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Nutzungen, Strukturen und Verkehr

Kay W. Axhausen und Allister Loder

Zusammenfassung

Das Kapitel gibt einen Uberblick iiber das Verkehrsverhalten in industrialisierten
Liandern, im wesentlichen mit Zahlen aus der Schweiz und Deutschland. Die
zentralen Aspekte sind die Verteilungen der Anzahl der Fahrten/Wege, deren Ver-
kehrsmittelwahl, Langen und Dauern. Die Fernreisen, die die Verkehrsleistung
dominieren, werden aus weiteren Datenquellen heraus dargestellt. Es wird klar, dass
die alltdglichen Entscheidungen der Verkehrsteilnehmer im wesentlichen von ihren
langfristigen Entscheidungen zu Wohnort, Arbeitsplatz und Mobilitdtswerkzeug-
besitz abhingen, da so die generalisierten Kosten ihrer Bewegungen praktisch fest-
geschrieben sind. Die Zeitwerte und Elastizititen geben weitere Anhaltspunkte fiir
die moglichen Verhaltensdnderungen. Um sicherzustellen, dass die Zahlen vergleich-
bar sind, diskutiert das Kapitel die notwendigen Definitionen fiir die Erfassung der
Bewegungen: Etappe, Weg, Tour, Reise, Ausgang. Das Kapitel zeigt auch, dass die
Erfassung der Wege problematisch ist, da jede Methode ihre spezifischen Probleme
hat: Unterschiede in den Grundgesamtheiten, Verzerrungen der Antworterstichprobe,
technische Untererfassung bei GSM/GPS, Vergessen und Verweigerung bei Frage-
bogen aller Art.
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1.1 Hintergrund und Entwicklungstrends

In den letzten sechs Jahrzehnten hat die grofite Volkerwanderung der Geschichte statt-
gefunden: die Besiedelung des stddtischen Umlands in den Industrielindern durch
die dort heute lebende Bevolkerung und die dort arbeitende Industrie respektive die
Wanderung in die Metropolen der Entwicklungsldnder: Prozesse, die mit der Globali-
sierung der Wirtschaft und das durch sie mogliche Einkommenswachstum verkniipft
sind. Die Tertidrisierung der Beschiftigung ist ein parallel laufender Prozess. Diese
Umorganisation der rdumlichen Strukturen ist in Deutschland und vergleichbaren
Industrielindern eng mit der Motorisierung der Bevolkerung verbunden. Es ist an
dieser Stelle miiig, iiber die Kausalititen nachzudenken, aber es muss betont werden,
dass Einkommenswachstum, steigende Pkw-Verfiigbarkeit und Suburbanisierung in
den letzten Jahrzehnten zusammengehorten. Die Verdnderungen sind auch noch nicht
abgeschlossen, da in Europa erst in 20 Jahren eine vollstindig motorisierte Bevolkerung
zu erwarten ist: Erst dann werden nahezu alle Erwachsenen tiber einen Fiihrerschein ver-
fiigen (Abb. 1.1). Ob die Sittigung bei 90 % oder 95 % der Erwachsenen erreicht werden
wird, ist im Verhiltnis bedeutungslos, insbesondere, da die spitestens ab 2040/2050
erwartete Verfiigbarkeit vollautonomer Fahrzeuge dies irrelevant machen wird (Litman
2016).

100

1965-1969 e —— e Ménner ——
Frauen ..o... |

Fithrerscheinbesitz (%)

- 1985-1989 . I S

N

A

30

1990-1994 Vor 1940
20
10 oo ]
0 T T T T T T T T 7
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Mittleres Alter der Kohorte im Stichjahr (Jahre)

Abb. 1.1 Entwicklung des Fuhrerscheinbesitzes und Pkw-Besitzes nach Alterskohorte in der
Schweiz 2000-2010. Daten: Mikrozensen 2000, 2005 und 2010. Ménner: Durchgezogene Linien;
Frauen: gestrichelte Linien. (Aus Ciari et al. 2013)
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Es ist nicht Ziel dieses Kapitels, diese Entwicklungen nachzuzeichnen oder zu
prognostizieren, sondern es mdochte das durchschnittliche Verkehrsverhalten in einem
europdischen Industrieland heute darstellen, wobei im weiteren vor allem auf die den
Autoren vertrauten Quellen aus der Schweiz zuriickgegriffen werden wird (Schweizer
Mikrozensus Verkehr 2010, BES und ARE 2012).

Nach einer Kategorisierung und Definition des Verkehrsverhaltens und einer Dis-
kussion seines Kontexts werden in den folgenden Abschnitten die wichtigsten
Dimensionen des Verhaltens illustriert: die Nachfrage nach Wegen und deren Intensi-
tat, d. h. Dauern und Distanzen. Das Kapitel stellt damit im Vergleich zu Axhausen und
Frick (2005) erweiterte Vergleichswerte fiir weitere Untersuchungen zur Verfiigung, die
es erlauben sollten, neue Ergebnisse in ihrer Besonderheit einzuordnen und zu wiirdigen.
Es wird auch die Vollstindigkeit der Erfassung des Verkehrsverhaltens durch die
tiblichen Befragungen diskutiert.

1.2 Definitionen

Die Verkehrsplanung betont bei ihrer Analyse des Alltags die Bewegung, den Verkehr.
Es ist daher konsistent, dass Aktivititen und Wege getrennt betrachtet werden, obwohl
es offensichtlich ist, dass Bewegung auch eine Aktivitit ist, und dass es bei bestimmten
Bewegungen moglich ist, sekundére Aktivititen durchzufiihren, z. B. Musik horen beim
Autofahren oder telefonieren beim Zugfahren. Zur Beschreibung des Raum-Zeit-Pfades
(Héagerstrand 1970) werden sieben Begriffe und damit Elemente unterschieden
(Axhausen 2003a und 2007; Tab. 1.1 und Abb. 1.2 fiir ein Beispiel).

e Eine Etappe ist die Bewegung mit einem Verkehrsmittel oder Fahrzeug,
einschlieBlich aller reinen Wartezeiten wihrend der Bewegung und vor Beginn der
nichsten Etappe oder Aktivitit. Zu Full gehen ist ebenfalls ein Verkehrsmittel, das
auch Skateboarding, Rollschuhlaufen und Ahnliches mit einschlieBt.

e FEin Weg ist die Sequenz der Etappen zwischen zwei Aktivititen. Ein Weg besteht aus
einer Zu-FuBl-Etappe oder ansonsten aus mindestens drei Etappen: zu Full zum Fahr-
zeug, mit dem Fahrzeug und zu FuB3 zum Ziel. Wenn das Zu-FuB3-Gehen die Aktivi-
téit selbst ist, wie z. B. beim Ausfiihren eine Hundes von zu Hause aus, gibt es keinen
Weg zu dieser Aktivitit.

