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ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE

Leistungsfahige Verkehrssysteme bedirfen einer kontinuierlichen Analyse und Weiterentwicklung.
Sich andernde Zeitstrukturen, steigende bzw. schwankende Kosten individueller Mobilitat, sich an-
dernde rechtliche Rahmensetzungen und stetig wachsende Mobilitdtsanforderungen sind aktuelle
Trends mit Folgen fiir die Alltagsmobilitat. Es ist deshalb notwendig, (iber Daten verfiigen zu kdnnen,
mit denen diese Folgen hinreichend abgebildet werden. Querschnittsdaten sind dazu nur einge-
schrankt verwendbar, da jeweils nur eine Person an einem Stichtag befragt wird. Panel- und Langs-
schnittsdaten konnen hingegen genutzt werden, um intrapersonale Variationen des Verkehrsverhal-
tens zu analysieren. Damit ist die Voraussetzung fiir die Untersuchung der genannten Phanomene im
Zeitverlauf sowie die Evaluation geeigneter MaRnahmen in Form bestimmter Anreize (Incentives)
oder die Bereitstellung von Informationen und Beratung zum Verkehrsverhalten (Mobilitdtsma-
nagement) gegeben. Im Rahmen dieser Studie werden Nutzungsmoglichkeiten des regionalen Rhein-
Main-Panels (RMP) aufgezeigt und untersucht, welche Méglichkeiten fir eine Anreicherung des RMP
mit weiteren Mobilitdts- und Strukturdaten bestehen. Es werden die Mobilitdtsdaten der Aufsto-
ckungsstichprobe Hessen der Erhebung ,,Mobilitdt in Deutschland” (MiD), des Deutschen Mobilitats-
panels (MOP) und der Befragung ,,Mobilitat in Stadten - SrV“ fur die Stadt Frankfurt genutzt.

Grundsatzliche Aussagen zur Vergleichbarkeit der betrachteten Mobilitdtserhebungen

Bei kombinierten oder vergleichenden Auswertungen der betrachteten Mobilitdtserhebungen sind
zehn Erhebungsmerkmale zu beachten. Diese werden im Folgenden genannt und kurz erldutert.

Die betrachteten Mobilitatserhebungen weisen erstens fiir Vergleich und Kombination relevante
Unterschiede hinsichtlich der Grundgesamtheit (1) und des Erhebungsraums (2), der Referenz fiir die
Grundgesamtheit (3), der Erhebungsmethode (4) und des Erhebungszeitraums (5) auf. Wahrend die
Ganzjahreserhebungen MiD und SrV (ab 2008) sich auf die gesamte Wohnbevélkerung im Bundes-
land Hessen (Aufstockung MiD; inklusive Mainz (2008)) bzw. der Stadt Frankfurt am Main (SrV) be-
ziehen und als Referenz fiir die Grundgesamtheit das Einwohnermelderegister nutzen, werden MOP
und RMP jeweils im Herbst eines Jahres durchgefiihrt, ohne dabei Personen unter zehn Jahren fiir die
Befragung zu beriicksichtigen. Das MOP bezieht sich dabei auf Gesamtdeutschland und es werden
Accesspanels als Grundlage fir die Stichprobenauswahl genutzt, fiir das RMP hingegen, werden mit-
tels Telefonbucheintragen Personen aus dem Planungsraum Frankfurt Rhein-Main zur Teilnahme an
der Erhebung angeworben. In den Hauptteilen der Befragungen wird bei MiD und SrV ein Metho-
denmix aus schriftlich-postalischer Erhebung, telefonischen Interviews und Onlineerhebung (ab
2008) genutzt. Die Panelbefragungen werden hingegen ausschlieBlich als schriftlich-postalische Er-
hebung durchgefiihrt. Ubereinstimmende Grundgesamtheiten und Abgrenzungen des Erhebungs-
raums sind augenscheinliche Voraussetzungen fiir die Vergleichbarkeit der Daten. Unterschiedliche
Referenzen fir die Grundgesamtheit kdnnen zu Selektivitdten in der Auswahl der Befragten fihren.
Telefonische Befragungen bieten vor allem den Vorteil gezielter Nachfragemoglichkeiten, die insbe-
sondere die Erhebung von Wegen und Wegezwecken verbessert. Befragungen, die auf Einwohner-
meldeamtsstichproben basieren, bieten durch die damit verbundene Zufallsauswahl Vorteile bei der
Anwendung statistischer Methoden. Zwar ist zumindest die Alltagsmobilitdat im Erhebungszeitraum
der Panelbefragungen als typisch anzusehen, trotzdem konnen sich je nach Fragestellung jahreszeit-
lich bedingte Unterschiede in den Ergebnissen zeigen. Durch die Begrenzung der Grundgesamtheit



auf Personen lber zehn Jahren, kdnnen mit den Daten der Panelerhebungen keine Aussagen zur
Mobilitat von Kindern gemacht werden.

Zweitens existieren Unterschiede, die nur bei speziellen Fragestellungen von Bedeutung sind und bei
diesen beachtet werden sollten. Dazu zdhlen: die Methode der Stichprobenauswahl (6), die Definiti-
on der Vollstandigkeit fiir die Auswahlstichprobe (7) und der Anteil an Stellvertreterinterviews (8).
Wahrend bei MiD und SrV auf Basis von Einwohnermeldeamtsdaten (mehrfach) geschichtete Stich-
proben gezogen werden, wird die Auswahl der Befragten bei den Panelerhebungen nach einem Quo-
tensystem vorgenommen. Ein gesondertes Vorgehen wird bei Panelerhebungen vor allem deshalb
notwendig, da Personen mit hoher Teilnahmebereitschaft fir die Befragung in drei aufeinanderfol-
genden Jahren gewonnen werden missen. Der hohe Anteil von Stellvertreterinterviews in den MiD-
Erhebungen ist deshalb ungtinstig, da einige Fragen in diesen Interviews nicht gestellt wurden und
sich somit fiir bestimmte Fragestellungen die StichprobengrofRe reduziert.

Zu weiteren Unterschieden sind drittens der Einsatz von Incentives zur Teilnahmemotivation beim
RMP (9) und Unterschiede im Design der Erhebungsunterlagen (10) zu zdhlen. Die Wirkung dieser
Unterschiede auf die Ergebnisse kann anhand der Mobilitatsdaten nicht evaluiert werden. Die Effekte
dirften jedoch im Vergleich zu den vorangehend genannten Unterschieden vernachlassigbar gering
sein.

In Mobilitdatserhebungen sind Selektivitdten vor allem durch sozio-6konomische und sozio-
demographische Kriterien dominiert, die teilweise auf die genannten Unterschiede in den Erhebun-
gen zurickgefihrt werden kdnnen. Mittels geeigneter Gewichtungsfaktoren kénnen die entstehen-
den Schiefen fiir einige Merkmale wie Alter, HaushaltsgroBe, Geschlecht und Pkw-Besitz prinzipiell
korrigiert werden. Bei anderen Merkmalen wie Einkommen, Bildungsstand und Berufstatigkeit fehlen
meist geeignete Referenzdaten. Unter Berlicksichtigung der genannten Unterschiede sind jeweils an
die spezifische Fragestellung angepasste Gewichtungsfaktoren zu bestimmen.

Ein Vergleich unterschiedlicher Aspekte der Verkehrsmittelverfligbarkeit, des Verkehrsaufkommens
und der Verkehrsmittelwahl zeigte dem allgemeinen Trend nach gréRtenteils Ubereinstimmungen
zwischen den Datensatzen. In einzelnen Punkten, insbesondere bei der Verkehrsmittelwahl, ergaben
sich jedoch teilweise deutliche Unterschiede, die auf die oben genannten Differenzen zurickzufiihren
sind.

Komplementaritdt von Panel- und Querschnittserhebungen

Stichtagserhebungen wie die MiD bieten den Vorteil groRer Stichproben und damit die Méglichkeit in
der Analyse z.B. Personengruppen starker zu differenzieren. Ergdanzt man diese Erhebungen um ret-
rospektive Elemente, so kdnnen diese eingeschrankt auch einen Teil der Funktionalitat eines Panels
Ubernehmen. Selektivitdatsanalysen des MOP zeigen, dass eine kleine Ausschépfung nicht zwangslau-
fig mit einer schlechten Stichprobenqualitdt gleichgesetzt werden kann. Dies gilt nicht zuletzt auf-
grund der methodischen Ausrichtung am MOP auch fiir das RMP. Durch die Teilnahme aller Haus-
haltsmitglieder an einer Befragung werden Selektivitaten, die sich im Verlauf der Anwerbung
ergeben, teilweise kompensiert. Da mit dem verwendeten Erhebungsverfahren gesichert ist, dass

! Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird auf die gleichzeitige Verwendung mannlicher und weiblicher Sprachformen
verzichtet. Sdmtliche Personenbezeichnungen gelten gleichwohl fiir beiderlei Geschlecht.
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Erhebungsteilnehmer hoch motiviert und am Thema Mobilitat interessiert sind, sind zudem die be-
richteten Mobilitdtsdaten von weitgehend hoher Qualitdt. Die kleinen StichprobengrofRen der Pa-
nelerhebungen erlauben es jedoch nicht, spezifisches Mobilitdatsverhalten in allen Facetten und fir
beliebig differenzierte Personengruppen abzubilden. Fir differenzierte Aussagen ist das Panel nur
unter Bezug auf groRere Zeitraume verwendbar. Mit einer flinfjahrigen Panelerhebung werden ca.
5.000 Haushaltsinterviews erreicht. Wird daraus ein gepoolter Datensatz erstellt, so bewegt man sich
in StichprobengréRenordnungen, die mit der Aufstockung einer MiD, die im Flinfjahresrhythmus
durchgefiihrt wird, vergleichbar ist. Bei der Verwendung gepoolter Datensatze werden jedoch natur-
gemald Unterschiede zwischen den verwendeten Jahren Uberdeckt, man ist mit panelspezifischen
Selektivitatsproblemen konfrontiert und ware mittelfristig auf Vergleichszahlen aus Sekundarstatisti-
ken angewiesen, um Hochrechnungsfaktoren oder die Qualitdt von Gewichtungsfaktoren zu bestim-
men. Dies zeigt, dass die hier betrachteten Panel- und Querschnittserhebungen einander wechselsei-
tig ergdnzen. Es ist notwendig, die Paneldaten in regelmaRigen Abstdnden mit den Daten
reprasentativer Querschnittsbefragungen zu vergleichen. Die MiD-Erhebungen liefern Referenzpunk-
te zur Kontrolle der Paneldaten und zur Einschatzung der Qualitat der Gewichtungsfaktoren. Versteht
man Panel- und Stichtagserhebung als komplementar, so kbnnen methodische Schwachen der Stich-
tagserhebungen wie Probleme bei der Bestimmung der Verkehrsbeteiligung und die unzureichende
Erfassung von Mehrtagesfahrten und Fernfahrten ausgeglichen werden. Andererseits kénnen die auf
Reprasentativitat ausgerichteten Querschnittserhebungen verwendet werden, um Defizite von Pa-
nelerhebungen, wie die reprdsentative Erhebung von Motorisierung und Pkw-Besitz, auszugleichen.

Kombination der Paneldaten mit Mobilitats- und Strukturdaten

Werden Erhebungen miteinander verglichen, so besteht die Gefahr, methodische Einfliisse als inhalt-
liche Befunde zu interpretieren. Die Gegeniberstellung der Erhebungsmerkmale zeigte, dass die Ver-
gleichbarkeit der zur Verfligung stehenden Mobilitdtsdaten grundsatzlich gegeben ist. Vorteilhaft fir
den Vergleich ist die zeitliche Nahe der Mobilitdtserhebungen. Es stehen jeweils Zeitreihen aus dem
Jahr 2008 zur Verfligung. Die Daten von RMP und MOP (2005 bis 2007) sowie die Daten der MiD-
Erhebungen aus den Jahren 2002 und 2008 wurden in kombinierten Datensatzen zusammengefasst.
Damit er6ffnet sich die Option einer kombinierten Datennutzung. Mit diesen Datensatzen kénnen
auf einfache Weise vergleichende und kombinierte Auswertungen durchgefiihrt werden. So werden
stark differenzierte Aussagen, die mit den Paneldaten allein nicht moéglich sind, durch die Kombinati-
on mit MiD-Daten durchfiihrbar. Bei kombinierter Auswertung sind je nach Fragestellung die genann-
ten Unterschiede bei der Interpretation der Ergebnisse zu beachten. Fiir die Analyse der Dynamik
individuellen Verhaltens im Wochenverlauf oder die Untersuchung intrapersonaler Veranderungen
des Mobilitatsverhaltens kdnnen dabei nur Kombinationen aus RMP und MOP genutzt werden. Die
Daten der SrV-Erhebung wurden nicht fiir die Kombination genutzt. Aufgrund unterschiedlicher Ziel-
setzungen (Erfassung von Angaben zur Binnenmobilitat in Frankfurt am Main) und Rahmenbedingun-
gen (z.B. Erfassung der Mobilitat fir mittlere Werktage) ist nur eine bedingte Vergleichbarkeit der
SrV-Daten mit den Ubrigen Mobilitatserhebungen gegeben. SrV-Daten sollten daher nur fiir die Kom-
bination genutzt werden, wenn die Stadt Frankfurt am Main im Fokus des Interesses liegt. Bei Analy-
sen der regionalen Mobilitdt im Raum Frankfurt Rhein-Main wird aufgrund der notwendigen Aufbe-
reitungsschritte auf eine Anwendung verzichtet. Es wurde weiterhin geprift, welche Strukturdaten
flr eine Erweiterung des Umfangs an Kontextinformationen vorliegen und wie Mobilitdts- und Struk-
turdaten kombiniert werden kénnen.
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Vorteile des Rhein-Main-Panels und Empfehlungen

Stichtagsbefragungen messen die Verkehrsnachfrage in einem bestimmten Zustand im Querschnitt,
wahrend Panelerhebungen auch Veranderungen in der Verkehrsnachfrage identifizieren. Der regio-
nalen Heterogenitat des Verkehrsgeschehens konnen nur regional differenzierte Erhebungen gerecht
werden. Flir den Raum Frankfurt Rhein-Main steht mit dem RMP erstmals eine solche Erhebung im
Paneldesign zur Verfligung. Die RMP-Erhebung ist eine verlassliche und vollstandige Basis fir die
Analyse des Mobilitatsverhaltens in der Region. Die Datenbasis wird von Erhebungswelle zu Erhe-
bungswelle sukzessiv reichere Informationen bieten, nicht zuletzt aufgrund der positiven statisti-
schen Eigenschaften abhangiger Stichproben. Das RMP bietet vor allem drei Vorteile: hohe Aktualitat
durch jahrliche Erhebungen, die Mdglichkeit zur Analyse der Dynamik des Verkehrsverhaltens auf-
grund des Langsschnittsdesigns sowie eine hohe rdaumliche Auflésung durch die Verfligbarkeit ge-
nauer Ortsangaben.

Durch die Kombination verschiedener Mobilitatsdatensatze und die Nutzung gepoolter Datensatze,
deren Anwendbarkeit in diesem Bericht gezeigt wurde, kdnnen vertiefte Auswertungen bestimmter
Fragestellungen vorgenommen und die Qualitdt von RMP-Analysen bewertet werden. In der MiD
sind viele Sachverhalte (z.B. soziodemographische Angaben, Wegezwecke, Verkehrsmittelwahl) in
hoherem Detailgrad erfasst. Das RMP bietet demgegeniiber den Vorteil hoherer raumlicher Auflo-
sung. Aufgrund geringer Fallzahl kdénnen jedoch Aussagen auf der hochsten Auflésungsebene nur
eingeschrankt durchgefiihrt werden. Bei einer Kombination der Daten Uber drei Erhebungswellen
und gleichzeitiger Verknipfung mit MOP-Daten wird die Fallzahl erhéht, aufgrund der gemischten
Stichprobe kénnen jedoch keine statistisch korrekten Auswertungen durchgefiihrt werden. Diese
Aspekte (hohe Informationstiefe vs. hohe raumliche Differenzierung mit der Einschrankung geringer
Fallzahlen oder statistischer Unsicherheit) sind hinsichtlich der regionalen Fragestellungen, die mit
Mobilitatsdaten bearbeitet werden sollen, gegeneinander abzuwagen.

Die Verfligbarkeit jahrlich erhobener Paneldaten, die das Mobilitdtsverhalten von Personen im Wo-
chenverlauf abbilden, ergdnzt um Querschnittsbefragungen, die in groReren zeitlichen Abstanden
erhoben werden, bietet optimale Voraussetzungen fir ein regionales Mobilitdtsmonitoring. Die
komplementare Anwendung von Panel- und Querschnittserhebungen eréffnet die Gelegenheit, jahr-
lich einen Uberblick zur Entwicklung der Mobilitit in der Region zu erhalten und gleichzeitig in Erhe-
bungsjahren, in den Querschnittsdaten vorliegen, diese zur Kalibrierung und fiir vertiefende Auswer-
tungen zu nutzen.

Ein Erhebungsrhythmus von flnf Jahren fiir die MiD ist zwar gewlinscht, keineswegs jedoch garan-
tiert. Somit bieten die Daten des RMP eine gréRere Planungssicherheit hinsichtlich der Verfligbarkeit
von Daten zum Mobilitatsverhalten in der Region.

Im MORP ist ein Personentagesdatensatz enthalten, der die Handhabung des Datensatz bei kleineren
Auswertungen anwenderfreundlicher gestaltet. Der Datensatz enthalt (iber Personentage aggregier-
te MobilitatskenngréoBen und tagesspezifische Daten zur Mobilitdt von Personen. Nach Moglichkeit
sollte dieser Datensatz auch fiir das RMP zur Verfligung gestellt werden.

Vom wissenschaftlichen Standpunkt aus bieten Paneldaten vielfiltige Vorteile und eréffnen neue
Anwendungsmoglichkeiten. Es ist jedoch zu beachten, dass diese mit komplexen Auswertungen und
Modellierungsansatzen verbunden sind, deren Entwicklung zeit- und kostenintensiver ausfallen als
die Nutzung bewahrter, auf Querschnittsdaten aufbauender Modellierungsansatze.
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Eine Zielsetzung sollte es sein, den Datenbestand des RMP einem breiteren Nutzerkreis zuganglich zu
machen. Eine Freigabe der RMP-Daten fiir die Nutzung im Rahmen von universitaren Abschlussarbei-
ten kann die Bearbeitung der in Abschnitt 6 genannten Anwendungsmaoglichkeiten beschleunigen.
Somit kann das Potenzial der regionalen Mobilitdatsdaten besser ausgeschopft werden. Dariber hin-
aus ware die Entwicklung eines Handbuchs fiir die Nutzung der RMP-Daten mit Hinweisen auf spezi-
elle Probleme beim Umgang mit Paneldaten sinnvoll.
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1. EINLEITUNG

Trotz betrachtlicher Fortschritte in den vergangenen Jahrzehnten sind die Kenntnisse tiber die Mo-
bilitdtsentscheidungen der Individuen immer noch relativ begrenzt. Empirische Studien zeigen zwar
die grundséatzlichen Zusammenhéange zwischen sozio-6konomischen, raumstrukturellen oder anderen
Einflussfaktoren und der Verkehrsentstehung. Allerdings ist haufig unklar, wie diese Faktoren tat-
sachlich Mobilitat beeinflussen. Wichtig wird dieser Zusammenhang dann, wenn mit verkehrspoliti-
schen oder anderen MaRnahmen versucht wird, das Verkehrshandeln der Individuen zu beeinflussen
oder wenn abgeschatzt werden soll, wie sich das Verkehrshandeln in der Zukunft unter veranderten
Rahmenbedingungen entwickelt. Treibende Krifte hinter diesen Anderungen der Rahmenbedingun-
gen sind z.B. der demographische Wandel, Preissteigerungen bei Energietrdagern oder veranderte
politische Verhaltnisse.

Aktuelle und umfassende Mobilitdtsdaten bilden eine entscheidende Grundlage fiir verkehrsplaneri-
sche Fragestellungen und Entscheidungen. Eine wichtige methodische Fortentwicklung der Mobili-
tatsforschung in den vergangenen Jahren ist die Untersuchung von Verhaltensdanderungen auf Indivi-
dualebene mit Langsschnittstudien und Paneldaten. Panels sind wiederholte Befragungen der
gleichen Personen — in der Regel mit jahrlichem Abstand — mit dem Ziel Verhaltensdanderungen zu
beobachten und diese auf veranderte individuelle oder gesellschaftliche Rahmenbedingungen zu-
rickzufiihren. Wahrend Langsschnitt- und Paneldaten vielfdltige zusatzliche Moéglichkeiten der Da-
tenanalyse bieten, haben Querschnittsbefragungen den Vorteil groBer Fallzahlen. Aufgrund des Er-
hebungsaufwands kénnen Panelbefragungen in der Regel nicht im gleichen Stichprobenumfang wie
z.B. Querschnittsbefragungen bei nationalen Verkehrserhebungen (z.B. Mobilitdt in Deutschland
2008) durchgefiihrt werden. Insofern erfiillen die verschiedenen Erhebungsmethoden einander er-
ganzende Zwecke.

