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Vorbemerkung

Der Arbeitskreis ,Multi- und Intermodalitdt” der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen (FGSV) hat sich zum Ziel gesetzt, Hinweise fiir die praktische Umsetzung und zu den
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Wirkungen von MaBnahmen im Bereich der Multi- und Intermodalitdt zu geben und hat die
,Hinweise zur Umsetzung und Wirkung von MaRnahmen im Personenverkehr” erstellt. Der Fokus
liegt auf der Betrachtung des Personenverkehrs. Die Ergebnisse des Arbeitskreises, der eine
Zusammenarbeit der Arbeitsausschiisse 1.1 (,Grundsatzfragen der Verkehrsplanung”), 1.2
(,,Erhebung und Prognose des Verkehrs“) und 1.6 (,Organisation und Finanzierung des offentlichen
Verkehrs”) darstellt, werden in Form von Teilpapieren aufbereitet, die bei Bedarf aktualisiert und
erganzt werden konnen. Mannliche Begriffe schlieRen die weiblichen mit ein.

Im vorliegenden zweiten Teilpapier werden bestehende oder noch zu entwickelnde
Erhebungsverfahren zu multi- und intermodalem Verhalten vorgestellt. Gleichzeitig soll das
Teilpapier Anregungen zu einem besseren Verstiandnis von multimodalem und intermodalem
Verhalten liefern.

Die Begriffe ,,Multi- und Intermodalitat” werden zunehmend verwendet. Oft jedoch mit einer un-
klaren Definition, mitunter synonym, gleichwertig oder miteinander getauscht. Daher ist als Aus-
gangspunkt fiir eine Betrachtung moglicher Fragestellungen eine Begriffsdefinition unerlasslich. Dies
ist Gegenstand des getrennt vorliegenden Teilpapiers 1®. Details kédnnen dort nachgeschlagen
werden. Hervorgehoben werden sollen hier aber zwei Abgrenzungen:

e ,Multimodales Verhalten” wird definiert als ,Nutzung von verschiedenen Modi bei der
Durchflihrung von Wegen einer Person innerhalb eines bestimmten Betrachtungszeitraums
(haufig eine Woche)“ (siehe Teilpapier 1, S. 5).

e Intermodales Verhalten” wird verstanden als , Nutzung von verschiedenen Modi fir die
einzelnen Etappen eines Weges” (siehe Teilpapier 1, S. 8).

Dabei sind beide Definitionen nicht verknilipft mit moglichen Nachhaltigkeitszielen im Bereich
Mobilitat und Verkehr. Sie kénnen je nach Bedarf und Fragestellung auch genauer gefasst werden.
Das betrifft insbesondere den Zeitraum, auf den sich das multimodale Verhalten bezieht sowie die
Verkehrsmittel bzw. Modi, die dabei einbezogen werden.

Das vorliegende Teilpapier gliedert sich in drei Abschnitte:

e Zunichst werden bestehende Ansatze beschrieben, die sich an der aufgefiihrten
verhaltensorientierten Multi- und Intermodalitdtsdefinition orientieren.

e Im Anschluss daran werden Ansatze zur Datenanalyse und Auswertung vorgestellt.

e Den Abschluss bilden Empfehlungen zum Umgang mit den vorgestellten Erhebungsvarianten
und ihrer Umsetzung in der Praxis.

Erfassung von multimodalem und intermodalem Verhalten

Die Erfassung von multi- und intermodalem Verhalten erfordert prinzipiell keine neuen Verfahren.
Allerdings bilden die etablierten Methoden nur Teilaspekte dieses Verhaltens ab. Generell sind
Ansatze zu empfehlen, die Verhalten Uber einen ldngeren Zeitraum (oftmals eine Woche) messen —
etwa in Form von Wegetageblichern, Selbsteinschdatzungen zum (blichen Verhalten oder mittels
Beobachtungsverfahren (Tracking durch automatische Ortung). Grundséatzlich sind vor jeder
Erhebung, die personenbezogene Daten einbezieht, alle datenschutzrelevanten Aspekte, etwa
hinsichtlich der Aufkldrung der Befragten, der Aufbereitung und/oder Aggregation der Daten sowie
deren zweckbezogener Nutzung, zu kldren. An dieser Stelle sei noch einmal auf die besondere

1 http://www.fgsv.de/gremien/verkehrsplanung/erhebung/128-multi-und-intermodalitaet.html
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Sensibilitat bei der Erhebung von Wegedaten und die Mdglichkeit eines eindeutigen Personenbezugs
hingewiesen.

In den ,Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen” der FGSV (EVE, Ausgabe 2012) findet sich ein
umfassender Uberblick (iber Methoden der Erhebung des Mobilitatsverhaltens. Ausgehend von der
EVE werden diese bereits eingesetzten und erprobten Anséatze vertiefend im Hinblick auf die Eignung
zur Erhebung von multi- und intermodalem Verhalten betrachtet und beziiglich ihrer Vor- und
Nachteile bewertet.

Im Hinblick auf multi- und intermodales Verhalten wird zwischen personenbezogenen und
wegebezogenen Ansatzen unterschieden. Personenbezogene Ansatze (vgl. Tabelle 1) beschreiben das
allgemeine Verhalten oder Einstellungen einer Person anhand von Selbsteinschatzungen.
Wegebezogene Anséatze (vgl. Tabelle 2) sind auf einen bestimmten Zeitraum bezogen und betrachten
konkrete Wege und Mobilitatsentscheidungen. In einer Erhebung kénnen sowohl personenbezogene
als auch wegebezogene Informationen abgefragt werde.

