingungen, wie beispielsweise eine
ausreichende und qualitativ hochwertige Infrastruktur, die Topografie oder personliche
Fahigkeiten eine Rolle.

AusschlieBlich OV-Nutzende (OV-Monomodale, ca. 14 %) haben Aktionsraume, in denen auf
Grund von Haltestellen- und Netzdichte alle Ziele im Alltag erreicht werden konnen. Der
Anteil ist klein, weil eine [subjektiv) erforderliche OV-Angebotsqualitat nicht iiberall
vorhanden ist und eine grundsatzliche Eignung des OV (alle Ziele des Alltags sind damit
erreichbar) nur auf bestimmte Lebenssituationen zutrifft.

40 % der Bevolkerung gehdren zur Gruppe der Multimodalen, die im Verlauf einer Woche
mehr als einen Verkehrsmodus nutzen. Je nach genutzten Verkehrsmodi sind vier
multimodale Untergruppen zu unterscheiden: Auto-0V-Nutzende, Auto-Fahrrad-Nutzende,
OV-Fahrrad-Nutzenden und Trimodale (Nutzende von Auto, Fahrrad und OV).
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Werden alle multimodalen Gruppen mit Fahrrad betrachtet, ergibt sich folgendes Bild: 28 %
der erwachsenen Bevolkerung kombinieren im Laufe einer Woche das Fahrrad mit anderen
Verkehrsmodi. Dies verdeutlicht, dass multimodale Fahrradnutzende grundsatzlich die
Vorteile und Einsatzmoglichkeiten des Fahrrads kennen (z. B. aus der Nutzung dieses Modus
in der Freizeit) und diese Vorteile auch bei den jeweiligen Wegen ausspielen konnen.
Umgekehrt zeigt das auch, dass fur Fahrradnutzende das Fahrrad in bestimmten Situationen
trotzdem nicht den am besten geeigneten Verkehrsmodus darstellt (z. B., weil es zu
wetterabhangig ist oder die Méglichkeit, sich am Zielort umzuziehen oder zu duschen, fehlt],
sondern fur ein individuelles Mobilitatsoptimum mit den typischen Mobilitatsnotwendigkeiten
einer Woche mit anderen Verkehrsmodi kombiniert wird. Insbesondere dann, wenn der
Nahbereich verlassen werden muss. Damit sind Radnutzende zu 70 % auch Autonutzende
und gut 40 % der Radnutzenden auch OV-Nutzende.

Ahnliches qilt fir den Offentlichen Verkehr: 24 % aller Erwachsenen kombinieren den OV in
einer typischen Woche mit anderen Verkehrsmodi, wihrend 14 % ausschlieBlich OV-
Nutzende sind. Der OV wird typischerweise ebenfalls spezialisiert eingesetzt, z. B. als
Pendelverkehrsmittel, vielfach dann, wenn die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit dem Pkw
aufgrund z. B. der Parkplatzsituation oder mit dem Fahrrad aufgrund zu grof3er Distanzen
nicht gegeben ist. Dazu kommt der erforderliche Aufwand, der fir andere Einsatzmuster
auBerhalb der Routinen entsteht (z. B. eine subjektiv empfundene Komplexitat der
Fahrtplanung, Beschaffung des passenden Fahrscheins im Falle der .seltenen” OV-Nutzung
ohne Zeitkarte)

Soziodemografie, Raum und Jahreszeit

Nachfolgend wird dargestellt, in welchen Lebenssituationen bzw. bei welchen sozio-
okonomischen Rahmenbedingungen und in welchen raumlichen Kontexten eine multimodale
Nachfrage eher zu beobachten ist. Hierfur wird eine etwas andere Art der Einteilung in mono-
und multimodale Personengruppen genutzt als in den vorangegangenen Abschnitten. Die
Einteilung basiert ebenfalls auf den drei Verkehrsmodi Auto, Fahrrad und offentliche
Verkehrsmittel. Beim Auto wird in diesem Fall nicht nach selbst- oder mitfahrend
unterschieden. Dies hat den Vorteil, dass auch bei Personen, die selbst nicht Auto fahren
konnen, da sie noch zu jung sind oder nie einen Fuhrerschein erworben haben, Wege mit dem
Auto bei der Klassifizierung berticksichtigt werden. Denn auch bei diesen Gruppen kann die
Alltagsmobilitat stark durch das Auto gepragt sein. Zudem wird dem Umstand Rechnung
getragen, dass bei gemeinsam durchgefihrten Wegen von Paaren ein Genderbias bestehen
kann, da der Mann haufiger am Steuer sitzt. Dies trifft insbesondere auf altere Menschen zu,
da der Frauenanteil mit Fihrerschein in den hoheren Alterskohorten deutlich niedriger als
bei den Mannern gleichen Alters ausfallt (Nobis et al. 2019).

Bei dieser Betrachtungsweise verhalten sich 58 % der Bevdlkerung ab 16 Jahren im Verlauf
einer normalen Woche monomodal. Personen, die ihre Alltagswege mit Ausnahme von
moglichen FuBBwegen ausschlieflich mit dem Auto zurlcklegen, sind mit einem Anteil von 45
% die mit Abstand grofite Gruppe. Werden auch Wege als Mitfahrende in einem Pkw
berlcksichtigt, steigt der Anteil monomodaler Autonutzung im Alltag damit nochmal deutlich
an. Lediglich 8 % bzw. 5 % nutzen im Verlauf einer normalen Woche ausschlief3lich
offentliche Verkehrsmittel oder das Fahrrad. 37 % der ab 16-Jahrigen gehoren zur Gruppe
der Multimodalen. Am haufigsten werden auch bei dieser Einteilung das Fahrrad und das
Auto im Alltag genutzt. 6 % der ab 16-Jahrigen nutzen keinen der drei Verkehrsmodi Auto,
Fahrrad und OV. Sie sind entweder ausschlieBlich zu FuB unterwegs oder nicht mobil.
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Bild 3: Anteil der Modalgruppen - Basis: Nutzung von Auto, Fahrrad und OV im Verlauf einer normalen
Woche [Eigene Darstellung, Datengrundlage: MiD 2017 Personen ab 16 Jahren)