Mit dem Rhein-Main-Panel steht in der Region Rhein-Main ein Datensatz zur Verfligung, mit dem die
Mobilitatsentwicklung in der Region wesentlich differenzierter als mit bisherigen Datensatzen be-
schrieben werden kann. In dieser Studie werden Anschlussmoglichkeiten dieses Datensatzes mit
anderen (regionalen) Datensatzen (z.B. MiD 2002, 2008; SrV 2003, 2008; MOP) Gberprift und Moég-
lichkeiten der kombinierten Auswertung vorgeschlagen, mit denen Mobilitatsangebot und Mobili-
tatsnachfrage (Mobilitdtsbedirfnisse) besser aufeinander abgestimmt werden kdnnen.

1.1 ZIELE DER UNTERSUCHUNG

Das Ubergeordnete Ziel dieser Studie ist die Priifung, inwiefern in der Region Rhein-Main vorliegende
Mobilitdts- und andere (insbesondere raumbezogene) Daten mit dem RMP kombiniert werden kon-
nen, um daraus neue Erkenntnisse und Handlungsoptionen fiir die Entscheidungstrager vor Ort zu
entwickeln. Neben dem Deutschen Mobilitatspanel stehen fir den Vergleich die regionale Aufsto-
ckung der Befragung ,,Mobilitat in Deutschland” fir die Jahre 2002 und 2008 sowie die Daten fir die
Stadt Frankfurt am Main aus der Erhebung ,Mobilitdt in Stadten - SrV“ aus dem Jahr 2008 zur Verfi-
gung. In diesem Bericht werden Erhebungsziele und wichtige Merkmale dieser Datensatze vorge-
stellt, um daran anschliefend Moglichkeiten und Grenzen einer kombinierten Auswertung dieser und
weiterer Daten zu bestimmen.

Erhebungsmerkmale, wie z.B. die Stichprobenzusammensetzung, die Erhebungsmethode und das
Erhebungsdesign tragen maRgeblich zur Qualitat berichteter Daten bei. Erhebungsergebnisse miissen
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deshalb immer im Kontext der Erhebungsmethodik interpretiert und verglichen werden. Ein Ergeb-
nisvergleich setzt zwingend einen Methodenvergleich voraus. Bevor auf die Mdoglichkeit der Harmo-
nisierung und Kombination der Erhebungsdaten eingegangen werden kann, werden deshalb die
Merkmale der verwendeten Datensatze beschrieben und gegeniibergestellt.

Im Anschluss an den einleitenden Abschnitt 1 werden in Abschnitt 2 zunachst Stichprobenzusam-
mensetzung und Erhebungsmethodik der vorliegenden Mobilitdtsdaten verglichen, um damit die
Grundlage fir weitergehende Auswertungen zu bilden. Es wird auf allgemeine Merkmale der ver-
wendeten Datengrundlagen hingewiesen, wobei prinzipielle Unterschiede sowie Vor- und Nachteile
von Panel- und Querschnittserhebungen kurz dargestellt werden. Anschlielend werden die Kriterien
Grundgesamtheit, Stichprobenplan und Stichprobenziehung, Erhebungszeitraum, Erhebungsmetho-
de und Erhebungsunterlagen gegenilbergestellt. Es wird auf Selektivitaten eingegangen und darge-
stellt, wie entstehende Schiefen mittels geeigneter Gewichtungs- und Hochrechnungsfaktoren korri-
giert werden kdnnen.

In Abschnitt 3 werden die Inhalte der verwendeten Mobilitdtsdatensdtze miteinander verglichen. Die
zur Verfiigung stehenden Variablen werden Themenfeldern zugeordnet und es wird Uberpriift, inwie-
fern die erfassten Variablenwerte und Kategorisierungen kompatibel sind. Dabei wird untersucht, ob
die verwendeten Wegezwecke Ubereinstimmen, wie Wege definiert werden, welche Kennwerte er-
fasst wurden und nach welchen rdaumlichen Kriterien Analysen vorgenommen werden kénnen. Wei-
terhin wird das sozio-demographische und raumstrukturelle Profil der Stichproben untersucht.

In Abschnitt 4 wird liberpriift, inwiefern die Daten des Rhein-Main-Panels durch die Kombination mit
raumstrukturellen KenngrofRen angereichert werden kénnen. Im Vergleich zum Deutschen Mobili-
tatspanel und den MiD-Erhebungen liegt beim Rhein-Main-Panel eine gréRere raumliche Detailliert-
heit der Erhebungsdaten vor. Damit ist bei Verfligbarkeit entsprechender Daten eine genauere Ver-
knipfung mit raumlichen Strukturmerkmalen mdglich. Ein Ziel ist die Identifizierung von
Moglichkeiten zur Kombination der Rhein-Main-Paneldaten mit geokodierten oder anderen raumlich
differenzierten Daten. Im Unterschied zu Querschnittserhebungen erlauben es Paneldaten, individu-
elle Veranderungen und gesamtgesellschaftliche Trends kombiniert zu untersuchen. Es wird iber-
prift, ob eine Anreicherung mit Raumstrukturdaten dementsprechend eine Analyse der Auswirkun-
gen raumstruktureller Veranderungen ermdoglicht. Schlieflich wird hinterfragt, welche Konsequenzen
sich fiir zukiinftige Nutzer des Rhein-Main-Panels ergeben und was dabei im Einzelnen beachtet wer-
den muss.

Die Harmonisierung und Kombination von Mobilitdtsdatensatzen ist ein zentrales Anliegen dieses
Projekts. In Abschnitt 5 wird geprift, inwiefern sich die in den vorangehenden Abschnitten betrach-
teten Daten miteinander kombinieren bzw. harmonisieren lassen, so dass ,angereicherte Datensat-
ze" entstehen. Insbesondere wird Uberpriift, ob eine VergroBerung der Stichprobe (Anzahl der Falle)
und eine VergroRerung der Informationstiefe (erfasste Merkmale) erreicht werden kann.

In Abschnitt 6 werden Anwendungsmaoglichkeiten vorgestellt, die sich durch das Rhein-Main-Panel
bzw. durch eine Kombination desselben mit regionalen Mobilitdtsdatensdtzen und Raumstrukturda-
ten verwirklichen lassen. Es wird diskutiert, inwiefern die Daten in Verkehrsmodellen genutzt werden
kénnen, wie die raumlich-zeitliche Dynamik des Mobilitatsverhaltens analysiert werden kann und ob
sich die Daten zur Analyse aktueller Fragestellungen und Trends eignen. Neben einer Bewertung zur
Durchfiihrbarkeit entsprechender Untersuchungen mit den vorliegenden Datensadtzen wird auch eine
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Empfehlung abgegeben, welche Auswertungen zukiinftig fiir die Zwecke des integrierten Verkehrs-
und Mobilitdtsmanagements prioritar verfolgt werden sollten.

In Abschnitt 7 werden die Aussagen zur Vergleichbarkeit der regionalen Mobilitdtsdatensatze empi-
risch Uberprift. Zentrale Mobilitatskennziffern der vorliegenden regionalen Mobilitdtsdatensatze
werden ausgewertet und gegenibergestellt.

Schlief8lich wird in Abschnitt 8 am Beispiel einer inhaltlichen Fragestellung, die aus den Vorschlagen
in Abschnitt 6 in Abstimmung mit der ivm GmbH ausgewahlt wurde, eine Auswertung des Mobili-
tatspanels vorgenommen. Die ausgewahlte Fragestellung sieht dabei vor, Moéglichkeiten zur Untersu-
chung multimodaler Verkehrsmittelnutzung im Rhein-Main-Gebiet zu bestimmen.

1.2 METHODIK

Die Bearbeitung erfolgte im Wesentlichen durch eine Literaturstudie sowie einer vergleichende Un-
tersuchung der vorliegenden Datensitze, Methodenberichte und Fragebégen. Nach Ubernahme der
zur Verfligung gestellten Datensatze erfolgte eine Prifung und Plausibilisierung der Daten. Da die
Daten in unterschiedlichen Datenformaten geliefert wurden, war eine Umwandlung in ein einheitli-
ches Format notwendig, teilweise wurden Nachcodierungen vorgenommen. Die Bearbeitung erfolgte
mit dem Programmpaket SPSS. Die Suche nach geeigneten Raumstrukturdaten und die Bearbeitung
der inhaltlichen Fragestellung in Abschnitt 8 wurden von Expertengesprachen begleitet.
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2. STICHPROBENZUSAMMENSETZUNG UND ERHEBUNGSMETHODIK (AP1)

In diesem Abschnitt werden Stichprobenzusammensetzung und Erhebungsmethodik der regionalen
und nationalen Mobilitatserhebungen Rhein-Main-Panel, Deutsches Mobilitatspanel, MiD 2002, MiD
2008, SrV 2003 und SrV 2008 miteinander verglichen. Mit dieser Gegeniberstellung wird die Grund-
lage fur weitergehende Auswertungen gelegt. Ein qualifizierter Vergleich verschiedener Verkehrsbe-
fragungen kann nur durchgefiihrt werden, wenn mdglichst vollstandige Informationen zu den me-
thodischen und inhaltlichen Unterschieden vorliegen. Idealtypisch ist ein Erhebungsprozess in die
Phasen der Erhebungsplanung, Erhebungsdurchfiihrung und Auswertung zu unterteilen. Diesen drei
Phasen sind jeweils Arbeitsschritte zugeordnet (vgl. Abbildung 2-1).

Abbildung 2-1 - Phasen des Erhebungsprozesses - Quelle: nach BMVBW (2003:35)

Zeitrahmen Organisationsrahmen Kostenrahmen
Erhebungsplanung ‘
Festlegung der Grundgesamtheit Festlegung des Erhebungsinhalts
raumliche, zeitliche und inhaltliche Festlegung der Erhebungsmethode
Abgrenzungen bestimmen Design des Erhebungsinstruments

Erstellen des Stichprobenplans, Erhebungszeitpunkt und -dauer bestimmen,
Stichprobenziehung

Auswahlstichprobe
Auf Basis einer Auswahlgrundlage bestimmte Merkmalstrager

Erhebungsdurchfiihrung ‘

Registrierung neutraler Ausfille

Bruttostichprobe
Auswahlstichprobe ohne neutrale Ausfélle

Registrierung der Antworter Dieser Schritt

Registrierung von Verweigerern (echte Ausfille) kann mehrfach

g X g g durchgefihrt
Erinnerung der Nichtantworter werden

Antworterstichprobe
Bruttostichprobe ohne Verweigerer und Nichtantworter (echte Ausfalle)

Identifizierung und Kennzeichnung bzw. Ausschluss nicht
verwertbarer Fragebégen

Nettostichprobe
Menge der verwertbaren Fragebdgen

Auswertung ‘

Gewichtung und Hochrechnung
Analyse von Fehlern (Non-Response, Missing data)
Rechnerischer Ausgleich der Fehler

Merkmalsverteilung
in der Grundgesamtheit
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Um vergleichende oder aggregierte Analysen von Mobilitatsdaten vornehmen zu kénnen, missen
Kenntnisse zu diesen Arbeitsschritten vorliegen. Nur wenn Informationen zur Erhebungsmethodik,
der Stichprobenzusammensetzung und der Art und Weise der Aufbereitung von Mobilitdtsdaten
vollstandig dokumentiert wurden, konnen bei Datenvergleichen methodische Einfliisse von inhaltli-
chen Befunden klar getrennt werden.

Kompatibilitat im Sinne von Vergleichbarkeit und Verknipfbarkeit von Daten bezieht sich zum einen
auf methodische Kontinuitat innerhalb einzelner Erhebungsreihen, zum anderen ist Kompatibilitat
zwischen unterschiedlichen Erhebungen erwiinscht (vgl. BADROW ET AL., 2002). Verdanderungen des
Erhebungsdesigns wiederholter Querschnittsbefragungen kénnen die Ergebnisse stark beeinflussen,
dies zeigen Erfahrungen mit den ersten drei KONTIV-Befragungen?, die in den Jahren 1976, 1982 und
1989 durchgefiihrt wurden. Die KONTIV-Erhebung war explizit auf zeitliche Vergleichbarkeit ausge-
richtet, durch Anderung der Stichprobenanlage sowie unkontrollierte Erhebungs- und Stichproben-
merkmale blieb jedoch lediglich der Fragebogen weitgehend identisch, was letztlich zu Mangeln bei
der rdumlichen Abbildung und zeitlichen Verteilung der Mobilitdtsdaten fihrte (KLOAS ET AL., 1993,
HAUTZINGER, 1986). Der Kontinuitdt innerhalb der betrachteten Erhebungsreihen wird in der Erhe-
bungsplanung der hier betrachteten Befragungen eine groRe Bedeutung beigemessen. In den Teilbe-
reichen, in denen die Vergleichbarkeit durch Modifikationen in der Erhebungsplanung und
-durchfiihrung beeinflusst wurde, sind diese Anderungen in der Regel gut dokumentiert und Hinwei-
se zur rechnerischen Wiederherstellung der Vergleichbarkeit vorhanden. Trotz dieser Vorgehenswei-
se verbleibt eine gewisse Unsicherheit beziiglich der Wirkung von Anderungen des Erhebungsablaufs.
Ungleich groRer ist jedoch die Unsicherheit hinsichtlich der Vergleichbarkeit unterschiedlicher Erhe-
bungen. Besteht dazu die Gelegenheit, so sollte generell versucht werden, durch Abstimmung von
Designelementen im Vorfeld von Erhebungen den Grundstein fir Kennziffernvergleiche zu legen. Ist
eine solche Abstimmung nicht moglich, kann der Versuch unternommen werden, Datenkompatibili-
tat durch nachtragliche Korrekturrechnungen herzustellen. Dies erfordert wiederum genaue Kennt-
nisse relevanter Designmerkmale und unterliegt grundsatzlich methodischen Grenzen.

2.1 ALLGEMEINE MERKMALE DER VERWENDETEN DATENGRUNDLAGEN

Die Erhebungsdaten von vier Haushaltsbefragungen zum Verkehrsverhalten der Bevélkerung in der
Region Rhein-Main liegen fur diese Studie vor. Der Referenzdatensatz ist die erste Erhebungswelle
des Rhein-Main-Panels (RMP) aus dem Jahr 2007. Es wird Uberprift, ob die Daten der Befragungen
,Mobilitdt in Deutschland“ (Aufstockungsstichprobe Hessen) (MiD), ,Mobilitat in Stadten - Srv“
(Stadt Frankfurt am Main) (SrV) und des ,Deutschen Mobilitatspanels” (MOP) in vergleichenden oder
kombinierten Auswertungen mit den Daten des RMP in Beziehung gesetzt werden kénnen.

Im Folgenden werden allgemeine Merkmale der verwendeten Datengrundlagen vorgestellt. Es wird
zundchst auf grundsatzliche Unterschiede im Erhebungsdesign eingegangen, im Anschluss werden
Angaben zum Auftraggeber und Auftragnehmer, den Datenformaten, den Erhebungszielen sowie den
vorhandenen Zeitreihen und Befragungswellen der vorliegenden Datensatze zusammengestellt.

2 Die Kontinuierliche Verkehrserhebung (KONTIV) ist Vorganger der MiD-Erhebung.
® Die Bezeichnung ,,Mobilitat in Stadten — SrV“ gilt seit 2003, zuvor wurde die Befragung unter der Bezeichnung ,System reprasentativer
Verkehrsbefragungen (SrV)“ durchgefiihrt.
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Grundsatzliche Anmerkungen zu Eigenschaften von Panel- und Querschnittserhebungen

Die zur Verfligung stehenden Erhebungsdaten unterscheiden sich in der Art des Forschungsdesigns.
Wahrend mit den Stichtagserhebungen MiD und SrV Angaben zum Mobilitatsverhalten im Quer-
schnitt erhoben werden, sind MOP und RMP als Kombinationen von Panel- und Langsschnitterhe-
bung konzipiert. Querschnittserhebungen erfassen Kennwerte von Merkmalstragern zu einem be-
stimmten Zeitpunkt, in Panelerhebungen hingegen sind Personen dazu aufgefordert, in festgelegten
zeitlichen Abstanden, Auskunft zu bestimmten Sachverhalten zu geben.

Die im Abstand von mehreren Jahren durchgefiihrten Querschnittserhebungen MiD und SrV liefern
sehr genaue Momentaufnahmen und geben Auskunft darilber, in welchen GréBenordnungen sich
Verkehr zum Erhebungszeitpunkt abbildet. Auch erlauben Querschnittserhebungen mit im Grunde
gleichbleibendem Erhebungsverfahren wie bei MiD und SrV, grundsatzlich die ldentifikation von
Trends. Sollen nicht nur BestandsgrofSen erfasst werden, sondern zeitbezogene Hypothesen geprift
und Verdnderungen untersucht werden, so bieten jedoch Lingsschnittsdaten die besseren Voraus-
setzungen flr die Analyse. Es sind Langsschnitterhebungen im Paneldesign wie das RMP und das
MOP, die Aussagen zur Kausalitdt von Entwicklungen im Verkehrsbereich ermdoglichen. Sind es z.B.
immer die gleichen Haushalte, die nicht Gber einen Pkw verfligen? Oder ist das Leben ohne eigenen
Pkw ein vorlibergehendes Phanomen? Derartige Fragen sollten am Anfang stehen, wenn nach Griin-
den fir die eingeschrankte Verkehrsmittelverfiigbarkeit geforscht wird. Querschnittserhebungen sind
flr Forschungsfragen, die sich auf die Dynamik des Verkehrsverhaltens beziehen, nur stark einge-
schrankt und unter bestimmten Umstdnden geeignet, z.B. dann, wenn retrospektive Fragen in das
Erhebungsinstrument aufgenommen werden. Oder wenn die Daten gruppiert werden um bestimmte
Kohorten zu bilden und diese dann als sogenannte Pseudo-Panel zu analysieren.

Zwar konnen viele Fragestellungen nur bearbeitet werden, wenn Panel- bzw. Langsschnittsdaten
vorliegen, Quer- und Langsschnitterhebungen stehen jedoch nicht in Konkurrenz zueinander, son-
dern erfiillen einander erganzende Zwecke. In Tabelle 2-1 werden Vor- und Nachteile von Panel- und
Querschnittserhebungen anhand von 14 Kriterien gegenibergestellt. Die Nummerierung der Krite-
rien dient dabei der Zuordnung der Argumente im Text und stellt keine Rangfolge dar.

Da die Teilnahme an einer Panelerhebung mit einem hohen Aufwand fir die Befragten verbunden
ist, ist eine Zufallsauswahl bei der Stichprobenziehung nicht zu empfehlen (vgl. Abschnitt 2-3). Dar-
Uber hinaus sind die StichprobengréBen von Panelerhebungen aufgrund des héheren organisatori-
schen Aufwands kleiner als jene bei Querschnittserhebungen. Drittens wirken bei Panelerhebungen
unterschiedliche , Abnutzungseffekte”, die sich in Folge des selektiven Ausscheidens von Personen
aus dem Panel ergeben. Diese Merkmale wirken sich einschriankend auf die Reprdsentativitat von
Panelerhebungen aus. Reprasentativitdt (1) in Bezug auf eine Grundgesamtheit ist streng genommen
nur dann gegeben, wenn die Auswahlchancen von Zielpersonen gleich oder zumindest mathematisch
berechenbar sind (SCHNEEKLOTH UND LEVEN, 2003). Diese Einschrankungen in Bezug auf die Reprasenta-
tivitat von Panelerhebungen sind jedoch bei der Analyse von Ursache-Wirkungs-Zusammenhangen
und Wirkungsrichtungen nicht relevant. Es eréffnen sich hier Moglichkeiten fiir eine komplementare
Nutzung, indem die reprasentative Verteilung von Stichprobenmerkmalen des Panels mittels Quer-
schnittsdaten Uberprift werden kann und andererseits Panelerhebungen als Datenquelle fiir die
Ursachenanalyse von Veranderungen verwendet werden, die mittels Querschnittsdaten nicht mog-
lich ist.
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Datenschutzbedenken (2) auf Seiten der Befragten stellen sowohl bei Querschnittuntersuchungen
als auch bei Panelerhebungen eine Ursache fiir geringe Response-Raten dar. Stetig sinkende Aus-
schopfungsquoten weisen auf die Bedeutung dieser Problematik hin. Aufgrund der Notwendigkeit,
die Daten fiir die mehrjahrige Teilnahme am Panel personenbezogen zu speichern, ist bei Panelerhe-
bungen ein besonders sensibles Vorgehen bei der Anwerbung von Befragten notwendig. Anderer-
seits besteht auch die Chance, ein Vertrauensverhaltnis zwischen Befragtem und Interviewer aufzu-
bauen.

Tabelle 2-1 - Vor- und Nachteile von Panel- bzw. Querschnittserhebungen - Quelle: veriindert nach ZUMKELLER ET
AL. (1996), HENSHER (1987),DAVIES UND PICKLES (1985)

KRITERIUM PANEL QUERSCHNITT

Erhebungspraxis und Datenqualitat

1. Reprasentativitat o ++
2. Datenschutzbedenken + +
3. Dynamik der Kosten + o
4. Zuverlassigkeit der Daten o o
5. Gliltigkeit der Ergebnisse +- +-
6. Berechnung der Datenqualitat und -vollstandigkeit, Umgang mit Missing values ++ o

Auswertungsmoglichkeiten

7. Berechnung von Nettodnderungen + ++
8. Berechnung von Bruttodnderungen ++ -
9. Variation des Verhaltens zwischen Personen (interpersonal) ++ o
10. Variation des Verhaltens von Personen innerhalb einer Woche (intrapersonal) ++ -
11. Wahrscheinlichkeit der Erfassung von Fernfahrten und Mehrtagesfahrten ++ +
12. Notwendige StichprobengréRe fiir vorher/nachher-Untersuchungen + o
13. Erfassung von jahreszeitlichen Unterschieden - ++
14. Erfassung von regionalen Unterschieden (++) ++

Wahrend bei Querschnittserhebungen fiir jede neue Erhebungswelle eine kostenintensive Neuan-
werbung von Teilnehmern notwendig ist, ist bei Panelerhebungen tendenziell mit sinkenden Kosten
(3) zu rechnen, da neue Wellen aufgrund des Verbleibs der Befragten in der Stichprobe gilinstiger
werden. Dieser Vorteil von Panelerhebungen wird noch nicht ausreichend erkannt. Vielmehr ist ein
wichtiger Grund fir die geringe Verbreitung von Panelerhebungen in der Verkehrsforschung das Er-
fordernis, die Finanzierung einer solchen Erhebung Uber einen langen Zeitraum gewahrleisten zu
missen.