e FEine Tour ist eine Sequenz von Wegen weg und wieder zuriick zum selben Ort.

e Ein Ausgang oder eine Reise ist eine Tour, die am aktuellen Standort, d. h. in der
Regel zuhause, beginnt und endet.

o Eine Aktivitit ist ein Strom von Handlungen in einem gleichbleibenden rdumlichen
und sozialen Umfeld, die einen gemeinsamen Zweck erfiillen.
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Tab. 1.1 Etappen, Wege und Reisen

Verkehrsmittel Akt.ivit.ﬁt/ Nummer Kundentransport nach
Ereignis Aktivititen |Wege |Etappe |Transporteur | Verkehrs-
mittel
Zuhause
FuBweg 1 1,1
Kauf einer 1
S-Bahn-Fahr-
karte
Wartezeit am
Bahnsteig
FuBweg 2,1
S-Bahn-Fahrt 2,2 1 1
FuBweg 2.3
Einchecken, 2
Arbeiten
unterwegs
FuBweg 3 3,1
Gesprich mit
Kollegen
Fullweg 32
Flug nach 33 2 2
London Luton
FuBweg 3 34
Bus 3 3,5 3 3
FuBweg 3 3,6
Mittagessen/ |3
Kunden-
gesprich
FuBweg 4,1
U-Bahn 42 4 4
FuBweg 43
Einkauf 4
FuBweg 5 5,1
Bus 52 3 3
FuBweg 5,3
Einchecken, 5
Arbeiten
unterwegs
FuBweg 6 6,1

(Fortsetzung)
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Tab. 1.1 (Fortsetzung)

Verkehrsmittel | Aktivitdt/ Nummer Kundentransport nach
Ereignis Aktivititen | Wege |Etappe |Transporteur | Verkehrs-
mittel
Flug nach 6 6,2 2 2
Koln
FuBweg 6 6,3
Umsteigen,
Wartezeit
Flughafen
FuBweg 6,4
Flug nach 6,5 5 2
Ziirich
Fulweg
Taxi 6,6 6 5
FuBweg 6,7
Zuhause 6
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Abb. 1.2 Etappen, Wege, Reisen
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Weg und Aktivitdt bedingen sich in diesen Definitionen. In der Regel signalisiert der
Fragebogen, welches Detail von der Studie erwartet wird: ein Fragebogen mit 10 Spalten
und 8 Aktivititskategorien fragt offensichtlich nach etwas anderem als die Tabellen in
Zeitbudgetuntersuchungen mit ihren 96 Zeilen fiir alle Viertelstunden des Tages und 140
Kategorien. Das wachsende Interesse an den Freizeitwegen hat in den letzten Jahren
dazu gefiihrt, dass hier ofter Zusatzfragen zur Detaillierung der Aktivitit gestellt werden:
Freizeit, und zwar“. Dieser Ansatz sollte auch fiir die Kategorie ,,Sonstige Aktivititen*
angewendet werden, um Fehlkodierungen der Befragten zu verringern (Gotz et al. 1998;
Schlich et al. 2003).

Die Definition des Weges als Sequenz von Etappen erfordert die Bestimmung eines
Hauptverkehrsmittels zu seiner Klassifikation. Hier kommen entweder heuristische
Regeln zum Einsatz, die die verschiedenen Verkehrsmittel in eine Rangreihenfolge
bringen, oder es wird das Verkehrsmittel zugeordnet, das fiir die lingste Etappe ver-
wendet wurde. Analoges gilt fiir Verkehrsmittel und Zweck bei Touren, Ausgéingen und
Reisen (s. auch Schmutz 2015 fiir die Wirkung dieser Aggregationen).

Reisen enden am aktuellen Standort, der anldsslich eines Urlaubs, eines Umzugs,
auch eines temporidren Umzugs, wie ihn Wochenpendler oder Studenten durchfiihren,
wechselt. In diesem Fall endet die Reise ausnahmsweise an diesem neuen Standort.

1.3 Verkehrsverhalten im Kontext

Die Verkehrsteilnehmer konnen ihren Kontext weitgehend wihlen, wobei die lang-
fristigen — teuren und schwierigen — Entscheidungen, den kurzfristigen den Rahmen
vorgeben. Aus verkehrlicher Sicht sind die wichtigsten langfristigen Entscheidungen,
respektive der Lebensstil, definiert durch:

o die selbstgewihlten Standorte der Wohnungen und der Arbeitsplitze, wobei jeweils
der primédre Wohnort und der primére Arbeitsplatz dominieren,

o die selbstgewiihlten kurzfristigen Grenzkosten der Bewegung durch die Verfiigbar-
keit, sprich den Besitz von Mobilititswerkzeugen, d. h. Kraftfahrzeugen, Fahrridern
und Zeitkarten des offentlichen Verkehrs (Tab. 1.2 respektive Tab. 1.3 — man beachte
den hohen Anteil an Netzkartenbesitzern. In der Schweiz schlie3t dieses General-
abonnement auch den Nahverkehr mit ein.),

e die langfristigen zeitlichen und damit auch rdumlichen Verpflichtungen, die man
gegeniiber Familie, Freunden, Vereinen, Arbeitgeber usw. eingegangen ist,

e das Einkommen, das man durch Investitionen in Ausbildung ermoglicht hat, durch
das angesammelte Kapital erwirbt respektive durch die gewidhlte Arbeitszeit variiert.
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Tab.1.2 Schweiz 2010: Anteil der Befragten nach Besitz von Mobilitdtswerkzeugen und Brutto-

haushaltseinkommen
Mobilitdtswerkzeugbesitz Brutto Haushaltseinkommen [sFr/Monat]
Pkw | Generalabo | Regionale | Halbtax | Keine | Bis |4001- | 6001- 8001- | 12.001  Alle
Zeitkarte Angabe | 4000 1 6000 8000 |12.000 |und
mehr
Nein | Nein Nein Nein 39,0 339 36,1 348 (26,0 20,7 33,6
Ja 16,2 21,1 15,1 16,8 16,8 149 16,9
Ja Nein 4,2 35 3.1 24 2,7 1,7 3,2
Ja 1,3 2,5 | 1,7 1.4 1,3 1.4 1,6
Ja Nein Nein 4.8 51 135 35 4,3 5,0 4,3
Ja Nein Nein Nein 23,2 23,5 28,6 |26,6 |306 30,8 26,6
Ja 8,1 8,0 9,1 11,6 14,5 214 10,7
Ja Nein 0,7 05 10,7 0,7 0,6 0,7 0,6
Ja 0,4 0,3 103 0,3 0,5 0,2 0,3
Ja Nein Nein 1.3 04 109 0,9 1,8 2,4 1,1
Mit Pkw (%) 33,6 32,7 /39,7 40,0 [479 555 394
Mit Generalabonnement (%) 6,1 55 44 4.4 6,1 7.4 5,4
Mit regionaler Zeitkarte (%) 6,5 6,7 5,9 4,7 5,1 4,0 5,8
Mit Halbtaxabonnement (%) 25,9 31,9 /26,2 30,1 |33,1 38,0 29,6
In Einkommensklasse (%) 22,0 17,9 22,5 16,2 14,9 6,6 100,0