Soziodemographische Merkmale der Gruppen

Der hochste Anteil an multimodalem Verhalten wird in der Jugendphase gemessen. In
diesem Alter spielen o6ffentliche Verkehrsmittel und das Fahrrad eine wichtige Rolle, da sie
ohne Unterstitzung anderer Personen genutzt werden kdnnen und den eigenstandigen
Aktionsradius erweitern. Mit Erreichen des Fuhrerscheinalters gewinnt das Auto als
Verkehrsmittel stark an Bedeutung, der Anteil monomodaler Autofahrender nimmt ab einem
Alter von 18 Jahren sprunghaft zu. In den Altersklassen ab 30 Jahren bis ins hohere Alter
hinein (75 Jahre] bleibt die Verteilung der Modalgruppen relativ stabil. In dieser Phase nutzt
die Halfte der Personen von den drei Verkehrsmodi Auto, Fahrrad und OV im Alltag
ausschlief3lich das Auto, knapp 40 % verhalten sich multimodal. Am haufigsten kommt dabei
die Kombination Auto und Fahrrad vor. Ab einem Alter von 75 Jahren - bei einem insgesamt
niedrigeren Verkehrsaufkommen - nimmt die alleinige Nutzung des Autos nochmals zu (vgl.
Bild 4).
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Bild 4: Anteil der Modalgruppen nach Alter (Eigene Darstellung, Datengrundlage: MiD 2017)

Nach mannlichen und weiblichen Nutzenden unterschieden zeigt sich, dass bei beiden
Geschlechtergruppen im Verlauf einer Woche am haufigsten ausschlief3lich das Auto genutzt
wird. Bei Mannern ist diese Verhaltensweise starker ausgepragt. Frauen verhalten sich
dagegen haufiger multimodal und gehoren haufiger zur Personengruppe, die im Alltag
ausschlieBlich den OV nutzt. Nach Tatigkeit differenziert ergibt sich folgendes Bild:
Vollzeiterwerbstatige sind in ihrer Mobilitat am starksten auf die Pkw-Nutzung in
monomodaler Form ausgerichtet, bei Schiler/innen und Studierenden fallt der Anteil
multimodaler Verhaltensweisen besonders hoch aus. Vor allem die Rentner/innen héheren
Alters gehoren demgegeniber Uberproportional oft zu der - auf die Gesamtbevdlkerung
bezogen - kleinen Gruppe der ausschlieBlichen OV-Nutzenden.

Ein deutlicher Zusammenhang ergibt sich auch in Bezug auf den 6konomischen Status [siehe
Bild 5). Dieser wird bei der MiD auf Basis des Aquivalenzeinkommens gebildet (nach
Haushaltsgrofle gewichtetes Haushaltsnettoeinkommen, bei dem Erwachsene ab der zweiten
Person und Kinder mit einem geringen Faktor berlcksichtigt werden). Die so gebildeten
Werte werden in finf Gruppen eingeteilt (Nobis, Kohler 2018). Personen mit einem sehr
niedrigen ckonomischen Status sind danach Uberproportional oft monomodal. Dies allerdings
nicht aufgrund einer hohen Autonutzung (der Anteil monomodal Autofahrender liegt bei
dieser Gruppe 10 Prozentpunkte unter dem Gesamtdurchschnitt), sondern aufgrund eines
Uberproportional hohen Anteils an Personen, die in ihrem Alltag entweder ausschlief3lich den
OV oder ausschlieBlich das Fahrrad nutzen. Auch bei multimodalem Verhalten hat die
Nutzung von OV und Fahrrad in dieser Gruppe hohe Bedeutung.

Bei Personen mit dem zweitniedrigsten 6konomischen Status fallt der Anteil der Personen
mit Pkw-Nutzung bereits deutlich hoher aus. Dies spricht dafir, dass sich auch Haushalte
mit vergleichsweise geringem Einkommen ein Auto leisten, sobald dies maoglich ist.
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Personen mit einem hohen oder sehr hohen ckonomischen Status gehdren dagegen haufiger
als im Gesamtdurchschnitt zur Gruppe der Multimodalen. Auffallig ist der Uberproportional
hohe Anteil .trimodaler” Personen, die alle drei Verkehrsmodi Fahrrad, OV und Auto nutzen.
Monomodales Verhalten kommt in dieser Gruppe zwar seltener vor, allerdings ist dieses dann
weit Uberwiegend auf die ausschlief3liche Nutzung des Autos ausgerichtet. Der Anteil der
monomodal Autofahrenden liegt damit im bzw. leicht Gber dem Gesamtdurchschnitt.
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Bild 5: Anteil der Modalgruppen nach soziookonomischem Status [Eigene Darstellung,
Datengrundlage: MiD 2017)

Der tUberdurchschnittlich hohe Anteil an Multimodalen in der Gruppe der Personen mit einem
hohen ckonomischen Status wird zu weiten Teilen auf die mit vielen Mobilitatsoptionen
verbundenen hohen Kosten zuriickzufiihren sein. Wer sich zusatzlich zum Auto, das in 80 %
der deutschen Haushalte vorhanden ist, auch eine OV-Zeitkarte und ein (gutes) Fahrrad oder
vielleicht sogar ein Pedelec leistet, bendtigt eine entsprechend gute finanzielle Ausstattung.
Personen aus Haushalten mit einem hohen dkonomischen Status haben daher bessere
Rahmenbedingungen fur die Umsetzung multimodaler Verhaltensweisen im Alltag. Hinzu
kommt der Umstand, dass Personen mit einem hohen dkonomischen Status haufig sehr
mobil sind und neben einem Uberdurchschnittlich hohen Anteil berufsbedingter Fahrten auch
eine hohere Intensitat von Privatreisen im Fernverkehr aufweisen. Dies fihrt zu mehr
Variation in Bezug auf die Art von Aktivitaten und damit verbundenen Zielen. Die
Wahrscheinlichkeit, dass fur alltagliche Wege und Reisen unterschiedliche Verkehrsmodi
genutzt werden, nimmt daher mit einem hohen 6konomischen Status zu (Zumkeller et al.
2005).