Die bereits genannten speziellen ,,Abnutzungsprobleme” in Panelerhebungen, die sich im Ausschei-
den von Personen aus der Stichprobe aufgrund sinkender Motivation oder aus anderen Griinden
sowie in Berichtsmudigkeit zeigen, wirken sich negativ auf die Zuverldssigkeit der Daten (4) aus. Es
sind jedoch meist geniigend Kontextinformationen vorhanden, um Korrekturen vornehmen zu kén-
nen. Korrekturen sind auch bei Querschnittserhebungen notwendig. Hier sind es vor allem Non-
Response-Probleme, die sich negativ auswirken. Die Berichtigung dieser Fehler ist dabei tendenziell
schwieriger, da nur wenige Kontextinformationen vorliegen. Dies wirkt sich auch auf die Giiltigkeit
der Ergebnisse (5) aus. Analysen von Paneldaten zeigen tendenziell eine héhere Glltigkeit aggregier-
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ter Resultate aufgrund der besseren Moglichkeiten der Korrektur und Gewichtung mit Sekundarsta-
tistiken. Wegen der kleinen StichprobengréRen bereiten disaggregierte Analysen hingegen Probleme.
Zwar weisen aggregierte Ergebnisse bei Querschnittserhebungen eine geringere Giiltigkeit auf, die
Validitat von Verhaltniswerten ist jedoch hoch. Die genannten Eigenschaften sind auch fiir die Be-
rechnung der Datenqualitdt und -vollstindigkeit sowie die Kennzeichnung von Missing values (6)
relevant. Die Kombination von Panel- und Langsschnitterhebung liber den Zeitraum von einer Woche
in RMP und MOP erzeugt groRere Datenredundanzen und erlaubt somit die Kontrolle der Qualitat
einzelner Angaben. Bei Stichtagserhebungen stehen weniger Kontextinformationen zur Verfligung,
was dazu fuhrt, dass tendenziell mehr unsichere Annahmen notwendig sind.

Ein Blick auf die Analysemdglichkeiten zeigt wiederum, welche Vorteile eine komplementare Ver-
wendung von Panel- und Querschnittsdaten bietet. Berechnungen von Nettoverdnderungen (7) sind
im Rahmen der Stichprobe moglich, wenn mehrere Zeitreihen einer Querschnittserhebung bzw.
mehrere Panelwellen durchgefiihrt wurden. Nettodnderungen sind dabei als Verdnderungen von
Randsummen zweier Querschnitte zu verstehen. Bei Panelerhebungen miissen dabei eventuell vor-
liegende Einschrankungen der Reprasentativitat beachtet werden. Es besteht die Moglichkeit, meh-
rere Panelwellen zu kombinieren, um den Stichprobenumfang zu vergroRern. Die Untersuchung von
Nettoveranderungen mittels Querschnittsdaten fiihrte in der Vergangenheit vermehrt zur Annahme
oder ,konstantes Reisezeit-
budget” ausgedriickt wurde. Hinter dieser vermeintlichen Stabilitdt im Kollektiv verbergen sich indi-

IM

vermeintlicher Stabilitat, die z.B. in Begriffen wie , konstante Wegezah

viduelle Entwicklungsdynamiken, die nur mittels Paneldaten untersucht werden kénnen. Die Berech-
nung von Bruttoveranderungen (8) kann somit aufdecken, dass sich hinter minimalen
Nettoveranderungen die Kompensation gegenldufiger Effekte verbirgt. Die Kenntnis von Bruttover-
anderungen steigert die Erklarbarkeit bestimmter Nachfragespriinge, kann dabei helfen, Zielgruppen
fir MalRnahmen im Mobilitdtsbereich zu identifizieren und ist grundsatzlich vorteilhaft fiir die Model-
lierung (ZUMKELLER ET AL., 1999:35). Insbesondere wird vielfach darauf verwiesen, dass Verkehrsmo-
delle bisher grundsatzlich von einer Reversibilitdt von Prozessen und MaRnahmen ausgehen. Diese
Reversibilitat wurde jedoch z.B. in Studien zum Verkehrsmittelbesitz und der Verkehrsmittelwahl
widerlegt (vgl. GoobwIN, 1977, BLASE, 1980).

Mittels Langsschnittsdaten kénnen zuverldssigere Untersuchungen zur Variation des Verhaltens
zwischen Personen (interpersonal) (9) vorgenommen werden. Wahrend bei Querschnittserhebun-
gen Zufallseffekte auftreten kdnnen, da nur das Mobilitdtsverhalten fir einen Erhebungstag vorliegt,
besteht bei Langsschnittsdaten die Moglichkeit der Zuordnung eines ,,normalen” Verhaltens als Diffe-
renz zu allen Wochentagen. Die Gesamtvarianz wird bei der Verwendung von Querschnittsdaten aus
Stichtagserhebungen grundsatzlich Verhaltensunterschieden zwischen Personen (interpersonal) zu-
gewiesen. Mittels Langsschnittsdaten ist es moglich, die Gesamtvarianz in einen inter- und einen
intrapersonalen Teil aufzuspalten. So kann z.B. die Variation des Verhaltens einer Person innerhalb
einer Woche (10) bestimmt werden, mit einer Tagesstichprobe ist dies nicht moglich. Auch ist die
Wahrscheinlichkeit der Erfassung von Fern- und Mehrtagesfahrten (11) bei Panelerhebungen ho-
her, da das Mobilitdtsverhalten fiir eine gesamte Woche sowie die Normalitat des Wochentages be-
kannt sind. In Stichtagserhebungen ist die Wahrscheinlichkeit tendenziell geringer, man behilft sich
jedoch mit retrospektiven Fragen zu Reisen und ebenfalls der Erfassung der Normalitat des Stichta-
ges. SchlieBlich sind mit Paneldaten Vorher-/Nachher-Untersuchungen (12) mit kleineren Stichpro-
bengréBen méglich. Signifikante Aussagen zu Anderungen nach einem Ereignis oder einer MaRnah-
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me anhand von Querschnittsdaten sind nur moglich, wenn ein groRer Anteil der Befragten auf die
betreffende Situationsdnderung mit einer Verhaltensdanderung reagiert.

Ein Vorteil groBer Querschnittserhebungen ist die Erfassung jahreszeitlicher Unterschiede im Mobi-
litdtsverhalten (13), da die Stichtage Ublicherweise tiber den Zeitraum eines ganzen Jahres verteilt
werden. Panelerhebungen werden hingegen meist in den Herbstmonaten durchgefiihrt, da zu die-
sem Zeitpunkt die geringsten Verzerrungen durch Urlaub und Wettereinfllsse zu erwarten sind. Eine
statistisch fundierte Begriindung dieser Auswahl ist jedoch schwierig, wie RUMENAPP und STEINMEYER
zeigten (2005). Die Erfassung regionaler Unterschiede (14) ist allein mit Hilfe einer deutschlandweit
durchgefiihrten Panelerhebung aufgrund der geringen StichprobengréRe nur bedingt moglich. Quer-
schnittserhebungen hingegen liefern auch raumlich differenziert noch ausreichend genaue Werte fir
einzelne Regionen. Der Vergleich von Regionen mittels Panelerhebungen wird dann méglich, wenn
regionale Panelerhebungen durchgefiihrt werden.

Anhand dieser Ubersicht ist zu erkennen, dass Querschnittserhebungen wie MiD und SrV und Pa-
nelerhebungen wie MOP und RMP nicht als Substitute zu verstehen sind, sondern einander ergan-
zen. Wahrend Daten der Querschnittserhebungen als Leiterhebungen genutzt werden kdnnen, um
langfristige Trends zu bestimmen und den Rahmen der Entwicklung einzelner Verkehrssegmente
abzustecken, kdnnen die Daten des MOP und RMP dazu genutzt werden, einen Uberblick iiber lau-
fende, kurzfristige Verdnderungen zu erhalten und Ursache-Wirkungs-Relationen dieser Anderungen
zu bestimmen. Ein Vergleich von Paneldaten mit in regelmaRigen Abstanden erhobenen Daten aus
Querschnittserhebungen kann der Kontrolle und Steuerung der Panelstichprobe sowie der Bestim-
mung von Hochrechnungs- und Gewichtungsfaktoren dienen (vgl. RAIMOND, 2008).

Rhein-Main-Panel (RMP)

Die erste Welle des RMP wurde im Auftrag der Gesellschaft fiir integriertes Verkehrs- und Mobili-
tatsmanagement Region Frankfurt RheinMain mbH (ivm) im Herbst/Winter 2007/2008 durchgefiihrt.
Es sollen jahrliche Aktualisierungen der Daten im Design des Deutschen Mobilitatspanels folgen. Auf-
tragnehmer und zustandig fir die Konzeption und wissenschaftliche Betreuung ist das Institut fir
Verkehrswesen der Universitdt Karlsruhe (TH). Mit der Durchfiihrung der Mobilitdtserhebung wurde
die STRATA GmbH beauftragt, die Feldarbeit leistete die INOVAPLAN GmbH als Unterauftragnehmer.
Dem Vorhaben ging im Jahr 2006 eine Pilotstudie voraus, deren Teilnehmer im Herbst 2007 in einer
zweiten Erhebungswelle ebenfalls befragt wurden. Im Jahr 2008 wurden die Teilnehmer der Pilotko-
horte schlieBlich ein drittes und letztes Mal befragt.

Ziel der Erhebung ist es, regionale Mobilitatsdaten der Bevolkerung im Raum Frankfurt Rhein-Main
zu ermitteln, um regionsspezifische Entwicklungen im Verkehrsbereich abschatzen zu konnen.

Die Daten der ersten beiden Wellen der Pilotkohorte sowie die erste Erhebungswelle des RMP liegen
flr Auswertungen im Rahmen dieses Berichts vor. Die Erhebungsdaten wurden durch die ivm GmbH
im EXCEL-Datenformat zur Verfligung gestellt. Die Datenanalyse wird in dieser Studie mit dem Statis-
tikprogramm SPSS durchgefiihrt. Dies machte einer Umwandlung der Originaldaten in das SPSS-
Datenformat notwendig. Es liegen vier Datensatze vor: ein Haushaltsdatensatz, ein Personendaten-
satz, ein Wegedatensatz sowie ein Datensatz mit Informationen zu den im Haushalt verfligbaren
Pkw. Die Datensatze sind jeweils Gber Schllsselvariablen verkniipfbar.
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Das Deutsche Mobilitdtspanel (MOP)

Das Deutsche Mobilitdatspanel wird seit 1994 jahrlich jeweils im Herbst im Auftrag des Bundesminis-
teriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)* durchgefiihrt. Auftragnehmer und damit
verantwortlich flr die Konzeption und die wissenschaftliche Betreuung ist das Institut fur Verkehrs-
wesen der Universitdt Karlsruhe (TH). Mit Ausnahme der Kohorte 2003 wurde die Erhebung durch
das Meinungsforschungsinstitut INFRATEST durchgefiihrt. Im Jahr 2003 Gbernahm INFAS die Befragung
und betreute die Kohorte fiir den Panelzeitraum von drei Jahren. Der Wechsel des Erhebungsinstituts
im Jahr 2003 zeigte sich im Auftreten von Designeffekten (vgl. Abschnitt 2-5), was die Bedeutung der
Beibehaltung eines kontinuierlichen Erhebungsdesigns unterstreicht (ZUMKELLER ET AL., 2004). Ab 1999
ist die Befragung um Haushalte aus den neuen Bundeslandern und aus Berlin erweitert worden.

Ziel der jahrlich durchgefiihrten Erhebung ist es, langerfristige Entwicklungen des Mobilitatsverhal-
tens zu beobachten und zu analysieren. Dabei sollen Kenntnisse Uber die individuelle Vielfalt des
Mobilitatsverhaltens und insbesondere Einblick in die zeitliche Abfolge und die Richtung von Ursa-
che-Wirkungs-Zusammenhangen bei Verhaltensanderungen gewonnen werden. Auf Basis des MOP
konnte gezeigt werden, dass sich nach dem jahrzehntelangen Wachstum des Personenverkehrs eine
Phase der Stagnation abzeichnet. Zuriickgefiihrt wird dies auf 6konomische, soziale und demographi-
sche Veranderungen, die die Gesellschaft seit Ende der 1990er Jahre pragen. Diese Trendwende
zeichnete sich mit Verzogerung auch in den Daten der Querschnittserhebungen SrV und MiD 2008
ab. Dariber hinaus konnte mit dem MOP gezeigt werden, dass trotz querschnittlicher Stagnation
erhebliche Strukturverdnderungen ablaufen (ZUMKELLER ET AL., 2008b).

Es stehen fiir jedes Erhebungsjahr sechs Teildatensatze zur Verfiigung. Neben Personen-, Haushalts-
und Wegedatensatzen besteht auch die Moglichkeit, Pkw-Fahrleistungen und Treibstoffverbrauche
zu analysieren, die entsprechenden Daten liegen im Tankbuchdatensatz vor. Des Weiteren wurden
Angaben zu Kindern unter 10 Jahren sowie Personenangaben Uber Teilnehmer ohne ausgefiilltes
Wegetagebuch in separaten Datensadtzen abgelegt.

Die Daten wurden durch die ivm GmbH im SAS-Datenformat zur Verfligung gestellt. Fir die Bearbei-
tung im Rahmen dieser Studie wurden die Daten in das SPSS-Datenformat umgewandelt.

Mobilitat in Deutschland - Aufstockung Hessen (MiD)

Die Befragung ,Mobilitat in Deutschland” (MiD) setzt die Tradition der westdeutschen ,Kontinuierli-
chen Erhebungen zum Verkehrsverhalten” (KONTIV) fort und wurde nach 1976, 1982 und 1989 zum
vierten Mal und im neuen Erhebungsdesign im Jahr 2002 erstmals fir Gesamtdeutschland durchge-
fihrt. Die Erhebung wurde im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen (BMVBW) durch das Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH (INFAS) und das Deutsche
Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW) umgesetzt. Im Vorfeld der Befragung wurden grundlegende
Entscheidungen bezlglich der Methode, des Inhalts und der Durchfiihrung der Erhebung im Rahmen
einer Methodenstudie eruiert. Unter anderem wurde festgelegt, dass die Erhebung hauptsachlich als
telefonische Befragung durchzufiihren sei (DIW & INFAS 2001). Das Hauptziel dieser Befragung be-
stand darin, reprdsentative Daten zur Alltagsmobilitdt der deutschen Wohnbevélkerung zu erfassen.
Ein umfangreicher Fragenkatalog erlaubt dabei die Untersuchung verschiedenster raumlicher und
inhaltlicher Zusammenhange. Im Jahr 2008 wurde im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr,

4
Zeitraum von 1994 bis 2004 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW).
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Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) eine weitere MiD-Erhebung durchgefiihrt. Auftragnehmer waren
INFAS und das Institut fir Verkehrsforschung am Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V.
(DLR).

Fiir Hessen liegt eine erweiterte Stichprobe der bundesweiten Erhebung ,,Mobilitdt in Deutschland -
Basisstichprobe” fir die Jahre 2002 und 2008 vor. Diese Aufstockungsstichprobe wurde im Auftrag
des Landes Hessen (2002, 2008), des Planungsverbandes Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main (Pla-
nungsverband) (2002, 2008), des Nordhessischen Verkehrsverbundes (NVV) (2002, 2008), des Rhein-
Main-Verkehrsverbund (RMV) (2008), der lokalen Nahverkehrsgesellschaft traffiQ in Frankfurt
(2008), der ivm GmbH (2008) sowie den Stadten Darmstadt (2008) und Offenbach am Main (2008)
erhoben. Ziel der Aufstockung ist es, vertiefte Auswertungen zur Mobilitat der Bevolkerung in hessi-
schen Teilregionen vornehmen zu kénnen.

Die Mobilitatsdaten liegen in drei Teildatensatzen vor, die fiir die Bearbeitung unterschiedlicher Fra-
gestellungen verknipft werden kdnnen. Die Datensidtze umfassen Personen-, Haushalts- sowie
Wegedaten. Die im Jahr 2002 ebenfalls flir einen Teil der Stichprobe erhobenen geokodierten
Adressdaten sind aus datenschutzrechtlichen Griinden nur liber die Clearingstelle fiir Verkehrsdaten
und Verkehrsmodelle des Instituts fiir Verkehrsforschung im DLR zu beziehen. Aufgrund der strengen
Datenschutzbestimmungen muss auf die Verwendung geokodierter MiD-Daten in diesem Bericht
verzichtet werden. Fir die Erhebung aus dem Jahr 2008 liegen zusatzlich ein Pkw- und ein Reiseda-
tensatz vor.

Ein Ziel, dass in einer vorrausgehenden Methodenstudie formuliert wurde, ist die Abstimmung der
MiD-Daten mit der Befragung zum Wirtschaftsverkehr (Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland, KiD),
dem Deutschen Mobilitdtspanel (MOP), der Fahrleistungserhebung der BASt und der europaischen
Fernverkehrserhebung DATELINE.

Die MiD-Daten wurden durch die ivm GmbH zur Verfligung gestellt und liegen im SPSS-Datenformat
vor. Es kann somit auf eine aufwandige Aufbereitung der Daten verzichtet werden. Datenauswertun-
gen sind ohne groRere Anpassungen moglich. In Abhéngigkeit von den zu analysierenden Fragestel-
lungen, die in Abschnitt 6 dieses Berichts formuliert werden, missen jedoch zum Teil weitere Variab-
len aus den Daten abgeleitet und dem Datensatz hinzugefiigt werden. Weiterhin ist es je nach
Fragestellung notwendig, Gewichtungs- und Hochrechnungsfaktoren auf die Grundgesamtheit des
RMP anzupassen.

Mobilitdt in Stadten - Teilstichprobe Frankfurt am Main (SrV)

Mit dem ,System repréasentativer Verkehrsbefragungen® (SrV) werden seit 1972 Daten zum stadti-
schen Personenverkehr auf der Grundlage von Haushaltsbefragungen ermittelt. Urspriinglich in den
1960er Jahren in der DDR entwickelt, wurden die SrV-Erhebungen bis 1998 ausschlieBlich in ostdeut-
schen Stadten durchgefiihrt. Im Jahr 1998 beteiligte sich mit Frankfurt am Main erstmals eine Stadt
aus den alten Bundeslandern. Mittlerweile wurde die Stichprobe weiter vergréBert. Am neunten SrV-
Durchgang, der im Jahr 2008 durchgefiihrt wurde, nahmen insgesamt 32 Stadte und Kommunen an
der Erhebung teil, darunter auch, zum nunmehr dritten Mal, Frankfurt am Main. Neben Anderungen
im Erhebungsdesign wurde im Jahr 2003 auch die Bezeichnung der Erhebung verandert, der offizielle
Name lautet nun ,,Mobilitat in Stadten — Srv*“.
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Wahrend mit der MiD vor allem die Planungsebenen des Bundes und der Lander mit Mobilitatsdaten
zu regionalen Durchschnittswerten, saisonalen Schwankungen und raumtypenspezifischen Werten
versorgt werden, liefert die SrV vor allem Daten fiir kommunale Anliegen. Ziel der SrV-Erhebung ist
es, Kennwerte des durchschnittlichen werktaglichen Personenverkehrs stadt- bzw. gemeindespezi-
fisch zu ermitteln und somit eine Datenbasis fiir die ortliche Verkehrspolitik und -planung zu liefern.
Die SrV-Erhebung bietet den teilnehmenden Stadten und Gemeinden Input- und Kalibrierungsgrofien
fir Verkehrsmodelle zur Fortschreibung von Analysen und Prognosen. Darliber hinaus stehen die
Daten fiir ein interkommunales Benchmarking in Form des SrV-Stadtepegels zur Verfligung. Kontinui-
tat und Vergleichbarkeit der Daten sind zum einen durch inhaltliche und methodische Bestandigkeit
des Erhebungsinstruments gegeben, zum anderen wurde fiir die aktuelle Stichprobe eine inhaltliche
Abstimmung von Kernelementen mit anderen Verkehrsbefragungen wie der MiD-Erhebung vorge-
nommen. Einen zusammenfassenden Uberblick zu den allgemeinen Merkmalen der verwendeten
Erhebungen bietet Tabelle 2-2.