Daten: Mikrozensus 2010; Die Antwort ,,Pkw immer verfiigbar* wird hier als Besitz interpretiert;
s. auch Tab. 1.3 fiir die Bestidtigung dieser Interpretation

Tab. 1.3 Interpretation der verschiedenen Arten der Pkw-Verfiigbarkeit

Antwort auf die Frage zur Pkw- Verfiigbarkeit
Vertiefende Fragen Immer (%) |Hiufig (%) | Selten (%) | Nie (%)
Besitz eines eigenen Autos 929 31,1 17,9 0,0
Jemand im Haushalt besitzt ein Auto 4,0 59,5 46,2 429
Freund/Freundin besitzt ein Auto 0,7 4,1 25,6 14,3
Zugang zu einem Dienstauto, auch fiir 1,7 1,4 2,6 0,0
private Zwecke nutzbar
Zugang zu einem Dienstauto, nicht fiir 0,5 1.4 2,6 0,0
private Zwecke nutzbar
Nutzung der Moglichkeit des Carsharings 0,2 0,0 0,0 0,0
Andere Formen der Pkw-Verfiigbarkeit 0,0 2,7 5,1 42,9

Quelle: Beige und Axhausen (2003)
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Es ist klar, dass der Einzelne diese Entscheidungen nicht alleine fillt respektive ihm
in vielen Fillen bestimmte Alternativen nicht zur Verfiigung stehen. Die Biografie, die
Familie und das soziale Netz binden den Einzelnen. Trotzdem sollte man die Freiheits-
grade des Einzelnen und seiner Familie, insbesondere iiber die Zeit, nicht unterschétzen.

Im Alltag sind diese langfristigen Entscheidungen bindend. Sie konnen kurzfristig
nicht aufgehoben oder verdndert werden und sollten deshalb bei der Beurteilung und
Analyse des Verkehrsverhaltens immer mitgedacht werden. Im Rahmen der so ver-
fligbaren Aktivititsalternativen versucht der Reisende seine Aktivititen optimal
abzuwickeln, wobei sein Wissen und die oft knappe verfiigbare Zeit zur Suche und
Konstruktion von Alternativen hédufig zu, von AulBlen betrachtet, suboptimalen Ent-
scheidungen fiihrt. Dieses Wissen hat oft die Form friiherer Losungen, d. h Aktivititen-
ketten einschlieBlich Orten und Verkehrsmitteln. Bei Zeitknappheit sind diese Losungen
sehr willkommen. Sie erlauben aber auch eine einfache und sichere Koordination mit
anderen Beteiligten. Die Rolle des sozialen Netzes beim Kennenlernen und Testen von
neuen Alternativen (Routen, Ziele, Aktivititen und Verkehrsmitteln) darf nicht unter-
schitzt werden. Leider wird diese Wechselwirkung in der Verkehrsplanung zu wenig
erfasst (s. aber fiir erste Ansdtze Axhausen 2003b; Larsen et al. 2006; Kowald und
Axhausen 2015).

1.4  Verkehrsnachfrage

Die tidgliche Nachfrage nach Wegen variiert international um einen Mittelwert von
3,5 iiber alle Personen und 3,8 fiir mobile Personen (Madre et al. 2003). Diese Zahlen
und ein zugehoriges Budget fiir Unterwegszeiten von 75-85 min pro Tag werden seit
vier Jahrzehnten in nationalen und regionalen Tagebuchbefragungen beobachtet. Die
Frage, ob es sich hier um eine biologisch oder soziologisch begriindbare Konstante
handelt, ist fast genauso alt (siehe Mokhtarian und Chen (2004) und die dort umfassend
dokumentierte Literatur zum Thema). In den Landern mit entsprechend langen Serien
nationaler Verkehrsbefragungen gibt es aber zu starke Briiche in den Erhebungs-
protokollen, um diese Frage abschliefend beantworten zu konnen. In der Schweiz
scheint es einen leicht anwachsenden Zeitverbrauch fiir Verkehr zu geben, aber auch hier
ist der Trend durch Methodenwechsel zwischen den Befragungen schwierig zu erkennen.

Die folgenden Tabellen und Abbildungen illustrieren den Einfluss der benannten
langfristigen Entscheidungen und Bindungen: Haushaltsgrofie (Tab. 1.4), Status, ins-
besondere Berufstitigkeit (Tab. 1.5) und Besitz von Mobilititswerkzeugen (Tab. 1.6).
Man beachte die ausgeprigten Wirkungen der Berufstitigkeit sowie des Pkw — und
Zeitkartenbesitzes auf die Anzahl der Wege. Die Wirkung des Einkommens ist &hn-
lich, wie am Beispiel des Fernverkehrs gut gezeigt werden kann. Die Befragung
INVERMO hat von 2000-2003 die Fernreisen einer reprisentativen Stichprobe der
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Tab. 1.4 Anzahl Personen- und Haushaltswege nach HaushaltsgroBe

Haushaltsgrofle (Anzahl Schweiz 2000 Deutschland 2008
Personen)
Wege pro Person | Wege pro Person Minuten pro Person

1 3,22 3,6 79,3

2 3,18 33 81,4

3 3,58 34 77,5

4 3,70 35 75,8

5 3,72 35 76,1

Durchschnitt 3,43 3,4 78,6

Daten: Mikrozensus 2010; MiD 2008 iiber MiD-Tabulationsprogramm

Tab. 1.5 Schweiz 2010: Wege pro Person und Tag nach ausgewéhlten Zwecken und Status

Arbeit | Ausbildung | Einkaufen | Geschiftlich® | Freizeit | Service/ Alle
Begleitung

Personenin | 1,33 0,41 0,46 0,12 1,47 0,12 3,96
Lehre
Selbst- 1,24 0,05 0,70 0,36 1,17 0,22 3,81
stindige
Arbeit- 1,31 0,07 0,74 0,14 1,21 0,23 3,75
nehmer
Mit- 0,87 0,12 0,82 0,15 1,31 0,21 3,53
arbeitendes
Familien-
mitglied
Personen 0,06 1,29 0,51 0,01 1,47 0,11 3,52
in Aus-/
Weiter-
bildung
Andere 0,04 1,43 0,41 0,01 1,44 0,09 3,49
Nicht-
erwerbs-
personen
Erwerbslose | 0,06 0,15 1,08 0,03 1,50 0,32 3,22
Hausfrau/ 0,03 0,03 1,13 0,00 1,29 0,46 3,00
Hausmann
Personen im | 0,01 0,01 1,02 0,01 1,28 0,11 2.50
Ruhestand

