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2 Einfihrung

Thema der Ausarbeitung lautet ,,Motive zur Routenwahl“. Anhand verschiedener Beispiele,
welche unter anderem der direkte Vergleich zwischen Bahn und PKW, sowie die Ermittlung
von Fahreigenschaften zur Verbesserung von Routenwahlmodellen, beziehungsweise zur
Umlegung von Routen, sollen verdeutlichen, dass durchaus die kumulierte Erfassung von
Motiven zum Ziel fihren kann, die Bereitschaft der Nutzer des jeweiligen Verkehrsmittels zu
steigern. Die konkreten Zahlen die in dieser Ausarbeitung genutzt werden, stammen aus den
jeweiligen Studien, die zur Verfiigung standen. Doch zuvor ist es nétig, dass grundlegende
Eigenschaften und Randbedingungen erldutert werden, die zum Finden einer Lésung notig
sind. Unter anderem ist es hiefir notwendig das Verhalten der Nutzer zu untersuchen, im Be-
zug darauf, inwieweit sie sich beeinflussen lassen.

Doch wofir braucht man eigentlich Motive oder die Interessen der Nutzer? Die Griinde hier-
fiir sind verschieden. Unter anderem, kénnen die daraus gewonnen Informationen dazu ge-
nutzt werden, die langfristige Verkehrsplanung, wie die ,,Ermittlung von Verkehrsbelastun-
gen* oder die kurzfristige Verkehrsplanung, unter der man zum Beispiel, die ,,Akzeptanz von
Routenbefolgung® versteht, effektiver umsetzen zu kénnen. Bestes Beispiel fur eine teilweise
ineffektive Routenfiihrung sind schlechte Navigationssysteme, welche nur Parameter wie die
»Klrzeste Route” oder ,,Autobahn vermeiden“ und ahnliche verarbeiten und somit in den
meisten Fallen nicht die ,,optimalste* Route berechnen. Die ,,optimalste” Route muss ja nicht
immer die kirzeste Route sein. Zuvor soll jedoch einmal der Begriff des Modal-Split definiert
werden.

Modalsplit: Verkehrsmittelwahl, Verkehrsmittelaufteilung. Bezeichnet das Aufteilungsver-
héltnis der einzelnen motorisierten Verkehrsmittel auf die gesamte Weganzahl. Die aktuelle
Verwendung des Modalsplit-Begriffs gibt Auskunft tber die real existierende Verkehrszu-

sammensetzung inkl. FuBgéanger- und Radfahreranteile.!
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3 Randbedingungen zur Wahl des Verkehrsmittels beziehungsweise fur

die Routenwabhl

Grundsatzlich lasst sich feststellen, dass sich die BeurteilungsgréfRen in drei Gruppen untertei-
len lassen, welche je nachdem um welchen Zweck es sich bei der Reise handelt mit der ent-
sprechenden Schwere betrachtet werden mussen. Grundvoraussetzungen fur jeden Reisenden
sind Sicherheit und Punktlichkeit. Die Sicherheit hat in diesem Zusammenhang zwei Bedeu-
tungen. Einmal sind die tatsachliche Sicherheit des Menschen, sowie auch die Verbindungssi-
cherheit gemeint. Die ,,harten* Faktoren sind die der Zeit, des Geldes und die der Verbin-
dungsgute. ,,Weiche* Faktoren sind das Umfeld, Image, Komfort und der Service. Der Unter-
schied zwischen ,,weichen* und ,,harten* Faktoren liegt darin, dass in der Regel bei einer Ab-
neigung von ,,harten* Komponenten, das Verkehrsmittel gemieden wird, was bei ,,weichen*
Komponenten nicht zwingend so sein muss.

Ein wichtiger Aspekt ist, dass die verfligbaren Verkehrsmittel zu erfassen und zu protokollie-
ren sind. Diese erfassten Daten, sind nun ausschlaggebend, fir die Auswahl beziehungsweise
fiir die Entscheidung des jeweiligen Verkehrsmittels. Weitere Grundlage ist, dass personliche
Aspekte wie die prinzipielle Nutzung eines Verkehrsmittels eliminiert werden, damit unge-
stort analysiert werden kann. Durch diese Grundvoraussetzungen, kann gezeigt werden, dass
der Besitz eines oder die Verfugbarkeit eines bestimmten Verkehrsmittels folglich nicht im-

mer direkt zu seiner Nutzung fhren missen.

3.1 Grundlegende Motive

Es gibt die verschiedensten Motive, warum sich der Benutzer des jeweiligen Verkehrsmittels
dafiir oder dagegen entscheiden kénnte. Erwéhnt sei jedoch, dass die Motive zwischen den
verschiedenen Verkehrsmitteln zum Teil stark schwanken kdnnen. Nachstehend sollen alle
aufgezahlt und die wichtigsten naher erldutert werden.

Reisezeit, Reiseweite, Alter, Reisezweck, Einkommen, eigene Erfahrung, schnellste Route,
Verkehrsmenge, wirtschaftlichste Route, Behinderungsfreiheit, Stralenzustand, Beschilde-
rung, Erlebnis, Ausprobieren, Kosten, Umfeld, Komfort, Service, Verbindungsgute, Image,
Gepéck, Mobilitdt am Reiseziel beziehungsweise beim Start, Kinder, Hund, Unplnktlichkeit,
Prinzip, Sauberkeit, Umsteige Anschluss und Fernreisen.