Personenbezogene Ansdtze sind geeignet, um Personen zu charakterisieren und bestimmte
Nutzersegmente voneinander zu unterscheiden. Sie fokussieren in der Regel auf generalisierten
Selbsteinschatzungen.

Bei wegebezogenen Ansdtzen berichten Erhebungsteilnehmer und -teilnehmerinnen ihr bereits
durchgefiihrtes Mobilitdtsverhalten — (blicherweise Uber alle zurlickgelegten Wege in einem
begrenzten Erhebungszeitraum. Sie liefern detaillierte Angaben bezogen auf konkrete
Mobilitatssituationen. Eine generalisierte Beschreibung von Personengruppen allein mittels
wegebezogener Ansatze ist nur eingeschrankt moglich, da der Ublicherweise betrachtete Zeitraum
von einem Tag, einer Woche oder auch einem Monat oft zu kurz ist, um auf dieser Basis Personen
generalisiert zu beschreiben und auch das beobachtete Verhalten unter Umstanden vom
Erhebungszeitraum abhédngig sein kann (Beispiele: Jahreszeiten, Wetter).

Flr die Erhebung von personenbezogenen und von wegebezogenen Ansadtzen eignen sich zahlreiche
bewdhrte Erhebungsverfahren. Alle aufgefiihrten Ansdtze sind weitgehend methodenneutral. Sie
lassen sich also jeweils mit spezifischen Vor- und Nachteilen in schriftlichen, telefonischen,
personlichen, in Online-Befragungen oder auch in kombinierten Verfahren einsetzen. In den letzten
Jahren wird verstirkt der Einsatz von Technologien zur Erfassung von Positions- und
Bewegungsdaten erprobt. Funknetze (GSM, WLAN) und globale Navigationssysteme (GNSS) werden
dabei genutzt. Zundchst kamen dabei eigens fiir diesen Zweck entwickelte Gerdte zum Einsatz.
Mittlerweile sind GPS-Sensoren in allen handelsiiblichen Smartphones verbaut und auch weitere
GNSS wie GLONASS und Galileo sollen zunehmend im Consumerbereich eingesetzt werden. In
verschiedenen Forschungsprojekten wurden deshalb Smartphones verwendet, um mittels spezieller
Tracking-Apps das Mobilitatsverhalten zu erfassen. Durch den hohen raumlich-zeitlichen Detailgrad
kénnen Inter- und Multimodalitdt damit genau erfasst und analysiert werden. Eine Smartphone-
basierte Erhebung ist jedoch auch nur eines von verschiedenen mdglichen Werkzeugen.
Verschiedene technische (z. B. Akkulaufzeit, groBe Vielfalt an Gerdten mit unterschiedlichen
Konfigurationen) und rechtliche (z. B. Datenschutz) Herausforderungen sind mit dem Einsatz des
(Smartphone-basierten) GPS-Tracking verbunden.

Die Wahl der Methoden oder dessen Kombination sind stark abhangig von der jeweiligen inhaltlichen
Fragestellung, der Zielgruppe und den finanziellen Mdoglichkeiten. Ihre Auswahl wird daher in diesem
Teilpapier nicht betrachtet. Auch hierzu liefern die EVE (s.o.) ausfiihrliche Erlduterungen. Da in der
Ubersicht jedoch auf die folgenden Begriffe Bezug genommen wird und sie fiir das Verstdndnis von
multi- und intermodalem Verhalten bedeutsam sind, sollen diese hier noch einmal definiert werden:
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e Weg: Ortsverdanderung einer Person von einem Ausgangspunkt (Quelle) zu einem Ziel zur
Ausibung einer bestimmten Aktivitdt (auler Haus), bei Benutzung von Verkehrsmitteln
(einschlieRlich Zu- und Abgang) und/oder durch FuRwege. Ein Weg ist eine Ortsveranderung
zwischen zwei Aktivitdten, die mindestens eine Grundstilicksgrenze Uberschreitet und aus
mindestens einer Etappe besteht.

e Ftappe: Abschnitt eines Weges, der mit einem Verkehrsmittel oder zu Ful® zuriickgelegt wird.
Je nach Untersuchungsgegenstand kdonnen die Verkehrsmittel zusammengefasst werden. Das
reicht vom Wechsel eines Fahrzeugs innerhalb eines Verkehrsmittels bis hin zur
Zusammenfassung zu Modi.

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

o Wegekette: Gesamtheit der Wege in chronologischer Reihenfolge, die eine Person innerhalb
eines bestimmten Zeitraums (i. d. R. ein Tag) zurlcklegt. Eine Wegekette besteht also aus
mindestens einem Weg.

In den nachfolgenden Tabellen sind verschiedene personenbezogene (Tabelle 1) und wegebezogene
(Tabelle 2) Erhebungsansatze aufgeflihrt und hinsichtlich ihrer Eignung fiir die Erhebung von
multimodalen und intermodalen Verhalten bewertet.