Abhangigkeit von Raum und Jahreszeiten

Auch der Raum und das damit einhergehende stark variierende OV-Angebot haben einen
deutlichen Einfluss auf die Zugehorigkeit zu Modalgruppen. Obwohl die Menschen in allen
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Raumen ungefahr dieselbe Wegeanzahl zuriicklegen und die Wege die gleiche
Wegezweckverteilung aufweisen (Nobis, Kuhnimhof 2018], ergibt sich bei gleichen
Nachfragestrukturen eine sehr unterschiedliche Wahl der Verkehrsmodi. Dabei gilt: Je
disperser die Siedlungsstrukturen, umso hoher fallt der Anteil der monomodalen Nutzung
des Autos aus. Die Kluft zwischen den Raumen ist grof3. Auf Basis der gemeinsam vom
Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung und dem Bundesministerium fir Verkehr
entwickelten regionalstatistischen Raumtypologie (RegioStaR] zeigt sich (vgl. Bild é): In den
Metropolen liegt der Anteil monomodaler Autonutzung bei 26 %, im kleinstadtisch, dorflichen
Raum der landlichen Regionen bei 62 %. Wahrend sich in den Metropolen viele Menschen
ausschlief3lich mit offentlichen Verkehrsmitteln fortbewegen und alle Untergruppen
multimodalen Verhaltens in mehr oder weniger ahnlichen Anteilen vorkommen, ist
Multimodalitat im landlichen Raum vor allem die Nutzung von Auto und Fahrrad. Die Nutzung
des OV spielt dort weder als mono- noch als multimodale Verhaltensweise eine Rolle.

Deutliche Unterschiede sind auch im Jahresverlauf zu erkennen (vgl. Bild 7). Das Auto wird in
den Wintermonaten ofter genutzt als im Sommer. So erreicht die Gruppe mit monomodaler
Autonutzung im Monat Februar mit 54 % den hochsten und im September mit 42 % den
niedrigsten Anteil. Im Sommer kommt vor allem das Fahrrad als zusatzlich zum Auto
genutzter Verkehrsmodus hinzu. Zwischen der Gruppe der monomodalen Autonutzung und
den MIV-Fahrrad-Nutzenden besteht damit eine enge Verbindung. Dies zeigt sich auch darin,
dass es zwischen diesen beiden Gruppen kaum Unterschiede in der Soziodemographie gibt.
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Bild 6: Anteil der Modalgruppen nach Raumtyp [Eigene Darstellung, Datengrundlage: MiD 2077
genutzte Raumtypologie: RegioStaR - Regionalstatistische Raumtypologie)
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Bild 7: Anteil der Modalgruppen nach Jahreszeit bzw. Kalendermonat [Eigene Darstellung,
Datengrundlage: MiD 2017)

Ist Multimodalitat umweltfreundlicher als Monomodalitat?

Multimodales Verhalten wird in der Regel pauschal als umweltfreundlich bezeichnet. Dies ist
Jedoch nicht per se gegeben. Nutzt eine Person im Verlauf einer normalen Woche ein oder
zwei Mal das Fahrrad, fahrt ansonsten aber mit dem Auto, so fallt die Fahrradnutzung
angesichts der insgesamt mit dem Auto zurtickgelegten Wege und Kilometer kaum ins
Gewicht. Trotz einer stark auf das Auto ausgerichteten Mobilitat gehort die Person zur
Gruppe der Multimodalen. Daruber hinaus zeigt sich, dass gerade hochmobile Personen, die
im Alltag sehr grof3e Distanzen zurlicklegen, multimodale Verhaltensweisen aufweisen.
Daher stellt sich die Frage, wie umweltfreundlich das Mobilitatsverhalten der Gruppe der
Multimodalen ist.

Analysen zeigen, dass die Variationsbreite der Nutzung von Verkehrsmodi innerhalb der
einzelnen multimodalen Gruppen sehr grof ist (Nobis 2014). Wird zunachst die Wegeebene
betrachtet, ergibt sich folgendes Bild: Bei allen multimodalen Gruppen gibt es jeweils
Personen, die einen der genutzten Verkehrsmodi im Verlauf einer Woche fur 94 bis 99 % ihrer
Wege nutzen und den anderen dementsprechend nur sehr selten. Dies gilt fur alle
gruppenbildenden Verkehrsmodi. So gibt es in der Gruppe der MIV-Rad-Nutzenden ebenso
Personen, die fast ausschlief3lich mit dem Fahrrad und nur selten mit dem Auto fahren und
umgekehrt. Im Durchschnitt wird das Auto fur 69 % der Wege und das Fahrrad fir 31 %
genutzt. Auch bei der Gruppe der MIV-0V-Nutzenden wird im Durchschnitt hdufiger das Auto
genutzt. In der Gruppe der OV-Rad-Nutzenden liegen die Durchschnittswerte beider
Verkehrsmodi dichter beieinander. In dieser Gruppe werden die Verkehrsmodi damit
ausgewogener genutzt. In der Gruppe der Trimodalen, die alle drei Verkehrsmodi im Verlauf
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einer Woche nutzen, liegt der Schwerpunkt dagegen wiederum beim Auto, das Fahrrad liegt
noch vor dem OV [vgl. Bild 8).
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Bild 8: Variation der Nutzung der Verkehrsmodi von multimodalen Personen - Anteil der Verkehrsmodi
am Verkehrsautkommen [Quelle: Nobis 2014, eigene Darstellung mit aktualisierten Daten;
Datengrundlage: MOP 2015-2020)

Fur die Umweltbilanz sind jedoch nicht die Wege entscheidend, sondern die insgesamt
zuruckgelegten Kilometer und deren Verteilung auf die verschiedenen Verkehrsmodi. In
Tabelle 1 sind die Werte fur alle Modalgruppen mit Pkw-Nutzung dargestellt. Die
Gesamtverkehrsleistung bezieht sich dabei auf die drei gruppenbildenden Verkehrsmodi MIV,
OV und Fahrrad. FuBwege sind nicht beriicksichtigt, da sie nur einen geringen Anteil zur
Verkehrsleistung beitragen und an dieser Stelle vernachlassigbar sind.

Die hochste wochentliche Verkehrsleistung wird danach von trimodalen Personen mit einem
Wert von 301 Kilometern erzielt. Sie sind damit nicht nur sehr flexibel in ihrem
Mobilitatsverhalten, sondern auch hochmobil. Die zweithdchste wochentliche Distanz mit
Jeweils rund 270 Kilometern wird von Personen, die ausschlief3lich Auto fahren, und
Personen, die im Verlauf einer Woche das Auto und den OV nutzen, zuriickgelegt. Die Gruppe
mit der geringsten wochentlichen Verkehrsleistung (244 Kilometer) sind die MIV-Rad-
Nutzenden.