Das Alter des jeweiligen Nutzers kann ein entscheidender ausschlaggebender Punkt fur die
Entscheidung des Verkehrsmittels sein. Grund dafir ist, dass die unterschiedlichen Alters-

gruppen unterschiedliche Interessen vertreten. Des Weiteren kommt es darauf an, um welchen



Zweck es sich fur die Reise handelt. Dienstreise, Urlaubsreise oder Tagesausfliige. Dabei lasst
sich nach [1] feststellen, dass bei den unterschiedlichen Zwecken der jeweiligen Reisen kom-
biniert mit dem Alter Unterschiede festzustellen sind. Betrachtet man den Zweck der Urlaubs
und Dienstreisen, so lasst sich folgern, dass mit der steigenden Zahl des Alters, beispielsweise
bei den Bahnfahrten, eine Zunahme in den Haufigkeiten ,,haufig,, und ,,immer* zu verzeich-
nen sind. Steht der Zweck der Dienstreisen unter Betracht so l&sst sich kein direkter Zusam-
menhang im Bezug auf das Alter feststellen. Schlussfolgernd zum Alter lasst sich jedoch sa-
gen, dass bei der tatsdchliche Nutzung des Verkehrsmittels der PKW weit vorne liegt (ca.
80%) auch wenn er nach dem Eintritt des 50 Lebensjahres verh&ltnismaRig stark abnimmt.
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Abbildung 1 : Haufigkeit von Bahnfahrten im Bezug auf das Alter der Personen [1]

Der Zweck der jeweiligen Reise, kann vielfaltig sein. Hierbei handelt es sich in der Regel um
Dienstreisen, Urlaubsreisen, Tagesausfliige oder dem téglichen Weg zur Arbeit. Dementspre-
chend fallen auch die Wahlen auf das jeweilige Verkehrsmittel aus, welche auch durch die
saisonalen Unterschiede schwanken. Dies sei daher zu erklaren, da viele Reisenden beispiels-
weise im Winter eher zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln greifen, als im Sommer. Bei den unter-
schiedlichen Reisezwecken, lassen sich unterschiedliche Pflichtcharaktere feststellen welche

spater jedoch noch genauer erlautert werden.

Das Einkommen spielt auch hier eine Rolle. Betrachtet man das Verkehrsmittel PKW so I&sst
sich erwahnen, dass Menschen aus den unteren Verdienstschichten, teilweise nicht in der La-
ge sind, den eigenen PKW zu finanzieren und somit dieses Fortbewegungsmittel nicht fiir Sie
als alleiniges Mittel in Frage kommt. Es sei jedoch erwahnt, um ein wenig auf Kapitel 4.2
vorzugfreien, auf den Begriff der Verfligbarkeit verwiesen.

Eine wichtige Frage ist, ob der Reisende alleine oder in einer Gemeinschaft reist. Diese Frage
ist deshalb von Bedeutung, da Familien die im Besitz eines PKW sind, in den meisten Fallen

diesen auch benutzen werden, wenn folgende Punkte eintreffen. Die Kosten fir eine Bahnrei-



se oder eine Reise mit dem Flugzeug sind hoher, als bei der Reise mit dem eigenen PKW. Das
mehrfache Umsteigen mit kleinen Kindern, kann sehr nervenaufreibend sein. Zwar sind die
Komfort Gegebenheiten in 99% der Falle im Zug héher als bei PKW oder Flugzeug-Reisen,
jedoch lassen sich durch diesen Punkt die Nachteile nicht kaschieren. Die besseren Komfort
Gegebenheiten sind dadurch zu Begrinden, da es dem Menschen im Zug leichter gestattet ist
sich frei zu bewegen und durchaus auch das Serviceangebot (Speisewagen, Schlafwagen

uvm,) weiter ausgebaut ist.

Ein weiteres sehr ausschlaggebendes Merkmal fir die Wahl des Verkehrsmittels ist die Ent-
fernung zum Reiseziel. Bei Kurz (< 300KM)bzw. Mittelstrecken (< 900KM) findet der PKW
mehr Anklang als andere Verkehrsmittel. Steigt die Anzahl der Kilometer jedoch dartber hin-
aus, so kommen andere Verkehrsmittel in den Fokus. Diese kénnen die Bahn oder Flugzeuge
sein.

Was versteht man eigentlich unter den Punkt Komfort? Serviceleistungen, umsteigefreie Ver-

bindungen (Bahn), Sitzkomfort und die Gepackmitnahme.

3.2 Griunde der Routenwahl

Welche Motive sind nun von denen die unter dem Punkt ,,Grundlegende Motive* aufgefihrt
wurden, flir die Wahl der Route ebenfalls ausschlaggebend? Fir aussagekréftige Entschei-
dungen ist nicht unbedingt das eigentliche Motiv alleine ausschlaggebend, es kommt zusatz-
lich auf den Reisezweck der Reise an. Diese Erkenntnis kann beispielhaft am Motiv des kr-
zesten Weges erlautert werden, da hier fur 47,5% der befragten Typ 1 (t&glicher oder gele-
gentlicher Weg, auf fester Route) Routenfahrer die maoglichst kiirzeste Route entscheidend ist
und nicht wie bei vollig neu erkundeten Routen nur 33% die kirzeste Route fahren wollten.
Zusétzlich z&hlt fur die Wahl der Routen wie schnell das jeweilige Ziel erreicht werden kann,
wie behinderungsfrei die Strecke zu befahren ist (moglichst keine Baustellen) und die jeweili-
ge Erfahrung der Menschen. Somit l&sst sich erkennen, dass fur die Wahl der Route zum gro-
Ren Teil dieselben Kriterien aussagekraftig sind wie unter der Wahl der Verkehrmittels, natir-
lich nicht alle. Die Abbildung 2 zeigt in Diagrammform in wie weit es Unterschiede bezogen
auf den Zweck der Reise und die jeweilige Auspragung gibt.
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Abbildung 2 : Motive zur Routenwahl [4]