0,83 0,30 0,69 0,14 1,42 0,12
Alle? 0,77 0,27 0,76 0,10 1,28 0,19 3,43

Daten: Mikrozensus 2010; *hier einschlieSlich Geschiiftsreisen; PDiese Summen enthalten zusitz-
liche Wegzwecke, die in der Tabelle nicht aufgefiihrt sind
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Tab.1.6 Schweiz 2010: Wege pro Person und Tag nach Alter, Geschlecht und Besitz von Mobili-
tatswerkzeugen

Mobilitdtswerkzeuge Alter
Pkw Generalabo | Halbtax | Regionale |0-17 | 18— |30— |40- |50- 60— |>69 | Alle
Zeitkarte 29 |39 |49 |59 69
Miinner
Nein | Nein Nein Nein 3,62 1345 [3,71 [2,99 |3,14 2,59 | 1,47 3,37
Ja 3,52 3,48 3,05 3,08 2,84 3,31 2,56 |3,34
Ja Nein 3,80 13,85 |3,43 |3,77 | 3,68 3,11 |2,15 |3,46
Ja 4,12 |3,49 3,57 /13,81 3,45 [3,20 2,72 3,52
Ja Nein Nein 4,29 13,88 3,33 /1589 4,13 [3,61 2,89 3,52
Ja Nein Nein Nein 4,15 3,85 /3,85 3,76 13,24 /12,61 |3,66
Ja 4,30 3,86 13,37 |3,71 3,54 3,25 |3,72
Ja Nein 4,48 3,82 13,95 /393 13,58 297 |3,76
Ja 4,27 3,77 13,81 |3,81 |3,55 3,43 3,77
Ja Nein Nein 3,60 3,68 |3,26 3,20 2,46 |3,05 3,58
Frauen
Nein | Nein Nein Nein 3,58 3,21 3,17 [2,95 2,68 [230 1,42 2091
Ja 3,52 3,35 |3,06 3,00 2,69 (2,70 2,00 |3,07
Ja Nein 3,62 (345 3,46 3,59 3,54 2,88 2,13 |3,12
Ja 3,32 |3,67 |3,36 |3,88 |3,48 |3,15 /2,72 |3,39
Ja Nein Nein 3,08 13,03 244 3,82 3,14 3,12 1,82 |3,31
Ja Nein Nein Nein 3,54 13,74 |3,83 13,36 |2,91 |2,37 344
Ja 3,64 13,54 13,94 3,47 3,18 2,63 |3,58
Ja Nein 3,88 [3,70 | 4,06 | 3,64 3,40 |2,86 |3,64
Ja 4,08 13,31 [3,93 /13,59 3,33 3,18 |3,57
Ja Nein Nein 2,75 14,06 |2,51 13,05 3,17 2,81 |3,51
Alle Befragten 3,60 |3,72 3,64 |3,75 3,56 |3,15 2,33 |3,43

Daten: Mikrozensus 2010; Die Antwort ,,Pkw immer verfiigbar* wird hier als Besitz interpretiert;
s. auch Tab. 1.3

Bevolkerung Deutschlands erfasst. Abb. 1.3 zeigt, wie in Abhéngigkeit von Alter, Ein-
kommen und Geschlecht die Werte um das nationale Mittel von 7,5 Reisen pro Jahr zu
Zielen iiber 100 km Luftlinie entfernt variieren. Je nach Annahme zur Anzahl der Wege
pro Reise und deren Lingenverteilung impliziert diese Zahl etwa 14-16 Wege iiber
100 km Fahrtweite, was je nach Annahme zur Zahl aller Wege pro Jahr wiederum 1,0—
1,5 % aller Wege entsprechen sollte (sieche auch Abb. 1.7 oder Tab. 1.8). Die Wechsel-
wirkung zwischen Geschlecht und Einkommen wird dabei genauso deutlich wie die
problematische Zuordnung des Haushaltseinkommens beim Verhalten der jlingeren
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Abb. 1.3 Deutschland 2001-2003: Anzahl Fernreisen (zu Zielen in iiber 100 km Entfernung)
nach Alter, Geschlecht und Einkommen (Daten: INVERMO [s. auch http://verkehrspanel.ifv.
uni-karlsruhe.de/] [Auswertung durch Herrn W. Manz, Institut fiir Verkehrswesen, Universitit
Karlsruhe])

Befragten. Man beachte aber, das die bisher bekannten absoluten Zahlen um den Faktor
2 zu niedrig sein sollten (Janzen et al. 2016).

Die Verteilung der Anzahl der Wege pro Tag und Person ist linksschief, wenn man
einzelne Tage betrachtet. Die Verteilung beginnt sich einer Normalverteilung anzu-
nihern, wenn man die mittlere Anzahl Wege pro Tag und Person iiber einen lingeren
Zeitraum betrachtet. Abb. 1.4 zeigt diese beiden Verteilungen fiir die Teilnehmer an dem
6-Wochen-Verkehrstagebuch Mobidrive, das 1999 in Karlsruhe und Halle durchgefiihrt
wurde (Axhausen et al. 2002). Der Anteil der immobilen Tage ist hier vergleichsweise
gering, was auf das Befragungsverfahren zuriickzufiihren ist. Ein realistischer Anteil
fiir eine représentative Stichprobe sollte bei 5-8 % Immobile je Tag liegen (Madre et al.
2007).

Die Variabilitdt des Verhaltens von Tag-zu-Tag sollte bei allen diesen Betrachtungen
nicht vernachlédssigt werden. Schlich und Axhausen (2003) zeigen, auch wieder mit
den Mobidrive-Daten, den Umfang dieser Variabilitit, den sie mit drei verschiedenen
MaBzahlen messen, die jede aufgrund ihrer jeweiligen Konstruktion einen anderen
Aspekt der Variabilitit betont (Abb. 1.5, S. 12).
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Abb. 1.4 Verteilung der Verkehrsnachfrage: Wege pro Tag und Person und mittlere Anzahl Wege
pro Tag und Person iiber 6 Wochen. (Daten: Mobidrive; s. Axhausen et al. 2002)
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Abb. 1.5 Variabilitit der tiglichen Nachfragemuster. (Aus Schlich und Axhausen 2003, Abb. 4)
SH,.J. Ahnlichkeitsmaff Hanson; SP,-j nach Pas; SC,-j nach Clark und Jones mit und ohne Nacht-
stunden (96, 64)
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1.5 Intensitat und Art der Verkehrsnachfrage
1.5.1 Dauer und Ldnge der Wege

Die Verteilungen der Wegedauern (Abb. 1.6) und -lingen (Abb. 1.7) sind beide links-
schief und werden von den kurzen Wegen dominiert. Es hat hier auch iiber die Jahre
keine substanziellen Verdnderungen gegeben. Der Vergleich der deutschen und der
Schweizer Daten zeigt auch die Unterschiede in der Befragungsmethodik: ein schrift-
licher Fragebogen zum Selbstausfiillen im einen Falle und ein CATI-gestiitztes Interview
im anderen. Im Schweizer Fall werden deutlich mehr zeitlich kurze Wege respektive die
FuBBwegeetappen iiberhaupt erfasst.

