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Vorbemerkung

Der Arbeitskreis .Multi- und Intermodalitat™ der Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Ver-
kehrswesen (FGSV) hat sich zum Ziel gesetzt, Hinweise fir die praktische Umsetzung und zu
den Wirkungen von Maf3inahmen im Bereich der Multi- und Intermodalitat zu geben und hat die
.Hinweise zur Umsetzung und Wirkung von Mafinahmen im Personenverkehr” erstellt. Der Fo-
kus liegt auf der Betrachtung des Personenverkehrs. Die Ergebnisse des Arbeitskreises, der
eine Zusammenarbeit der Arbeitsausschisse 1.1 (.Grundsatzfragen der Verkehrsplanung,
1.2 (.Erhebung und Prognose des Verkehrs”) und 1.6 (..Organisation und Finanzierung des 6f-
fentlichen Verkehrs”) darstellt, werden in Form von Teilpapieren aufbereitet, die bei Bedarf
aktualisiert und erganzt werden konnen. Mannliche Begriffe schlieflen die weiblichen und alle
anderen mit ein.

Im Rahmen des . Teilpapiers 1: Definitionen” dieses Wissensdokuments (Hinweise] werden De-
finitionen fur die Verkehrs- und Mobilitatsforschung bereitgestellt. Die Begriffe sollen so weit
gefasst sein, dass alle Facetten der mit den Begriffen verbundenen Angebote/Dienstleistungen
und Verhaltensweisen berlcksichtigt sind. Im konkreten Einzelfall missen diese allgemein-
gultigen Definitionen genauer spezifiziert werden. An die jeweilige Definition schlief3t sich eine
Erlduterung und falls notwendig die Definition weiterer Begriffe an.

Definitionen sind mit einem @ gekennzeichnet.
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Einleitung

Da die Begriffe Multi- und Intermodalitat oft uneinheitlich und teilweise synonym verwendet
werden, sind diese im Folgenden genauer zu spezifizieren.

Mobilitat ist ein Oberbegriff fur Mobilitatsoption und Mobilitatsverhalten. Mobilitatsoption be-
schreibt die Moglichkeit von Personen, Aktivitaten an wechselnden Orten realisieren zu kénnen
(Méglichkeit von Personen zur Ortsveranderung' = Mobilitatsoption), wéhrend das Mobilitats-
verhalten die tatsachliche Bewegung eines Individuums umfasst (Ortsveranderungen einer
Person mit ihren réumlichen, zeitlichen und modalen Auspragungen? = Mobilitatsverhalten).
Mobilitatsverhalten kann fur Individuen gemessen werden z. B. in der Anzahl der Wege, der
zurickgelegten Strecke oder der dafir verwendeten Zeit.

Wahrend sich der Begriff Mobilitatsverhalten auf die individuelle Ebene bezieht, bezeichnet der
Begriff .Verkehr” die aggregierten Ortsverdnderungen von Personen (allgemein auch von Gi-
tern, Nachrichten und Energie) in einer Raumeinheit oder einen Verkehrswegeabschnitt und
kann beispielsweise als Anzahl der Verkehrselemente eines Verkehrsstroms je Zeiteinheit an
einem Querschnitt (= Verkehrsstérke) oder als Anzahl aller Ortsveranderungen von Personen,
Fahrzeugen in einem Gebiet innerhalb eines bestimmten Zeitraums (= Verkehrsaufkommen)
gemessen werden.

Verkehrsangebot

Das Mobilitatsverhalten wird u. a. durch das Verkehrsangebot (= Fir die Ortsverdnderung von
Personen und/oder Gutern notwendige Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsdienstleistungen)
und das Produkt bzw. Verkehrsmittel beeinflusst: Produkte/Verkehrsmittel stehen im Zentrum
und haben inhaltliche Uberlappungen. Fiir die Durchfiihrung von Ortsveranderungen mit dem
Verkehrsmittel/Produkt sind Vorleistungen (Verkehrsangebote) notwendig. Diese kénnen zum
einen die Infrastruktur (z. B. StraBe oder Schiene) sein, zum anderen Aktivitaten, die im Verlauf
der Verkehrsdienstleistungserstellung anfallen (z. B. Bereitstellung von Information,
Tarif/Preis-Systeme oder der Vertrieb von Produkten). So ist das Produkt Ridesharing (Anbie-
ten von Mitfahrgelegenheiten) oder Carsharing eine Verkehrsdienstleistung, wird aber mit
einem Verkehrsmittel (z. B. Pkw) angeboten.