Die Erfahrung des jeweiligen Teilnehmers/Nutzers spielt ebenfalls eine wichtige Rolle. Prin-
zipiell konnen drei Gruppen gebildet werden. Erfahrener Fahrer, guter Fahrer und Anfénger.
Grund hierfir warum diese Information von Belang sein kann ist, dass ein nicht so erfahrener
PKW-Fahrer nicht dazu in der Lage ist das StraRennetz weitrdumig zu tberblicken und haufi-
ges Autobahnwechseln durchaus als Belastung sieht, auch wenn hierdurch eventuell Kilome-
ter eingespart werden konnen. Beispiel: der Benutzer eines PKW mdochte gerne von Aachen
nach Munster fahren. Hierfir gibt es zwei Mdglichkeiten. Entweder er fahrt in Aachen auf die
A4 bis Kreuz Kéln West an welchem er auf die Al fahren wird und bis Mnster nicht mehr
die Autobahn wechseln muss, oder er fahrt in Aachen auf A44 auf, beim Neuss West wechselt
er auf die A57, diese bei Kreuz Moers verlassen und auf die A40 wechseln. Danach bei Duis-
burg auf die A3 welche in die A2 (bergeht, Hohe Gladbeck auf die A52, dann auf die A43
und dieser bis Minster folgen. Zu beachten sind natirlich in den verschiedenen Féllen die

Anzahl der Baustellen, die VVerkehrsdichte und Stralenzustand.

Die Zahl der identischen Routen liegt bei ca. 45%. Grinde hierfir, warum der Mensch nicht
mehr individuelle Routen fahrt ist, dass er in den meisten Fallen nicht tber das nétige Wissen
der Netze verfiigt. Somit bleiben ihm auch nur beschréankte Moglichkeiten fir seine Wegwabhl
offen. Die Mittlere Wiederholungsrate héngt stark von den jeweiligen Motiven, wie dem Rei-
sezweck ab. So schwanken die Raten im Bezug auf Arbeit, sonstige Erledigungen und dienst-



liche Reise von 69,8%, 17,3% bis zu 7,6%. Bei anderen Zwecken lasst sich leider kein direk-

ter Zusammenhang erléutern, da die Ziele zu unterschiedlich sind.

Ferner zeigt die Erkenntnis, dass der Einfluss der alltdglichen Lebensstile bei der Wahl der

jeweiligen Route oder des Ziels (zum Beispiel: Stadte-Tourismus) nicht zu vernachléssigen

ist. Die Abbildung 3 zeigt beispielhaft 6 verschiedene Typen von Menschen mit den dazuge-

horigen Lebensstilen, soziodemographischen Merkmalen, Reisephilosophie, Reiseintensitat

sowie den dazugehdrigen Motiven.
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Reise-
philosophie

Reise-
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Reise-
maotive

Reiseziele

Aktivitat, Kreativitit,
Mobilitit; soziales,
politisches, kulturelles
Engagement

Jjinger; hohes Ein-
kommen und Bildung

korperliche An-
strengung; kultur.
Schenswiirdigkeiten

80,0 %

Horizont erweitern;
Kulwr, Bildung; auf
sich selbst besinnen
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aullereuropiische
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geordnete, beschaulich
bescheidene Lebens-
einstellung; mangelnde
Eigeninitiative

iiber 60 Jahre; geringe
Bildung, geringes Ein-
kommen

bleibt auch germe zu-
hause

427%

Verwandte/Bekannte
wiedertreffen; etwas
fur die Gesundheit tun

Deutschland-ABL:

Bayern, Niedersachsen,

NEW

legt Wert auf: Aus-
gehen, Sport, kiinstle-
rische Betitigung

Teens und Twens
mit Abitur; momentan
geringes Einkommen

fremde Lander; kultur.
Schenswiirdigkeiten;
Komfortverzicht

783 %

Familie steht im
Mittelpunkt

Hausfrauen; Haus-
halte mit mittlerem
Einkommen

sich viel génnen

71,9 %

Haupturlaubsreise 1990

viel erleben, Ab-
wechslung, Urlaubs-
bekanntschaften, viel
von der Welt sehen

Ausland: F, GB; auller-
europiische Linder

Abbildung 3 Lebensstile und Urlaubsreisen [5]

Zeit flreinander
haben; viel ruhen,
nichts tun

(Durchschnitt)

hohe Arbeitshelastung
und hohe Arbeitszu-
friedenheit, Familie ist
wichtig

mittleres Alter und
mittleres Einkommen

neue Kraft sammeln;
Beriicksichtigung der
Bediirfnisse der
cigenen Kinder

68,3 %

frische Kraft sammeln,
Zeit fiireinander haben;

Natur erleben

{Durchschnitt)

Arbeit, Abwechs-
lung, Geniellen ist
wichtig; selbstbe-
stimmt, gegen-
wartsorientiert

Jung, alleinlebend,

hohe Schulbildung
und hohes Emnkom-
men

amiisieren; fremde
Linder, andere
Welten; sich viel
ginnen

81,5%

wviel erleben,
Abwechs-lung, viel
Spall, Unterhaltung,
Vergniigen, Urlaubs-
bekanntschaften

Ausland: GR, E,
auBereuropiische
Linder

Wichtige Erkenntnis ist, dass der Mensch in der Regel dazu neigt sich bei Reisezeit und Rei-

seweite zu verschétzen. Laut [4] wurde die Reiszeit in 54% unter-, in 27% Uber- und ledig-

lich in 19% genau geschatzt. Weiter wurde die Reiseweite in 63% uber- und in 37% unter-

schatzt. Anhand von Tab. 1 lasst sich die Schlussfolgerung ziehen, dass bei kiirzeren Reise-

zeiten, der Mensch eher zu einem héheren Verschéatzungsfaktor neigt, im Mittelwert jedoch

bei ca. 30% liegt, dies entspricht somit einer Normalverteilung.