Die Verteilungen nach Hauptverkehrsmittel des Weges (Tab. 1.7 und 1.8) zeigen die
erwarteten Muster, wobei insbesondere der offentliche Verkehr mit seinen ldngeren
Wegen auffillt. Die mittleren Wegeldngen und -dauern (Tab. 1.9) sind konsistent mit
diesen Verteilungen. Bei den Fahrleistungen fillt der hohe MIV-Anteil auf, da auch in
der Schweiz der M1V als Fahrer und Mitfahrer den Markt dominiert.

25.00

B Schweiz 2000
O Deutschland 2000

20.00 +

in %

15.00 A

gkeit

10.00 A

Haufi

5.00 +

0.00 -

q/‘o ,\"o \qfo ,\‘o ({)fo q',\brb'lfa ,\‘o b@‘o ,\6361/‘0 6\%@/‘3 ,\b,\%%/\,\‘o%(b% ,\bqqf) ‘5\(0

Dauer in Minuten (Klassenmitten)

Abb. 1.6 Schweiz und Deutschland 2000: Verteilung der Wegedauern (hier Summe der Etappen-
zeiten und der Wartezeiten). (Daten: Mikrozensus 2000 und Deutsches Mobilitdtspanel 2000)
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Abb. 1.7 Schweiz und Deutschland 2000: Verteilung der Wegeldngen. (Daten: Mikrozensus 2000
und Deutsches Mobilititspanel 2000)

Tab. 1.7 Schweiz 2010: Verteilung der Wegedauern® (%) nach Hauptverkehrsmittel des Weges

Dauer Langsamer Ver- | Individualver- | Offentlicher Sonstige (%) | Alle (%)
kehr (%) kehr (%) Verkehr (%)

1-5 min 20,5 8,2 0,2 7.4 11,7

5-10 min 25,1 20,0 39 14,2 19,7

10-30 min 36,1 47,7 44,1 31,1 42,8

30-60 min 8,8 16,6 34,5 12,5 16,0

1-5 Std. 9,2 7,1 16,5 27,1 9,3

>5h 0,2 0,4 0,8 7,7 0,5

Anteil an allen | 36,6 49,2 12,8 1.4 100,0

Wegen

Daten: Mikrozensus 2010; *hier Summe der Etappenzeiten und der Wartezeiten
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Tab. 1.8 Schweiz 2010: Verteilung der Wegeldngen (%) nach Hauptverkehrsmittel des Weges
Distanz inkm | Langsamer Ver- | Individualver- | Offentlicher Sonstige (%) | Alle (%)
kehr (%) kehr (%) Verkehr (%)

Bis 1 km 54,5 4,7 0,8 19,4 22,6

1 bis 10 km 433 53,5 49.4 39,8 49,1

10 bis 100 km  |2,2 39,7 44,7 24.4 26,4

100 bis 0,0 2,1 5,2 10,4 1,9
1.000 km

Uber 1.000 km | 0,0 0,0 0,0 6,0 0,1
Anteil an alle 36,6 49,2 12,8 1.4 100,0
Wegen

Daten: Mikrozensus 2010

Tab. 1.9 Schweiz 2010: Mittlere Wegedauer® und -linge und Anteil am Verkehrsaufkommen;
nach Hauptverkehrsmittel des Weges

Hauptverkehrsmittel | Mittlere Dauer (min) | Mittlere Distanz (km) | Anteil am Verkehrs-
aufkommen (Personen-
kilometer) (%)

Individualverkehr 23,7 16,0 52,3

Andere 86,7 2443 22,3

Offentlicher Verkehr | 43,9 25,1 21,4

Langsamer Verkehr 19.4 1,6 4,0

Gesamt 25,6 15,1 100,0

Daten: Mikrozensus 2010; * hier Summe der Etappenzeiten und der Wartezeiten

1.5.2 Verkehrsmittelwahl

Die Verfiigbarkeit von Mobilititswerkzeugen dominiert die Verkehrsmittelwahl.
Abb. 1.8, S. 16 vergleicht deren Wirkung in Deutschland, der Schweiz und dem Ver-
einigten Konigreich im Jahr 2000. Auch hier gibt es keine dramatischen Verinderungen,
wie es beispielhaft fiir die Schweiz Abb. 1.9, S. 17 zeigt. Die durch den Pkw-Besitz und
Zeitkartenbesitz definierten Gruppen differenzieren sich klar, wobei die Gruppe mit
beiden Vorinvestitionen ihr Verhalten entsprechend mischen. Hier wird auch klar, dass
die wenigsten Personen ausschlieBlich ein Verkehrsmittel verwenden. Abgesehen von der
offensichtlichen Nutzung der eigenen Fiile auf dem Weg zu einem Fahrzeug, verwenden
die Verkehrsteilnehmer die verschiedenen Verkehrsmittel situationsabhédngig.

Die Befragung Mobidrive erlaubt mit ihrem sechswochigen Tagebuch Einblick in diese
Mischung (Abb. 1.10). Die Dreiecksdiagramme erlauben es, die Anteile der drei Verkehrs-
mittelarten (OV, MIV und Langsamverkehr) gleichzeitig darzustellen. Zwar konzentriert
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Abb. 1.8 Verkehrsmittelwahl als Funktion des Besitzes der Mobilititswerkzeuge (Schweiz,
Deutschland, UK) im Jahr 2000 (Zeitkarten umfassen hier lokale und regionale Zeitkarten und
nationale Netzkarten)

sich ein Teil der Befragten in dem Bereich des Diagramms, das einer geringen oder keiner
OV-Nutzung entspricht, aber selbst diese Verkehrsteilnehmer mischen ihre Pkw-Nutzung
mit Wegen zu Full und mit dem Fahrrad. Allerdings nutzen die verbleibenden Befragten
alle drei Verkehrsmittelarten in weit verschiedenen Verhiltnissen. Diese Beobachtungen
treffen auch zu, wenn man die Befragten nach Geschlecht, Alter oder Pkw-Besitz des
Haushalts unterscheidet.