Tvgl. FGSV (2020): Begriffsbestimmungen fir das StraBen- und Verkehrswesen (BBSV). Kéln.

2 Ebd.
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Die Verkehrsinfrastruktur beinhaltet die Verkehrswege einschlief3lich zugehoriger betriebli-
cher Einrichtungen (wie z. B. Lichtsignalanlagen oder Haltestellen) sowie Verknipfungsanla-
gen, die einen Wechsel innerhalb und insbesondere zwischen den Verkehrsmitteln erlauben.
Diese Verknupfungsanlagen konnen auch mit weiteren nicht verkehrsbezogenen Dienstleis-
tungen (z. B. Einkaufen) ausgestattet sein.

Verkehrsdienstleistungen sind selbstandige, am Markt realisierte Leistungen, die mit der Be-
reitstellung und/oder dem Einsatz von Leistungsfahigkeiten zur Uberwindung von raumlichen
Distanzen verbunden sind, in deren Erstellungsprozess interne und externe Faktoren kombi-
niert werden und deren Faktorenkombination mit dem Ziel eingesetzt wird, Ortsveranderungen
von Personen (oder Gltern) vorzunehmen.® Neben Sharing-Systemen sind typische Verkehrs-
dienstleistungen im Bereich des offentlichen Verkehrs zu finden. Auf Grund des allgemeinen
Sprachgebrauchs werden Verkehrsdienstleistungen in diesem Papier als Mobilitatsdienstleis-
tungen bezeichnet.

Information Tarif/Preis Vertrieb

Produkt

Verkehrsinfrastruktur Verkehrsmittel

Verkehrsdienstleistung (=Mobilitdtsdienstleistung)

Die Verkehrsinfrastruktur gehort nicht zur Verkehrsdienstleistung. Verkehrsdienstleistungen
basieren i. d. R. auf der Verkehrsinfrastruktur; die Qualitat der Verkehrsdienstleistung hangt
wesentlich von der Infrastrukturausstattung ab.

¥ Vgl. Bruhn, Manfred; Meffert, Heribert (2012): Handbuch Dienstleistungsmarketing. Planung -
Umsetzung - Kontrolle. Wiesbaden: Springer Gabler.
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Verkehrsmittel und Modus

Zunachst werden der Begriff Verkehrsmittel und der damit zusammenhangende Begriff Modus
definiert, da diese eine zentrale Rolle bei der Definition von Multimodalitat einnehmen:

< Verkehrsmittel: Verkehrsmittel im Personenverkehr sind Fahrzeuge, die fur die

Ortsveranderung von Personen (und Gutern) genutzt werden. Der
FuBverkehr ist kein Verkehrsmittel, sondern ein Modus. Falls
mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg genutzt werden, wird i.d.R.
ein Hauptverkehrsmittel bestimmt.

< Hauptverkehrsmittel: ~ Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt, wird h&u-

fig eines dieser Verkehrsmittel zum Hauptverkehrsmittel erklart.
Die Festlegung des Hauptverkehrsmittels kann Uber unterschied-
liche Kriterien erfolgen (z. B. Weglange, Hierarchie der Verkehrs-
mittel oder Kosten).

< Modus [klassisch): (auch Verkehrsmodus): Als Modus wird eine Gruppe von Verkehrs-

mitteln mit ahnlichen Eigenschaften sowie der FufBlverkehr be-
zeichnet. Im Personenverkehr werden klassischerweise folgende
Modi unterschieden: FufBlverkehr, Fahrradverkehr, Motorisierter
Individualverkehr (MIV] und Offentlicher Verkehr (OV).