Reisezeitklasse | Anzahl ver- | Mittlere relative | Mittlere Diffe- | Anzahl genauer
gleichbarer Rou- | Differenz  bei | renz bei (ber- | Schatzungen
ten unterschatzter schétzter Dauer
Dauer
0 bis 10 Min 21 42,0% (10) 40,2%(8) 3




10 bis 20 Min | 37 30,8%(20) 27 4%(12) 5

20 bis 30 Min | 33 31,5%(18) 25,2%(9) 6

30 bis 40 Min | 15 28,8%(8) 28,0%(4) 3

40 bis50 Min | 9 31,0%(5) 37,1%(1) 3

Uber 50 Min 9 28,6%(6) 0,00%(0) 3

Gesamt 124 32,2%(67) 30,2%(34) 18,5%(23)
Tab.1 [4]

3.3 Verflugbarkeit der Verkehrsmittel

Bei der Wahl des jeweiligen Verkehrsmittels, hangt es davon ab, ob ein solches Verkehrsmit-
tel verflgbar ist. Bei einer Verfugbarkeit, handelt es sich nicht zwangslaufig darum, ob sich
das jeweilige Verkehrsmittel auch im Besitz der Person befindet. Wichtig ist, ob das Mittel
auf irgendeine Art erreichbar ist. Dies fuhrt dazu, dass der Besitz oder die Verfugbarkeit nicht
zwangslaufig zu einer Inanspruchnahme fuhren. Natdrlich ist noch zu klaren, in welcher Form
ein Verkehrsmittel verfligbar sein muss, damit es in die ndhere Auswahl der Betrachtungen
kommt.

Betrachtet man die typischen Zwecke einer Reise und bezieht nun die zwei Parameter, PKW
verfiighar und nicht verfugbar mit ein, so lasst sich folgern, dass in den Féllen in denen ein
PKW verfligbar ist, dieser auch zum tGberwiegenden Teil genutzt wird, ca. 80%. Grund dafiir,
dass ein PKW in den meisten Fallen verfiigbar ist liegt daran, dass er entweder im eigenen
Besitz ist, durch einen Mitvertrag oder durch eine Leihgabe zu erlangen ist.

Betrachtet man nun das Verkehrsmittel Bahn, ist ein sehr ausschlaggebender Punkt die Ver-
fligbarkeit eines nutzbaren Bahnanschlusses. Dieser Punkt kann jedoch differenziert betrach-
tet werden. Man nehme das Beispiel ,,Weg zur Arbeit®. Hier lasst sich feststellen, dass der
maoglichst sehr nahe liegende Bahnanschluss als ,,hartes* Kriterium gewertet wird. Dies liegt
daran, dass Mensch kein Interesse zeigt, kilometerweit den Weg zum néchsten Bahnsteig zu
laufen. Betrachtet man hingegen das Beispiel ,,Urlaubsreise”, so lasst sich hier feststellen,
dass die Anschlussmoglichkeit beim Start hoch bewertet wird und die Anschlussmdglichkeit
beim Ziel eher niedrig. Die Schlussfolgerungs-Betrachtung aus den beiden Beispielen ist, dass
der Faktor Bahnanschluss Verfugbarkeit nun nicht als alleiniges Kriterium betrachtet werden
sollte, sondern immer in Kombination anderer Faktoren, um eine méglichst genaue Vorhersa-
ge treffen zu konnen, ob dass jeweilige Verkehrsmittel, welches zwar verflgbar ist auch ge-

nutzt wird.




4 Entscheidungsgriunde zur Wahl des Verkehrsmittels bzw. der Route

Zu Anfang wurden kurz die Begriffe ,,harte” und ,,weiche” Komponenten erwéhnt. Diese sol-
len an den folgenden Kriterien wie Preis, Reisezeit, Mobilitdt am Reiseziel, Komfort und Ge-
péck erlautert werden und es soll gezeigt werden, dass die Starke der jeweiligen Auspragung
der jeweiligen Kriterien sehr stark von dem Reisezweck abhéngt. Betrachtet man den Preis
unter dem Zweck der Dienstreisen so lasst sich hieraus nach [1] folgern, dass die Elastizitat
doppelt so hoch ist, wie die der Privatreisen. Dies liegt hauptsachlich daran, dass Privatreisen
auch privat finanziert werden und somit die Person selber betreffen. Es ist ebenfalls, wenn
man die Verkehrsmittel Bahn und PKW gegeneinander abgleicht festzustellen, dass die Preis-
elastizitat im Bereich PKW hdoher ist, als bei der Bahn. Griinde hierfiir kénnen die verzerrten
Kostenbeanspruchungen sein. Bei der Bahn wird in der Regel der gesamte Betrag auf einmal
gezahlt und das Betreiben des PKW fuhrt dazu, dass in unbestimmten Zeitintervallen getankt
und somit gezahlt wird.