Seite 4



Erhebungsansitze | Multimodales Verhalten Intermodales Verhalten | Vorteile Nachteile
Selbsteinschéitzung | Befrage berichten, wie haufig sie Befragte berichten, wie - Geringer Befragungsaufwand. - Selbsteinschatzung ungenau (z. B.
iibliches tiblicherweise bestimmte Modi haufig sie tiblicherweise - Vergleichbarkeit der Ergebnisse Uberschatzung umweltfreundlicher
Verhalten verwenden. Dabei werden die Modi | bestimmte Modus-Kombina- zwischen verschiedenen Erhebungen Modi aufgrund sozialer
einzeln abgefragt. Mogliche tionen auf einem Weg (wenn standardisierter Fragenpool Erwiinschtheit).
Kategorien sind: (fast) taglich, an 1- |verwenden. vorliegt). - Situationskontext von multi- und
3 Tagen/Woche, an 1-3 intermodalem Verhalten nicht
Tagen/Monat, seltener, nie. bekannt.

- Erhebung intermodaler Wege nur
eingeschrankt moéglich (viele Modus-
kombinationen).

Letzte Befragte berichten, wann sie Modi | Befragte berichten, wann sie | - Erinnerungsvermogen bei konkreten - Die Erhebung intermodaler Wege ist
Nutzung das letzte Mal genutzt haben. bestimmte Modus- Ereignissen besser als bei nur eingeschrankt maoglich (viele
Zudem kdnnen weitere Infor- kombinationen das letzte Einschatzung des Ublichen Verhaltens. Modus-Kombinationen).
mationen zu diesen Ereignissen Mal auf einem Weg genutzt | - Vergleichsweise geringer - Befragung zu selten genutzten Modi
erfragt werden (z. B. Zweck, haben. Befragungsaufwand. mit Unsicherheit behaftet
zuriickgelegte Entfernung). - Vergleichbarkeit der Ergebnisse (Erinnerungsvermaogen).
zwischen verschiedenen Erhebungen
(wenn standardisierter Fragenpool
vorliegt).
Verkehrsmittel- Befragte berichten, welche Verkehrsmittel (z. B. Pkw, OV- - Vergleichbarkeit der Ergebnisse - Angaben zu Verkehrs-
verfiigbarkeit ErschlieBung) und welche Zuginge (z. B. OV-Zeitkarte, zwischen verschiedenen Erhebungen mittelverfligbarkeit und Optionen

und -optionen

Fiihrerschein) sie zur Verfiigung haben. Durch externe Daten (z. B.
Ermittlung nachstgelegene OV-Haltestelle) kann zusitzlich eine
,objektive” Verfligbarkeit erganzt werden.

(wenn standardisierter Fragenpool
vorliegt).

- Vergleichsweise geringer Befragungs-
aufwand.

reichen u.U. nicht aus, um die
tatsachliche Nutzung von Modus-
kombinationen einer Person zu
erklaren.

Einstellungen,
Werte,
Entscheidungs-
muster

Befragte berichten {iber ihre
Einstellungen, z. B. gegeniiber
bestimmten Verkehrsmitteln (z. B.
Pkw-Affinitat) und Werte zu
verschiedenen Lebensbereichen
(z. B. Umweltbewusstsein,
Technikaffinitat).

Befragte berichten lber ihre
Einstellungen, z. B.
gegeniiber bestimmten
Verkehrsmittelkombinatione
n (z. B. Bereitschaft,
Verkehrsmittel zu wechseln)

- Tiefere Einblicke in MotivationsgroRen
und Hintergriinden zum
Mobilitatsverhalten (z. B. Aktivitaten,
Ziele, Verkehrsmittel)

Angaben zu Einstellungen und Werten
reichen u.U. nicht aus, um
multimodales Verhalten zu erkladren.
keine Berlicksichtigung externer
Faktoren, wie z. B. Zugang zum
Verkehrsmittel

Tabelle 1: Erhebungsansdtze, die das allgemeine Verhalten oder Einstellungen einer Person anhand von Selbsteinschdtzungen beschreiben (Personenbezogene Ansdtze)
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Erhebungsansitze

Multimodales Verhalten

Intermodales Verhalten

Vorteile

Nachteile

Erhebung der Wege
einer Person an
einem Stichtag

(z. B. Mobilitdit in

Befragte berichten alle zurlickgeleg-
ten Wege an einem Stichtag und

geben fir jeden berichteten Weg die
benutzten Verkehrsmittel bzw. Modi

Da Befragte alle auf dem
Weg genutzten
Verkehrsmittel bzw. Modi
angeben, kdnnen Wege

- Analyse von intermodalem Verhalten
am Stichtag moglich.
- Detailliertere Analysen auf

Wegeketten- oder Tagesbasis moglich.