Bei Betrachtung der wochentlichen Distanz mit dem MIV zeigt sich: Die meisten Pkw-
Kilometer werden von monomodalen Autofahrenden zuriickgelegt, bei denen die
Verkehrsleistung zu 100 % auf das Auto entfallen. Auf Platz 2 folgen die MIV-Rad-Nutzenden.
Dies bedeutet: Die Gruppe mit der geringsten wochentlichen Verkehrsleistung legt dennoch
am zweitmeisten Pkw-Kilometer zurlck. Bei den Trimodalen, die Gruppe mit der hochsten
Gesamtverkehrsleistung, entfallen dagegen nur 145 Kilometer auf die Nutzung des Pkw. Ihre
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wochentliche Distanz mit dem Pkw liegt damit 46 % unter dem Wert der monomodalen
Autofahrenden. Auf die Gesamtgruppen bezogen ist das Verhalten insbesondere von
Trimodalen damit umweltfreundlicher als das von monomodalen Autofahrenden. Dies gilt
auch fiir die anderen beiden multimodalen Gruppen mit Pkw-Nutzung. Bei den MIV-0QV-
Nutzenden liegen die mit dem Pkw zurickgelegten Kilometer 40 % unter dem Wert der
monomodalen Autofahrenden, bei den MIV-Rad-Nutzenden 18 %.

In der Tabelle nicht dargestellt sind die Werte der Modalgruppen, die ihre Mobilitat
ausschlieBlich mit dem Fahrrad und dem OV, sei es in mono- oder multimodaler Form,
bestreiten. Dieses Verhalten ist zweifelsohne am umweltfreundlichsten. Aufgrund der hohen
Ausstattung der Haushalte mit Pkw kommt vor allem multimodalen Verhaltensweisen, bei
denen trotz Pkw andere Verkehrsmodi im Alltag genutzt werden, eine hohe Bedeutung zu.
|dealerweise gewinnen die Alternativen zum Pkw nach und nach an Bedeutung, sodass der
Besitz des Pkw langfristig Uberflissig wird.

Verkehrsleistung mit 270 km 244 km 271 km 301 km
MIV, OV und Rad

Entfernung MIV 270 km 221 km 163 km 145 km
Entfernung OV 108 km 134 km
Entfernung Rad 23 km 22 km
Anteil MIV 100 % 80 % 58 % 47 %

Anteil OV 42 % 38 %

Anteil Rad 20 % 15 %

Tabelle 1: Variation der Verkehrsleistung von Modalgruppen mit Pkw-Nutzung
[Quelle: eigene Berechnung, Datengrundlage: MOP 2015-2020)

Stabilitat und Veranderung mono- und multimodalen Verhaltens

Mobilitat ist, wie eingangs erwahnt, durch Routinen gepragt. Routinen entlasten Menschen
davon, taglich von Neuem viele Entscheidungen treffen zu missen. Sofern sich die
Rahmenbedingungen nicht andern, bspw. aufgrund eines Umzugs bzw. Arbeitsplatzwechsel
oder aufgrund von temporaren Problemen bei der Nutzung des einmal gewahlten
Verkehrsmodus (wie Stau, Streik, defektes Auto oder haufige Verspatung eines Zugs auf dem
Weg zur Arbeit], werden die gewéahlten Alternativen zumeist nicht hinterfragt. Zudem werden
aufgrund eingespielter Routinen Verbesserungen im System der alternativen Verkehrsmodi
oftmals nicht wahrgenommen. Grundsatzlich konnen jedoch auch Verbesserungen der
alternativen Angebote, wie beispielsweise neue Buslinien oder Radinfrastruktur, Routinen
andern.

Wie stabil das Verhalten von Personen auch im Jahresvergleich ist, zeigt das MOP. Personen,
die an zwei aufeinanderfolgenden Jahren (1 Jahrestbergang) an der Erhebung teilgenommen
haben, nutzen zu 62 % sowohl in der Berichtswoche des einen Jahres als auch in der
Berichtswoche des anderen Jahres die gleichen Verkehrsmodi. Bei Personen, die an drei

Seite: 16



aufeinanderfolgenden Jahren teilgenommen haben (2 Jahrestbergénge), liegt der Wert bei
47 %. Bei den meisten anderen Personen liegt zwar ein Wechsel von der einen in eine andere
Modalgruppe vor, dabei gibt es jedoch Uber die Jahre einen eindeutigen hauptsachliche
genutzten Verkehrsmodus. So kann eine Person bspw. in einem Jahr mit dem Auto und
Fahrrad fahren, im zweiten nur Auto, im dritten wieder Auto und Fahrrad nutzen. Auch in
diesem Fall weist das Verhalten eine sehr hohe Stabilitat auf. Lediglich bei 9 % (bei der
Berlcksichtigung eines Jahresibergangs) bzw. 17 % (bei der Berlcksichtigung von zwei
Jahresibergangen) der Personen erfolgt ein grundsatzlicher Wechsel zwischen
Modalgruppen, d.h. es gibt keinen Verkehrsmodus, welcher in allen (zwei bzw. drei)
betrachteten Jahren genutzt wird (vgl. Bild 9).
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Bild 9: Stabilitit von Mobilitatsverhalten in aufeinanderfolgenden Berichtsjahren (Quelle: eigene
Berechnung, Datengrundlage: MOP 2015-2019)

Die Zugehorigkeit zu einer Modalgruppe weist damit normalerweise eine hohe Stabilitat auf.
Disruptive Veranderungen wie Corona haben gezeigt, dass sich die Gruppenanteile in
Extremsituationen durchaus schnell verandern konnen. Das Angebot des 9-Euro-Tickets im
Aktionsraum Juni bis August 2022 hat wiederum deutlich gemacht, dass sich die Anteile der
Modalgruppen angebotsgesteuert beeinflussen lassen. Beide Aspekte werden nachfolgend
auf Basis der DLR-Panelerhebung, die im April 2020, mitten im ersten Corona-bedingten
Lockdown, zum ersten Mal im Feld war, dargestellt [DLR, Institut fir Verkehrsforschung
2022).