Tabelle 2-2 - Allgemeine Merkmale der verwendeten Mobilitdtsdaten im Uberblick

MERKMAL RMP MOP MID (2002, 2008) SRV (2003, 2008)
Basis: BMVBW (2002),
BMVBS (2008); Aufsto-
Bundesministerium fir Icﬂlfel;rslanisI:zE;La;CSr—
Verkehr, Bau- und Woh- band Béllun sragum
Gesellschaft fir inte- nungswesen (BMVBW) & X . Stadt Frankfurt,
I A L Frankfurt/Rhein-Main
griertes Verkehrsma- (bis 2004), Bundesminis- . Lokale Nahverkehrsge-
Auftraggeber . . Nordhessischer Ver- )
nagement Frankfurt terium flr Verkehr, Bau sellschaft traffiQ (Frank-
. I . kehrsverbund (2002,
RheinMain (ivm) mbH und Stadtentwicklung ) . furt)
(BMVBS) (ab 2004) 2008); Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV),
traffiQ, ivm GmbH, die
Stadte Darmstadt, Of-
fenbach (2008)
Deutsches Institut fur
Wirtschaftsforschung
Institut fur Verkehrswe- . . (DIW) (2002), Institut fr Lehrstuhl fur Verkehrs-
. . Institut fur Verkehrswe- Verkehrsforschung am
sen der Universitat . o . und Infrastrukturpla-
sen der Universitat Deutschen Zentrum fir ) .
Auftragnehmer Karlsruhe; STRATA nung, Technische Uni-
GmbH: INOVAPLAN Karlsruhe; tns Infratest; Luft- und Raumfahrt e.V. versitit Dresden: omni-
! INFAS (nur Kohorte 2003) (DLR) (2008), Institut fur !
GmbH . phon
angewandte Sozialwis-
senschaft (INFAS) (2002,
2008)
Erhebungsjahr ‘;g 02:07’ Pilotkohorte 1994-2007 2002, 2008 2003, 2008
EXCEL SAS
D
atenformat (umgewandelt in SPSS) (umgewandelt in SPSS) SPSS SPSS
Personendatensatz
Haushaltsdatensatz
Personendatensatz Wegedatensatz Personendatensatz Personendatensatz
' Haushaltsdatensatz Kinderdatensatz (ohne
Datenfiles Haushaltsdatensatz Haushaltsdatensatz
Wegedatensatz Tagebuch) Wegedatensatz Wegedatensatz
Pkw-Datensatz Datensatz Personen & &
ohne Tagebuch
Tankbucherhebung
Analyse der Dynamik des  Analyse der Dynamik des  Regionsspezifische e .
Ziel Verkehrsverhaltens in Verkehrsverhaltens in Analysen zur Mobilitatsdaten fir

der Region Rhein-Main

Deutschland

Alltagsmobilitat

stadtbezogene Analysen
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Die Verkniipfung der Datenfiles erfolgt jeweils iber Schliisselvariablen. Abbildung 2-2 zeigt die Hie-
rarchie der vorhandenen Datenséatze aller Erhebungen und die Bezeichnungen der jeweils vorhande-
nen Schlisselvariablen. Die Jahresvariable wird nur bei den Paneldaten zur Verknipfung bendétigt.
Pkw-Angaben sind im MOP nur fir Befragte verfligbar, die an den Tankbucherhebungen teilgenom-
men haben. Fir die MiD 2002 Aufstockung Hessen liegt kein Pkw-Datensatz vor. Informationen zu
Reisen wurden nur in der MiD 2008 erhoben. Die zusatzliche Schliisselvariable ,wsid‘ im MiD-
Datensatz 2008 verkniipft die Wege in zeitlich sortierter Reihenfolge.

Abbildung 2-2 - Verkniipfung der Datensatze Gber Schlisselvariablen

Haushalt Jahr  Haushalts-ID

RMP JAHR D

MOP JAHR D

MiD 2002 caseid

MiD 2008 hhid

Person Jahr  Haushalts-ID Personen-ID

RMP PERSNR

MOP PERSNR

MiD 2002 Pid

MiD 2008 Pid

Wege Jahr  Haushalts-ID Personen-ID Wege-ID Wochentag
RMP WNRT WOTAG
MOP WNRT WOTAG
MiD 2002 weg wtag
MiD 2008 Wid (wsid) stichtag
Pkw Jahr  Haushalts-ID (Hauptnutzer) Pkw-ID

RMP PKWNR

MOP IDHH PKWNR

MiD 2008 ho44 vmid

Reisen Jahr  Haushalts-ID Personen-ID Reisen-ID

MiD 2008 rid

2.2 GRUNDGESAMTHEIT UND STICHPROBEN

Das Grundanliegen empirischer Forschung besteht darin, bestimmte Merkmale einer Grundgesamt-
heit zu erfassen und zu beschreiben. Da eine Totalerhebung einer groen Grundgesamtheit im Ver-
kehrsbereich logistisch nur schwer zu realisieren und mit hohem Kosten- und Zeitaufwand verbunden
ware, werden lediglich Teile der Grundgesamtheit untersucht. Wahrscheinlichkeitstheoretisch ge-
nligt eine reprasentative Stichprobe, um Aussagen Uber die Grundgesamtheit machen zu kénnen. Es
existieren unterschiedliche Stichprobenauswahlverfahren, die fiir die jeweilige Problemstellung an-
gewendet werden kdnnen. Neben der Verwendung mehrerer Auswahlstufen sind die geschichtete
Auswahl und das Ziehen von Klumpenstichproben adaquate Techniken fiir die Stichprobenauswahl
(WERMUTH, 1986, POKROPP, 1996). Im Folgenden werden Merkmale der Grundgesamtheit, Techniken
der Stichprobenauswahl und Angaben zum Stichprobenumfang der verwendeten Erhebungen vorge-
stellt und miteinander verglichen.
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Rhein-Main-Panel (RMP)

Die Grundgesamtheit einer Erhebung umfasst alle Merkmalstrager, liber die mit dieser Umfrage Aus-
sagen getroffen werden sollen. Fiihrt man Erhebungen zum Personenverkehr durch, so sind Perso-
nen oder Haushalte die Merkmalstrager. Es sollen Erkenntnisse dariiber gewonnen werden, ob Per-
sonen in bestimmten Zeitrdumen mobil sind, liber welche Mobilitatsmoglichkeiten die Personen
verfligen und wie diese Mobilitat realisiert wird. In Wissenschaft und Planung werden zusétzlich Da-
ten bendtigt, die Aussagen dariiber erlauben, warum Personen und Personengruppen Mobilitats-
moglichkeiten in konkreten Ortsverdanderungen realisieren.

Der Umfang einer Grundgesamtheit wird durch raumliche, zeitliche und sachliche Abgrenzungen
bestimmt. Die Definition dieser Abgrenzungen orientiert sich an der Zielstellung einer Erhebung. Es
werden z.B. nur deutsche Staatsbiirger zur Grundgesamtheit gezdhlt, Merkmale nur fiir einen be-
stimmten Zeitraum erhoben oder Personen erst ab einem gewissen Alter befragt. Je nach Definition
der Grundgesamtheit wird ein Teil des Verkehrsgeschehens wie z.B. der Transitverkehr oder der Ur-
laubsverkehr ausgeblendet. Um die Kompatibilitat mit anderen Erhebungen sicherzustellen, sollten
diese Einschrankungen gering gehalten werden, damit nach Moéglichkeit auf die gesamte Wohnbe-
volkerung Riickschliisse gezogen werden kdnnen. Nur wenn Informationen zur Grundgesamtheit
vorliegen, kann der Giiltigkeitsbereich von Befragungsergebnissen angegeben werden.

Das Befragungsgebiet des RMP umfasst die Region Frankfurt Rhein-Main mit den kreisfreien Stadten
Darmstadt, Frankfurt, Mainz, Offenbach, Wiesbaden und den Kreisen Darmstadt-Dieburg, GroR-
Gerau, Hochtaunuskreis, Mainz-Kinzig-Kreis, Main-Taunus-Kreis, Offenbach und Wetteraukreis. Die
Erhebung ist als Haushaltsstichprobe konzipiert. Mit einem Fragebogen werden Haushaltsmerkmale
und soziodemografische Daten der Haushaltsmitglieder erhoben, zusatzlich sind alle Haushaltsmit-
glieder ab einem Alter von 10 Jahren dazu aufgefordert, ein Wegetagebuch zu fiihren. Eine Ein-
schrankung nach Nationalitat der Befragten wird nicht explizit vorgenommen, jedoch sind die Befra-
gungsunterlagen in deutscher Sprache verfasst, was zumindest voraussetzt, dass die Befragten
deutschsprachig sind. Da nur im Befragungsgebiet wohnhafte Personen befragt werden, ist der Tran-
sitverkehr aus der Betrachtung ausgeschlossen. Wie in den nachsten Absatzen erldutert wird, ergibt
sich eine dritte Einschrankung der Grundgesamtheit aus dem Stichprobenauswahlverfahren, da die-
ses auf Basis von Telefonbucheintrdgen vollzogen wird.

Wurde die Grundgesamtheit bestimmt, so miissen im nachsten Schritt Kriterien fir die Auswahl einer
Stichprobe festgelegt werden. Stichproben sollten in der Verteilung aller interessierenden statisti-
schen Merkmale der Grundgesamtheit entsprechen. Um diese Reprasentativitat zu gewahrleisten
und die Stichprobenfehler moglichst klein zu halten, bedarf es einer sorgfiltigen und umfangreichen
Planung des Erhebungsdesigns. Wichtige Kriterien fiir die Reprasentativitat sind eine hinreichende
GroRe der Stichprobe und die Verwendung einer Zufallsstichprobe bzw. bei entsprechender Vorge-
hensweise auch einer geschichteten Stichprobe. Die StichprobengréRe gewahrleistet die Reprasenta-
tivitat nur bis zu einer bestimmten Auswertungstiefe, was bedeutet, dass keine beliebig kleinen Un-
tergruppen der Stichprobe analysiert werden kénnen, ohne die Anforderungen der Reprasentativitat
zu verletzen.

Bei der Konzeption des regionalen Rhein-Main-Panels wurde eine grolRitmogliche Kompatibilitat mit
dem Deutschen Mobilitatspanel angestrebt. Dadurch sollen auf einfache Weise Stichprobenanreiche-
rungen durch eine Kombination beider Datensatze erreicht sowie Vergleichsmoglichkeiten beider
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Datensatze er6ffnet werden. Neben Unterschieden in der Grundgesamtheit, die aus der unterschied-
lichen Zielstellung von MOP und RMP resultieren, sind prinzipielle Unterschiede in der Methode zur
Anwerbung der Befragungsteilnehmer zu beachten.

Im Unterschied zu den hier betrachteten Querschnittserhebungen MiD und SrV stellt die im RMP
befragte Bevolkerungsstichprobe keine echte Zufallsstichprobe dar. Es handelt sich vielmehr um eine
Stichprobe, die nach bestimmten Vorgaben bevélkerungsreprasentativ quotiert wurde. Die gezielte
Rekrutierung von Haushalten bedingt einige Selektivitdtseffekte, die jedoch mittels Gewichtungsfak-
toren weitgehend ausgeglichen werden konnen (vgl. Abschnitt 2.5). Die besondere Vorgehensweise
bei der Auswahl der Befragungsteilnehmer wird notwendig, da die Befragten besonders motiviert
sein missen, um die Panelteilnahme nicht vorzeitig abzubrechen. Mit der Dauer der Teilnahme ver-
starken sich spezielle, mit dem Panel verbundene Probleme. Zu diesen Problemen zdhlen die Mortali-
tat, d.h. das Ausscheiden von Teilnehmern aufgrund nachlassender Motivation, Wegzug, Krankheit
oder Tod, das Panelconditioning, d.h. Verhaltensdanderungen durch das Bewusstmachen zuvor unbe-
kannter Zusammenhange und Folgen individueller Mobilitat, sowie auf das Berichtsverhalten bezo-
gene Lerneffekte. Diese Lerneffekte konnen z.B. dazu fiihren, dass Personen mit anhaltender Teil-
nahme am Panel die tiglichen Wege in unterschiedlichem Detailgrad erfassen’. Eine weitere
Malnahme, um die genannten Effekte gering zu halten, ist die Konzeption des RMP als rotierendes
Panel. Dies bedeutet, dass die Erhebungsteilnehmer in drei aufeinanderfolgenden Jahren (Erhe-
bungswellen) zu ihrem Mobilitatsverhalten befragt werden und im Anschluss aus der Stichprobe
herausfallen.

Die Auswahl der Probanden erfolgte in einem zweistufigen Verfahren. In der ersten Stufe wurden
Gemeinden im Befragungsgebiet nach dem BBSR-Raumtyp geschichtet. Dabei wurden sechs Typen
bericksichtigt, die nach der Bevolkerungsdichte und der zentralortlichen Funktion unterschieden
werden.® Mit dieser Schichtung sollte gewahrleistet werden, dass sowohl die landlichen als auch die
stadtischen Teilgebiete angemessen in die Befragung einflieRen. Die Auswahlstichprobe wurde an-
schlieBend auf der Basis von Telefonbucheintrdgen gezogen. Die Grundgesamtheit umfasst somit
Personen in der Region Frankfurt Rhein-Main, die im Telefonbuch mit Adressangabe eingetragen
sind. Damit sind Personen ohne Telefonbucheintrag aus der Grundgesamtheit ausgeschlossen, even-
tuell gezogene Firmeneintrage dirften die Zahl der stichprobenneutralen Ausfélle erhéhen. Bei der
Auswahl von Befragten liber Telefonbucheintrdge gilt analog zur Auswahl iber Einwohnermeldere-
gister, dass eine Klumpenstichprobe auf Haushaltsebene vorliegt. Dies ist der Fall, da der gesamte
Haushalt der jeweils gezogenen Personen befragt wird. Bei einer derartigen Auswahlmethode ist ein
sogenannter Klumpeneffekt zu beachten. Dieser ist jedoch nur bei makroskopischen Auswertungen
relevant, die moglichst genaue Schatzungen mittlerer Erwartungswerte zum Verkehrsverhalten zum
Ziel haben.

Fir die Ziehung der Auswahlstichprobe des RMP wurden 123 Gemeinden beriicksichtigt, die nach
sechs Raumtypen geschichtet wurden. Aus diesen Schichten sollte jeweils die gleiche Anzahl an Un-
tersuchungseinheiten gezogen werden. In den hochverdichteten Kreisen in Agglomerationsraumen
und in den verdichteten Kreisen in Agglomerationsrdaumen ist die Stichprobe gréRer als urspriinglich
geplant (vgl. Anhang: Tabelle A-1). Im Jahr 2006 wurde im Rahmen einer Pilotstudie geprift, ob ein

> Personen erhdhen den Detailgrad, indem sie einzelne Etappen als Wege berichten oder Personen vermindern den Detailgrad und gehen
zum ,bequemeren” Berichten zusammengefasster Wege uber.

® Genaue Zahlen zur Stichprobenschichtung kdnnen Tabelle A-1 im Anhang dieses Berichts entnommen werden. Weiterhin findet sich im
Anhang eine Karte der Verteilung der Gemeindetypen im Erhebungsgebiet.
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regionales Mobilitatspanel im Untersuchungsraum Frankfurt Rhein-Main durchfiihrbar ist. Die ange-
worbenen Haushalte wurden im Jahr 2007 getrennt von der ersten Welle des RMP, jedoch im identi-
schen Erhebungsdesign, zum zweiten Mal befragt. Zusatzlich zur ersten Welle des RMP sind deshalb
im Datensatz auch die Haushalte der zweiten Welle der Pilotstudie enthalten. Der Stichprobenum-
fang dieser zweiten Welle der Pilotstudie ist im Folgenden jeweils in Klammern vermerkt. Insgesamt
wurden 3.920 (120 im Pilotpanel) Haushalte in telefonischen Eingangsinterviews kontaktiert. Es lehn-
ten 2.089 (3) dieser Haushalte eine Teilnahme ab. 775 (0) Haushalte wurden als qualitatsneutrale
Ausfdlle gemeldet, da unter den angegebenen Telefonnummern niemand erreicht werden konnte.
Als Restmenge der zu befragenden Haushalte verblieben 1.038 (117) Untersuchungseinheiten in der
bereinigten Brutto-Stichprobe. Die Anzahl der Haushalte, die ausgefiillte Erhebungsunterlagen zu-
ricksandten, betrug schlieBlich 540 (106), was einer Antwortquote von 52% entspricht. Nach der
Identifizierung und Kennzeichnung nicht verwertbarer Fragebdgen standen 520 (106) Haushalte als
Nettostichprobe fiir die Auswertung zur Verfligung. Es konnten 345 Haushalte fiir die Teilnahme am
Panel gewonnen werden, diese wurden im Herbst 2008 zum zweiten Mal befragt.

Die ricklaufige Teilnahmebereitschaft (Panel-Mortalitdt, Panel-Attrition) ist ein Problem, auf das in
Panelerhebungen gezielt eingegangen werden muss. Im vorliegenden Datensatz des RMP ist die Wir-
kung dieser Problematik noch nicht quantifizierbar, da erst eine Erhebungswelle vorliegt. Besonders
im zweiten Jahr ist die Teilnahmebereitschaft erfahrungsgemaR stark riicklaufig. Im dritten Erhe-
bungsjahr hingegen geht der Anteil der Abbrecher meist zuriick. Grundsatzlich ist auch bei Mehrfach-
teilnehmern eine gewisse Berichtsmidigkeit zu verzeichnen, die sich z.B. in einem Riickgang der An-
zahl berichteter Wege im zweiten und dritten Erhebungsjahr zeigen (ZUMKELLER ET AL., 2006). Dem
Wiederholerverhalten sollte folglich in Zukunft auch Beachtung geschenkt werden.

Das Deutsche Mobilitdtspanel (MOP)

Erhebungsunterlagen und Erhebungsmethodik des RMP gehen auf langjahrige Erfahrungen mit dem
Deutschen Mobilitdtspanel zuriick. Mit dem MOP werden seit 1994 Daten erhoben, die eine Analyse
der Alltagsmobilitdat und der Dynamik des Verkehrsverhaltens in Deutschland erlauben. Zunachst war
die Grundgesamtheit beschrankt auf den Gebietsstand der BRD vor dem 03.10.1990. Seit 1999 wer-
den ausgewahlte Haushalte aus ganz Deutschland dazu aufgefordert, mittels Mobilitatstagebuch
Angaben zu ihrer Alltagsmobilitat aufzuzeichnen. Dabei gilt, dass nur Haushalte mit deutschsprachi-
gem Haushaltsvorstand an der Erhebung teilnehmen kénnen. Der Kostenaufwand sollte trotz auf-
wandigem Paneldesign gering gehalten werden. Um dennoch eine fiir das gesamte Befragungsgebiet
reprasentative Stichprobe ziehen zu kénnen, wurde eine rdumliche Differenzierung und eine geeig-
nete Stichprobenschichtung angewandt.

Aufgrund der speziellen Anforderungen an die Befragungsteilnehmer konnte wie beim RMP auch
beim MOP keine echte Zufallsauswahl der Stichprobe erfolgen. Aus erhebungspraktischen Griinden
wird die Anwerbung der Probanden in einem mehrstufigen Verfahren durchgefiihrt, wobei unter
Bericksichtigung aller Auswahlschritte ca. 90% der Probanden im Rekrutierungsprozess ausfallen
(ZUMKELLER ET AL., 2002:103). Die Stichprobenauswahl wurde zweistufig angelegt, in der ersten Aus-
wahlstufe wird nach Raumtypen geschichtet, um anschlieRend Gemeinden nach dem Zufallsprinzip
auszuwahlen.

Die Raumtypisierung wird in Anlehnung an die Kategorisierung der BIK-Raumtypen vorgenommen
(SAUER, 2001, NFO INFRATEST ET AL., 2001). Das Prinzip der geschichteten Zufallsauswahl erweist sich
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dann als vorteilhaft, wenn wie hier bestimmte Merkmale der Grundgesamtheit bereits vor Stichpro-
benziehung bekannt sind und diese mit den untersuchungsrelevanten Merkmalen korrelieren. Wird
die Schichtung korrekt angewandt, so wird die Varianz der Schatzung verringert. Weiterhin ist ge-
wabhrleistet, dass von allen Gruppen ausreichend grol3e Fallzahlen vorliegen. Aus den per Zufall ge-
wiéhlten Gemeinden wurden in einer zweiten Stufe Haushalte mittels Telefonverzeichnissen (Acces-
spanels) fir die Teilnahme am Mobilitdtspanel ausgewahlt. Dabei wird in der zweiten Stufe nach vier
Haushaltstypen und dem Pkw-Besitz quotiert. Erhebungspraktisch geschieht dies, indem Haushalte
mittels zufallig generierten Telefonnummern kontaktiert und dabei ihr Interesse an einer Erhebungs-
teilnahme geweckt werden soll. In dieser ersten telefonischen Mehrthemenumfrage werden unter-
schiedliche Fragenblocke geschaltet. Bei grundséatzlichem Interesse an der Teilnahme an telefoni-
schen Befragungen werden anschlieBend soziodemographische und sozio6konomische Merkmale
erfragt, die letztlich dafiir ausschlaggebend sind, ob ein Haushalt in die Stichprobe aufgenommen
wird. Seit 2001 werden auch Fragen nach dem Umfang der Erwerbstatigkeit innerhalb des Haushalts
und zum Pkw-Besitz im Haushalt gestellt. Diese Informationen erlauben eine gezielte Steuerung der
Stichprobenziehung nach den Variablen Haushaltstyp (vier Typen nach HaushaltsgréRe und Status
der Erwerbstatigkeit der HH-Mitglieder sowie Anzahl von Kindern) und Pkw-Besitz (ZUMKELLER ET AL.,
2001). Auf diese Weise wird ein Adresspool gebildet. Im Anschluss an die Mehrthemenumfragen
werden an interessierte und stichprobenrelevante Haushalte Unterlagen zur Erhebung versandt.
Nach Eingang einer schriftlichen Einverstandniserklarung zur Panelteilnahme werden den Teilneh-
mern schlieRlich die Erhebungsunterlagen zugesandt. Ziel bei der Auswahl der Haushalte ist es, ein
moglichst stabiles Verhaltnis von neu angeworbenen Haushalten und Wiederholern in der Panel-
stichprobe zu erreichen. Pro Befragungswelle werden ca. 750 Haushalte befragt. Dies bedeutet, dass
jeweils ca. 1.500 Personen Wegetagebiicher ausfillen, von denen ca. 2/3 Wiederholer sind, die be-
reits das zweite oder dritte Jahr in Folge teilnehmen. Genaue Angaben zur Brutto-Stichprobengrole,
der Anzahl an Ablehnungen der Teilnahme, zu qualitdtsneutralen Ausfallen, zum Umfang der berei-
nigten Bruttostichprobe und zur Antworterstichprobe liegen nicht vor. Aufgrund der quotierten Aus-
wahl von Befragungsteilnehmern sind diese Angaben auch nur von geringer Bedeutung. Fir die Be-
wertung der Qualitdit des Panels wichtiger sind Zahlen zu den Wiederholraten bzw. zur
Panelmortalitat zwischen den Wellen. Die Wiederholraten liegen im Durchschnitt bei 76% (ZUMKELLER
ET AL., 2008b).