Erhebungen fiir einen Stichtag sind nur
duBerst eingeschrankt zur Analyse von
multimodalen Verhalten geeignet

Tendenz, dass Personen Modi, die nur

Deutschland, an. Hieraus kénnen Aussagen zum  |beschrieben werden, auf - Valide Erfassung des realisierten auf einen kurzen Wegeabschnitt
Mobilitéit in multimodalen Verhalten fir den denen mehrere Verhaltens moglich genutzt werden, nicht berichten (z. B.
Stddten) Zeitraum eines Tages abgeleitet Verkehrsmittel bzw. Modi FuR).

werden. Dieser Erhebungsansatz genutzt werden.

misst nach dem vorgegebenen

Definitionen Multimodalitat nicht

adaquat.
Erhebung der Wege |Befragte berichten ihre im Erheb- Da Befragte alle auf dem - Detaillierte Analyse von multi- - Je nach Erhebungsform kann es fir die

einer Person iiber
einen ldngeren Zeit-
raum

(z. B. eine Woche
im Deutschen

ungszeitraum zuriickgelegten Wege
und geben fir jeden berichteten
Weg alle genutzten Verkehrsmittel
an. Auf dieser Basis kann analysiert
werden, ob Personen im Berichts-

Weg genutzten
Verkehrsmittel bzw. Modi
angeben, kdnnen Wege
beschrieben werden, auf
denen mehrere

/intermodalem Verhalten im
Erhebungszeitraum moglich.
- Detailliertere Analysen auf

Wegeketten- oder Tagesbasis moglich.

- Valide Erfassung des realisierten

Befragten sehr aufwendig sein, Wege
und insbesondere Etappen Uber einen
langeren Zeitraum zu berichten.
Tendenz, dass Personen Modi, welche
nur auf einen kleinen Teil des Weges

Mobilitdtspanel) zeitraum mehrere Verkehrsmittel Verkehrsmittel bzw. Modi Verhaltens moglich genutzt werden, nicht berichten (z. B.
genutzt haben, d. h. multimodal genutzt werden. FuR).
waren. Mittels Indikatoren kann die - Ermidungseffekte kdnnen zu Fehlern
,Intensitdt multimodalen bei der Erfassung des Verhaltens
Verhaltens” bestimmt werden. flhren

Erhebung der Befragte berichten alle ihre zurlickgelegten Etappen an einem - Detaillierte Analyse von intermodalen |- Die Erhebung von Etappen in

Etappen einer
Person an einem
Stichtag (z. B.
Mikrozensus
Schweiz)

Stichtag. Diese Etappen kdnnen dann zu Wegen aggregiert werden

und es kann ein Hauptverkehrsmittel fir jeden Weg bestimmt

werden.

Verhalten am Stichtag moglich (z. B.
welche Etappen werden mit welchen
Verkehrsmitteln bzw. Modi
zurickgelegt?).

- Valide Erfassung des realisierten
Verhaltens moglich

Stichtagserhebungen sind nur dulRerst
eingeschrankt zur Analyse von
multimodalen Verhalten geeignet.
Problem der Abgrenzung einer Etappe
kann zu Fehlern fihren.

Tabelle 2: Erhebungsansdiitze, die fiir einen bestimmten Zeitraum Wege und Mobilitdtsentscheidungen betrachten (Wegebezogene Ansditze)

Seite 6




Spezifische Ansatze zur Multi- und Intermodalitat

Die dargestellten Tabellen beschreiben bestehende Erhebungsansatze. Diese Verfahren kénnen
durch innovative Operationalisierungen einzelner Fragestellungen oder methodisch-technische
Erweiterungen (z. B. Tracking von Wegen per GPS) weiterentwickelt werden. Dies wird im folgenden
Abschnitt ,Multimodales und intermodales Verhalten addquat messen” naher erldutert. Im Abschnitt
,Multimodales und intermodales Verhalten beschreiben” geht es dann um verschiedene
Moglichkeiten der Evaluation bzw. Beschreibung der erhobenen Daten. , Multimodales und
intermodales Verhalten erkldren” soll schlieBlich Anregungen zu mdglichen Erklarungsansatzen in
Bezug auf multi- und intermodales Verhalten geben.

Multimodales und intermodales Verhalten addquat messen

Flr viele Fragestellungen, die heute in der Verkehrsplanung relevant sind, stellen die vorhandenen
und erprobten Methoden ausreichende Informationen zu multi- und intermodalem Verhalten zur
Verfligung. Insbesondere im Hinblick auf die Planung neuer multimodaler und intermodaler
Angebote ist jedoch eine Erweiterung dieser Methoden ratsam. Diese Erweiterungen kénnen in
Abhéangigkeit vom Erhebungsaufwand und Budget eingesetzt werden. Folgende Punkte gilt es dabei
zu beachten.

Werden personenbezogene Ansatze zur Erhebung multi- und intermodalen Verhaltens eingesetzt, so
wird dieses im einfachsten Fall durch erweiterte Selbsteinschétzungen zur (blichen
Verkehrsmittelnutzung (Wie oft nutze ich welches Verkehrsmittel?) und die Erfassung von
Einstellungsmerkmalen (Was bewerte ich wie? Welche Verkehrsmittel erwage ich (iberhaupt?)
abgebildet. Dabei werden ausschlieBlich Personenmerkmale beriicksichtigt. Folgende Erweiterungen
bestehender Instrumente kdnnen vorgenommen werden:

o Verkehrsmittelvorgaben kdonnen weiter differenziert werden (zuséatzlich etwa Abfragen zu
Mobilitatsdienstleistungen, explizit zu Verkehrsmittelkombinationen oder zum Zuriicklegen
von reinen FuBwegen bzw. langeren Zu-FuR-Etappen),

e Ergdnzend kdnnen Verkehrsmittel-Kkompetenzen ermittelt werden (Beispiele: Kenne ich mich
im OPNV aus? Wird dieser iberhaupt erwogen? Welche anderen Services kenne ich? Welche
werden wie oft genutzt? Flhle ich mich sicher oder unsicher beim Fahrradfahren in der Stadt
und halt mich das moglicherweise davon ab, das Rad zu nutzen?)

e SchlielRlich konnen explizite Aussagen zur Bereitschaft erhoben werden, Verkehrsmittel auf
einzelnen Strecken, innerhalb eines Tages oder bezogen auf einen langeren Zeitraum zu
kombinieren.