Die vier klassischen Modi konnen je nach Aufgabenstellung reduziert oder weiter differenziert
werden. So gibt es Fragestellungen, bei denen eine Unterscheidung von MIV als Fahrer und
Mitfahrer oder nach Offentlichem Personennahverkehr (OPNV) und Offentlichem Personen-
fernverkehr (OPFV) sinnvollist. Die beiden zuletzt genannten Kategorien kénnen nochmals wei-
ter differenziert werden, z.B. nach StraBen- und Schienenverkehr sowie Luft- und
Wasserverkehr.

Die klassische Definition von Modus erweist sich im Kontext von Multimodalitat (siehe néchsten
Abschnitt] als nicht erschopfend, da sie Geteilte Verkehrsmittel zwar implizit enthalt, aber nicht
explizit als eigene Kategorie berticksichtigt. Aus diesem Grund erscheint eine erweiterte Fas-
sung des Begriffs sinnvoll:
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< Ceteilte Verkehrsmittel: Individualverkehrsmittel, die nicht im Eigentum des Nutzers sind

und auf Basis einer formalen Teilnahme- und Nutzungsvereinba-
rung gemeinsam oder nacheinander mit anderen Personen
voribergehend benutzt werden. Beispiele sind der folgenden
Tabelle zu entnehmen.

< Erweiterter Modus: Der erweiterte Modus bezeichnet eine Gruppe von Verkehrsmitteln

sowie den Fuflverkehr, wobei die Geteilten Verkehrsmittel in einer
eigenen separaten Kategorie zusammengefasst werden. Unter-
schieden werden: Fuf3-, Fahrradverkehr, MIV, OV und Geteilte Ver-
kehrsmittel.

In manchen Fallen mag es sinnvoll sein, die hinter den Kategorien Offentlicher Personennah-
verkehr oder Geteilte Verkehrsmittel stehenden Verkehrsmittel weiter zu differenzieren, wie
Carsharing, Bikesharing, Bus, S-Bahn etc. Im konkreten Anwendungsfall sind die zu unter-
scheidenden Modi in Abhangigkeit von der spezifischen Fragestellung festzulegen.

Eine auf rechtlichen Vorgaben beruhende Zuordnung beispielhaft ausgewahlter Verkehrsmittel
zu Verkehrsart, den (erweiterten] Modi und eine Differenzierung nach Zugang und Nutzung der
Verkehrsmittel ist folgender Tabelle* zu entnehmen:

4 FGSV-AK Multi- und Intermodalitat (2016)
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FuBverkehr, Tretroller
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Tretroller

Fahrrad, Fahrrad (ggf.
Elektrisch unterstutzt), E-

Rikscha, Velotaxi

(E-)Bikesharing, (E-)
Mietfahrrad, (E)-
Tretroller-Sharing

private Fahrgemeinschaft,
privates Autoteilen

Carsharing, ggf. auch
Motorrad-, Moped-, Mofa-,
eBike-, peer-to-peer
Carsharing, Mietwagen,
Ridehailing/-selling
(Fahrgast initiert die Fahrt;
gewerblich), (jeweils ggf.
elektrisch)

Fahrgemeinschaft,
Mitfahrgelegenheiten,
Ridesharing (Fahrer initiiert
die Fahrt), Ridepooling nach
§ 50 PBefG “bilindelter
Bedarfsverkehr” (Fahrgaste
initieren die Fahrt - der
Anbieter versucht mehrere
Personen mit ihren
Fahrtwiinschen zu biindeln;
gewerblich)

gef. elektrisch)

Pkw, Motorrad, Moped,
Mofa, eBike (jeweils Fahrer
oder Mitfahrer), (jeweils

Taxi

Linienbus, Burgerbus, Stadt-
u. Stralenbahn inkl.
Bahnen besonderer Bauart,
U-Bahn, S-Bahn
Nahverkehrszug, Féhre,
flexible
Angebotsformen/Ride-
pooling nach § 44 PBefG
‘Linienbedarfsverkehr’
(Fahrgaste initiieren die
Fahrt - der Anbieter versucht
mehrere Personen mit ihren
Fahrtwiinschen zu biindeln),
Reisebus