Grundsatzlich sollen alle Haushaltsmitglieder befragt werden, praktisch wurden jedoch zwei Be-
schrankungen eingefihrt. Zum einen werden maximal fiinf Personen (in der Regel die finf altesten)
gebeten, ihre Mobilitdt in Wegetagebiichern zu erfassen (NFO INFRATEST ET AL., 2001). Zum zweiten
erhalten, wie auch beim RMP, Kinder unter 10 Jahren kein eigenes Wegetagebuch. Allgemeine Anga-
ben zu ihrer Mobilitat werden im Haushaltsfragebogen erhoben. Neben der Befragung zur Alltags-
mobilitdt werden bei ca. der Halfte der Pkw-besitzenden Haushalte zusatzlich Fahrleistungen mit
Kraftfahrzeugen erhoben.

Mobilitat in Deutschland - Aufstockung Hessen (MiD)

Fir diesen Bericht liegen zwei Zeitreihen der Querschnittserhebung ,Mobilitdt in Deutschland” aus
den Jahren 2002 und 2008 vor. Beziiglich der Grundgesamtheit und Stichprobenauswahl bestehen
dabei nur geringe Unterschiede zwischen den Zeitreihen. Es wurden jeweils im Verlauf eines Jahres
zufallig ausgewdhlte Haushalte zu ihrem Verkehrsverhalten an einem vorgegebenen Stichtag sowie
zu soziodemographischen und haushaltsbezogenen Merkmalen befragt. Im Rahmen der Aufstockung
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wurde die Stichprobe fiir die Regionen Stidhessen (Region Starkenburg), Westhessen (Wiesbaden
und Rheingau-Taunus-Kreis), Mittelhessen (Regierungsprasidium Giellen, teilweise Vogelsberg und
Wetteraukreis), Osthessen (Landkreis Fulda mit 6stlichem Main-Kinzig-Kreis und Kreis Hersfeld-
Rotenburg), Nordhessen (Nordhessischer Verkehrsverbund, ohne Kreis Hersfeld-Rotenburg) sowie
das Gebiet des Planungsverbandes Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main’ erweitert (PVF ET AL., 2005).

Die Stichprobenziehung erfolgte auf Basis der Einwohnermelderegister. Erstmals bildete im Rahmen
von KONTIV-Befragungen die gesamte Wohnbevélkerung in Deutschland die Grundgesamtheit. Dies
bedeutet, dass auch die in Anstalten lebende Bevijlkerung8 und in Deutschland lebende Ausléander
befragt wurden. Mit der Integration von Fragen zur Mobilitat aller im Haushalt lebender Kinder aller
Altersklassen wurde eine weitere Beschrankung friherer KONTIV-Erhebungen aufgehoben. Es wer-
den nun prinzipiell alle Haushaltsmitglieder befragt. Personen ab 14 Jahren werden gebeten, person-
lich Angaben zur Mobilitat am Stichtag zu machen. Kindern zwischen 10 und 13 Jahren ist es freige-
stellt, ob sie personlich oder ob die Eltern stellvertretend antworten. Fir Kinder unter 10 Jahren ist
vorgesehen, dass die Eltern stellvertretend die Fragen beantworten (Diw UND INFAS, 2004:55f). Ahn-
lich wie beim RMP gilt auch fiir die MiD-Aufstockung die Einschrankung, dass nur Wege von in Hes-
sen ansassigen Haushalten erfasst wurden, somit fehlen Durchgangs- und Zielverkehre von Einpend-
lern, Geschéaftsreisenden und Touristen. Tendenziell sind bei einer Erhebung des Alltagsverkehrs auch
der Luft- und der Fernverkehr untererfasst.

Zufallsstichproben haben den Vorteil, dass jedem Merkmalstrager eine eindeutige Auswahlwahr-
scheinlichkeit zugeordnet werden kann. Damit kénnen Wahrscheinlichkeiten fiir zufillige Fehler be-
rechnet werden, die dadurch entstehen, dass nur ein Teil der Grundgesamtheit befragt wird. Grund-
satzlich stehen als Auswahlverfahren die einfache Zufallsauswahl, die geschichtete Auswahl, die
mehrstufige Auswahl und die mehrstufig geschichtete Auswahl zur Verfligung. Welches Verfahren zu
wahlen ist, hangt zum einen davon ab, welche Informationen zur Grundgesamtheit vorliegen und
zum anderen, in welcher Form Informationen zu den Merkmalstragern verfiigbar sind. Wird z.B. eine
Befragung im Bereich einer einzelnen Gemeinde durchgefiihrt, so stehen fir die Stichprobenauswabhl
Daten der Einwohnermeldedamter zur Verfligung. Im Rahmen von landes- oder bundesweiten Erhe-
bungen existiert eine solche Auswahldatei jedoch nicht, weshalb ein mehrstufiges Verfahren ange-
wendet werden muss. Ein geschichtetes Stichprobenverfahren fiihrt insgesamt zu einer Verringerung
des notwendigen Stichprobenumfangs, dabei wird die Grundgesamtheit zunachst in Teilmengen auf-
geteilt. Diese Teilmengen, sogenannte Schichten, erganzen sich genau zur Grundgesamtheit und
schlieBen sich gegenseitig aus. Sind die Schichten abgegrenzt, wird aus jeder Schicht eine Stichprobe
gezogen. Bildet man mit dieser Methode aus einer heterogenen Grundgesamtheit homogenere
Schichten, so wird die Genauigkeit der Schatzwerte fir die Grundgesamtheit erhoht. Die Varianz der
geschatzten Werte wird bei entsprechender Schichtung kleiner ausfallen, als bei einer vergleichbaren
einfachen Zufallsstichprobe (vgl. WERMUTH, 1986:153). Als notwendige Voraussetzung fiir die Schich-
tung muss ein Vorwissen beziglich der Merkmalsverteilung in der Grundgesamtheit verfligbar sein.
Auswirkungen auf die Reprasentativitat der Stichprobe hat auch die Tatsache, ob nur ganze Haushal-
te oder auch Haushalte, bei denen nur ein Teil der Personen des Haushalts einen Fragebogen ausge-
flllt hat, beriicksichtigt werden. Stichproben sind grundséatzlich mit methodischen und ausschép-

” Das Gebiet des Planungsverbandes umfasst die Stadte Frankfurt am Main und Offenbach sowie 73 weitere Kommunen in den Kreisen
GroR-Gerau, Offenbach, Main-Kinzig, Main-Taunus, Hochtaunus und Wetterau.

8 Die fir RMP und MOP geschilderten Anwerbungsverfahren schlieBen die Anwerbung von Anstaltsbewohnern zwar nicht aus, die Aus-
wahlwahrscheinlichkeit ist jedoch praktisch gleich null.
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fungsbedingten Verzerrungen behaftet, die mittels Gewichtungsfaktoren bis zu einem gewissen Ge-
nauigkeitsgrad ausgeglichen werden kénnen.

Die Mobilitatsdaten der Basisstichprobe sollten auf der Ebene der Bundeslander und aller Raumty-
pen (BIK-RegionsgroBenklassen und BBR-Raumtypen) reprasentative Ergebnisse liefern. Um dies zu
erreichen, wurde ein zweistufig geschichteter Stichprobenplan angewendet. Die erste Auswahlstufe
erfolgte auf Gemeindeebene. Es wurden insgesamt 300 (2002) bzw. 270 (2008) Gemeinden ausge-
wahlt, wobei die Auswahl erstens disproportional9 nach Bundeslandern verteilt war, zweitens inner-
halb der Bundeslander nach BBR-Regionstypen und den Einwohnerzahlen der Gemeinden geschich-
tet wurde und drittens die Verteilungen der zehn BIK-GemeindegréRenklassen innerhalb der
Bundeslander kontrolliert wurde. In der zweiten Auswahlstufe wurden von den Einwohnermeldedam-
tern der zuvor gezogenen Gemeinden Personenstichproben angefordert, aus denen schliefllich die
Haushaltsstichprobe (Haushaltsadressen) bestimmt wurde. Die Aufstockungsstichprobe wurde in
einer zweistufig geschichteten Zufallsauswahl aus 85 zusatzlichen Sample-Points (Gemeinden) fiir das
gesamte Bundesland Hessen gezogen, wobei die Schichtung nach kreisfreien Stadten und Teilregio-
nen differenziert wurde. Aufgrund der Stichprobenziehung mit Zuriicklegen war es moglich, dass
Gemeinden mehrfach in die Stichprobe gelangten. Die zweite Auswahlstufe erfolgte analog zur Basis-
stichprobe, wobei 6.050 (2002) bzw. 6.681 (2008) zusatzliche Haushalte befragt wurden. Somit ste-
hen fiir die Auswertung der MiD-Stichprobe die Daten von 8.761 (2002) bzw. 8.957 (2008)'° Haushal-
ten zur Verfligung. Die StichprobengrofRe erlaubt Auswertungen bis zu einem bestimmten Detailgrad,
ist jedoch nicht ausreichend, um vertiefte Aussagen zum Alltagsverkehr in einzelnen Stadten bzw.
Stadtteilen machen zu kdnnen. Die anschlieRend durchgefiihrte Erhebung war hauptsachlich als tele-
fonische Befragung (CATI) konzipiert. Konnte die Telefonnummer des ausgewahlten Haushaltes nicht
Uber den Abgleich mit Telefonbucheintrdgen recherchiert werden, so wurde die schriftlich-
postalische Form (PAPI) der Befragung gewahlt.

In der Basisstichprobe wurden netto insgesamt 50.910 (2002) bzw. 60.713 (2008) Personen aus
25.848 (2002) bzw. 25.922 (2008) Haushalten befragt. Davon entfielen 2.241 (2002) bzw. 2.276
(2008) Haushalte auf Hessen. Neben der Basisstichprobe wurden neun (2002) bzw. zehn (2008)
Stichprobenerweiterungen fiir festgelegte Regionen in Auftrag gegeben. Die hier verwendeten Auf-
stockungsstichproben fiir Hessen wurden im selben Erhebungsdesign wie die Basisstichprobe erho-
ben. Laut Auskunft des Erhebungsinstitut INFAS kdnnen aufgrund der gleichzeitigen Erhebung von
Basis- und Aufstockungsstichproben keine Angaben zur Brutto-StichprobengréRe, der Anzahl an Ab-
lehnungen der Teilnahme, zu qualitatsneutralen Ausfillen, zum Umfang der bereinigten Bruttostich-
probe und zur Antworterstichprobe der Aufstockung gemacht werden. Lediglich die Netto-
StichprobengrolRe ist eindeutig bekannt. Auch zu den Ausschopfungsquoten kdnnen keine Angaben
gemacht werden. Anhand der Zahlen fiir die Basisstichprobe soll jedoch auf einen starken Riickgang
der Ausschopfung im Jahr 2008 aufmerksam gemacht werden, der auch fir die Aufstockungsstich-
probe gelten sollte. Bezogen auf vollstandige Haushaltsinterviews sank bei Haushalten mit verfiigba-
rer Telefonnummer die Riicklaufquote von 63,8% im Jahr 2002 auf 49,3% im Jahr 2008. Bei Haushal-
ten ohne verfiigbare Telefonnummer sank die Teilnahme gar von 40,8% im Jahr 2002 auf 7,3% im
Jahr 2008. Zu beachten ist dabei auch, dass es zu weiteren Ausfillen in der zweiten Phase der Befra-

° Die disproportionale Verteilung entsteht dadurch, dass fiir kleine Bundesldnder unabhangig von der Bevdlkerungszahl eine Mindest-

stichprobengrofe von 750 Haushalten angestrebt wurde. Gewichtungsfaktoren gleichen dies bei Auswertungen tber das gesamte Bun-
desgebiet aus.

10 Fir diesen Bericht wird der vorldufige Datensatz der MiD 2008 verwendet, dieser umfasst anders als im Methodenbericht angegeben
9.049 Haushalte.
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gung kommt, in der Informationen zu den Personen und Wegen erhoben werden (VGL. DIW UND INFAS,
2003, Bmvas, 2009). Die im Jahr 2008 zusatzlich angebotene Moglichkeit der Online-Befragung auf
Haushaltsebene lieferte laut Auskunft des Erhebungsinstituts gute Riicklaufergebnisse. Im vorlaufi-
gen Methodenbericht sind jedoch keine Zahlen zu diesem Erhebungsinstrument vorhanden. Die On-
line-Erhebung kam in der Phase der Personen- und Wegeinterviews nicht zum Einsatz, da die kom-
plexe Wegeerfassung fiir diese Erhebungsform nicht umgesetzt werden konnte.

In MiD gilt ein Haushaltsinterview dann als erfolgreich, wenn vollstandige Informationen von 50% der
Haushaltsmitglieder vorlagen. Dieser Wert erwies sich nach Abschluss der Feldarbeit als zweckmaRig.
Mit Einfihrung der 50%-Regel wurden ca. 70% der Haushalte erfasst. Waren nur vollstandige Haus-
halte in den Datensatz aufgenommen wurden, so lage dieser Wert bei ca. 65%. Auch eine Lockerung
der Vollstandigkeitsregel wurde gepriift, ware bereits eine Person im Haushalt als Vollstandigkeitskri-
terium ausreichend, so wiirden ca. 77% der Haushalte als vollstandig markiert werden. Die Angaben
gelten flr das Jahr 2002, im Jahr 2008 wurden dhnliche Werte erreicht.

Mobilitat in Stadten - Teilstichprobe Frankfurt am Main (SrV)

Die Befragungsreihe ,Mobilitdt in Stadten — SrV“ erfuhr sowohl im Jahr 2003 als auch 2008 einige
methodische und organisatorische Neuerungen, die jedoch unter der Pramisse vorgenommen wur-
den, ein groRtmogliches MaR an Kontinuitdt gegeniber den friiheren Zeitreihen zu bewahren. Die
wichtigste Anderung im Jahr 2003 stellte der Wechsel des Erhebungsdesigns von der aufwéndigen
Face-to-Face-Methode zur Kombination von postalischer und telefonischer Befragung dar. Bei der
Neukonzeption orientierte man sich am Konzept der MiD. Im Vergleich zur MiD ist die SrV jedoch
insgesamt kompakter und somit kostengiinstiger angelegt. Dies trifft auch fiir die Ziehung der Stich-
probe zu. Wahrend in der MiD eine geschichtete Zufallsauswahl mit Vorgabe einer differenzierten
Ziehungsanweisung angewendet wird, nutzt man bei der SrV eine einfache Zufallsauswahl mit ein-
heitlicher Ziehungsanweisung fiir alle Stadte. Wichtigste Anderung im Jahr 2008 stellte die Auswei-
tung des Erhebungszeitraums dar. Erstmals wurde von der Erhebung in den Friihjahr- bzw. Herbst-
monaten Abstand genommen und zur Erhebung im gesamten Jahresverlauf Ubergegangen (vgl.
Abschnitt 2-3).

Die Stichprobenziehung wurde auf Basis des Einwohnermelderegisters durchgefiihrt. Damit standen
fir jede zufallig gezogene Person die Merkmale Name, Vorname, akademischer Grad, Geschlecht,
StraRe, Hausnummer, Ort, Postleitzahl, Geburtsjahr, Nationalitdt und statistischer Bezirk bzw. stadti-
sches Teilgebiet zur Verfligung. Das Geburtsjahr wurde zur Steuerung des Versands der Befragungs-
unterlagen verwendet. Wurde eine Person im Alter von unter 18 Jahren gezogen, so erfolgt das An-
schreiben mit der Bezeichnung ,An den Haushalt (Nachname)“. Auf diese Weise umgeht man
Irritationen, die dadurch entstehen, dass Kinder als Befragungsteilnehmer angeschrieben werden. Es
wurden keine Einschrankungen vorgenommen in Bezug auf das Alter, die Nationalitdt sowie Haupt-
und Nebenwohnsitz, was bedeutet, dass alle in Frankfurt am Main gemeldeten Personen zur Grund-
gesamtheit zu zdhlen sind. Das Einwohnermelderegister kann als beste Basis fiir eine kontrollierte
Ziehung von Zufallsstichproben fiir Bevolkerungserhebungen betrachtet werden. Zwar sind erfah-
rungsgemaR rund 15% der gezogenen Melderegisteradressen nicht mehr aktuell, stichprobenneutra-
le Ausfalle lassen sich jedoch in kontrollierter Weise durch Reserveadressen ersetzen. Die Stichpro-
bendaten wurden (iber ein Zufallsverfahren gezogen. In der Frankfurter Teilstichprobe des SrV
wurden die zu befragenden Haushalte unter Berlicksichtigung der Lage ihres Wohnstandortes im
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Stadtgebiet ausgewahlt. Es wurde dabei eine raumliche Untergliederung des Stadtgebietes in sechs
Teilrdume vorgenommen. Bei der Erhebung wurde nur der ortliche Verkehr der Wohnbevélkerung
beriicksichtigt. Es werden Daten zum Binnenverkehr sowie zum Verkehr mit Start- oder Zielort im
Erhebungsgebiet erfasst. Nicht einbezogen werden somit der Aullen- bzw. Tangential- sowie der
Durchgangsverkehr der Stadt Frankfurt. Legten Personen am Stichtag lediglich Wege aulRerhalb der
Stadt Frankfurt/Main zurlick, so wurden keine Wege erhoben. In den SrV-Ergebnisberichten werden
bei Auswertungen von Wegelangen, Mobilitdtszeitbudget und Geschwindigkeiten Fernverkehrswege
ab 100km ausgeschlossen. Dies soll dem Stadtbezug der Erhebung Rechnung tragen, macht einen
Vergleich der Ergebnisse mit denen anderer Mobilitdtserhebungen jedoch schwierig (vgl. auch Ab-
schnitt 3.2).

Auch in der SrV waren telefonische Stellvertreterinterviews vorgesehen. Informationen zum Haushalt
und zur Person wurden ausschliellich von Personen iiber 18 Jahren erfragt. Angaben fir jlingere
Personen erfolgten stellvertretend. Ebenso wurde mit Angaben zu Wegen bei Personen unter 12
Jahren verfahren. Stellvertretende Wegeinterviews von Personen Uber 11 Jahren durften nur durch-
gefiihrt werden, wenn das von der jeweiligen Person vollstandig ausgefiilite Wegemerkblatt zum
Interviewzeitpunkt vorlag (AHRENS ET AL., 2007).

Die Ausschopfung der in insgesamt 34 Stadten und Gemeinden durchgefiihrten SrV-Erhebung im Jahr
2003 blieb insgesamt hinter den Erwartungen zuriick. Die Riicklaufquote betrug im telefonischen Teil
52% und im schriftlichen Teil lediglich 15%, was einem Ricklauf fir die gesamte Erhebung von 32%
entspricht. Als mogliche Griinde fir dieses Ergebnis nennen AHRENS ET AL. (2005) den begrenzten Er-
hebungszeitraum von drei Monaten im Frihjahr (siehe Abschnitt 2.3) und die vergleichsweise strikte
Definition der Vollstandigkeit fiir die Auswertestichprobe. Bei der SrV-Erhebung missen fir vollstan-
dige Interviews die Wegedaten aller Haushaltsmitglieder vorliegen (100%-Regel), wohingegen z.B. in
MiD Haushalte bereits als vollstandig befragt gelten, wenn mindestens 50% der Haushaltsmitglieder
vollstandig antworteten. Die Anderung des Erhebungszeitraums fiir die Zeitreihe 2008 hatte jedoch
insgesamt nur geringe Auswirkungen auf die Ricklaufquote (LIERKE, 2009).

Ahnlich wie fiir die MiD geschildert, liegen auch fiir die SrV-Teilstichprobe Frankfurt am Main keine
Angaben zur Brutto-StichprobengroRRe, der Anzahl an Ablehnungen der Teilnahme, zu qualitdtsneut-
ralen Ausfallen, zum Umfang der bereinigten Bruttostichprobe und zur Antworterstichprobe vor. Die
Netto-Stichprobe umfasste im Jahr 2003 insgesamt 1.241 Personen aus 687 Haushalten. Im Jahr 2008
nahmen 5.076 Personen aus 2.726 Haushalten an der Erhebung teil.