Vor Corona war es fur rund die Halfte der erwachsenen Bevdlkerung normale Alltagspraxis,
im Verlauf einer Woche von den drei Verkehrsmodi Auto, Fahrrad und OV ausschlieflich das
Auto zu nutzen. Wahrend des ersten Lockdowns hat diese Gruppe bei einem insgesamt
niedrigen Verkehrsaufkommen deutlich zugenommen. Nach einer kurzen Erholungsphase im
Sommer 2020 hat sich die monomodale Autonutzung bei rund 60 % und damit 10
Prozentpunkten tber dem Vor-Corona-Niveau eingependelt. Ricklaufig waren
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demgegeniiber Multimodalitdt und die ausschlieBliche Nutzung des OV (siehe Bild 10). Bei
genauerer Betrachtung zeigt sich: Multimodale Personen haben wahrend der Corona-Krise
vor allem den aufgrund der Ansteckungsgefahr im 6ffentlichen Raum vermeintlich
unsicheren OV gemieden und die anderen zu ihrem Choice Set gehérenden Verkehrsmodi
genutzt. Sie haben damit bestehendes Verhalten variiert. Multimodalitat - und damit
Multioptionalitat - trdgt so zur individuellen Resilienz bei. Bei nur auf den OV ausgerichteten
Personen hatte die Krise vielmehr zur Folge, dass keines der drei Verkehrsmodi MIV, OV und
Rad genutzt wurden und die Personen zeitweise immobil bzw. ausschlief3lich zu Fuf3
unterwegs waren. Die Krise hat nur bei wenigen zum Aufbau bis dahin gar nicht vorhandener
Mobilitatsroutinen gefiihrt.

Mit Einfihrung des 9-Euro-Tickets hat sich das Bild wieder verandert. Im Sommer 2022 lag
der Anteil der monomodalen Autonutzenden mit 49 % auf Vor-Corona-Niveau. Multimodalitat
hatte deutlich zugenommen. Dies war auch ein Sommereffekt, da die Fahrradnutzung und die
entsprechenden Modalgruppen im Sommer zunehmen. Im Sommer 2022 war dieser Effekt
aber zu weiten Teilen der gestiegenen OV-Nutzung, die eher ungewshnlich im Sommer ist,
zuzurechnen und damit unmittelbar auf das 9-Euro-Ticket zurlickzufiihren. Der Anteil der
Personen mit OV-Zeitkarte hatte sich im Sommer 2022 von 20 % auf rund die Halfte der
erwachsenen Bevolkerung erhoht.

Mit Ablauf des Aktionsraum des 9-Euro-Ticket haben sich die Modalgruppenanteile nochmals
verschoben und lagen zuletzt zwischen den Vor-Corona- und den Werten wahrend
weitgehender Corona-bedingter Einschrankungen. Das bedeutet, dass sich durch
Veranderungen des Angebots oder veranderte Rahmenbedingungen das Mobilitatsverhalten
und auch multimodales Mobilitatsverhalten andern kann.
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Bild 10: Anderungen von Préferenzen bei der Wahl der Verkehrsmodi durch verénderte
Rahmenbedingungen (Quelle: eigene Berechnung, Datengrundlage, Datengrundlage: 1. bis 7. DLR-
Panelbefragung sowie DL R-Befragung nach Ablauf des 9-Euro-Ticket-Angebots im Oktober 2022,
Personen ab 18 Jahren)]
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Einfluss von geteilten Mobilitatsdienstleistungen

Das Angebot von geteilten Mobilitatsdienstleistungen wie Fahrzeugsharing (z. B. Carsharing,
Bikesharing, E-Tretroller- oder E-Rollersharing) und Fahrtensharing (z. B. Ridehailing,
Ridepooling) ist tendenziell in (GroB-)Stadten zu finden. Wie Studien zu Wirkungen neuer
Mobilitatsdienstleistungen auf das Mobilitatsverhalten (Kagerbauer et al., 2022; Sommer et
al., 2016) zeigen, nutzt heute ein sehr kleiner Anteil der Bevolkerung diese Angebote. Am
Beispiel von Carsharing lasst sich das gut verdeutlichen: Differenziert nach den RegioStar-7-
Raumtypen nutzen knapp 10 % der Menschen in Metropolen Carsharing, in Regiopolen und
sonstigen Grofistadten sind es ca. 3 % und in allen anderen Raumtypen unter 1 %. Ca. 55 %
aller Carsharing-Nutzenden nutzen Carsharing seltener als einmal pro Monat, 37 %
mehrmals pro Monat, 7 % mehrmals die Woche und unter 1 % taglich. Diese Ergebnisse
zeigen, dass der Umfang der Nutzung der Mobilitatsdienstleistungen im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln bzw. Verkehrsmodi gering ist. Zudem besteht in vielen (kleineren) Stadten
und im (@ndlichen Bereich oft gar nicht die Moglichkeit Mobilitatsdienstleistungen zu nutzen,
da das Angebot nicht oder nur unzureichend vorhanden ist.

Nutzende von Mobilitatsdienstleistungen, wie Carsharing, Ridepooling o. A, sind h&ufig
multimodale Personen, die sehr mobil sind und anteilig den OV mehr und einen Pkw seltener
nutzen als die Gesamtbevdlkerung. Je nach geteiltem Verkehrsmittel gibt es unterschiedliche
Nutzungsweisen, Einsatzgebiete sowie Vor- und Nachteile. Bikesharing und ahnliche
Mobilitatsdienstleistungen werden auch als Zubringer zum OV verwendet. Aber auch
komplette Fahrten mit urspringlich dem eigenen Pkw werden durch Sharing-Angebote
substituiert. Grundsatzlich werden Mobilitatsdienstleistungen unregelmafig und
Uberwiegend im Kontext von Freizeitaktivitaten genutzt. Die Nutzenden von verschiedenen
Mobilitatsdienstleistungen sind tendenziell auf 6ffentlich zugangliche Verkehrsmittel, wie OV
oder Sharing-Angebote, fokussiert. [Sommer et al., 2016)