(Stadtrundfahrt)

Fernzug, Fernbus, Flugzeug,
Schiff, Reisebus
(Ausflugsfahrt, Urlaub)
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Multi-, Inter- und Monomodalitat

Hintergrund der zunehmenden Verwendung der Begriffe Multi- und Intermodalitat sind Veran-
derungen sowohl auf der Angebots- als auch der Nachfrageseite. Multi- und intermodales Ver-
halten gibt es jedoch schon lange: Verkehrsteilnehmer haben auch in der Vergangenheit
verschiedene Verkehrsmittel genutzt oder haben sie - gerade wenn auf einem Weg der OV ge-
nutzt wird — miteinander kombiniert. Die gegenwartig haufige Begriffsverwendung hangt eng
mit der zunehmenden Verbreitung von Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT)
im Verkehr zusammen. Der Markt fur Mobilitatsdienstleistungen (u. a. Apps zur Information)
sowie fur Sharing-Angebote weist eine sehr hohe Dynamik auf. Vielerorts besteht die Maglich-
keit, sich jederzeit umfassend Uber alle Verkehrsangebote zu informieren, die notwendigen
Reservierungen und Buchungen fir ein gewahltes Verkehrsmittel oder eine Verkehrsmittel-
kombination durchzufiihren und unterwegs Informationen Uber Verspatungen und Alterna-
tivangebote/-routen einzuholen. Die Optionen fir multi- und intermodales Verhalten nehmen
damit zu, setzen auf der Nachfrageseite allerdings auch die Bereitschaft voraus, sich damit
auseinanderzusetzen.

Auffallig ist die derzeit positive Konnotation der Begriffe Multi- und Intermodalitat und die Ver-
knipfung mitdem Erreichen von Nachhaltigkeitszielen im Bereich Mobilitat und Verkehr. Diese
Verknupfung ist nicht immer gerechtfertigt und im Einzelfall zu hinterfragen. Sowohl im ge-
sellschaftlichen wie auch wissenschaftlichen Diskurs besteht die teilweise unbegriindete Ten-
denz zur Gleichsetzung von multimodalem und umweltfreundlichem Verhalten. Multimodales
Verhalten wird bspw. beschrieben als situationsadaquate und/oder ressourcenschonende
Wahl zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln. Die Zielrichtung, die mit der Vernetzung des
Verkehrsangebots erreicht werden soll, ist damit festgelegt. Daher bedarf es einer genauen
Analyse, welche Art multimodalen Verhaltens zu einer Zunahme von nachhaltigem Verkehrs-
verhalten flhrt, was also nachhaltige Multimodalitat ist. Beispielsweise zeichnet sich die Mo-
bilitat alterer Menschen heutzutage durch eine zunehmende Pkw-Verfigbarkeit und Pkw-
Nutzung aus. Eine Zunahme an multimodalem Verhalten geht hier oft zulasten der Nutzung
von OV und Fahrrad. Der Begriff Multimodalitit wird im Folgenden neutral verwendet.
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Multimodalitat

< Multimodalitat

Multimodalitat besteht aus zwei Facetten, die sich zum einen auf Mobilitatsdienstleistungen
(Angebot) und zum anderen auf das Verkehrsverhalten (Nachfrage) beziehen.

< Multimodale Mobilititsdienstleistungen:

Dienstleistungen, die die Nutzung von verschiedenen Modi (siehe Definition Modus) bei der
Durchfihrung von Wegen ermaglichen bzw. erleichtern.

< Multimodales Verhalten:

Nutzung von verschiedenen Modi bei der Durchfihrung von Wegen einer Person innerhalb
eines bestimmten Betrachtungszeitraums (hdufig eine Woche).