Zusammenfassender Uberblick

In Tabelle 2-3 werden Unterschiede und Gemeinsamkeiten zu Grundgesamtheit, Stichprobenanlage
und Umfang der Stichprobe zusammenfassend gegeniibergestellt. Fiir das MOP sind jeweils in Klam-
mern die Zahlen fiir Personen angegeben, die ihren Wohnsitz in Hessen haben. Exemplarisch sind
hier die Werte fiir das Jahr 2007 angegeben, in den fritheren Erhebungswellen ist der Stichproben-
umfang jeweils ahnlich. Fiir das MOP wird vom Erhebungsinstitut keine Ricklaufquote angegeben.
Fir die Bewertung der Qualitdt von Panelbefragungen wichtiger ist die Wiederholrate, die in diesem
Fall gemittelt fiir Erst- und Zweitwiederholer ca. 75% betragt.

34



Tabelle 2-3 - Charakteristika von Grundgesamtheit und Stichprobe der verwendeten Mobilitatsdaten

MERKMAL

RMP

MopP

MID (2002, 2008)

SRV (2003, 2008)

Grundgesamtheit

Grundgesamtheit

Referenz fiir die
Grundgesamtheit

Alter der Personen

Wohnbevélkerung im
Planungsraum Frankfurt
Rhein-Main

Telefonbuch
(nur Eintrage mit
Adressangaben)

ab 11 Jahren

Wohnbevodlkerung in
Deutschland mit
deutschsprachigem HH-
Vorstand (bis 1999 ohne
neue Bundeslander)
(nur Haushalte mit
Festnetzanschluss)

Accesspanels (liber
Mehrthemeninterviews
generiert)

ab 11 Jahren

Wohnbevolkerung in
Hessen (unterteilt nach
Deutschen, Auslandern,
Anstaltsbewohnern)

Einwohnermelderegister
(EMR)

alle Personen (Ziehung
von Personen ab 14
Jahren aus EMR)

Wohnbevoélkerung in
Frankfurt am Main

Einwohnermelderegister
(EMR)

alle Personen

Anlage der Stichprobe

Prinzip

Auswabhlstufen

Definition der Voll-
standigkeit fiir Aus-
wertestichprobe

Sonstige Einschran-
kungen bei der Stich-
probenziehung

quotierte Stichprobe

Stufe 1: Gemeinden
(geschichtete Zufalls-
auswabhl; geschichtet
nach sechs BBR-
Raumtypen)

Stufe 2: Haushalte,
Personen ab 11 Jahren
(Telefonbuch)

Einzelfallprifung auf
Plausibilitat nach unter-
schiedlichen Kriterien

keine

quotierte Stichprobe

Stufe 1: Gemeinden
(geschichtete Zufalls-
auswahl; geschichtet
nach drei bis ftnf BIK-
Raumtypen)

Stufe 2: Haushalte,
Personen ab 11 Jahren
(Accesspanels), seit
2001 Quotierung nach
vier Haushaltstypen
(nach HH-GroRe, Status
der Erwerbstatigkeit,
Anzahl von Kindern) und
Pkw-Besitz

Einzelfallprifung auf
Plausibilitat nach unter-
schiedlichen Kriterien

maximal funf Personen
je Haushalt erhalten ein
Wegetagebuch

zweistufig geschichtete
Zufallsauswahl

Stufe 1: Gemeinden
(geschichtete Zufallsaus-
wabhl; Schichtung nach
BBR-Regionstyp und
Einwohnerzahlen der
Gemeinde); Auswahl
disproportional nach
Bundesléndern verteilt
(Basisstichprobe);

Stufe 2: Ziehung von
Sample points der EMR,
aus denen Personen
gezogen wurden

mindestens 50% der
Haushaltsmitglieder
vorhanden

keine

einfache Zufallsauswahl

Stufe 0: teilnehmende
Stadt, Gemeinde

Stufe 1: Haushalte, alle
Personen (EMR)

grundsatzlich alle Perso-
nen, jedoch mindestens
50% der Haushaltsmit-
glieder

keine

Stichprobenumfang - Anzahl der Einheiten in der Netto Stichprobe

Gemeinden

Ausschépfung

Haushalte

Personen

Wege

Personen ab 10 Jahre

Wege von Personen
ab 10 Jahren

123

52%
(91% in der Pilotstudie)

520
(107 in der Pilotstudie)

1.013
(194 in der Pilotstudie)

22.585
(4.679 in der Pilotstudie)

1.013
(194 in der Pilotstudie)

22.585
(4.679 in der Pilotstudie)

326 (im Jahr 2007)
12 (in Hessen)

k.A.
(Wiederholrate ca.
75%)

904 (im Jahr 2007)
47 (in Hessen)

1.567 (im Jahr 2007)
75 (in Hessen)

37.520 (im Jahr 2007)
1.893 (in Hessen)

1.567 (im Jahr 2007)
75 (in Hessen)

37.520 (im Jahr 2007)
1.893 (in Hessen)

85 (2002)
k.A. (2008)

ca. 40% (2002)
ca. 20% (2008)

8.761 (2002)
9.049 (2008)

21.229 (2002)
20.902 (2008)

57.459 (2002)
64.576 (2008)

18.993 (2002)
19.471 (2008)

52.386 (2002)
60.359 (2008)

ca. 30% (2003 und 2008)

687 (2003)
2.726 (2008)

1.241 (2003)
5.067 (2008)

3.847 (2003)
14.266 (2008)

4.549 (2008)

12.691 (2008)
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Fiir die MiD-Erhebungen konnte keine genaue Angabe zum Riicklauf gemacht werden, die Zahlen in
der Tabelle beziehen sich auf die Basisstichprobe. Die Aufstockungsstichproben sollten dhnliche Wer-
te aufweisen. Wichtig ist hierbei der Hinweis auf den Riickgang der Ausschopfungsquoten. Gleiches
gilt fir den Ricklauf der SrV-Erhebungen. Fir das Jahr 2008 sind keine Angaben zur Anzahl der Ge-
meinden im MiD-Datensatz vorhanden.

2.3 ERHEBUNGSZEITRAUM UND -DAUER

Stehen Stichprobengrofle und Erhebungsmethode fest, so stellt sich die Frage nach dem Erhebungs-
zeitpunkt. Die Monate Marz/April sowie September bis November gelten als geeignete Zeitrdume fiir
Verkehrsbefragungen, da in diesen Monaten Beeinflussungen des Verkehrsverhaltens durch Urlaub
und Witterung am geringsten ausfallen (BMVBW, 2002). Als geeignete Stichtage, an denen das Ver-
kehrsverhalten fir Normalarbeitstage moglichst unverfalscht erhoben werden kann, gelten die Tage
Dienstag bis Donnerstag, eventuell kommt auch der Montag in Frage, wie Auswertungen der MiD-
Erhebung zeigten (RUMENAPP UND STEINMEYER, 2005). RUMENAPP und STEINMEYER untersuchen mit Hilfe
varianz- und clusteranalytischer Verfahren die Daten der MiD 2002, um unter anderem Monatstypen
zu bilden. Sie bestatigen, dass die Monate Oktober und November fiir die meisten Merkmale durch
eine starke Nahe zum Jahresmittelwert auffallen. Es wird jedoch auch gezeigt, dass der glinstigste
Erhebungszeitraum fir den Jahresmittelwert je nach Kennziffer unterschiedlich ist. Diese Aussagen
sind insbesondere fir Querschnittsbefragungen von Bedeutung, die eine Berechnung moglichst re-
prasentativer Mittelwerte zum Ziel haben.

Tabelle 2-4 - Verfiighare Jahrgange der verwendeten Mobilitatsdaten

ERHEBUNG ERHEBUNGSJAHR

76 .. 82 .. 8 .. 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08
MID (KONTIV)
MOP
SrVv
RMP pt

!pilotkohorte RMP

Tabelle 2-4 zeigt, in welchen Jahren Zeitreihen der verwendeten Mobilitdtserhebungen mit raumli-
chem Bezug zur Region Frankfurt/Rhein-Main durchgefuhrt wurden. Fir den Jahrgang 2008 liegen
erstmals Daten aller hier betrachteten Erhebungen vor, so dass optimale Voraussetzungen fiir einen
Vergleich der erhobenen Kennziffern geschaffen sind. Inwieweit auch Zeitreihen aus unterschiedli-
chen Erhebungsjahren miteinander verglichen oder kombiniert werden kénnen, wird in Abschnitt 5
thematisiert.

Rhein-Main-Panel (RMP)

Die erste Erhebungswelle des RMP wurde im Herbst/Winter 2007/2008 durchgefiihrt. Personen wa-
ren aufgefordert, flr einen Zeitraum von jeweils sieben Tagen Angaben zu ihrer Alltagsmobilitat in
Mobilitatstagebiichern festzuhalten. Mitte September 2007 wurde mit dem Versand von Infobriefen
begonnen, die erste Berichtswoche begann nach telefonischer Anwerbung am 28.09.2007. Die Feld-
arbeit endete am 28.03.2008. Informationen zur zweiten Erhebungswelle liegen derzeit noch nicht
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vor (Stand: 01.12.2009). Die Berichtszeit der zweiten Erhebungswelle der Pilotkohorte wurde auf den
Zeitraum vom 23.09. - 24.10.2007 begrenzt. In der Advents- und Weihnachtszeit wurde die Feldar-
beit aufgrund der verminderten Antwortbereitschaft ausgesetzt und Anfang Januar wieder aufge-
nommen. Die Empfehlungen fiir die Durchfiihrung von Befragungen zum Mobilitatsverhalten
(BMVBW, 2002) wurden somit zwar nicht eingehalten, es konnte jedoch ein GroRteil der Befragung
in den Monaten September bis November realisiert werden (vgl. Abbildung 2-5). Ein Ausschluss be-
stimmter Erhebungswochen aufgrund von Schulferien wurde nicht vorgenommen. Ob Mobilitats-
kennziffern Unterschiede in Abhangigkeit vom Erhebungszeitpunkt aufweisen, wird in Abschnitt 7
untersucht.

Tabelle 2-5 - Anzahl von Befragten (N) im RMP pro Monat (Datum des Befragungsbeginns) (2007/2008)

MONAT N %

September 126 10,4
Oktober 404 33,5
November 221 18,3
Dezember 71 5,9
Januar 93 7,7
Februar 185 15,3
Marz 107 8,9

Das Deutsche Mobilitdtspanel (MOP)

Die Befragungen zum MOP finden Ublicherweise unter prinzipiell dhnlichen dufleren Bedingungen im
Herbst jeden Jahres statt. Die Erhebung soll nicht stattfinden, wenn im jeweiligen Bundesland Schul-
ferien sind. Wie aus Abbildung 2-6 ersichtlich ist, beginnt die Feldzeit jeweils im September und en-
det flr gewohnlich im November oder den ersten Dezemberwochen.

Tabelle 2-6 - Erhebungszeitraume MOP 1994-2008 - Quelle: ZUMKELLER ET AL. (2008b)

ERHEBUNGSJAHR MONAT

August September Oktober November Dezember Januar

1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
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Neben der Erfassung der Alltagsmobilitdit werden im MOP von ca. der Halfte der Befragten auch Da-
ten zu den Treibstoffverbrauchen und Fahrleistungen erhoben. Diese zuséatzliche Erhebung wird Ubli-
cherweise in den Frihjahrsmonaten April bis Juni durchgefiihrt. Die halbjahrliche Kontaktaufnahme
gilt auch der Verbesserung der Raten wiederholter Teilnahme am Panel.

Mobilitat in Deutschland - Aufstockung Hessen (MiD)

Im Gegensatz zu den Panelbefragungen wird in der Querschnittserhebung MiD die Verkehrsbeteili-
gung lediglich an einem Stichtag erhoben. Diese Stichtage wurden gleichmaRig Gber das Erhebungs-
jahr und Uber alle Wochentage verteilt. Der Erhebungszeitraum der MiD 2002 begann am 07.12.2001
und endete am 22.12.2002. Im Vorfeld der MiD 2008 wurden im Januar 2008 zwei Pretests durchge-
fihrt, um Anderungen der Erhebungsunterlagen zu erproben. Die Phase der Haushaltsinterviews
begann anschlieRend Ende Januar 2008. Der erste Stichtag war der 17.02.2008. Begriindet wurde der
um vier Wochen verspéatete Beginn der Erhebung mit Problemen bei der Lieferung der Einwohner-
meldedaten durch die Gemeinden. Die Erhebung wurde mit Ausnahme von Heiligabend und Oster-
sonntag auch an Sonn- und Feiertagen durchgefihrt. Aufgrund der Verzégerungen zu Beginn der
Feldzeit und aufgrund sinkender Bereitschaft zur Teilnahme endete die Erhebung Ende April 2009. In
den MiD Aufstockungen 2002 und 2008 wurden pro Woche im Schnitt 386 Personen befragt.

Abbildung 2-3 - Anzahl der Befragten je Erhebungswoche (MiD Aufstockung Hessen 2002 und 2008)
800 -
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= MiD 2008 © MiD 2002 Stichtagswoche
Abbildung 2-3 zeigt die Verteilung der Stichtage und damit die Anzahl der Befragten (iber den Zeit-
raum der MiD 2002 und 2008. Es wird deutlich, dass es in der MiD 2008 zunachst Probleme mit der
Anwerbung einer genligend grofRen Zahl an Teilnehmern gab.

Die Zuordnung der Stichtage erfolgte zufallig. Es wurde fiir jeden Haushalt ein Wochentag gezogen
und diesem ein entsprechendes Datum zugeordnet. Dieser Stichtag war dann fiir alle Haushalte ver-
bindlich, konnte jedoch in Ausnahmeféillen verschoben werden. Zu diesen Ausnahmeféillen zahlen
schwer erreichbare Haushalte und Verweigererhaushalte, die erst nach erneuter Kontaktaufnahme
fir eine Teilnahme an der Erhebung gewonnen werden konnten. Lagen aus diesem oder anderen
Grinden zwischen Haushaltsinterview und dem Stichtag der Mobilitatserhebung weniger als zehn
Tage, so wurde auf Basis des gezogenen Wochentages ein Ersatzstichtag berechnet. Letztlich hing das
genaue Datum des Stichtags immer vom Zeitpunkt des erfolgreichen Haushaltsinterviews ab. Das
Datum wurde den Teilnehmern erst mit dem Erhalt des Wegefragebogens mitgeteilt.
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Mobilitat in Stadten - Teilstichprobe Frankfurt am Main (SrV)

Nach 1998 und 2003 wurde die SrV-Erhebung im Jahr 2008 zum dritten Mal fiir das Gebiet der Stadt
Frankfurt am Main durchgefiihrt. Die Erhebungsdaten aus dem Jahr 2008 liegen fiir die Auswertung
im Rahmen dieses Berichts vor.

Kennzeichen der SrV ist die Konzentration auf die Mobilitat an mittleren Werktagen. Bis zur Erhe-
bung des Jahres 2003 blieb der Befragungszeitraum dariber hinaus auf einen Dreimonatszeitraum
beschrankt. Im Gegensatz zu den Panelbefragungen wurde die Erhebung jedoch in den Monaten
April bis Juni durchgefiihrt. Die Begrenzung des Erhebungszeitraums wurde zum einen aus Kosten-
grinden vorgenommen, zum anderen sollte somit die Vergleichbarkeit innerhalb der SrV-Zeitreihe
gewihrleistet werden.* Mit der Beschrankung auf die Frithjahrsmonate ging man die Gefahr ein,
geringere Antwortquoten zu erzielen, ein Phanomen, welches z.B. bereits bei KLOAS und KUNERT
(1994) beschrieben wurde. Stichtage fiir die SrV-Befragung sind die ,mittleren Werktage” Dienstag,
Mittwoch und Donnerstag. Fallt ein mittlerer Werktag auf einen Ferien- oder Feiertag bzw. grenzt ein
potentieller Stichtag an einen Ferien- oder Feiertag an, so wird dieser von der Erhebung ausgeschlos-
sen. Da explizites Ziel der SrV-Erhebung die Bereitstellung von Daten zur Modellierung des durch-
schnittlichen werktaglichen Verkehrs als Planungsgrundlage fiir Kommunen ist, wird diese Beschran-
kung als ausreichend betrachtet.

Um den durchschnittlichen Jahresverkehr zuverlassiger erfassen zu knnen und die Feldorganisation
zu erleichtern, wurde die SrV-Erhebung im Jahr 2008 als Ganzjahreserhebung durchgefiihrt. Durch
diese Anderung kénnen einerseits unvorhersehbare Einfliisse wie temporire Wetterereignisse, Be-
hinderungen durch Baustellen oder GroRveranstaltungen vermindert werden. Andererseits bietet
sich nun auch die Méglichkeit, saisonale Auswertungen vorzunehmen. Gleichzeitig erhoffte man sich
durch diese Anderung im Erhebungsdesign eine Verbesserung der Antwortqualitdt und Ausschop-
fungsquote. Aufgrund der Einschrankung moglicher Stichtage waren die Moglichkeiten fiir Erinne-
rungsmaBnahmen vor allem fir diejenigen Haushalte sehr eingeschrankt, in denen nicht alle Haus-
haltsmitglieder im ersten Kontaktversuch vollstiandig befragt werden kénnen. Da in der SrV nur
Haushalte in die Auswertung gelangen, in denen alle Haushaltsmitglieder befragt werden konnten
(100%-Regel), ist dieser Aspekt besonders wichtig. Trotz der Erweiterung des Befragungszeitraums
auf das gesamte Jahr zeigt sich das im Vergleich zur MiD kompaktere Design auch in Erhebungszeit-
raum und -dauer, da weiterhin nur mittlere Werktage als Stichtage in Frage kommen, wobei Feierta-
ge, an Feiertage angrenzende Tage und Ferienzeiten ausgeschlossen sind.

Zusammenfassender Uberblick zu Zeitraum und Dauer der Erhebungen

Auch im Vergleich von Erhebungszeitraum und -dauer ist die unterschiedliche Ausrichtung von Panel-
und Querschnittserhebungen klar erkennbar. Wahrend MiD und SrV ein moglichst reprasentatives
Bild der Verkehrsbeteiligung im Jahresverlauf liefern, sind RMP und MOP auf Analysen von Veradnde-
rungen ausgerichtet, die nur mittels Langsschnittsdaten durchfiihrbar sind. Ob die genannten Unter-
schiede zu Abweichungen hinsichtlich der Mobilitatskennziffern fiihren, zeigt ein Vergleich dieser
Werte unter Kontrolle der Aspekte Erhebungszeitraum und jahreszeitlich bedingter Witterungsbe-
dingungen in Abschnitt 7. Einen Uberblick zu Zeitraum und Dauer der Erhebungen liefert Tabelle 2-7.

! Die SrV-Erhebung im Jahr 1998 wurde in den Herbstmonaten September bis November durchgefiihrt, inwieweit sich dies auf die
Vergleichbarkeit innerhalb der SrV-Zeitreihe auswirkt wurde bisher nicht eingehend untersucht und ist im Rahmen dieses Berichts auch
nicht relevant.
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Tabelle 2-7 - Zeitraum und Dauer der Erhebung der verwendeten Mobilitdtsdaten

MERKMAL RMP MoP MID (2002, 2008) SRV (2003, 2008)

7.12.2001 - 22.12.2002 01.04.2003 - 30.06.2003
bzw. bzw.
Januar 2008 - April 2009  01.01.2008 - 31.12.2008

Erhebungszeitraum 12.09.2007 - 28.03.2008 SOt 1994 jeweilsim
Herbst

{-\nzahl der Stichtage 7 7 1 1

je Person

Dienstag bis Donnerstag

(Kernwoche bzw. mittle-

rer Werktag), keine
Feiertage und angren-
zende Tage, keine Feri-
entage

jeweils ein Stichtag aus
allen Tagen des Erhe-
bungszeitraums

Mo. - So. (jeder Befragte  Mo. - So. (jeder Befragte

Wochentagsverteilung berichtet eine Woche) berichtet eine Woche)

2.4 ERHEBUNGSMETHODEN UND ERHEBUNGSUNTERLAGEN

Als Erhebungsmethode kommen personliche Interviews, schriftlich-postalische Befragungen, telefo-
nische Befragungen und Online-Befragungen in Betracht. Bei Erhebungen mit kleinem Stichproben-
umfang wird weiterhin haufiger die schriftlich-postalische Methode gewahlt, die telefonische Befra-
gung bzw. ein Methodenmix gelten heute bei gréBeren Erhebungen als Standard. Die einzelnen
Erhebungsformen sind jeweils mit Vor- und Nachteilen behaftet, die in der Fachwelt durchaus kont-
rovers diskutiert werden (vgl. DIEKMANN, 2004, GABLER ET AL., 1998). Die in den hier verwendeten Mo-
bilitatserhebungen zum Einsatz kommenden Erhebungsverfahren garantieren eine hohe Genauigkeit
der Erfassung von Merkmalsauspragungen bei den Untersuchungseinheiten. Die Gestaltung der Er-
hebungsunterlagen und die verwendete Erhebungsmethode dirften héchstens geringe Auswirkun-
gen auf die Datenqualitdt haben, da allen Erhebungen umfangreiche Pilotstudien bzw. Pretests vo-
rausgehen und auf langjahrige Erfahrung zuriickgegriffen werden kann. Allerdings existiert keine
wissenschaftliche Untersuchung, die diese These fiir die betrachteten Mobilitdtsunterlagen unter-
sucht.