Die Reisezeit ist ein wichtiger Faktor, um eine Entscheidung dartiber treffen zu kdnnen, wel-
che Route beziehungsweise welches Verkehrmittel gewéahlt wird. Unter der Reisezeit an sich
wird die subjektive Gesamtreisezeit von Tir zu Tur verstanden. Entscheidender Faktor ist,
dass es moglich sein muss, die Reisezeit exakt vorhersagen und diese auch garantieren zu
kénnen. Die Reisezeit ist wieder unter betracht von zusétzlichen Komponenten wie Verkehr-
mittel und Zweck der Reise zu beurteilen. Laut [1] ist es so, dass bei Menschen im Bereich
der Privatreisen, unter Benutzung des PKW die Reiseelastizitat erheblich hoher liegt, als bei
denen, die mit der Bahn fahren. Die Dienstreise hingegen weist eine erheblich empfindlichere
Elastizitat auf als die der Privat- oder Urlaubsreisen. Dies liegt daran, dass bei Dienstreisen
eine gewisse Verpflichtung zu erfillen ist, dass die jeweilige Person punktlich ist. Es ist also
der Pflichtcharakter héher. Weiterer Entscheidungsgrund fur die Wahl des Verkehrmittels
beziehungsweise die Wahl der Route ist die Mobilitdt am Reiseziel. Hierfir muss die Frage
geklart werden, in wieweit die Mobilitdt am Reiseziel erwinscht ist. Laut einer Studie, nutzen
in der Regel ca. 70% der Menschen die mit einem PKW anreisten, diesen im Urlaub nicht und
nur zu 18% gelegentlich beziehungsweise zu 13% haufig. Dies weist darauf hin, dass sich die
Menschen anderweitig fortbewegen miissen und zwar durch die Nutzung der OV. Auf diese
greifen ca. 51% haufig, 28% gelegentlich und 21% nie zu. Folgerung daraus ist, dass ein gut
funktionierendes OV - System durchaus auf Akzeptanz st6t und von enormer Wichtigkeit ist,
besonders dann, wenn die jeweilige Person nicht tiber einen eigenen PKW verfligt.
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Die Entscheidung, ob der Komfort fiir die Person zu einem wichtigen ausschlaggebenden
Faktor zahlt, muss ebenfalls naher betrachtet werden. Um den Komfort einschéatzen zu kon-
nen, ist es wichtig heraus zu finden, wie haufig dieser in seinen gewissen Auspragungen auf-
zutreten hat. Fur den Geschéftsverkehr, im Bereich der Bahnfahrten, ist dieser eine beispiel-
hafte ,,harte* Komponente.

Der wichtigste Entscheidungsgrund fur die Wahl des Verkehrsmittels ist das Gepéck. In der
Regel ist es so, dass ca. 60% der reisenden Menschen das Gepéck als Belastung ansehen. Je-
doch ist zu diesen 60% zu sagen, dass lediglich im maximalen Falle ca. 58% dieser Leute auf
ein anderes Verkehrsmittel umsteigen wiirden. Die restlichen 42% der 60% kommen mit den
Gegebenheiten zurecht, das heil3t sie akzeptieren sie. Demnach hat bereits das Empfinden des
Gepacks als Problem einen wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl im Reisever-
kehr. Wie die einzelnen Komponenten jeweils bewertet werden, soll im folgenden erl&utert
werden. Zusammenfassend lasst sich vorweg sagen, dass die Komponenten angefangen beim
Gepack (72%), Mobilitdt am Reiseziel (65%), Fahrpreis (51%), Umsteigen (46%), Reisezeit
(41%), Anschlussmoglichkeit am Reiseziel (29%), Anschlussméglichkeit am Heimatort
(21%) und viele andere welche nicht sonderlich ausschlagend sind, zu den Hauptfaktoren der
Befragten nach [1] gehoren. Natirlich sind die einzelnen Faktoren saisonalen Schwankungen
unterworfen, jedoch soll an Abbildung 4 [1] deutlich werden, dass die verschiedensten Kom-
binationen der Faktoren die entscheidende Einsicht dariiber liefern, dass zum Beispiel das
Gepack, welches flr 72% der Befragten den Hauptgrund darstellte, als alleiniger Grund nur
mit einer Gesamtharte von 3.4% niederschlagt. Daraus lasst sich folgern, dass wenn eine Ver-
besserung der Bedingungen bei der Bahn vorgenommen wirde, was das Gepéack betrifft, le-
diglich 3,4% mehr bereit waren die Bahn zu nutzen. Dies heif8t nicht, dass diese Menschen

das auch tun wirden, es handelt sich in diesem Fall nur um eine Bereitschaft.
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Abbildung 4 : Zusammenhang verschiedener Motive [1]

B Gepack+Mobilitat+Fahrpreis+Umsteigen+Reisezeit
B Gepick+Mobilitat+Fahrpreis+Umsteigen
O Gepack+Mobilitat+Fahrpreis
OGepack+Mobilitat+Umsteigen

B Gepack+Fahrpreis+Umsteigen

@ Mobilitat+Fahrpreis+Umsteigen

B Gepick+Mobilitat

B Gepack+Fahrpreis
OMobilitat+Fahrpreis

B Gepack+Umsteigen

O Mobilitat+Umsteigen

B Fahrpreis+Umsteigen

OMobilitat

OGepack

BFahrpreis

OUmsteigen

Anhand dieser Erlauterungen sollte klar sein, dass nicht immer das einzelne Motiv eine aus-

schlaggebende Rolle in der Wahl der Route oder des jeweiligen Verkehrsmittels spielt. Es

kommt vielmehr auf die Kombination der einzelnen Komponenten an, welche jeweils ,,hart*

oder auch ,,weich® sein kénnen, das hangt dann von den jeweiligen Gegebenheiten ab.
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5 Elastizitaten

Die Frage, die hier beantwortet werden muss ist die, inwieweit es moglich ist die Gegebenhei-
ten zu verandern, damit eventuell mehr Géste bereit wéren, dieses Verkehrsmittel zu nutzen
oder aber die Route zu wéhlen.