Die Nutzungsmuster von Mobilitatsdienstleistungen variieren allerdings mit dem
bereitgestellten Verkehrsmittel. Vor allem fir stationsbasiertes Carsharing zeigen
Forschungsergebnisse, dass Nutzende teilweise und sukzessive einen privaten Pkw durch
Carsharing ersetzen und sich danach eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens hin zu mehr
OV- und Fahrrad-Nutzung einstellt - also der individuelle Modal Split veréndert wird. Diese
Personen nutzen einen Pkw als Carsharing-Fahrzeug dann nur noch fir ausgewahlte
Wegezwecke wie Einkaufen oder Ausflige. Die Entscheidung fur eine Pkw-Nutzung in einem
solchen Fall wird jeweils bewusst und nicht routinisiert bzw. aus Gewohnheit getroffen und
unterscheidet sich von einer Pkw-zentrierten Mobilitat. OV und Fahrrad sind dann die neuen
Basisverkehrsmittel. Der Erfolg des Carsharings im Hinblick auf Umweltwirkungen liegt
damit insbesondere darin, dass Menschen den Alltag ohne einen eigenen Pkw bewaltigen. Die
seltenen Fahrten mit dem Carsharing-Pkw sind dann bewusstere Entscheidungen, da die
Wege mit den iiblichen Basisverkehrsmodi Rad oder OV nicht oder nur unkomfortabel zu
bewaltigen sind.

Zusammenhange fur multimodales Verhalten

Hieraus lassen sich hinsichtlich der multimodalen Nachfrage die grundsatzlichen
Zusammenhange wie folgt zusammenfassen:

e Wechsel von Verkehrsmodi weg von eingespielten Gewohnheiten und Routinen
verursachen zunachst einmal Transaktionsaufwande. Damit bleibt das Festhalten an
einem Verkehrsmodus (monomodales Verhalten) zundchst wahrscheinlich. Eine
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Verringerung der Transaktionsaufwande (Zugang, Information, Ticketing) bedeutet
umgekehrt mehr Multimodalitat.

Menschen haben einen Standardverkehrsmodus, welcher hauptsachlich zum Einsatz
kommt, um die Ublichen Ziele/Aktivitaten im Alltag zu erreichen. Abgewichen wird
davon, wenn sich dieser Verkehrsmodus nicht flr ein gegebenes Ziel oder die
entsprechende Aktivitat eignet.

Der hohe Anteil an MIV-monomodalen Verkehrsteilnehmenden verdeutlicht dabei die
Universalitat des Pkw: Dieser ist aus Sicht der Nutzenden fiur sehr viele Fahrtzwecke
und Ziele geeignet - insbesondere, wenn eine seltene Nutzung anderer Verkehrsmodi
zusatzliche Aufwande erzeugen, wie beispielweise Funktionstichtigkeit herstellen,
Informationen einholen oder weitere Kosten. Hingegen werden die Aufwande fur die
Pkw-Nutzung als selbstverstandliche akzeptiert (z. B. Tanken, Wartung, Parken).
Zusatzlich sind oft Einschrankungen in der Flexibilitat hinzunehmen.

Andere Verkehrsmodi als der Pkw werden in vielen raumlichen Kontexten heutzutage
noch als .Spezialisten” wahrgenommen und werden - sofern ein Ziel damit nur mit
Aufwand oder gar nicht erreichbar ist - haufig kombiniert: So ist der OV ein Spezialist
fiir ganz bestimmte Fahrtzwecke (z. B. Pendeln oder OV im Fern- und
Regionalverkehr) und das Fahrrad fur bestimmte raumliche Kontexte (Nahbereich)
(Chlond et al. 2009, Kuhnimhof et al. 2010). Wenn der Nahbereich verlassen wird oder
andere mit dem Standardverkehrsmodus nicht erreichbare Ziele aufgesucht werden,
werden zwangslaufig andere Verkehrsmodi erforderlich bzw. sinnvoll.

Menschen verhalten sich somit multimodal, wenn die unterschiedlichen Aktivitdten
und die damit verbundenen Zielorte nicht mit dem einen Standardverkehrsmodus
erreichbar sind:

o Dies tritt insbesondere bei Personen zu mit hoher Variation der Arten an Aktivi-
taten und Zielen. Diese missen nicht zuletzt aus individuellen Effizienzgrinden,
fur jeweilige Wegezwecke und Situationen den hierfir am besten geeigneten
Verkehrsmodus wahlen.

o Umgekehrt verhalten sich Personen mit nur geringer Aktivitatenvariation und
auch einer nur geringeren Aktivitdtenanzahl eher monomodal (z. B. Seniorinnen
und Senioren).

o Stoft die Nutzung des Pkw auf Schwierigkeiten (hohe Dichten im Innenstadtbe-
reich, Stau auf dem Pendelweg, kein Parkraum) werden Menschen multimodal
(Beckmann et al. 2006) und sind eher bereit, den OV und das Fahrrad zusétzlich
zu nutzen, sofern die Distanzen (Fahrrad) und ein gutes OV-Angebot dies erlau-
ben (urbane Kontexte).

o Istdie Nutzung des einen Standardverkehrsmodus wiederum sehr einfach, blei-
ben Menschen auch bei verfligbaren und grundsatzlich attraktiven Alternativen
gerne bei diesem Verkehrsmodus: Der hohe Anteil Pkw-monomodal agierender
Erwachsener (insbesondere in kleineren Stadten, auf dem Land und dort, wo es
keinen Grund dafir gibt, einen anderen Verkehrsmodus zu nutzen) verdeutlicht,
dass die Transaktionsaufwande aus Nutzendensicht ein multimodales Verhal-
ten nicht rechtfertigen.

o Umgekehrt verhalten sich Menschen multimodaler, wenn insgesamt wegen der
Einschrankungen der Nutzbarkeit oder den Defiziten in der Nutzbarkeit der
Standardverkehrsmodus Pkw, trotz der Transaktionsaufwande die Nutzung ei-
nes anderen Verkehrsmodus einen Mehrnutzen verspricht.

o Situationen, in denen Menschen von ihrem Standardverkehrsmodus
abweichen, sind seltene Wege, fir die keine Routinen ausgebildet sind: Dies
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sind wie dargestellt insbesondere Fernverkehrsereignisse mit Zielen in
unbekannten Umfeldern.

o Jedoch werden auch regelmafige Wege mit anderen Verkehrsmodi
unternommen: Der OV ist typischerweise ein Pendelverkehrsmittel und wird
entsprechend routiniert (jeden Tag dieselbe Verbindung) eingesetzt. Die
Nutzung des OV erfolgt trotzdem zumeist in multimodaler Kombination, weil
(fir andere Wegzwecke) eben andere Verkehrsmodi genutzt werden.