Rhein-Main-Panel (RMP)

Die Befragung von Haushalten im Rahmen des RMP erfolgt in drei Stufen. Zunachst wird an ausge-
wahlte Haushalte ein Infobrief gesendet, der lber die Durchfiihrung der Erhebung und die Verwen-
dung der Daten informiert. Konkret umfasst dieser Infobrief ein Anschreiben des Instituts fir Ver-
kehrswesen der Universitat Karlsruhe, ein Begleitschreiben der ivm GmbH sowie einen
Informationsflyer. Einige Tage nach Zugang des Infobriefes werden die Haushalte telefonisch kontak-
tiert. In diesem telefonischen Eingangsinterview werden Fragen zum Haushalt und den Haushalts-
mitgliedern gestellt sowie die Bereitschaft zur Teilnahme Uberprift. Im Falle des Nicht-Erreichens
werden bis zu zwolf weitere Kontaktversuche unternommen.

Im Hauptteil der Erhebung erhalten die teilnehmenden Haushalte einen Haushaltsfragebogen sowie
Wegetageblicher fir jedes Haushaltsmitglied ab einem Alter von 10 Jahren. Des Weiteren umfassten
die Erhebungsunterlagen ein Anschreiben des Instituts fiir Verkehrswesen der Universitat Karlsruhe,
eine Anleitung zum Ausflllen der Unterlagen, eine Erklarung zum Datenschutz, eine Erklarung zur
Teilnahme am Panel, ein Dankeschon-Geschenk sowie ein frankiertes Antwortkuvert. Wurden die
ausgefillten Unterlagen 21 Tage nach dem ersten Stichtag nicht zuriickgesendet, so erhielten die
Haushalte ein Erinnerungsschreiben, in dem erneut um die Teilnahme und die Riicksendung der Un-
terlagen gebeten wurde.
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Das Deutsche Mobilitdtspanel (MOP)

Der grundsatzlich telefonisch vollzogenen Anwerbung folgt auch im MOP die weitere Kontaktpflege
per Post. Das Verfahren ist dabei generell mit der Vorgehensweise im RMP vergleichbar. Haushalte,
die im Anwerbe-Telefongesprach (CATI) Interesse an der Teilnahme am MOP gezeigt haben, bekom-
men im Anschluss Unterlagen zugesandt. Diese Unterlagen umfassen ein Motivationsschreiben des
Erhebungsinstituts infratest, ein Schreiben des Verkehrsministeriums, eine Datenschutzerklarung,
eine Verpflichtungserklarung zur Teilnahme am dreijahrigen Panel™ sowie weitere Informationen zur
Erhebung. Dem Schreiben liegt auch bereits ein erster Haushaltsfragebogen bei. Die Unterlagen sol-
len binnen zwei Wochen zuriickgesandt werden. Bleibt die Ricksendung aus, so erfolgt ein Erinne-
rungsanruf. Durchschnittlich 50% der Angeschriebenen sind zur weiteren Teilnahme bereit
(ZUMKELLER ET AL., 2002:12ff). Zur Motivation der Teilnehmer werden Incentives wie Monatslose der
Fernsehlotterie oder wechselnde kleine Geschenke verteilt (SAUER, 2001).

Im Hauptteil der Erhebung erhalten die Teilnehmer die eigentlichen Unterlagen der Mobilitatserhe-
bung. Neben einem Anschreiben des Erhebungsinstituts und dem Haushaltsfragebogen erhalt jedes
Haushaltsmitglied ab einem Alter von 10 Jahren, das sich zur Teilnahme bereit erklarte, ein Wegeta-
gebuch. Erfolgt keine Ricksendung der Unterlagen, wird ein Erinnerungsschreiben verschickt, in dem
auch eine neue Erhebungswoche bekanntgegeben wird.

Die im Frihjahr durchgefiihrten Tankbuch- und Fahrleistungserhebungen werden nach demselben
Schema versendet. Zusatzlich zum Tankbuch erhalten die Teilnehmer einen Erinnerungsaufkleber,
der auf dem Armaturenbrett des Pkw angebracht werden soll, damit die Eintragung in das Tankbuch
nicht vergessen wird.

Mobilitat in Deutschland - Aufstockung Hessen (MiD)

Erhebungsmethoden und -unterlagen der MiD wurden im Jahr 2001 in einer Methodenstudie getes-
tet. Auch im Vorfeld der MiD 2008 wurde aufgrund von Anderungen im Erhebungsdesign ein zweistu-
figer Pretest durchgefiihrt. Aufbauend auf den Erfahrungen der Methodentests wurde ein zweiphasi-
ger Aufbau der Befragung gewahlt. In einer Haushaltsbefragung wurden zunachst allgemeine
Angaben zur Haushaltszusammensetzung und zu den vorhandenen Verkehrsmitteln erfragt. In den
Personen- und Wegeinterviews sollten anschlieend Angaben dariiber gemacht werden, welche We-
ge auBer Haus an einem vorgegebenen Stichtag realisiert wurden. Dabei sollten zu jedem Weg weite-
re Angaben wie etwa zum Wegezweck und zur Verkehrsmittelwahl gemacht werden.

Die Methodenstudie zeigte, dass eine telefonische Erhebung zahlreiche Vorteile gegeniiber einer
postalischen Befragung hat. In Telefonstudien werden regelmaRig hohere Ricklaufquoten erreicht.
Weiterhin bieten sie neben der Vermeidung unplausibler Antworten durch automatische Filterfiih-
rung vor allem den Vorteil, dass der Interviewer durch gezieltes Nachfragen die Qualitat der Angaben
verbessern kann. Man folgt mit der Entscheidung fiir das telefonische Verfahren einer Entwicklung,
die sich seit vielen Jahren abzeichnet. Bereits im Jahr 2000 galt diese Befragungsmethode als domi-
nierend in der sozialwissenschaftlichen Umfragepraxis (GABLER UND HADER, 2002). Die schlechten
Ricklaufergebnisse der MiD 2008, insbesondere bei der schriftlich-postalischen Erhebungsform,
werden es wahrscheinlich notwendig machen, neue Zugangsformen zu finden. Als eine Moglichkeit

2 pie jedoch keine rechtsverbindliche Wirkung hat, sondern eher der moralischen Bindung der Teilnehmer dienen soll.
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wird die Reaktivierung traditioneller Verfahren, wie der personlichen Befragung durch Interviewer
vor Ort diskutiert (BMVBS ET AL., 2009:24).

In der MiD 2002 folgte dem Ziehen der Einwohnermeldestichprobe die Recherche der Telefonnum-
mern der zu befragenden Haushalte. In ca. 60% der Fdlle konnte eine Telefonnummer ermittelt wer-
den. Da sich der Anteil an Personen, fiir die keine Telefonnummer recherchiert werden konnte, sys-
tematisch von den Ubrigen Personen unterschied (hoherer Auslanderanteil, hoherer Anteil zuletzt
umgezogener Haushalte), wurde neben der telefonischen (CATI) auch die schriftlich-postalische (PA-
PI) Form der Erhebung verwendet. Haushalte, fiir die eine Telefonnummer ermittelt werden konnte,
erhalten zur ersten Kontaktaufnahme zunachst ein Schreiben, in dem Uber die bevorstehende Erhe-
bung informiert wird. Das Schreiben umfasst ein Anschreiben des Erhebungsinstituts, ein Anschrei-
ben des BMVBW, ein Faltblatt mit einer kurzen Projektdarstellung und eine Datenschutzerklarung.
Einige Tage nach Versand des Informationsschreibens wurden in telefonischen Interviews Informati-
onen zum Haushalt wie soziodemographische Angaben und die Verkehrsmittelausstattung erhoben.
Ausfélle und Verweigerungen wurden nach stark differenzierten Ricklaufcodes protokolliert, gege-
benenfalls wurde der Haushalt erneut angerufen. Willigten die Befragten in die Teilnahme an der
Erhebung ein, so wurde fiir jedes Haushaltsmitglied ein personalisiertes Wegeprotokoll mit dem
Vermerk des Stichtagsdatums versendet. Das Wegeprotokoll sollte dabei am Stichtag ausgefullt wer-
den und als Gedachtnisstlitze fur das spatere Telefoninterview dienen. Ein Tag vor dem Stichtag er-
folgte ein Erinnerungsanruf. Ein bis maximal 14 Tage nach dem Stichtag wurde der Haushalt erneut
angerufen und jedes Haushaltsmitglied gebeten, die aufgezeichneten Wegedaten weiterzugeben.
Stellvertreterinterviews waren nur in Ausnahmefallen moglich.

Haushalte, denen keine Telefonnummer zugeordnet werden konnte, erhielten bei der Kontaktauf-
nahme neben den Studieninformationen bereits in der ersten Phase einen Haushaltsfragebogen per
Post. Dieser war im Wesentlichen identisch mit den telefonischen Fragen zum Haushalt. Wurde der
Fragebogen nicht zurlickgesandt, so folgten bis zu zwei Mahnschreiben. Gaben Haushalte aus der
PAPI-Stichprobe in der ersten Phase ihre Telefonnummer an, so wechselten diese fiir die zweite Pha-
se in die telefonische Befragung. Andernfalls wurde auch das Personen- und Wegeinterview schrift-
lich-postalisch durchgefiihrt. Im Personenfragebogen wurden dabei analog zur Telefonbefragung
Angaben zu Personenmerkmalen, der Ublichen Verkehrsmittelnutzung und Merkmalen des Stichtags
erfragt. Personen unter 14 Jahren erhielten eine angepasste Fragebogenversion, ebenso angepasst
waren die Wegefragebdgen. Neben den Erhebungsunterlagen erhielten die Haushalte in diesem Fall
einen weiteren Brief, der an das Datum des Stichtags erinnern sollte. Auf den Einsatz von Incentives
zur Erhéhung des Riicklaufs wurde verzichtet.

Fir die MiD 2008 wurden zwei Modifikationen des Erhebungsdesigns vorgenommen. Erstens wurde
das Methodenspektrum in der ersten Phase der Haushaltsinterviews um die Méglichkeit erweitert,
die Angaben auf einer Internetseite einzutragen. Die Befragten erhielten dafiir mit Versand der Stu-
dieninformationen einen Online-Zugangscode. Zweitens wurden Personen- und Wegeinterviews
ausschlieBlich telefonisch durchgefiihrt. Personen, die auch im Haushaltsfragebogen keine Telefon-
nummer angaben, wurden nicht befragt. Darliber hinaus wurde grofRere Sorgfalt in die grafische und
textliche Gestaltung der Kontaktunterlagen gelegt, da eine vermehrte Abneigung gegeniiber Befra-
gungen aufgrund der Vielzahl an Werbeanrufen und 6ffentlicher Diskussionen zum Datenschutz beo-
bachtet wird.
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Neben den Modifikationen des Erhebungsdesigns wurden kleine inhaltliche Anderungen der Frage-
bogen vorgenommen (vgl. Abschnitt 3.1). Die Vergleichbarkeit der Erhebungsdaten beider Befragun-
gen wird von diesen Modifikationen nicht beriihrt.

Mobilitat in Stadten - Teilstichprobe Frankfurt am Main (SrV)

Im Vorfeld der SrV-Erhebung 2003 und der MiD-Erhebung 2002 wurde von Seiten der verantwortli-
chen Erhebungsinstitute und der Auftraggeber das Ziel formuliert, die beiden Verkehrsbefragungen
moglichst aufeinander abzustimmen. Der Spielraum fiir Veranderungen des SrV-Designs war bedingt
durch die Kontinuitatsanforderungen der SrV-Zeitreihe relativ begrenzt. Neben der Anndherung bei
den Kategorien soziodemographischer Merkmale und der Verkehrsmittelwahl wurde eine einschnei-
dende Anderung hinsichtlich der Erhebungsmethode vorgenommen. SrV-Erhebungen wurden bis
zum Jahr 1998 mit der Face-to-Face-Methode durchgefiihrt. Zunehmend negative Erfahrungen und
die hohen Kosten dieser Vorgehensweise machten eine Umorientierung notwendig. Nach Prifung
methodischer Alternativen entschied man sich fir eine Erhebungsmethode, die sehr stark an den
Erhebungsablauf der MiD-Befragung angelehnt ist (AHRENS ET AL., 2005). Im Jahr 2008 wurden weitere
inhaltliche Anderungen vorgenommen. Das Erhebungsinstrument wurde um zusétzliche Abschnitte
erweitert. Diese umfassten Fragen nach dem Wetter am Stichtag, Fragen nach dem personlichen
Vorgehen bei der Suche nach Verkehrsinformationen, die direkte Abfrage des Pkw-Besetzungsgrades
und der Begleitung, einer differenzierten Abgrenzung ganztatig nicht im Erhebungsgebiet anwesen-
der Personen sowie eine modifizierte Abfrage der Haltestellenerreichbarkeit.

Die SrV-Erhebungsmethodik ist ab dem Jahr 2003 der MiD-Erhebung sehr dhnlich und wird als Kom-
bination aus telefonischer und schriftlich-postalischer Befragung durchgefiihrt (vgl. AHRENS ET AL.,
2007). Dies bietet den Vorteil, dass bereits bei der Datenerhebung der Grundstein fiir die Vergleich-
barkeit der Ergebnisse gelegt wird. In der ersten Befragungsphase erhielten die Haushalte der Aus-
wahlstichprobe ein Ankiindigungsschreiben, dem Informationen zur Erhebung, finf Merkblatter fir
jedes Haushaltsmitglied sowie eine Datenschutzerklarung beigefligt waren. Die Merkblatter galten
der Protokollierung der am Stichtag durchgefiihrten Wege und wurden in Vorbereitung der telefoni-
schen Interviews genutzt. In der Erhebung im Jahr 2008 erhielten alle Haushalte weiterhin Zugangs-
daten flr einen Onlinefragebogen. Mit dieser methodischen Erweiterung sollte vor allem hochmobi-
len Personen ein besserer Zugang zur Erhebung ermoglicht werden. Haushalte, fur die
Telefonnummern recherchiert werden konnten, wurden telefonisch befragt. Da die Datenqualitat bei
telefonischen Befragungen erfahrungsgemaf hoher liegt, bestand ein wesentliches Ziel in der Feldar-
beit darin, moglichst viele Haushalte telefonisch zu erreichen. Waren Telefonnummern der Haushalte
nicht zu ermitteln, so wurden die Befragungsunterlagen postalisch zugeschickt. Die Unterlagen um-
fassten dabei ein Ankiindigungsschreiben, eine Datenschutzerklarung, einen Haushaltsfragebogen,
einen Personenfragebogen, funf Wegefragebtgen sowie ein Riickkuvert. Prinzipiell bestand jederzeit
die Moglichkeit, zur telefonischen Befragungsmethode oder zur Onlineerhebung zu wechseln. Um die
Ricklaufquote zu erhéhen, wurden nicht erreichte Haushalte mehrfach kontaktiert (HELLER, 2003). In
der telefonischen Befragung wurde zunachst, wenn notwendig, eine Nachricht auf dem Anrufbeant-
worter hinterlassen, anschlieBend werden innerhalb von zwei Tagen nach dem Stichtag weitere Kon-
taktversuche unternommen. Weitere Kontaktversuche und die Mdglichkeit, den Haushalt erneut
anzuschreiben, wurden dem Ermessen des Erhebungsinstituts (iberlassen. In der schriftlichen Befra-
gung wurden Erinnerungsschreiben versandt, wenn innerhalb einer Woche keine ausgefiillten Frage-
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bogen vorlagen. Insgesamt wurde der Neuversand maximal zweimal im Abstand von jeweils einer

Woche durchgefiihrt, dabei wurde jeweils ein neuer Stichtag vergeben.

Zusammenfassender Uberblick zu Erhebungsmethoden und -unterlagen

Wie aus Tabelle 2-8 ersichtlich ist, unterscheiden sich die Erhebungsunterlagen der betrachteten
Mobilitatsbefragungen hinsichtlich des Umfangs nicht wesentlich. Der zentrale Unterschied im Ablauf
der Erhebungen ist die ausschlielliche Nutzung der schriftlich-postalischen Erhebungsmethode in

den Panelbefragungen.

Tabelle 2-8 - Erhebungsunterlagen und Erhebungsmethode

MERKMAL RMP MOP MID (2002, 2008) SRV (2003, 2008)
Erhebungsunterlagen

Anschreiben Uni Karls-
Ankiindigungsschreiben ruhe (TH), Anschreiben Ja Ja Ja

Eingangsinterview

Anschreiben

Datenschutzinformation
Ausfiillhinweise
Haushaltsfragebogen
Wegetagebuch
frankierter Riickumschlag

Incentive

Haushaltsbogen

Anzahl max. Wege

ivm, Infoflyer

CATI, Fragen zum Haus-
halt, Teilnahmebereit-
schaft

Uni Karlsruhe (gez. Prof.

Zumkeller)

Ja (1 Woche)
Ja

Ja

Fragen zum Haushalt
und zur Soziodemogra-
phie

Alle Wege werden
erhoben, neue Erhe-
bungsunterlagen kon-
nen bei Bedarf telefo-
nisch angefordert

CATI, Fragen zum Haus-
halt, Teilnahmebereit-
schaft

Erhebungsinstitut,
Verkehrsministerium

Ja
Ja
Ja
Ja (1 Woche)
Ja

Ja

Fragen zum Haushalt
und zur Soziodemogra-
phie

Alle Wege werden
erhoben, neue Erhe-
bungsunterlagen kon-
nen bei Bedarf telefo-
nisch angefordert

CATI, Schriftlich-
Postalisch

Erhebungsinstitut INFAS,
BMVBW (nur 2002)

Nein

Fragen zum Haushalt
und zur Soziodemo-
graphie von max. acht
Personen

Bis zu acht Wege je
Fragebogen; in MiD
2008 maximal 12 Wege
erfasst (Datenlibermitt-
lung nur CATI)

CATI, Schriftlich-
Postalisch

Stadt Frankfurt, traffiQ,
Uni Dresden

Nein

Fragen zum Haushalt
und zur Soziodemo-
graphie von max. finf
Personen

Alle Wege werden
erhoben, wobei acht
Wege auf dem Fragebo-
gen vorgesehen, bei
weiteren Wegen, neuer
Fragebogen oder sepa-

werden werden rate Angaben
Erhebungsmethode
telefonisch (CATI, voll- telefonisch (CATI, teil-
Erhebungsdesign schriftlich-postalisch schriftlich-postalisch standardisiert) + schrift- standardisiert) + schrift-

Ablauf der Telefoninter-
views (CATI)

Verteilung der Erhebungs-
unterlagen

Onlinefragebogen

(Hauptteil); (CATI)

Eingangsinterview
mittels CATI; Hauptteil
der Befragung schrift-
lich-postalisch

Postalisch

nein

Eingangs-
Mehrthemeninterview
mittels CATI, dient nur
der Stichprobenziehung,
Hauptteil der Befragung
schriftlich-postalisch

Postalisch

nein

lich-postalisch + (ab
2008) Online

Erinnerungsanruf vor
Stichtag, mehrstufig,
ggfs. mehrere Personen-
interviews, feste Sukzes-
sion

Postalisch, CATI; Online

Ja, ab 2008 (nur Anga-
ben zum Haushalt,
Wege werden tber CATI
erhoben)

lich-postalisch + (ab
2008) Online

einstufig, Sukzession
soweit erforderlich,
Filterfihrung entspre-
chend vorgegeben

Postalisch, CATI; Online

Ja, ab 2008 (alle Anga-
ben, auch Wege)
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Tabelle 2-9 - Erhebungsmethode (Fortsetzung)

MERKMAL

RMP

MopP

MID

SRV

Interviewer/-schulung

Versand der Befragungs-
unterlagen

Kontaktversuche und
Erinnerungsschreiben

Ausfiillen der Erhebungs-
unterlagen

Anteil der Stellvertreterin-

terviews (Proxy)

Riickgabe der Erhebungs-

unterlagen

keine Interviews in der
Haupterhebung, nur
postalische Befragung

einstufiges Design:
Versand von Haushalts-
fragebogen und Wege-
fragebogen fur jedes
HH-Mitglied ab 10
Jahren

Bis zu 12 Kontaktversu-
che bei Eingangsinter-
view, in Hauptbefragung
Erinnerungsschreiben
14 Tage nach letztem
Stichtag

Befragte flllen selbst
aus

Keine Stellvertreter-
interviews vorgesehen

Postalisch

Mehrthemeninterviews
durch geschulte Mitar-
beiter der Firma Infras-
cope im Auftrag von
infratest zur Anwerbung
von Probanden; keine
Interviews im Hauptteil,
nur postalische Befra-
gung

zweistufiges Design:

1. Versand von Informa-
tionen zur Teilnahme,
Datenschutz- und Teil-
nahmeerklarungen; 2.
Versand Haushaltsfra-
gebogen, personalisierte
Personen- und Wege-
fragebogen fir jedes
HH-Mitglied ab 10
Jahren

Bis zu 12 Kontaktversu-
che bei Mehrthemen-
eingangsinterview, in
Hauptbefragung Erinne-
rungsschreiben 14 Tage
nach letztem Stichtag

Befragte flllen selbst
aus

Keine Stellvertreter-
interviews vorgesehen

Postalisch

eintagige Interviewer-
schulung, Interviewer-
handbuch, besonderes
Training zur Einwands-
behandlung, Nachschu-
lung anhand von Erfolgs-
quoten, kontinuierliche
Feedbackrunden

zweistufiges Design:

1. Versand Haushaltsfra-
gebogen; 2. Versand
personalisierte Perso-
nen- und Wegefragebo-
gen

Telefonisch: drei Kon-
taktversuchsschleifen im
Abstand von je 14 Tagen;
schriftlich 2002: Versand
Erinnerungsschreiben;
schriftlich 2008: schriftli-
che Erinnerung im Juni
2008 aufgrund von
Erfolglosigkeit abgebro-
chen

Befragte flllen selbst aus
+ CATI; Personen unter
14 Jahren teilweise,
unter 10 Jahren vollstan-
dig Stellvertreterinter-
views;

2008: Haushaltsinter-
views Online, schriftlich
oder telefonisch; Perso-
nen- und Wegeinterview
nur telefonisch

MiD 2002: bei Personen
ab 14 Jahren = 13%,
inklusive Personen unter
14 Jahren = 24%; MiD
2008: bei Personen ab 14
Jahren = 24%; inklusive
Personen unter 14
Jahren = 34%

Postalisch, CATI

Interviewerschulung,
Interviewerhandbuch,
definierte Regeln und
Vorgaben zum Umgang
mit Einwanden, Nach-
schulungen anhand von
Erfolgsquoten

einstufiges Design:
nichtpersonalisierte
Personen- und Wege-
fragebogen fur funf
Personen gemeinsam
mit Haushaltsfragebo-
gen versandt

Kontaktversuche bis
zwei Tage nach Erstkon-
takt, sonst Vergabe
eines neuen Stichtags
(CATI); zwei Erinne-
rungsschreiben im
Abstand einer Woche,
jeweils Vergabe eines
neuen Stichtags (PAPI)

Befragte flllen selbst
aus + CATI; Stellvertre-
terinterviews (Kinder)

k.A.