Neben personenbezogenen Ansatzen kénnen wegebezogene Erhebungen genutzt werden. Auch hier
sind befragungstechnische oder analytische Erweiterungen denkbar:

e Die Ergdnzung wegebezogener Abfragen um weitere Merkmale (Beispiele: Werden
Alternativen erwogen? Routineweg oder ad-hoc-Weg? Nutzung von Mobilitdts-Apps?
Zusatzliche Parameter wie etwa Gepacktransport? Zeitpunkt der Verkehrsmittelwahl-
entscheidung?).

e Ebenfalls in Betracht kommen methodisch-technische Erweiterungen, die Erhebungs-
teilnehmern und -teilnehmerinnen den Bericht liber einen Zeitraum von einer Woche oder
langer erleichtern (Beispiele: nutzerorientiert programmierte Online-Wegetagebiicher tber
eine groRere Zeitspanne oder die Nutzung von Smartphone-basierten Tracking-Apps, mit den
auf weitere Merkmale wie etwa eine genaue Wegestrecke und die Differenzierung von
Etappen moglich werden).
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o Das Aktivitdtenkonzept stellt eher eine Sonderform der wegebezogenen Erhebung dar und
wird in der Praxis selten eingesetzt. Bei diesem Verfahren steht in der Umsetzung der
Erhebung nicht der eher technische Wegebegriff an erster Stelle, sondern es wird ein
Tagesablauf strukturiert erhoben. Orientierungspunkt sind dann die Aktivitaten bzw. Anlasse.
Hieraus kénnen Ortsveranderungen und aus diesen die zurlickgelegten Wege bzw. Etappen
ermittelt werden. Dies ist je nach Gestaltung des Erhebungskonzepts auch bezogen auf die
Nennungen einzelner Etappen moglicherweise exakter als die nur zeitlich strukturierte
Erfassung einzelner Wege ohne die dazwischenliegenden Aktivitdten. Zudem liefert es durch
die genauere Kenntnis der Aktivitdten und Wegeanldasse mehr analytische Hintergriinde —
auch bezogen auf multi- oder intermodales Verhalten.

e Zukunftsfahige Nahmobilitat ist wichtiges Element multimodaler Strategien, entsprechend
sollte Aufmerksamkeit auf die addaquate Erhebung von FulRwegen gerichtet werden. Ein
entsprechendes Design der Erhebungsinstrumente oder die Nutzung von Trackingmethoden
kann Bestandteil entsprechender Methoden sein.

Multimodalitat beschreibt die Verkehrsmittelwahl auf unterschiedlichen Wegen. Je langer der
Beobachtungszeitraum, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit, dass eine Person mehrere Wege
zuriicklegt und dabei unterschiedliche Verkehrsmittel nutzt. Unabhdngig von der technischen
Umsetzung ist deshalb bei der wegebezogenen Beobachtung die Lange des Beobachtungszeitraums
ein wichtiger Faktor, um multimodales Verhalten entsprechend der Fragestellung zu messen. So kann
etwa die tatsichliche Inanspruchnahme von Carsharing-Angeboten oder eine gelegentliche OPNV-
oder Pkw-Nutzung nicht zu den Alltagsroutinen gehéren und nur selten vorkommen. Ein zu kurzer
Beobachtungszeitraum flihrt moglicherweise zu einer eingeschriankten Aussagekraft bzw.
unterschéatzt das Nutzungsniveau (d.h. es ist dann eventuell schwierig, alle Personen zu identifizieren,
welche gelegentlich diese Angebote nutzen). Je nach Definition und zu untersuchender Fragestellung
ist daher die Form der Selbsteinschatzung unter Umsténden besser geeignet, um diese Verhaltens-
weisen zu messen. Natlirlich spielt auch die StichprobengréBe eine entscheidende Rolle. Je groRRer
die Stichprobe, desto detaillierter knnen die Daten ausgewertet werden und desto wahrscheinlicher
kénnen auch seltene Ereignisse beobachtet werden. Es hdngt jedoch immer von der genauen
Fragestellung ab, welcher Zeitraum und welche Stichprobengrofe fiir eine valide Messung
erforderlich sind.

Multimodales und intermodales Verhalten beschreiben

Um multi- oder intermodales Verhalten zu beschreiben empfiehlt es sich, die befragten Personen in
den Mittelpunkt der Analyse zu stellen. Hierzu kénnen personenbezogene und wegebezogene
Ansatze zusammengefiihrt werden und das multi- und intermodale Verhalten der Befragten auf
Personenebene beschrieben werden. Diese Beschreibung kann sich entweder auf tatsadchliches
Verhalten beschranken (unabhdngig davon, ob (iber eine Selbsteinschatzung oder (ber eine
genauere Messung, etwa mittels eines Wegetagebuches) oder die Auswertung des
Mobilitatsverhaltens mit Einstellungsmerkmalen kombinieren.