Fazit

Bei multimodalen Personen kann davon ausgegangen werden, dass diese Uber Erfahrungen
und Kompetenzen verfligen, vielfaltige, verschiedene Verkehrsmodi zu nutzen. Damit haben
sie die spezifische Eignung, die Alternativen fir einen Weg in einen bestimmten Kontext
(Fahrtzweck, Distanz, Raum, Jahreszeit, Entfernung) einzuordnen. Daraus folgt, dass
multimodale Personen in besonderem Mafe affin sind, auf Veranderungen der
Rahmenbedingungen hinsichtlich der Attraktivitat der Nutzbarkeit eines Verkehrsmodus zu
reagieren. Beispielsweise wissen Fahrradnutzende in der Freizeit grundsatzlich um die
Eigenschaften des Fahrrads, nutzen dieses aber nicht im Alltag wegen z. B. einer
unzureichenden Infrastruktur. Hingegen haben Personen, die einen Verkehrsmodus nie
nutzen, hohere Hirden diesen zum ersten Mal zu nutzen und bewerten den Verkehrsmodus
(aufgrund einer unzureichenden Informationslage) anders. Ahnlich verhélt es sich mit
Menschen, die bestimmte Einstellungen, Sozialisierungen oder ein bestimmtes Umfeld
haben. Auch hier fallt es den Menschen schwer die (eingelibten, vertrauten) Nutzungsmuster
zu andern.

Damit die Menschen situationsbezogen den individuell vorteilhaftesten Verkehrsmodus
nutzen, missen sie die Eigenschaften der alternativen Verkehrsmodi kennen und einschatzen
konnen. Daher ist die zentrale Voraussetzung zur Férderung von mehr multimodalem
Mobilitatsverhalten, dass qualitativ hohe Angebote bezlglicher aller Verkehrsmodi vorhanden
sein und Information Uber Reisezeitdauern, Zugangsmaoglichkeiten und Kosten mit
geringstem Aufwand zuganglich sein missen. Multimodalitat ist einer der Schlissel zu mehr
Umweltfreundlichkeit im Verkehr. Zwar legen multimodale Personen in Einzelfallen mehr
Kilometer mit dem Pkw zurick als monomodale Autonutzer. Im Mittel ist diese
Verhaltensweise aber umweltfreundlicher als eine reine Pkw-zentrierte Mobilitat.
Multimodale Personen wissen grundsatzlich um die Eigenschaften der alternativen
Verkehrsmodi und deren spezifische Eignung fur eine bestimmte Ortsveranderung -
abhangig von deren Distanz, Uhrzeit, Zweck, Reisedauer, Kosten, raumlichem Kontext und
Infrastrukturangebot. Es gibt zahlreiche Rahmenbedingungen (z. B. schlechtes OV-Angebot
im landlichen Raum) und Lebenssituationen, die Multimodalitat begiinstigen oder auch
erschweren. Zumeist scheitert es aber an der eigenen Sozialisierung, eingefahrenen,
autoorientierten Routinen und der Universalitat des Pkw. Mit Push- und Pull-Mafinahmen, die
einerseits die Attraktivitat 6ffentlich zuganglicher Verkehrsmittel und aktiver Modi fordern
und andererseits die Autonutzung erschweren, kann multimodales Mobilitatsverhalten
motiviert werden. Im Idealfall nimmt die Nutzung alternativer Verkehrsmodi (zum privaten
Auto) mit der Zeit zu, sodass am Ende die (scheinbare] Notwendigkeit ein eigenes Auto zu
besitzen, entfallt. Wenn Menschen den Mehrwert der (neuen) nachhaltigen
Mobilitatsdienstleistungen gegentiber der heutigen Privat-Auto-zentrierten Mobilitatzukinftig
umfassender in ihr Mobilitatsverhalten integrieren, kann die Mobilitatswende gelingen.
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Bislang verleitet der Besitz eines Pkw wegen dessen Universalitat (und aufgrund geringer
Grenzkosten] fast immer zu dessen Nutzung. Mit der Verfiigbarkeit und Kenntnis von vielen
Mobilitatsoptionen besteht jedoch eine hohere Wahrscheinlichkeit fir umweltfreundliches
Mobilitatsverhalten. Carsharing kann maf3geblich dazu beitragen, dass Haushalte keinen Pkw
besitzen. Dies bedingt, dass die Alltagsmobilitat mit den Verkehrsmodi des Umweltverbunds
bewaltigt werden kann und das (Carsharing-JAuto nur in Ausnahmefallen zum Einsatz
kommt. Wie in der Bild 11 dargestellt, ist eine multimodale Mobilitat insbesondere im
Kontrast zur Pkw-Monomodalitat zu verstehen. Eine potenziell multimodale Nachfrage kann
durch einen geeigneten multimodalen Angebotsmix bedient werden. Unterschiedliche
Verkehrsmodi mit jeweils einer hohen Spezialisierung im Hinblick auf Fahrtzwecke und
raumliche Einsatzbereiche erganzen sich und konnen in ihrer Kombination alle
Mobilitatsbedurfnisse im Alltag bedienen.

“Universelle Einander ergédnzende
Komplettlésung” »Spezialisten”

OPNV
Fernbus

oozl &

o

Konventioneller
Privat-Pkw

G ﬁ.?

Bild 11: Multimodal sich erganzende spezialisierte Verkehrsmittel und das Zufuligehen fordern die
Substitution der Pkw-Mobilitst

Fir multimodales Mobilitatsverhalten sind Transaktionsaufwande erforderlich z. B. in
Planung, Kleidung, Buchung/Ticketing etc. Diese Aufwande erklaren auf der einen Seite die
hohe Attraktivitat routinierter, monomodaler Mobilitat, verdeutlicht aber auch, dass
multimodales Verkehrsverhalten insbesondere dann erfolgt, wenn die Nutzung der
Alternative ebenfalls routiniert werden kann oder wenn es vorteilhaft oder zumindest mit
geringen Zusatzaufwanden bzw. Transaktionskosten verbunden ist. Die Relevanz der
Reduktion der Transaktionsaufwande wurde anhand des 9-Euro-Tickets im Sommer 2022
demonstriert: Der Erfolg der Ma3nahmen beruhte, neben dem Preis, auch darauf, dass damit
der Aufwand entfiel, sich bei einer auch nur gelegentlichen Nutzung des OV-Gedanken (ber
das dafur geeignete Ticket machen zu mussen.