Beispiel: Man nehme an, dass sich die Kosten fur eine Bahnfahrt erhéhen wirden, so wirde
das Ergebnis sein, dass viele Menschen nicht mehr mit der Bahn fahren wiirden. Gibt es je-
doch ein hervorragendes Serviceangebot, welches die einwandfreie Verwaltung des Gepacks
beinhaltet, so ist damit zu rechnen, dass sich die Zahl derjenigen die mit der Bahn reisen er-
hohen wird. Diese Elastizitaten die wiederum von verschiedenen grundlegenden Gegebenhei-

ten abhangen, werden wie folgt berechnet.

AF
1) E=—F
AP
P
ﬁ : relative Anderung der Variablen

: Fahrgastanteil

T T

: EingabegroRe (z.B. Preis)

: Elastizitat

[¢]

Beispiel: Betragt die Fahrpreiselastizitat im Privatreiseverkehr der Eisenbahn e=-0,63, so be-
deutet dies, dass sich bei der relativen Anderung des Fahrpreises AP (z.B. +4€ bei einem
derzeitigen Preis von 40€ (=10% = 0,1)) der Anteil der Fahrgaste im Verhaltnis ex A PP (-
0,63*0,1 = -0,06) &ndern wird (:ﬂ F/F). Es wurden also kiinftig 6% der Fahrgéste auf ein
anderes Verkehrsmittel umsteigen, wenn der Preis um 10% steigen wurde. [1].

Da in den meisten Féllen, keine direkte Elastizitat wie beim Fahrpreis ermittelt werden kann,
wird in diesen Fallen mit einer so genannten Bereitschaftselastizitat gearbeitet. Sie weillt die
Bereitschaft der Menschen zur Benutzung des jeweiligen Verkehrmittels oder der Route auf
(hier im Bezug auf die Bahn).
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Formel zur Berechnung der Bereitschaftselastizitat:

A F=F*e*x

AF
A PP=x

: Bereitschaftselastizitat

y= AF*x—F (+1)

: Anteile derer die bei x = 0 nicht bereit sind die Bahn zu nutzen
: Zuwachs derer, die bereit sind die Bahn zu nutzen

- Erfillungsgrad der jeweiligen Kriterien

Die (+1) ist optional. Setzt man sie ein, so erhélt man den Anteil derer, die nicht bereit sind,

die Bahn zu wéhlen. Lasst man ihn weg so erhalt man dementsprechend den Anteil derer die

Bereit sind die Bahn zu nutzen. 2

Beispiel:

Reisegepack | 0,685
Mobilitat 0,655
Fahrpreis 0,630
Umsteigen 0,469
Reisezeit 0,386

Tab. 2: Bereitschaftselastizitaten im Urlaubsreiseverkehr nach [1]

Da 73% der Urlauber nicht bereit sind die Bahn zu nutzen und die Bereitschaftselastizitat

0,685 ist, so waren demnach bei einer Verbesserung, also bei erreichen eines Idealzustandes y
= F*e+x-F = 0,73*0,685*1 — 0,73 = -0,2299 also ca. 23% nicht bereit die Bahn zu nutzen.
Und im Gegenzug sind jedoch 77% bereit sie zu nutzen (y = -0,23 + 1).

2 B. Riger : Bereitschaftselastizitat — Empirische Ermittlung zum Verkehrmittelwahlverhalten, S 24
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6 Erfassungsmdoglichkeiten

Der folgende Punkt soll sich mit den Moglichkeiten der Erfassung, beziehungsweise mit der

Erhebung der Daten befassen.

6.1  Erfassung im Schienennetz
Sinn des Verkehrswahlmodells fiir den Nahverkehr (OV als auch Individualverkehr) nach [3]
ist, dass eine Reise, welche durch eine Reisekette repréasentiert wird, prinzipiell in ihre Be-
standteile zerlegt werden und auch so analysiert werden kann. Die Vorteile liegen darin, dass
Elemente der Reiskette unabhangig voneinander entwickelt werden kénnen und somit flr den
wiederholten Einsatz (Baukasten Prinzip) in anderen Projekten genutzt werden kénnen. Die
einzelnen Teile kdnnen durchaus auch schon genutzt werden, selbst wenn fehlende ,,Bausti-
cke* noch nicht vorhanden sind. Ziel des Modells ist die effektive Verkehrsmittelwahl unter
der Betrachtung von subjektiven Einschatzungen des Kunden und der Verarbeitung von An-
gebotsparametern zu ermdglichen. Das Modell arbeitet ausschlie3lich zeitbezogen (Modell
von Walter). Dies hat zur Folge, dass nicht zeitspezifische Faktoren in zeitliche Faktoren um-
gerechnet werden missen, damit diese vergleichsfahig sind. Diese errechneten Werte, werden
Verkehrswiderstande genannt, durch welche eine Verkehrsmittelwahl prognostiziert werden
kann. Fir die Betrachtung des Fernverkehrs ist eine Erweiterung des Modells notwendig, da
eine Fernreise in der Regel aus mehreren Reiseketten besteht. Die Erweiterung fur den Fern-
verkehr ist jedoch nur unter Benutzung der OV von Interesse, da sich in der Regel unter der
Verwendung von individuellen Verkehrsmitteln, wie dem PKW, das genutzte Element nicht
andert.
Die Struktur des Modells lasst sich in zwei wichtige Punkte gliedern, nach denen unter-
schieden wird.