Der differenzierte Einsatz der verschiedenen Verkehrsmittel wird ebenfalls deutlich,
wenn man die Anteile nach Wegezweck betrachtet (Tab. 1.10, S. 19). Dies setzt sich bei
der Nutzung spezifischer Verkehrsmittel im Rahmen eines Weges fort, wie die Verteilung
der Verkehrsmittelketten iiber die Etappen in Tab. 1.11, S.20/21 zeigt.

Die deutsche und internationale Literatur hat dieses Thema unter dem Begriff der
Multimodalitit aufgegriffen und vertieft mit den Lebensstilen verkniipft (Lanzen-
dorf 2002; Ohnmacht et al. 2009; Kuhnimhof et al. 2010; Prillwitz und Barr 2011;
Kuhnimhof et al. 2012).

Nachfrageelastizititen sind eine gute, wenn gleichzeitig problematische Zusammen-
fassung des derzeitigen Wissens iiber das Verhalten der Verkehrsteilnehmer (Cerwenka
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Abb. 1.9 Verkehrsmittelwahl als Funktion des Besitzes der Mobilitiatswerkzeuge (Schweiz 1984—
2010); (Zeitkarten umfassen hier lokale und regionale Zeitkarten und nationale Netzkarten)

2002): gut, da die in einer Zahl zusammengefasste Reaktion zur weiteren Anwendung
zur Verfiigung steht; problematisch, da oft vergessen wird, dass diese Zahl in einer
bestimmten Situation fiir einen bestimmten Wertebereich und Satz an Alternativen
bestimmt wurde. Die in Tab. 1.12, S.22 vorgestellten Schweizer Werte sind aber trotz-
dem wertvoll, da sie die Situation in einer polyzentrischen Grofiregion abbilden, wie
sie ja auch in Deutschland oft vorzufinden ist. Die Werte sind auch ungewdhnlich
vollstiandig, weil sowohl die Eigen- als auch die entsprechenden Kreuzelastizititen
angegeben werden. Die in Tab. 1.13 und Abb. 1.11, S.23 vorgestellten Zeitwerte und
relativen Bewertungen stammen aus einer Studie fiir den deutschen Bundesverkehrs-
wegeplan (Axhausen et al. 2014). Es wurde auch erstmals die Bewertung der Verlisslich-
keit erfasst (s. Tab. 1.14, S. 24).

Die Wartezeit bei der ersten Etappe eines OV-Weges muss getrennt von den Warte-
zeiten beim Umsteigen und bei der Ankunft behandelt werden. Die Wartezeit bei der
ersten Etappe ist relativ gering und kann vom Verkehrsteilnehmer selbst gewihlt werden.
Bei aktuellen Befragungen und Beobachtungen des IVT betrug diese Erstwartezeit
zwischen 3 und 5 min, unabhingig von der Lidnge des Taktes (Liithi et al. 2007). Die
iibliche Praxis, die Erstwartezeit als den halben Takt zu berechnen, ist deshalb nicht
gerechtfertigt.
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nach Geschlecht nach Pkw-Bestand des Haushalts

Maennlich e Kein Pkw -
kw

Pkw o
2 und mehr Pkw o

Nicht Motorisiert
Nicht Motorisiert

nach Alter
% < gégﬁ;g; ()% Bus, StraBen-.
2, S 84 yapre o /Stadtbahn, Eisenbahn

MIV Mofa , Motorrad, Pkw als Fahrer
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. Nicht zu Ful}, Fahrrad
20%  Motorisiert
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Abb.1.10 Mobidrive: Mischung der Verkehrsmittelnutzung iiber 6 Wochen. (Daten:
Mobidrive; aus Schlich et al. 2000)

Die Wirkung des Taktes liegt in den geplanten Verfrithungen und Verspitungen, die
durch ihn entstehen. In einem getakteten System kommt der Fahrgast praktisch immer
entweder zu friih oder zu spit an respektive muss er frither oder spéter aufbrechen als
gewlinscht. Diese Wartezeiten werden durch die Verdnderung des Taktes oder des Fahr-
plans reduziert oder vergroflert. Fiir den deutschen Sprachraum liegen nun die dar-
gestellten Ergebnisse und die aus der Schweiz vor.

1.5.3 Abfahrtszeiten

Die Flexibilisierung der Arbeitszeiten und die Ausdehnung der Offnungszeiten vieler
Einrichtungen und Geschifte haben in den letzten zwei Jahrzehnten den Verkehrs-



1 Nutzungen, Strukturen und Verkehr 19

Tab.1.10 Schweiz 2010: Hauptverkehrsmittel nach Wegezwecken (%), mittlerer Besetzungsgrad
und Anteil an allen Wegen

Haupt- Arbeit | Aus- Ein- Geschiift- | Freizeit |Erledi- | Begleitung | Alle
verkehrs- bildung |kaufen |lich® gung

mittel

Langsamer 249 % |56,1% |403% |179% 42,7% (37,1 % |21,5% 36,8 %
Verkehr

MIV 565% 139% (498% 67,7% |45,7% 50,8 % 74,9 % 49.2 %
Busund |84 % 171% 69 % 4,0 % 58% 81% |2,1% 7,3 %
Tram

Eisenbahn | 9,7 % 103% 2,6% 6.4 % 43% |34% 09 % 5.5 %
und Flug-

zeug

Andere 06% 2,7% 0.4 % 39% 1,6% 10,6% |05% 1,2 %
Mittlerer | 1,10 1,41 1,57 1,15 1,85 1,30 2,11 1,51
Beset-

zungs-

grad®

Anteil 226 % |7.8% 169 % 4,1 % 376 % (53% 57 % 100 %
an allen

Wegen

Daten: Mikrozensus 2010; ?hier einschlieBlich Geschiiftsreisen; ® hier Anzahl Personen im Pkw,
gewichtet mit der Lange der Etappe. Nur Inlandsetappen und befragte Personen als Fahrer bertick-
sichtigt

teilnehmern einen groBeren Spielraum bei der Wahl der Abfahrtszeit eingerdumt. In
vielen Fillen ist es fiir die Reisenden am einfachsten, ihr Verhalten in dieser Dimension
zu dndern: spitere Riickkehr am Abend, um den Stau zu vermeiden, fritherer Autbruch
in den Urlaub usw. Abb. 1.12, S.24 illustriert diese Moglichkeiten am Beispiel des
Baregg-Tunnels bei Baden, einem notorischen Engpass zwischen den Wohngebieten
im Kanton Aargau und den Arbeitsplidtzen im Ballungsraum Ziirich und zeigt die Ver-
breiterung der Spitzen und ihrer relativen Einebnung. Angesichts der Bedeutung dieser
Verhaltensdimension ist es kaum nachvollziehbar, dass sie in praktisch keinem Fall bei
der Beurteilung von verkehrspolitischen Ma3nahmen beriicksichtigt wird.