/ ( Montag _r Dienstag
P

W 17:30h : ; 18:30h %
>
2 21:00®

gu 20:45h
i 7:00h  19:00h % 19:15h

Die Definition der multimodalen Mobilitatsdienstleistungen lasst sich fur die verschiedenen
Teilaspekte von Mobilitatsdienstleistungen (Information, Tarif/Preis, Vertrieb, Produkt) anwen-
den. Der Begriff ist eindeutig: Sobald diese Mobilitatsdienstleistungen mehr als einen Modus

umfassen, sind sie multimodal.

Dagegen ist die Bezeichnung der in einem Gebiet vorhandenen Infrastruktur als multimodal
I.d. R. nicht sinnvoll, da die Infrastrukturen fast immer fur verschiedene Modi zur Verfliigung
stehen (z. B. StrafBe fiir Pkw, Fahrrad, Bus etc.).

Die einmalige Nutzung eines weiteren Modus reicht bereits aus, um das Verhalten einer Person
als multimodal zu bezeichnen. Im konkreten Einzelfall gilt es, diese Definition zu prazisieren:
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Dies betrifft zum einen den betrachteten Zeitraum und zum anderen die Anzahl und ggf. die
Nutzungshaufigkeit der betrachteten Modi oder den Zweck der Ortsveranderung. So kdnnen
bspw. nur bestimmte Modi in die Betrachtung einbezogen und/oder Multimodalitatskriterien
festgelegt werden, die etwas Uber das Maf3 der Nutzung aussagen (z. B. mindestens zweima-
lige Nutzung eines Modus oder die Modi missen jeweils einen bestimmten Prozentanteil an
den Wegen erreichen).

Grundsatzlich gilt: Je langer der betrachtete Zeitraum, desto hoher fallt auch der Anteil multi-
modaler Personen aus, da die Wahrscheinlichkeit fir die Nutzung mehrerer Modi mit einer
grof3eren Anzahl durchgefuhrter Wege steigt. Bei der Analyse des Alltagsverkehrs umfasst der
Betrachtungszeitraum zumeist eine Woche. Die Wahl des Betrachtungszeitraums wird i.d.R.
damit begrindet, dass sich viele Aktivitaten zyklisch im Wochenrhythmus wiederholen. Zudem
basiert der Betrachtungszeitraum einer Woche auch auf forschungspragmatischen Grinden,
da es gegenwartig kaum Daten zum Mobilitatsverhalten Uber einen langeren Zeitraum gibt.
Fir den Fernverkehr sind die Zeitraume langer zu wahlen, da Fernverkehrsereignisse eher
selten eintreten.

Problematischer als die Bestimmung des Zeitfensters erweist sich die Festlegung der Anzahl
betrachteter Modi. Im Kontext der Multimodalitat werden oft die FuBwege eingeschrankt be-
rdcksichtigt. Dies ist auf die Tatsache zurlckzufihren, dass eine sehr hohe Anzahlan Personen
im Verlauf einer Woche mindestens einen FuBweg zuricklegt. Fir die Verkehrsleistung® der
Personen kommt diesen Wegen oft eine geringe Bedeutung zu. Es hat jedoch grofie Auswir-
kungen auf den Anteil multimodaler Personen, ob FuBBwege als Modus berlcksichtigt werden
oder nicht. Die Entscheidung, wie mit dem Modus ..zu Fuf3” umgegangen wird, kann nur in Ab-
hangigkeit von der konkreten Fragestellung entschieden werden.

Mit den durch die Geteilten Verkehrsmittel erweiterten Modi liegen alle Kategorien vor, die bei
der Betrachtung von Multimodalitat Ublicherweise zu bericksichtigen sind. Wie bereits er-
wahnt, mag es in manchen Fallen sinnvoll sein, die Verkehrsmittel hinter den Kategorien
Offentlicher Personennahverkehr oder Geteilte Verkehrsmittel weiter zu differenzieren. Im
konkreten Anwendungsfall sind die zu betrachtenden Modi in Abhangigkeit von der spezifi-
schen Fragestellung festzulegen.

Nach der Definition und Diskussion des Begriffs Multimodalitat geht es im Weiteren um die
Begriffe Inter- und Monomodalitat.