e Die Beschreibung des Angebotes kann getrennt von seiner subjektiven Ein-

schatzung durch die Kunden betrachtet werden.
e Die Angebotsparameter kdnnen separat beschrieben werden und zwar hin-
sichtlich ihrer Zustandsbeschreibung, wie auch hinsichtlich ihrer subjekti-

ven Beurteilung.
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Angebotsparameter 1

Angebotsparameter n

N

Beschreibung Parameter 1 Bewertung Parameter 1 Widerstandselement 1

Beschreibung Parameter n Bewertung Parameter n Widerstandselement n

v
Verkehrswiderstand

Verteilungsfunktion <

) 4
Verkehrsmittelwahl

Abbildung 5 : Struktur des Modells [3]

Angebotsparameter: Mogliche Angebotsparameter sind die aus Tab.2 [4], welche in die des
OV und des Individualverkehrs unterteilt werden. Die Vorgehensweise fiir die Beschreibung
der Parameter ist die, dass diese wie Punkt 1 der Struktur besagt, getrennt von der Bewertung
des Kunden betrachtet werden und die nicht zeitbezogenen Variablen, in solche umgerechnet

werden mussen um vergleichbar zu sein.

Offentlicher Verkehr Individualverkehr
Zu-/Abgangszeit(ortliche Verfugbarkeit) Zu-/Abgangszeit(ortliche Verflgbarkeit)
Wartezeit (zeitliche Verfugbarkeit) --

Befdrderungszeit Befdrderungszeit

Umsteigezeit Umsteigezeit

Tarifniveau Parkplatzkosten

Punktlichkeit PKW-Betriebskosten

-- Treibstoffverbrauch und Treibstoffkosten

Komfort Komfort

Tab.3 : Mogliche Angebotsparameter [3]
Um laut [3] einen Verkehrswiderstand berechnen zu kénnen, muss der jeweilige Angebotspa-

rameter mit der jeweiligen Zeitbewertungsfunktion multipliziert werden. Soll jedoch die

komplette Widerstandskette, welche die Widerstande von Start bis Ziel reprasentiert berech-
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net werden, so muss die Zeitbewertungsfunktion mit der kompletten Reisekette multipliziert

werden. Die gesamte Widerstandskette berticksichtigt jedoch keine Kostenwiderstande.

Angebotsparameter * Zeitbewertungsfunktion = Widerstand (2)

Zeitbewertungsfunktion * Reisekette = Widerstandskette (3)

Die Theorie von Walter besagt, dass wenn es unendlich viele Verkehrsmittel geben wiirde,
dann wurde der Verkehrswiderstand gegen null laufen, was in der Regel jedoch nicht vor-
kommt. Abbildung 6 zeigt ein Beispiel fiir eine Widerstandskette im OV. Doch welche Er-
ganzungen, missen eigentlich fur eine Erweiterung des Modells fur den Fernverkehr getrof-
fen werden? Wichtige Kriterien sind hierfir, wie bewertet der Reisende Verspatungen, Fahr-
zeiten, Gepacktransport und die Unterschiede zwischen Hin- und Rickreise wie auch den
Reisezweck. Die Verspatungen wurden in vorherigen Studien anhand der Conjoint-Analyse
durchgefihrt. Ergebnisse dieser Studien flihrten nach [3] zu den folgenden Ergebnissen:

e Die Bewertung einer Minute Verspatung entspricht ca. dem dreifachen.

e Die Verspatungsbewertung variiert mit dem Reisezweck. Der Zeitbewertungsfaktor
der Verspatung ist am grofiten bei Urlaubsreisen. Grund dafiir ist, dass bei diesen Rei-
sen die Zeit einen eher unwichtigen Faktor spielt.

e Nicht wie erwartet spielen soziokonomische Faktoren (Alter, Geschlecht) keine sig-
nifikante Rolle.

Zur der Fahrzeit I&sst sich prinzipiell nicht viel sagen, aber es lasst sich vermuten, dass die
Schwankungen des Verschatzens bei Fernreisen groRer sind als bei Kurzreisen. Diese
Schwankungen tendieren sowohl zum Positiven, als auch zum Negativen. Das Mitfiihren von
Gepackstiicken, wirkt sich auf die jeweiligen Zugangs- sowie Umsteigezeiten aus. Grund
hierfiir ist, dass Menschen mit Gepéck sich langsamer fortbewegen, als Menschen ohne Ge-
péckstucke. Im Nahverkehr ist es so, dass fur die Wartezeiten am Bahnsteig und fur die Ful3-
wege eine einzige Zeitbewertungsfunktion erstellt wurde. Dies ist im Fernverkehr nicht mehr
maoglich, da in diesem Fall die Wartezeiten und Umsteigezeiten nicht anndhernd identisch,

beziehungsweise viel langer sind.
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Abbildung 6: Widerstandskette einer Reise [3]