1.6  Zur Genauigkeit der Daten

Die Erfassung der Wege und Etappen ist je nach Methode unterschiedlich genau
und vollstindig (s. z.B. Axhausen 2015), da z. B.Befragungen, GPS-Spuren,
GSM-Abrechnungsdaten, wifi-Nutzung, jeweils eigene Verzerrungen verursachen. GPS-
Spuren sind zwar weitgehend vollstindig, bei ihnen stellt sich aber die Frage, wer bereit
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Tab.1.12 Schweiz 1999: Nachfrageelastizititen im MIV und OV nach Zweck fiir Fahrtweiten

iiber 10 km
Variablen- Verkehrs- Alle Pendler | Geschift | Einkauf | Freizeit/
verdnderung | mittel Fahrtzwecke Urlaub
Aus SP-Modellparameter und RP-Variablenmittelwert
berechnete Nachfrageelastizititen
Reisezeit Pkw | Pkw —0,425 —0,665 | —0,680 —0,545 | —0,530
ov 0,671 0,776 1,531 1,008 0,937
Preis Pkw Pkw —0,121 —-0,312 | —0,076 -0,156 | —0,174
ov 0,191 0,365 0,171 0,288 0,308
Fahrzeit OV | Pkw 0,365 0,480 0,615 0,460 0,456
ov —-0,575 —0,560 | —1,386 —0,850 | —0,805
Preis OV Pkw 0,157 0,435 0,092 0,223 0,217
ov —0,247 —0,508 | —0,206 —-0,412 | —0,383
Zugangszeit Pkw 0,172 0,272 0,111 0,279 0,127
ov -0,272 —0,318 | —0,249 —-0,515 | —-0,224
Intervall Pkw 0,144 0,320 0,154 0,121 0,116
ov —0,227 —0,374 | —0,346 —0,224 | —-0,205
Umsteigezahl | Pkw 0,115 0,133 0,151 0,101 0,134
ov —0,181 —0,156 | —0,339 —0,186 | —0,237
Nur aus SP-Daten berechnete Nachfrageelastizititen
Verldsslichkeit | Pkw —0,024 —0,064 —0,024
Pkw?
ov 0,049 0,146 0,044
Yerlﬁsslichkeit Pkw 0,016 0,050 0,015
ow
ov —0,035 —0,114 —0,030

Quelle: Vrtic et al. (2003); * Wahrscheinlichkeit fiir eine Verspédtung von mindestens 10 min

ist, an solchen Studien teilzunehmen. Bei den traditionellen Befragungen (s. auch Kap.
8 im Buch) kommt neben dieser Selektivitit dazu, dass viele Befragte sich nicht an Wege
erinnern oder sie sogar bewusst nicht berichten (Madre et al. 2007). Die Verteilungen der
Wegelidngen und Dauern sind aus beiden Quellen vergleichbar, aber die absoluten Zahlen
der Anzahl Wege und damit auch der Verkehrsmittelanteile sind problematisch. Bricka
und Bhat (2006) dokumentieren diese Differenzen (Tab. 1.15, S. 25):

Die fehlenden Wege in fritheren Vergleichsstudien waren vor allem kurze Wege,
sowohl in Dauer als auch in Linge. Der Vergleich von GPS-Daten mit dem Schweizer
Mikrozensus (Schiissler 2010) legt Anteile zwischen 10 und 50 % nahe. Die Anteile
konnen aber noch besser abgegrenzt werden, wie Zahlen aus Japan zeigen (Abb. 1.13).
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Tab. 1.13 Deutschland 2013/2014: Bewertungen der Elemente der generalisierten Kosten relativ
zur Fahrzeit nach Zweck und Verkehrsmittel

Verkehrsmittel | Element Alle | Arbeit | Einkauf |Freizeit | Gewerbliche Fahrt
MIV Zugangs- und 0,9 0,9 0,8 0,8 1,1
Abgangszeit
Stauzeit 1,3 1,2 1,4 1,3 1,3
ov Zugangs- und 08 109 0,8 0,8 1,1
Abgangszeit
Umsteigewartezeit | 0,4 0,4 0,3 0,4 0,7
Umsteigen [min/ 7,3 7,5 6,7 7,2 10,2
Vorgang]
Takt 0,2 0,2 0,1 0,1 0,3
Flug Zugangszeit 1,0 1,0 1,0
Umsteigewartezeit | 2,0 2,0 2,0
Umsteigen [min/ 60,7 61,4 60,7
Vorgang]
Takt 0,04 0,04 0,04

Quelle: vereinfacht nach Axhausen et al. (2014), Tab. 31
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Abb. 1.11 Deutschland 2013/2014: Zeitwerte nach Fahrtzweck und Distanz. (aus Axhausen
et al. 2014, Abb. K-3)



24

K. W. Axhausen und A. Loder

Tab. 1.14 Deutschland 2013/2014: Zahlungsbereitschaft fiir Zuverldssigkeit in €/h nach Zweck

und Verkehrsmittel
Verkehrsmittel | Element Alle Arbeit | Einkauf | Freizeit |Gewerbliche
Fahrt
MIV Standard- 3,61 3,45 3,51 3,09 6,54
abweichung der
Fahrzeit
ov Durchschnitt- 5,48 5,10 4,28 4,82 15,97
liche mittlere
ungeplante Ver-
spatung
Flug Durchschnitt- 46,60 38,44 51,27
liche mittlere
ungeplante Ver-
spatung
Quelle: vereinfacht nach Axhausen et al. (2014), Tab. 30
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Abb. 1.12 Verschiebung und Veridnderung der Morgenspitze Richtung Ziirich am Baregg-Tunnel

bei Baden zwischen 1991 und 1999. (Daten: Tiefbauamt des Kanton Aargau)

Wie zu erkennen kann man sich nicht auf die Ahnlichkeit der Weglingenverteilung ver-
lassen. Der Analyse (hier Quelle: Prof. Toshiyuki Yamamoto, Institute of Materials and
systems for Sustainability, Universitit Nagoya, Nagoya, Japan) liegen drei Datenquellen
sehr verschiedener Art zugrunde: 500 Personen, die an einem ldngerfristigen Versuch
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Tab. 1.15 Anteil fehlender Wege bei GPS und Telefonbefragungen fiir dieselben Personen