5Verkehrsleistung: Produkt aus Anzahl der Ortsveranderungen von Personen oder Fahrzeugen oder aus
dem Gewicht von Gitern und der zurlckgelegten Entfernung in einem Gebiet innerhalb eines
bestimmten Zeitraums.

Seite: 10



FGSV

Intermodalitat

< Intermodalitat

Intermodalitat besteht aus drei Facetten, die sich zum einen auf Mobilitatsdienstleistungen so-
wie Infrastruktur/Verknipfungsanlage (Angebot) und zum anderen auf das Verkehrsverhalten
(Nachfrage) beziehen.

< Intermodale Mobilititsdienstleistungen:

Dienstleistungen, welche die Kombination von verschiedenen Modi auf einem Weg ermdg-
lichen bzw. erleichtern.

< Intermodale Verkniipfungsanlage:

Infrastruktur, welche die Kombination von Modi auf einem Weg ermaglicht.

< Intermodales Verhalten:

Nutzung von verschiedenen Modi fur die einzelnen Etappen eines Weges.

Im Gegensatz zu multimodalem Verhalten manifestiert sich intermodales Verhalten nicht im
Rahmen einer festgelegten Zeiteinheit, sondern auf einem einzelnen Weg. Intermodales Ver-
halten ist demnach ein Spezialfall von multimodalem Verhalten: Wahrend eine Person, die
einen intermodalen Weg durchflhrt, automatisch zur Gruppe multimodaler Personen gehort,
verhalt sich eine multimodale Person nicht automatisch intermodal.

In der Regel werden bei Verkehrserhebungen den Wegen, fir die Befragte die Nutzung meh-
rerer Verkehrsmittel sowie FuBwege berichten, Hauptverkehrsmittel zugeordnet. Uber diese
Festlegung wird ein intermodaler Weg (z. B. P+R] als Weg mit nur einem Hauptverkehrsmittel
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eingestuft. Intermodalitat lasst sich daher nur messen, wenn alle auf einem Weg genutzten
Verkehrsmittel sowie die FulBwege erfasst und berucksichtigt werden.

Wie auch beim multimodalen Verhalten ist im konkreten Einzelfall die Anzahl der betrachteten
Modi einzugrenzen. Besonders bei FulBBwegen ist zu bericksichtigen, dass Fuflwege in vielen
Fallen als Zugang zu bzw. Abgang von Verkehrsmitteln auftreten und je nach Fragestellung fir
den Weg nicht als eigener Modus zu bewerten sind (z. B. Zugang zum Pkw]. Ein solcher FuBweg
im Zu-/Abgang zu/von Verkehrsmitteln kann aber als ein eigenstédndiger Modus angesehen
werden, wenn er bewusst (trotz Verkehrsmittelalternativen]) unternommen wird oder die zu-
rickgelegte Strecke sehr weit ist. Problematisch bei dem zuletzt genannten Aspekt ist die
Festlegung, ab welcher Entfernung eine Fu3etappe als eigenstandiger Modus aufgefasst wer-
den soll. Die Wahrnehmung der Entfernung ist dartiber hinaus sehr unterschiedlich. Zu- bzw.
Abgangswege treten vor allem beim OV und bei den Geteilten Verkehrsmitteln auf und bediirfen
dort einer genaueren Betrachtung. Es sollte in jedem Fall bei multi- bzw. intermodalen Be-
trachtungen ausgewiesen werden, ob und in welcher Abgrenzung derartige Zu- und Abgangs-
wege ein- oder ausgeschlossen sind.

Monomodalitat

< Monomodalitit:

Monomodalitat besteht aus zwei Facetten, die sich zum einen auf Mobilitatsdienstleistungen
(Angebot) und zum anderen auf das Verkehrsverhalten (Nachfrage) beziehen.

< Monomodale Mobilitatsdienstleistungen:

Dienstleistungen, welche die Nutzung ausschlief3lich eines einzelnen Modus ermdglichen
bzw. erleichtern.