Voraussetzung flir eine Beschreibung auf Personenebene ist eine Zusammenfassung oder
Verdichtung der mittels wegebezogener Ansatze erhobenen oder gemessenen Inhalte. Beispielsweise
kann anhand einer Erhebung lber eine Woche bestimmt werden, wie haufig die Teilnehmenden
verschiedene Modi in der Erhebungswoche genutzt haben. Dies ist ein Inhalt aus dem
Wegetagebuch, der verdichtet wurde, um Verhalten auf Personenebene zu beschreiben.

Fir die weitere Analyse kdnnen die Erhebungsteilnehmer und -teilnehmerinnen beispielsweise in
Gruppen oder Segmente mit dhnlichem multimodalem und intermodalem Verhalten unterteilt
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werden und das Verhalten und die Soziodemografie dieser Gruppen oder Segmente genauer
untersucht werden. Hierzu stehen verschiedene Gruppierungs- oder Segmentationsverfahren zur
Verfligung. Eine Moglichkeit sind relativ starre, dafiir aber problemlos zu replizierende Zuordnungen
Uber Merkmalskombinationen. Alternativ kommen analytisch komplexere und bei der Analyse
aufwendigere Verfahren wie etwa Clusteranalysen in Betracht. Diese sind jedoch weniger fiir eine
Replikation im Zeitverlauf geeignet.

Eine Illustration fir beide Formen liefert Bild 1 mit zwei gegenlibergestellten Praxisbeispielen, wobei
rechts eine vordefinierte Segmentation wund links eine auch eine Variante eines
Segmentationsverfahrens (Clusteranalyse) gezeigt wird. Die vordefinierte Segmentation (Bild 1,
rechts) wird anhand von Angaben zur Verkehrsmittelwahl und den vorhandenen Verkehrsmitteln
erstellt. Die Angaben zur Intensitdt der Nutzung einzelner Verkehrsmittel kann dabei sowohl aus
einer Selbsteinschatzung der Befragten oder den Angaben zu tatsdchlich zurlickgelegten Wegen
erstellt werden. Die mittels Clusteranalyse gebildeten einstellungsbasierten Mobilitatstypen (Bild 1,
links) werden unabhdngig vom tatsachlichen Verkehrsverhalten gebildet. Mittels standardisierter
Fragen werden Einstellungen zu unterschiedlichen Aspekten der Verkehrsmittelnutzung erhoben. Die
Werte werden anschliefend mittels statistischer Verfahren (Faktoren- und Clusteranalyse) analysiert
und zusammengefasst. Vergleicht man die dabei berechneten einstellungsbasierten Typen mit dem
tatsachlichen Verkehrsverhalten, so kann eine sehr hohe Ubereinstimmung festgestellt werden. Der
Vorteil der Mobilitatstypen liegt darin, dass fiir jede Person, die an der Erhebung teilgenommen hat,
eine klare Disposition zu unterschiedlichen Verkehrsmitteln bestimmt werden kann. Anhand dieser
Zuordnung kénnen dann bspw. MarketingmaRBnahmen entwickelt werden.

Segmente Verkehrsmittelnutzung nach infas

Zuordnung nach berichteten Verhaltensmerkmalen
und Rahmenbedingungen

Mobilitatstypen nach Innoz
Clusteranalyse auf Basis von Einstellungsmerkmalen

Traditionell Hohe Auto-Bindung mit entsprechender Wenie-Mobile Im Wochenverlauf nur selten
Auto-Affine Nutzung, mittlere Altersgruppen & unterwegs, kein Auto
Urban-orientierte Eher OV-Nutzung, deutlich héhere Fahrradfahrer Nutzen im Alltag berwiegend das
OV-Affine Altersgruppen, hoher Frauenanteil Fahrrad, kein Auto
l_.}mweltbewusste Wenlg.OV— und Auto—Nutzung,“Junge ) . Nutzen im Alitag Giberwiegend den
OV- und Rad- und mittlere Altersgruppen, hoherer OV-Captives o . .
] ) OPNV, kein Auto aus Kostengriinden
Affine Frauenanteil
. Nutzen im Alltag iberwi dd
Konventionelle Hohe Fahrrad-Nutzung, mittlere und Ov- zen m.q ag Uberwiegend den
. OPNV, mit Auto oder bewusster
Fahrrad-Affine hohe Altersgruppen, eher Frauen Stammkunden .
Verzicht
Innovative Gemischt Nutzung, hohe Carsharing- Nutzen im Alltag alle Verkehrsmittel
technikaffine Affinitat, eher jingere Altersgruppen, Multi-Mobile ausgeglichen, Autobesitz oder
Multioptionale hoher Ménneranteil Verfligbarkeit
Flexible Auto- Eher Auto-Nutzung, breite . . Autobesitz oder Verfiigbarkeit, gute OV-
) ] OV-Vermeider . .
Affine Altersverteilung Anbindung, aber abgeneigt
IV-Captives Autobesitz oder Verfugbarkeit,
P schlechte OV-Anbindung