Um multimodales Mobilitatsverhalten zu fordern, missen das Verkehrsangebot abseits vom
privaten Auto verbessert und der Zugang zu bzw. die Verknipfungspunkte zwischen den
Verkehrsmitteln optimiert werden. Fir die Bewertung von Maf3inahmen zur Forderung
multimodalen Verhaltens sind Verkehrsangebot, Verkehrsnachfrage und deren
Wechselwirkungen zu berlcksichtigen.

Seite: 22



Literatur:

Beckmann, K .J.; Chlond, B.; Kuhnimhof, T.; von der Ruhren, S.; Zumkeller, D. (2006):
Multimodale Nutzergruppen - Perspektiven fir den OV, in: Internationales Verkehrswe-
sen 58, Heft 4 (2006)

Chlond, B.; Kuhnimhof, T. (2009): Fahrrad und OV versus MIV? - Analysen zur Synergie
und Konkurrenz von Verkehrsmitteln auf Grundlage von Daten des Mobilitatspanels, in:
Integrierte Nahmobilitat, 12. SRL OPNV-Tagung 2009 / 2. Meetbike-Konferenz, SRL Ber-
lin, ISSN 0936-0778, S. 21-32

DLR, Institut fur Verkehrsforschung (2022): 6. DLR-Erhebung zu Mobilitat & Corona, 9-
Euro-Ticket und Senkungen der Kraftstoffpreise. Hintergrundpapier.
https://verkehrsforschung.dlr.de/public/documents/2022/Hintergrundpapier-6-Corona-
Mobilit%C3%A4t.pdf

ISB Institut fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr, RWTH Aachen; IfV Institut fir Verkehrs-
wesen, Universitat Karlsruhe (2005): Bestimmung multimodaler Personengruppen.
Schlussbericht. Projekt FE 70.724, Forschungsprogramm Stadtverkehr 2003 des Bundes-
ministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Aachen, Karlsruhe.

Kagerbauer, M.; Worle, T.; Schmitt, M.; Fanderl, N.; Kern, M; Bengel, S.; Weif, F. (2022):
Wirkungen neuer Mobilitatsformen auf das Verkehrsverhalten; Forschungsprojekt im Auf-
trag des BMDV; FE-Nr. 70.0968/2019; https://fops.de/wp-content/uploads/2022/11/70-
968-Schlussbericht_Wirkungen_neuer_Mobilitaetsformen_inkl_Steckbriefe.pdf; Karls-
ruhe.

Kuhnimhof, T.; Chlond, B.; Huang Po Chi, S. (2010): Multimodal Travel Choices of Bicy-
clists - Multiday Data Analysis of Bicycle Use in Germany. Transportation Research Rec-
ord 2190, Journal of the Transportation Research Board, Washington 2010, pp. 19-27

Kuhnimhof, T.; Chlond, B.; von der Ruhren, S. (2006): Users of Transport Modes and Multi-
modal Travel Behavior: Steps Toward Understanding Travelers’ Options and Choices
Transportation Research Record 1985, Journal of the Transportation Research Board,
Washington 2006, pp. 40-48

Nobis, C.; Kuhnimhof, T. (2018): Mobilitat in Deutschland - MiDErgebnisbericht. Studie
von infas, DLR, IVT und infas 360 im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und di-
gitale Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Berlin.

Nobis, C.; Kohler, K. (2018): Mobilitat in Deutschland - MiD-Nutzerhandbuch. Studie von
infas, DLR, IVT und infas 360 im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Berlin.

Nobis, C. [2014): Multimodale Vielfalt: Quantitative Analyse multimodalen Verkehrshan-
delns. Dissertation, Mathematisch-Naturwissenschaftliche Fakultat II, Humboldt-Univer-
sitat zu Berlin.

Sommer, C.; Mucha, E.; Roinagel, A.; Anschiitz, M.; Hentschel, A.; Loose, W. (2016): Um-
welt- und Kostenvorteile ausgewahlter innovativer Mobilitats- und Verkehrskonzepte im
stadtischen Personenverkehr. Endbericht- Langfassung, Umweltbundesamt, Text
87/2016, Dessau-Roflau.

Zumbkeller, D.; Manz, W.; Last, J.; Chlond, B. (2005): Die intermodale Vernetzung von Per-
sonenverkehrsmitteln unter Berlcksichtigung der Nutzerbedurfnisse (INVERMO] -
Schlussbericht. Gefordert durch das Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
(BMBF], Férderkennzeichen 19 M 9832 AQ

Seite: 23


https://verkehrsforschung.dlr.de/public/documents/2022/Hintergrundpapier-6-Corona-Mobilit%C3%A4t.pdf
https://verkehrsforschung.dlr.de/public/documents/2022/Hintergrundpapier-6-Corona-Mobilit%C3%A4t.pdf
https://fops.de/wp-content/uploads/2022/11/70-968-Schlussbericht_Wirkungen_neuer_Mobilitaetsformen_inkl_Steckbriefe.pdf
https://fops.de/wp-content/uploads/2022/11/70-968-Schlussbericht_Wirkungen_neuer_Mobilitaetsformen_inkl_Steckbriefe.pdf

	Vorbemerkung
	Einleitung
	Multimodales Mobilitätsverhalten verstehen – Analysen auf Grundlage von empirischen Daten
	Datengrundlage
	Die Rolle von Routinen
	Vom wegebezogenen Modal Split zur Nutzung von Verkehrsmodi von Menschen
	Multi- und monomodale Personen
	Für das Verständnis, wie sich die Bevölkerung aus multimodalen oder monomodalen Personen zusammensetzt, bietet die Längsschnittbetrachtung die Möglichkeit einer Einteilung in Gruppen, die entweder nur einen Verkehrsmodus nutzt („Monomodale“) oder die ...
	Multi- oder monomodale Nutzung
	Soziodemografie, Raum und Jahreszeit
	Ist Multimodalität umweltfreundlicher als Monomodalität?
	Stabilität und Veränderung mono- und multimodalen Verhaltens
	Einfluss von geteilten Mobilitätsdienstleistungen
	Zusammenhänge für multimodales Verhalten

	Fazit