< Monomodales Verhalten:

Nutzung ausschliefllich eines Modus fur alle Wege einer Person innerhalb eines
bestimmten Zeitraums (h&ufig eine Woche).
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Abschlief3end sind weitere Definitionen aufgefuhrt, die im Kontext von Multi- und Intermodalitat
eine Rolle spielen:

Weitere Begriffe zum Thema, die in den Teilpapieren verwendet werden

S Weg:
Ortsveranderung einer Person von einem Ausgangspunkt (Quelle) zu einem Ziel zur Aus-
Ubung einer bestimmten Aktivitat (auBer Haus), bei Benutzung von Verkehrsmitteln (ein-
schlieBlich Zu- und Abgang) und/oder durch FuBwege.
Ein Weg ist eine Ortsveranderung zwischen zwei Aktivitaten, die mindestens eine Grund-
sticksgrenze Uberschreitet und aus mindestens einer Etappe besteht.
Die Illustration zeigt einen Weg mit dem Hauptverkehrsmittel Stadtbahn/Tram.
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Etappe:
Abschnitt eines Weges, der mit einem Verkehrsmittel oder zu Fuf3 zurlckgelegt wird.

Je nach Untersuchungsgegenstand konnen die Verkehrsmittel zusammengefasst wer-
den. Das reicht vom Wechsel eines Fahrzeugs innerhalb eines Verkehrsmittels bis hin
zur Zusammenfassung zu Modi.

Etappe |
//\‘I\ .
[ 7
—————— e o
1. Etappe 2. Etappe 3. Etappe
Wegekette:

Gesamtheit der Wege in chronologischer Reihenfolge, die eine Person innerhalb eines
bestimmten Zeitraums (i. d. R. ein Tag) zurtcklegt. Eine Wegekette besteht also aus min-
destens einem Weg.

Wegekette

Ausgang:
Abfolge von Wegen, die an einem Ort (hdufig zu Hause) beginnen und dort wieder enden.

Ausgang |

Abgang:
Zu FuB zurlckgelegte letzte Etappe eines Weges.

Zugang:
Zu FuB3 zurlickgelegte erste Etappe eines Weges.
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Modale Mobilitatsoptionen:

Mdglichkeit, mehrere Verkehrsangebote nutzen zu konnen, um Modi zu variieren. Die
individuellen Fahigkeiten als Nutzungsvoraussetzung der Modi sind in mehrere, aufei-
nander aufbauende Stufen untergliedert (vgl. folgende Tabelle¢). Grundséatzlich gilt, dass
fur alle Modi die Fahigkeit zur Nutzung gegeben sein muss. Teilweise kann dies z. B. auf
Grund von Behinderungen und Erkrankungen nicht gegeben sein.

Erweiterter Individuelle Fahigkeiten zur Nutzung der Madi
Modus Stufen
Fuf3 nutzen
Rad verfigbar nutzen
(nicht geteilt)
MIV (nicht Fihrer- verfigbar | nutzen
geteilt) schein be-
sitzen (*nur
fur Fah-
rende)
ov kennen verfigbar | Zugang ha- | nutzen
ben/  Tarif
kennen
Geteilte Ver- | kennen anmelden | angemeldet | verflgbar nutzen
kehrsmittel kénnen sein

< Verkehrsmittel-Kompetenz:

Eine Person kennt die Eigenschaften eines Verkehrsmittels und hat das Wissen und die
Fahigkeit, es zu nutzen.

<  Multi-/Intermodalitits-Kompetenz:

Eine Person kennt die Eigenschaften (Starken und Schwachen) verschiedener Verkehrs-
mittel, hat das Wissen und die Fahigkeit sie zu nutzen und kann sie bei Bedarf kombinie-
ren.

<  Modus-Gebundenheit (Kaptivitat):

Nutzung eines bestimmten Verkehrsmodus auf Grund individueller, subjektiver und/oder

objektiver Zwange. Modus-Gebundenheit kann auf Personen oder Wege bezogen sein.
Hier werden haufig nur die motorisierten Verkehrsmittel betrachtet.

¢ FGSV-AK Multi- und Intermodalitat (2016)
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