Bild 1: Praxisbeispiele fiir eine Einteilung von Personen nach Mobilitétsverhalten und Einstellungen
(Quellen: Rode, P., Hoffmann, C., Kandt, J., Smith, D., et al. (2015): Towards new urban mobility. The
case of London and Berlin. London, Berlin; Infas TRAM (fortlaufend seit 2012): Mehr Kunden fiir Bus
und Bahn, Multi-Client-Studie, Bonn)

Auf Basis der veranschaulichten analytischen Zusammenfiihrung von personenbezogenen und
wegebezogenen Ansatzen kann das Mobilitdts- und insbesondere das Verkehrsmittelwahlverhalten
genauer beschrieben werden. Es werden die Mobilitdtsentscheidungen einer Person betrachtet und
in ihren Wirkungen auf die konkrete Verkehrsmittelwahl analysiert. Dies umfasst ebenfalls Kenntnis-
und Einstellungsmerkmale. Die Messverfahren sind in der Regel vorhanden, sie werden aber
analytisch nicht immer vollstandig genutzt.
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Selten ausgewertet und interpretiert werden zum Beispiel Wegeketten. Durch eine solche
Betrachtung koénnen individuelle Verkehrsmittelwahlentscheidungen oftmals besser als bei der
isolierten Betrachtung eines einzelnen Weges erklart werden. Werden alle Etappen einer Wegekette
genauer betrachtet, kann etwa intermodales Verhalten nicht nur bezogen auf einen Weg, sondern
bezogen auf einen Ausgang oder einen Tagesverlauf mit mehreren Verkehrsmitteln bzw. Modi
beschrieben werden. Dies schlieBt Analysen ein, bei denen auf dem Hin- und Riickweg das gleiche
Hauptverkehrsmittel genutzt wird, aber die Verkehrsmittel auf den Zugangsetappen variieren
(Beispiel: Hinweg zu Fufll und mit dem Bus, Riickweg mit Bus und (Leih-)Fahrrad).

Beschreibung und tiefergehende Analysen von Mobilitdtsverhalten greifen oftmals ineinander. So
kénnen beispielsweise Clusteranalysen sowohl einen beschreibenden als auch erklarenden Charakter
haben, indem Variablen liber gemessenes Verhalten mit Einstellungsmerkmalen verbunden werden.

Multimodales und intermodales Verhalten erklaren

Erhebungen zu multimodalen und intermodalen Verhalten werden in einem konkreten Zeitraum
durchgefiihrt. Gleichzeitig ermoglichen die in den vorherigen Absatzen dargestellten Methoden eine
Interpretation auf Personenebene und I6sen sich damit vom konkreten Zeitbezug. Stattdessen riicken
sie die Mobilitatsoptionen einer Person in den Mittelpunkt. Sie sollen also nicht nur beschreiben,
sondern tiefergehende Analysen erdffnen. Im Hinblick auf die Erklarung multi- und intermodalen
Verhaltens spielen Mobilitdtsoptionen eine entscheidende Rolle. Diese wiederum hangen von
unterschiedlichen Faktoren, wie zum Beispiel personlichen Einschrankungen, finanziellen
Ressourcen, aber auch der vorhandenen Infrastruktur ab. Demnach kann nicht unbedingt
vorausgesetzt werden, dass sich multimodale Verkehrsteilnehmer und -teilnehmerinnen bewusst fiir
bestimmte Verkehrsmittelkombinationen entscheiden, sondern auch durch individuelle
Rahmenbedingungen beeinflusst werden. Diese Voraussetzungen bei den Erklarungsansatzen mit zu
bericksichtigen, kdnnen zu einem besseren Verstdndnis von multimodalem Verhalten fihren.
Darliber hinaus ermdoglicht die Einbeziehung von persénlichen Nutzungsmotiven der Personen mehr
Zielgenauigkeit bei MalRnahmen, die monomodales Verhalten aufbrechen oder auch andere Ziele bei
der Gestaltung von Verkehrsangeboten verfolgen sollen. Diese sollten demnach die Einstellungen der
Befragten ebenso bericksichtigen wie konkrete Angebotsmerkmale unterschiedlicher
Mobilitatsoptionen.
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Empfehlungen

Der Einsatz verschiedener Erhebungsmethoden zur Messung von multi- und intermodalem Verhalten
hdangt vom Detailierungsgrad der Aussagen, dem zu leistenden Erhebungsaufwand und der zu
untersuchenden Fragestellung ab.

Zeitraum Frageform Aufwand

Itemliste Uber Einstel-

vernachlassigbar Ergebnis:

Einstellung zur
Verkehrsmittelnutzung

lungen, geprifte Skalen

| variabel, eher gering |

Abfrage von Personen zu Ein-
stellungen gegenuber Verehrs-
mittelnutzung, z.B. Bereitschaft

Selbsteinschatzung zur fur Multimodalitat

Verkehrsmittelnutzung,
Itemliste (Einstellungen),
geprufte Skalen

N

entsprechend des Designs
variabel Ergebnis:

1 Vergleich zwischen Einstel-
lungen und tatsachlicher
Verkehrsmittelnutzung (tiber
Selbsteinschatzung) maoglich

| kurz |
Multimodales Verhal- n

ten in Kombination mit
Einstellungsmerkmalen

Aufzeichnung von Wegen/
Aktivitaten mittels
Wegetagebiicher o.A.
1 I

| Meist eine Woche

hoch |
Ergebnis:

Detaillierte Aufzeichnung von
realisierten Wegen im
Erhebungszeitraum

Multimodales
Verhalten

Aufzeichnung von Wegen /
Aktivitaten mit detaillierter
Etappenabfrage
1 T

| Stichtag

0 o

hoch |
Ergebnis:

N Detaillierte Aufzeichnung von

realisierten Wegen und

| | | | | Etappen im Erhebungszeitraum

Intermodales Verhalten

Bild 2: Gegeniiberstellung verschiedener Erhebungsmethoden zur Messung von multi- und intermodalem Verhalten

Damit ergeben sich flr bestimmte Ausgangsannahmen und Fragestellungen unterschiedliche
Strategien (siehe auch Bild 2):

e Sollen die Einstellungen einer Person zur Verkehrsmittelnutzung gemessen werden, kann das
tatsachliche Verhalten in einem mehr oder weniger zeitlich begrenzten Beobachtungs-
zeitraum ausgeklammert bleiben oder sekundar sein. Geeignet sind dann Einstellungsfragen
etwa in der Form von Itemlisten (d.h. validierte Fragebatterie bzw. Aussagen, die
beispielsweise einen nicht direkt beobachtbaren Sachverhalt messen) oder gepriiften Skalen
bzw. Antwortkategorien. Sie flihren bei sorgfaltiger Gestaltung in der Regel ohne
Uberproportionalen Erhebungsaufwand zu zuverldssigen Ergebnissen (vgl. Definition zu
modalen Mobilitdtsoptionen, Verkehrsmittel-Kompetenz, Multimodalitdts-Kompetenz,
Modus-Gebundenheit — siehe Teilpapier ,,Definitionen®).

e Soll die grundsatzliche Bereitschaft zu multimodalem Verhalten durch die Abfrage von
Einstellungsmerkmalen in Kombination mit der tatsdchlichen Verkehrsmittelnutzung
analysiert werden, dann sind Fragen zur Selbsteinschatzung der Verkehrsmittel- bzw. Modi-
Nutzung zu ergédnzen. Selbsteinschdtzungen flihren zwar zu gewissen Unscharfen, bei einer
Betrachtung Uber einen ldngeren Zeitraum — etwa einen Monat oder langer — gibt es hierzu
jedoch forschungspraktisch kaum Alternativen.

e Soll multimodales Verhalten auf einen engeren Zeitraum und das in dieser Zeit tatsachlich
gezeigte Mobilitatsverhalten begrenzt gemessen werden, sind Erhebungen bezogen auf
tatsachlich zuriicklegte Wege verknlipft mit den Tagesaktivitdten zu empfehlen. Sie missen
jedoch tber einen einzelnen Tag hinausgehen und sollten Zeitrdume von mindestens einer
Woche umfassen. Diese Ansatze ermdglichen eine genaue Analyse konkreter Wege bzw.
Etappen und ihrer Parameter.

e Zur Betrachtung von intermodalem Verhalten genligen rein personenbezogene Ansatze oft
nicht. Stattdessen empfiehlt sich hier grundsatzlich die wege- oder aktivitatenbezogene
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Betrachtung. Dazu geniigt bei einer ausreichenden Zahl von erfassten intermodalen Wegen
auch eine Stichtagsbefragung von nur einen Tag. Sie setzt also anders als beim multimodalen
Verhalten keinen langeren Beobachtungszeitraum voraus.

Um multi- und intermodales Verhalten von Personengruppen oder in verschiedenen
Untersuchungsraumen einzuordnen, abzugrenzen oder vergleichen zu koénnen, ist eine
Kategorisierung von multi- und intermodalem Verhalten sinnvoll. Diese sollte tiber Modal Split-
Vergleiche hinausgehen. Beispielsweise kénnen bei wegebezogenen Ansdtzen nicht nur die auf
einem Weg hauptsachlich genutzten Verkehrsmittel bzw. Modi analysiert, sondern auch die auf
einem Weg genutzten Modus-kombinationen einzeln (etwa ,zu FuB-OPNV-Fahrrad“) betrachtet
werden. Unabhdngig von der in diesem Teilpapier formulierten Ausgangsiiberlegungen haben alle
weiteren Erhebungsmethoden zur Beschreibung von multi- und intermodalem Verhalten je nach
Blickwinkel ihre Berechtigung. Dies fihrt neben den eher methodisch angelegten Empfehlungen zu
der Aufforderung, multimodales Verhalten ebenso wie intermodales Verhalten nicht als losgeldste
aktuelle Erscheinungen zu betrachten, sondern als Facetten des Mobilitatsverhaltens, die weder neu
sind noch eine spezifische eigene Erhebungsform verlangen. Das bewahrte Ubergreifende
Instrumentarium ist zusammen mit wenigen Erweiterungen in der Lage, diese Facetten abzubilden.
Es verlangt nur — und auch das ist nicht neu — nach einem reflektierten Einsatz bezogen auf die
jeweiligen Fragestellungen.

Neben dem vorliegenden Arbeitspapier werden im FGSV-Arbeitskreis ,Multi- und Intermodalitat”
weitere Teilpapier erarbeitet. Diese beschéaftigen sich mit dem Angebot fir Inter- und Multimodalitat
sowie mit der daraus resultierenden Nachfrage sowie mit der Bedeutung von Multi- und
Intermodalitat fur die Verkehrsplanung.
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