Stadt Jahr Anzahl Teilnehmer mit GPS- und Anteil fehlender Wege (%)
CATI-Daten
Austin 1997 200 12
California 2001 292 23
Los Angeles | 2001/2002 293 35
Pittsburgh 2001/2002 |46 31
St. Louis 2002 150 11
Ohio 2002 230 30
Laredo 2002 87 81
Kansas City | 2004 228 10

Quelle: Bricka und Bhat (2006)
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Abb. 1.13 Vergleich der Verteilung der Wege pro Tag der mobilen Personen in drei japanischen
Datensitzen. (Daten: Prof. Toshiyuki Yamamoto, Nagoya Universitit)

mit Elektrofahrzeugen teilgenommen haben (BEV); 90 Personen, die in Nagoya fiir
mehrere Wochen mit GPS ausgeriistete Wagen fuhren (Probe); und die regionale Ver-
kehrserhebung (CV). Abb. 1.13 zeigt die Verteilung der Anzahl Wege. Fiir Nutzer der
elektrischen Fahrzeuge ergibt sich ein Mittelwert von 4,66, fiir die GPS-beobachteten
Personen 4,69 und 3,64 fiir den traditionellen Fragebogen. Das heif3t, schon fiir die
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mobilen Personen ergibt sich ein Unterschied von fast 25 %. Man muss aber bedenken,
dass sich die Anteile der immobilen Personen stark unterscheiden werden: Nimmt man
realistische 5 % fiir die beiden ersten Datensétze an und die in Befragungen iiblichen
15 % fiir den dritten Datensatz, dann ergeben sich 4,43, 4,45 und 3,09 Wege pro Tag und
damit eine 30 % Unterberichterstattung der Wege.

Die deutlich kiirzeren Wege der Nutzer der Elektrofahrzeuge fallen in Abb. 1.14
unmittelbar auf, aber auch die deutlich lingeren Wege der mit GPS ausgertisteten Fahr-
zeuge. Mit 5,8, 9,6 und 12,6 km/Weg im Durchschnitt fiir die Elektrofahrzeuge, den
normalen Fragebdgen und die GPS-Daten sich etwa 25 % Fahrzeugkilometer mehr. Die
kurzen Distanzen der Elektrofahrzeuge diirfte auf die Teilnehmer und deren Bedenken
zur Batterielaufzeit zuriickzufiihren sein. Bei der GPS-Verteilung zeigt sich, dass sowohl
mehr relativ kurze, aber vor allem auch lingere Wege gefahren wurden. Man darf ver-
muten, dass zum einen die kurzen Wege im Tagebuch vergessen werden, zum anderen
aber auch, dass lange Wege zur Verweigerung der Teilnahme fiihren, da sie oft Teil sehr
komplexer Tage und damit langer, fiir die Befragten zeitaufwendiger, Befragungen oder
Fragebogen sind.

Diese Unterberichterstattung der langen Wege sieht man auch in einem Vergleich
von 2007 erhobenen GSM-Daten mit dem nationalen Verkehrstagebuch in Frankreich
(Abb. 1.15). Unter Beriicksichtigung der Verweigerer im Tagebuch erhilt man fast
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Abb. 1.14 Verteilung der Wegeldngen in drei japanischen Datensitzen. (Daten: Prof. Yamamoto,
Nagoya Universitét)
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Abb. 1.15 Verteilung der Anzahl Fernreisen (iiber 80 km) in drei Monaten in GPS- und Verkehrs-
tagebuchdaten in Frankreich. (aus Janzen et al. 2016, Abb. 5)

doppelt so viele Fernreisen mit den GSM-Daten. Der Fehler in den geschitzten Fahr-
leistungen ist betrdchtlich.

Diese aktuellen Ergebnisse zeigen, dass der besseren und vollstindigeren Erhebung
des Verkehrsverhaltens in den kommenden Jahren noch mehr Aufmerksamkeit geschenkt
werden muss. Es erscheint offensichtlich, dass die traditionellen Befragungen durch neue
passive Datenquellen ergénzt werden miissen.

1.7  Nutzungen, Strukturen und Verkehr: Zwischenfazit

Die Verkehrsteilnehmer 16sen ihre tdglichen Aufgaben mit ihrem vorhandenen
Wissen und ihren Ressourcen. Sie miissen dabei die langfristigen Bindungen und Ver-
pflichtungen respektieren, die sie eingegangen sind. Ein Teil des andauernden Lern-
prozesses besteht natiirlich auch in der Veridnderung dieser langfristigen Bindungen
und Verpflichtungen, wenn damit der Alltag besser bewiltigt werden kann. In diesem
Rahmen ist das Verhalten variabel und anpassungsfihig, wie Ergebnisse an ver-
schiedenen Stellen zeigen und wie es unter anderem auch an den Elastizitidten der Ver-
kehrsmittelwahl deutlich wird. Die Datenquellen, die das Internet verfiigbar macht,
dndern daran nichts Grundsitzliches, aufler dass sie die Unsicherheiten des Alltags
reduzieren.

Die prisentierten Zahlen zum Verkehrsverhalten sind immer auch als Produkt der
sie erzeugenden Definitionen und Befragungen zu verstehen. Die in Abschn. 1.2 vor-
geschlagene Systematik von Etappe, Weg und Aktivitdt, samt der abgeleiteten Konzepte
ist in sich nur schliissig, wenn der Begriff Aktivitdt fiir die Befragten klar wird. Die
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umgangssprachliche und alltigliche Definition ist z. B. in manchen Fillen zu grob. Man
denke an das Einkaufen, bei dem in der Regel nicht jedes besuchte Geschift getrennt
berichtet wird. Die Vergleiche zwischen den Erfassungs- und Erhebungsansitzen zeigen
aber auch, dass alle verwendeten Quellen die Anzahl und den Umfang der Bewegungen
unterberichten, denn selbst die GPS-basierten Zahlen konnen Liicken aufweisen, wenn
z. B. Gerite ausgeschaltet sind oder Batterieprobleme auftreten.

Das Mengengeriist, das die Tabellen und Abbildungen berichten, beruht zwar auf
Schweizer Zahlen, ist aber insofern relativ gut auf die Verhiltnisse in den deutschen
Grofistidten und ihren Regionen {bertragbar, als nach Beriicksichtigung von
Alterstruktur, Einkommen und Besitz von Mobilititswerkzeugen die Unterschiede
zwischen den Lindern klein sein sollten. Die Zahlen zeigen aber, wie wichtig es ist, sich
tiber die jeweiligen Definitionen und Verzerrungen der Studien bewusst zu sein.

Die Unterschiede zwischen den Datenquellen offenbaren eine groBe Forschungs-
liicke, die es in den nichsten Jahren zu schliefen gilt. Es ist aber klar, dass den passiven
Erfassungsmethoden die Zukunft gehdren wird.
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