6.2  Erfassung im Individualverkehr
Das Ziel der Studie nach [4] war die Weiterentwicklung von individuellen Umlegungsmodel-
len im Bezug auf den Individualverkehr, mit der Hilfe des Mobilfunks. Nutzlich sind diese
Erkenntnisse flr die
e Langfristige Verkehrsplanung, wie der Ermittlung von Verkehrsbelastungen
e Kurz- und mittelfristiges Verkehrsmanagement, welches unter anderem die Akzeptanz
und Befolgung von Routenempfehlungen beinhaltet.
Wichtiger Ansatzpunkt dieser Sicht der Routenumlegung ist die Einsicht, dass der normale
Verkehrsteilnehmer ber grundlegende Unkenntnis des Verkehrsnetzes, sowie Widerstande
verfiigt.
Konzept:
e Empirische Erfassung
e Ortung des Handys des jeweiligen Probanden bei Start und Ziel diente der Grundlage
zur Bildung von verschiedenen Routen
e Identifikation durch Probanden
Durchfiihrung:
Wegdaten wurden unter Betracht von verschiedenen Komponenten, wie Verkehrsmittel,

Zweck, Dauer und Umstiege erfasst. Die Erfassung erfolge mit Hilfe des weiterentwickelten
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TTS (Tele Travel System). Welches nach der Modifikation in der Lage war, durch IVR (Inter
Voice Response) Daten uber Mobiltelefone zu erfassen. Prinzipiell funktionierte das System
so, dass der Proband bei jedem Wechsel des Verkehrsmittels, die Hotline anrufen und einen
Fragebogen beantworten musste. Dieser Fragebogen enthielt Fragen Uber das Verkehrsmittel
und den Zweck der Reise. Anhand dieser Daten konnen nun Modellrouten entwickelt werden.
Diese werden mit Hilfe des Programms VISUM entwickelt. Das Programm benétigt Werte
fiir die folgenden Parameter.

e Quelle, Ziel

e Daten zur Verkehrsnachfrage (Nachfragematrizen)

e Netzmodell flr das StraRennetz

e Raummodell

e Widerstandsfunktionen
Fur das Netzmodell stehen alle drei Nachfragematrizen (Frihberufsverkehr, Tagesverkehr
und Nachmittagsberufsverkehr) und Informationen Uber aktuelle Baustellen zur Verfiigung.
Somit kdnnen je nach Zeitpunkt, zu dem die Route berechnet werden soll, die genauen Wi-
derstdnde im Netz berechnet werden. Fir das Einbringen von subjektiven Motiven, wurde in
dieser Studie ein Programm der TU Braunschweig verwendet (CAPI). Das Interesse lag nach
[4] besonders auf den folgenden Punkten.

e ldentifizierung der tatsdchlichen Route auf der Basis der ermittelten Modellrouten,

e Zeitpunkt der Festlegung auf die Route,

e Motive und Grunde fir die Wahl der gewahlten Route,

e Informationen vor Antritt der Fahrt,

e Einfllsse, die zu Abweichungen von festgelegten Routen fiihren,

e Bedeutung kollektiver Informationsmedien auf die Wahl der Route.

Im Sinne der Studie wurde zwischen Routen-Typen und Fahrtzwecken unterschieden. Die
Routen-Typen werden hier in drei verschiedene Typen unterteilt.

Typ 1 ist fir den taglichen oder gelegentlichen Weg, die auf fester Route stattfinden erdacht.
Typ 2 ist fUr den taglichen oder gelegentlichen Weg, die auf nicht festen Routen erdacht und

Typ 3 fur neue, vorher nie gefahrene Routen.

Da diese Studie auf personenbezogenen Auswertungen basiert, wurde bei diesen festgestellt,
dass in der Regel ca. 70% der Fahrten den Zweck der Arbeit haben und jede flinfte Route den

sonstigen Erledigungen dient. Zusétzlich wurde erkannt, dass ca. 42.9% vom Typ 1 sind. Bei
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Routen mit anderen Zwecken ist dies nicht der Fall, was auf die starke Streuung der Ziele

zurlick zufiihren ist.

Feststellung der Einflusse der Reisezeit in Verbund mit dem Routen-Typen. Hier wurde fest-
gestellt, dass bei Routen-Typen der Typen 1 & 2 die Reisezeit eine wesentlich wichtigere Rol-
le spielt, als bei Routen die vorher nicht bekannt sind (Typ 3). Dieser Faktor der Wichtigkeit

verstérkt sich immens je groBer der Pflichtcharakter der Aktivitat wird.

Vorteil dieses Modells liegt darin, dass es zur Berechnung der individuellen Routen nicht nur,
viele verschiedene Routenmodelle, die kiirzeste Route als Informationen heranzieht, sondern
auch Informationen Uber den Reisezweck, Reiseweite, Behinderungsfreiheit und viele andere
Parameter mehr. Somit kdnnen diese gewonnen Informationen tiber Verschatzungen fur die

zukunftige Routenberechnung effektiv genutzt werden.

20



Literatur

[1]

[2]
[3]

[4]

[5]

B. Ruger : Bereitschaftselastizitdt — Empirische Ermittlung zum Verkehrmittelwahl-
verhalten.

S. Miller und S. Tscharaktschiew : Verkehrsmittelwahl im Schiilerverkehr

Prof. Dr. —Ing. E. Jochim und Dipl. —Ing. Manuel Norta: Ein Verkehrmittelwahlmodell
fur den Fernverkehr auf der Basis von Verkehrswiderstanden.

C. Sommer, S. Wulff und M. Wermuth: Warum nutzt der Verkehrsteilnehmer genau
diese Route? - Erfassung von Fahrtrouten und Motiven.

Bert Bodeker, Stadtetourismus in Regensburg, Images Motive und Verhaltensweisen

von Altstadttouristen.

21