Postalisch, CATI, Online
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2.5 GEWICHTUNGS- UND HOCHRECHNUNGSFAKTOREN

Jeder Arbeitsschritt einer Erhebung (vgl. Abbildung 1-1) ist mit einer Verdanderung der Anzahl an
Merkmalstragern gegeniiber dem vorhergehenden Schritt verbunden. Dieser sukzessive Auswahlpro-
zess bewirkt nicht nur eine zahlenmaRige Verdanderung der Menge an Merkmalstragern, sondern
flhrt je nach Art des Auswahlvorganges auch zu Abweichungen hinsichtlich der Zusammensetzung
der Stichprobe gegeniiber der Grundgesamtheit. Es entstehen Fehler bei der Stichprobenziehung,
Fehler durch AusschlieRen einer oder mehrerer Gruppen aus der Befragung, Nichtantwort-Fehler und
allgemeine Abbildungsfehler (vgl. PASkOTA, 2006).

Trotz sorgfaltiger Planung der Stichprobenauswahl und des Erhebungsdesigns bleiben Berechnungen,
die mittels Stichprobendaten erstellt wurden Parameterschétzungen. Eine wichtige Fragestellung in
Stichprobenerhebungen ist deshalb die Genauigkeit dieser Schatzungen und wie diese Genauigkeit
optimiert werden kann. Abweichungen und Fehler, die durch das Erhebungsdesign und durch das
Verhalten der Befragten bedingt sind, kénnen zufillig auftreten und/oder systematisch sein. Zufillig
auftretende Fehler resultieren z.B. daraus, dass einige Personen unter den Adressen der Auswahlver-
zeichnisse (z.B. Einwohnermelderegister) nicht mehr erreichbar sind. Neben dem Erfassungsgrad im
Adressverzeichnis hangt dieser Fehler auch von der Mobilitat der Bevélkerung ab und hat dement-
sprechend neben der zufilligen auch eine systematische Komponente. Systematische bzw. , echte”
Ausfalle resultieren aus Nichtantworten von existierenden Merkmalstragern der Grundgesamtheit,
denn erstens ist nicht jede Person mit vertretbarem Mitteleinsatz erreichbar und zweitens ist nicht
jeder Befragte bereit, an der Erhebung teilzunehmen. Fallen nun gerade Personen aus der Stichpro-
be, die besonders mobil oder immobil sind, so wird die Stichprobe systematisch verzerrt. Selektivi-
tatsanalysen grolRer Verkehrserhebungen weisen darauf hin, dass Ein-Personen-Haushalte sowie
Haushalte mit mehr als vier Haushaltsmitgliedern ein eher unterdurchschnittliches Antwortverhalten
zeigen, die HaushaltsgroRe also eine Rolle spielt sowie Verzerrungen durch das Alter und die Er-
werbstatigkeit von Personen regelmaRig auftreten (ZUMKELLER, 2001). Ausfalle von Befragten aus der
Stichprobe kénnen also aktiv, d.h. durch die Befragten bewusst gesteuert, und passiv, z.B. durch
Nichterreichen, erfolgen. Vor allem die Nichtbeantwortung von Fragebdgen oder einzelnen Fragen
durch einen Teil der Probanden kann gravierende Verzerrungen der Nettostichprobe gegeniber der
Grundgesamtheit bewirken (RICHARDSON ET AL., 1996).

Es konnen MaBnahmen ergriffen werden, um den Gesamtfehler einer Befragung erstens soweit wie
moglich zu vermeiden und zweitens mittels Gewichtungs- und Hochrechnungsfaktoren bis zu einem
gewissen Grad auszugleichen. Nach der Anwendung von Gewichtungsfaktoren soll das Stichproben-
profil einer interessierenden Variable dem tatsachlichen Profil in der Grundgesamtheit ahnlicher sein
als im ungewichteten Fall. Um stichprobenbedingte Fehler auszugleichen werden systematische Ab-
schatzungen fehlender Angaben vorgenommen. Die Verwendung von Gewichtungen erfordert In-
formationen Uber den Auswahlprozess. Wird das zugrundeliegende Stichprobenverfahren vernach-
lassigt und so verfahren, als wéare uneingeschrankt zufillig ausgewahlt worden, so kann dies zu
falschen Schlissen fiihren: Neben den Punktschatzern werden insbesondere Varianzschatzungen und
damit verbundene Konfidenzintervalle falsch berechnet (GABLER, 2004). Wahrend mit Gewichtungs-
faktoren die in einer Stichprobe vorhandenen Selektivitaten ausgeglichen werden sollen, indem die
relative Wichtigkeit der Befragten multiplikativ verandert wird, werden bei der Hochrechnung die
statistischen KenngréRen auf den Umfang der Grundgesamtheit hin angepasst. Auch nach der Ge-
wichtung bleibt die Genauigkeit unter anderem abhangig von der Art des untersuchten Merkmals
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selbst (insbesondere von dessen Variabilitat in der Grundgesamtheit) und damit nicht zuletzt von der
StichprobengroRe. Es konnen aber bei Vorliegen einer Zufallsstichprobe zumindest Konfidenzinter-
valle fiir die Genauigkeit angegeben werden.

Es werden unterschiedliche Arten der Gewichtung unterschieden, wobei die Gewichtung aufgrund
bekannter Auswahlwahrscheinlichkeiten gemal} des Stichprobenplans (Designgewicht) und die Mog-
lichkeit der Nachgewichtung (Redressement) fir die hier betrachteten Datenséatze relevant ist. Beim
Designgewicht handelt es sich um ein theoretisch-statistisch sicheres Verfahren. Es wird z.B. ange-
wendet, wenn die Auswahlwahrscheinlichkeiten von Personen abhangig von der Haushaltsgrofie
sind. Haben bei einer Zufallsstichprobe die Merkmalstrager der Grundgesamtheit nicht die gleiche
Chance in der Stichprobe bericksichtigt zu werden und sind die Wahrscheinlichkeiten bekannt, so
kénnen mittels Gewichtungen diese ungleichen Wahrscheinlichkeiten der Auswahl korrigiert werden.
Haufig sind z.B. Single-Haushalte aufgrund des Auswahlverfahrens unterreprasentiert, dies kann mit-
tels Designgewicht korrigiert werden. Anders verhalt es sich bei der Nachgewichtung, dabei werden
die Verteilungen der Stichprobe nachtraglich an bekannte Verteilungen der Grundgesamtheit (wie
z.B. Altersklassen, Geschlecht, Bildungsabschluss, Erwerbsstatus, Familienstand, Pkw-Besitz) ange-
passt. Nach Anwendung dieser Gewichtung stimmen die Verteilungen in der Stichprobe mit den An-
gaben einer Referenzstatistik wie z.B. dem Mikrozensus oder der amtlichen Statistik Gberein. Anpas-
sungs- und Designgewichte missen fir den Nutzer sinnvoll sein, dies bedeutet, dass z.B.
Extremgewichte vermieden werden sollten. In den Sozialwissenschaften ist das Verfahren der Anpas-
sungsgewichtung durchaus umstritten (ALT und BIEN, 1994, FAAS und SCHOEN, 2009), in der Verkehrs-
forschung und in anderen Befragungen mit groRlem Stichprobenumfang gehort dieses Verfahren
allerdings zum Standardprogramm. Eine Gewichtung wird zumindest dann fragwiirdig, wenn Ausfalle
in unterreprasentierten Gruppen, wie z.B. Singles oder Geringverdienende, nicht zuféllig, sondern
wiederum systematisch sind. Ob dies der Fall ist, |dsst sich im Grunde nicht nachprifen, bei der Ge-
wichtung geht man hingegen pauschal von dieser Zufalligkeitsannahme aus. Hinsichtlich der Gewich-
tungs- und Hochrechnungsfaktoren gilt allgemein, dass grundsitzliche Angaben und ein Uberblick
Uber die durchgefiihrten Schritte vorhanden, Informationen (iber Rechenalgorithmen oder detaillier-
te Analysen jedoch kaum dokumentiert sind.

Rhein-Main-Panel (RMP)

Im RMP stehen drei Gewichtungsfaktoren zum Ausgleich ziehungsbedingter Schiefen in der Stichpro-
benverteilung zur Verfligung. Differenzierte Aussagen zu Selektivitatseffekten sind nach wenigen
Erhebungswellen noch nicht moglich. Die Darstellung zur Selektivitdt im MOP lasst jedoch aufgrund
des vergleichbaren Erhebungsdesigns erste Riickschliisse auf dhnliche Effekte im RMP zu.

Ein Designgewicht ist aufgrund des Verfahrens der Stichprobenziehung beim Rhein-Main-Panel nicht
notwendig. Um Stichprobenschiefen, Berichtsmiidigkeit im Wochenverlauf und Selektivitatseffekte
auszugleichen, werden im Datensatz Haushalts-, Personen- und Wegegewichte zur Verfligung ge-
stellt. Als Referenzdaten fiir die Soll-Werte werden Daten des Statistischen Bundesamtes sowie der
Statistischen Landesdamter Hessen und Rheinland-Pfalz, Daten des Bundesamtes fiir Bauwesen und
Raumordnung sowie Daten von INFAS und des Kraftfahrtbundesamtes verwendet. Diese Daten wur-
den mit den entsprechenden Parametern der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM) abgeglichen
bzw. erganzt. Die Gewichtungsfaktoren stellen letztlich Quotienten der relativen Haufigkeiten der
Werte in der Soll- und Istverteilung dar.

47



Auf der Haushaltsebene wurden die Kriterien HaushaltsgroRe (Einpersonenhaushalt, Zweipersonen-
haushalt, Dreipersonenhaushalt, Mehrpersonenhaushalt) und Pkw-Besitz der Haushalte (kein Pkw,
ein Pkw, zwei und mehr Pkw) gewichtet. Da die Haushaltsverteilung nach BBR-Raumtypen ebenfalls
Selektivitaten aufweist, wurden die Gewichtungsfaktoren zusatzlich jeweils an die Verteilung in vier
Raumtypen (Kernstddte in Agglomerationsrdaumen, hochverdichtete Kreise in Agglomerationsrau-
men, verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen, Kernstadte in verstadterten Rdumen) angepasst
(siehe Tabelle A1, A2, A3 im Anhang).

Die Gewichtung auf Personenebene baut auf dem Haushaltsgewicht auf und bericksichtigt zusatzlich
vier Altersklassen (10 bis 17 Jahre, 18 bis 44 Jahre, 45 bis 64 Jahre, 65 Jahre und &lter) sowie das Ge-
schlecht der Befragten. An der Befragung nahmen altere Personen haufiger teil als jingere, mit dem
Personengewicht soll dieser Selektivitatseffekt ausgeglichen werden (siehe Tabelle A4 im Anhang).

Mit Gewichten auf der Wegeebene werden im RMP Einflisse des Berichtsverhaltens der Befragten
ausgeglichen. Ahnlich wie beim MOP wird der Effekt beriicksichtigt, dass Personen vor Ende des Be-
richtszeitraums die Aufzeichnung ihrer Wege abbrechen (Attrition). Dem Attritionseffekt wird
dadurch Rechnung getragen, dass mobile Tage hochgewichtet und immobile Tage entsprechend her-
unter gewichtet werden (vgl. ZUMKELLER ET AL., 2008c:24). Besonders bei Liangsschnitterhebungen
wird haufig ein zweiter Effekt beobachtet: Zum Ende eines Berichtszeitraums wird die Anzahl der
berichteten Wege aufgrund abnehmender Motivation geringer (wie auch beim MOP). Diese Be-
richtsmiidigkeit (Fatigue) wurde flir das RMP anhand der Anzahl kurzer Wege Uberprift. Es wurde
keine signifikante Abnahme der Anzahl an Wegen festgestellt, dementsprechend wurde keine weite-
re Wegegewichtung vorgenommen. Neben Effekten, die auf das Berichtsverhalten der Befragten
bzw. auf das Design der Studie zuriickzufiihren sind, wirken sich besonders Fernverkehrswege bei der
Berechnung von Mittelwerten aus. Da diese Wege stark vom Zufall abhangen und die gemessene
Verkehrsleistung bei Beriicksichtigung dieser Wege zu starken Schwankungen unterworfen sein wiir-
de, werden Fernverkehrswege mit einer Distanz von mehr als 1000 km in die Auswertungen nicht mit
einbezogen.

Die Wegegewichte dienen in erster Linie dazu, Methodenartefakte und externe Effekte in einem Be-
richtszeitraum bei der Berechnung von Querschnittswerten eines Berichtsjahres zu bericksichtigen.
Die Wegegewichte sollten deshalb nur bei der Betrachtung von Mittelwerten Gber die gesamte
Stichprobe angewendet werden, wenn aggregierte Auswertungen im Jahresquerschnitt und Auswer-
tungen von Merkmalen, die sich ausschlielich auf Wege beziehen dargestellt werden sollen (Zahl
der Wege, Entfernungen, Dauer, Verkehrsmittel). Fiir Analysen einzelner Personen dirfen diese Ge-
wichte nicht verwendet werden, dies leuchtet unmittelbar ein, wenn man sich z.B. den Effekt des
Ausgleichs der Berichtsmidigkeit auf Einzelpersonen vor Augen fihrt: die Mobilitat einer Person, die
korrekt und vollstandig berichtet, wiirde deutlich Gberschatzt, die Mobilitdt einer Person, die ein
zunehmend schlechteres Berichtsverhalten zeigt, wiirde hingegen auch durch das Gewicht nicht voll-
standig korrigiert werden kdnnen.

Das Deutsche Mobilitdtspanel (MOP)

Ein wesentliches praktisches Problem standardisierter Datenerhebungen besteht darin, dass sich ein
Teil einer Zufallsstichprobe aktiv der Teilnahme an einer Befragung entzieht oder aus anderen Griin-
den nicht zur Teilnahme bewegt werden kann. Mit Hilfe spezieller Selektivitatsstudien kann festge-
stellt werden, ob sich Nichtteilnehmer und Befragungseilnehmer systematisch unterscheiden oder ob
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die Nichtteilnahme zufallig verteilt und somit ergebnisneutral ist. Flir das Deutsche Mobilitdtspanel
wurde eine solche Studie im Jahr 2002 durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser Studie erlauben es, den
Einfluss unterschiedlicher Faktoren auf die Teilnahmebereitschaft an Verkehrserhebungen in den
Fokus der Betrachtung zu riicken und bringen somit Transparenz in die Frage, woraus sich die Not-
wendigkeit zum Einsatz von Gewichtungsfaktoren ergibt.

Tabelle 2-10 - Selektivitat der Teilnahme am Deutschen Mobilitdtspanel in unterschiedlichen Erhebungspha-
sen nach sozio-6konomischen Variablen — Quelle: ZUMKELLER ET AL. (2002:99)

PHASE PHASE PHASE

MERKMAL | " m

Rentner (-haushalte) \ 4 A A

Pkw-lose Haushalte v o [

Alter

Jugendliche - v A

Junge Erwachsene - v v

Erwachsene im mittleren Alter - A A

Erwachsene im Rentenalter - o A

Haushaltseinkommen

Niedrig - v -

Mittel bis hoch - A -

Sehr hoch - v -

Bildungsstand

Niedrig - v v

Mittel bis hoch - A A

Berufliche Belastung

Stress, lange Arbeitszeiten - v v

Legende

A Tendenz zum Verbleib in der Studie Phase | = ers'te Kontakte'zufnahme

V Tendenz zum Ausscheiden aus der Studie Phase I = Stlchprobe.nz!ehun.g : :
Phase Il = Wahrscheinlichkeit der Teilnahme an allen drei

® keine Tendenz erkennbar
- nicht auswertbar (es liegen keine Daten vor)

Panelwellen

Die Selektivitatsstudie wurde fiir die bis zum Jahr 2002 vorliegenden Erhebungswellen des Deutschen
Mobilitatspanels durchgefiihrt. In dieser Studie wurden zwei Aspekte der Selektivitat untersucht:
Zum einen Schiefen im Datenmaterial, die anhand soziodemographischer und sozio6konomischer
Merkmale erklart werden kdnnen und zum anderen Selektivitdten, die auf Verhaltensaspekte zuriick-
zufiihren sind. Erstgenannte Effekte kdnnen durch Stichprobensteuerung im Vorfeld der Befragung
bzw. nachtraglicher Gewichtung korrigiert werden. Selektivitaten, die auf Verhaltensaspekte wie z.B.
hohe Mobilitat zuriickgefiihrt werden kénnen, haben hingegen direkte Auswirkungen auf die Daten-
qualitit. Die Tabellen 2-10 und 2-11 geben einen Uberblick zu den Selektivititseffekten, detaillierte
Ergebnisse kdnnen dem Ergebnisbericht der Selektivitatsstudie (ZUMKELLER ET AL., 2002) entnommen
werden. Es ist zu beachten, dass die dargestellten Effekte sich jeweils auf die Kontaktpersonen der
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Haushalte beziehen. Durch den Einbezug der weiteren Haushaltsmitglieder kénnen die dargestellten
Effekte teilweise kompensiert werden.

Die wichtigsten Befunde zum Einfluss soziodemographischer und sozio6konomischer Merkmale auf
den Ausfall von Erhebungsteilnehmern in den verschiedenen Phasen von Stichprobenauswahl und
Erhebung zeigt Tabelle 2-10. Der Darstellung ist zu entnehmen, dass die Selektivitdt tendenziell von
einem ,Mittelstandsbias” bestimmt ist. Dies bedeutet, dass sich Personen mit mittlerem Einkommen,
mittlerem bis hohem Bildungsstand sowie mittlerem Alter leichter fiir eine Teilnahme an einer Erhe-
bung Uberzeugen lassen. Dieser Effekt ist auch aus anderen Befragungen bekannt (vgl. SCHNELL,
1997). Der Mittelstandsbias lasst sich auch an der Arbeitslosenquote innerhalb der Stichprobe nach-
vollziehen, diese betrdgt nur zwischen ein Drittel und der Halfte der Arbeitslosenquote in Deutsch-
land. In Phase | wird ein erster Versuch der Kontaktaufnahme mittels Informationsbrief unternom-
men. Da in dieser Phase keine weitergehenden Angaben zur Person erhoben werden und auch keine
gesonderte Non-Response-Erhebung in dieser Phase durchgefiihrt wird, kann lediglich die allgemeine
Tendenz angegeben werden, dass Rentnerhaushalte und Haushalte, in denen kein Pkw vorhanden ist
seltener flr eine Teilnahme gewonnen werden kdnnen. Die geringere Teilnahmebereitschaft autolo-
ser Haushalte konnte auf eine Korrelation mit der in spateren Phasen beobachteten, geringeren Zahl
von Teilnehmern mit niedrigem Einkommen hindeuten. Da Phase | zeitlich vor der Ziehung der ge-
schichteten Stichprobe liegt, wird versucht, diese Schiefe durch das Design der Stichprobenauswahl
weitgehend auszugleichen.

Tabelle 2-11 - Selektivitat der Teilnahme am Deutschen Mobilitdtspanel in unterschiedlichen Erhebungspha-
sen nach Verhalten und Mobilitat — Quelle: ZUMKELLER ET AL. (2002:104)

PHASE PHASE PHASE

MERKMAL | " n

Aktivitatsniveau im privaten Bereich

Eher hoch - A o
Normal - A A
Eher niedrig - v v
Aktivitdtsniveau im Bereich Arbeit/Ausbildung

Hohe zeitliche Belastung - - v
Hohe Pflichtmobilitat - A v

Verkehrsmittelnutzung

Besonders haufige Pkw-Nutzung - A o
FuBganger und Radfahrer - A o
Legende
A 4 bleib in d di Phase | = erste Kontaktaufnahme
v Tendenz zum Verblei .|n er Studie . Phase Il = Stichprobenziehung

Tendenz zum Ausscheiden aus der Studie Phase IlIl = Wahrscheinlichkeit der Teilnahme an allen drei

® keine Tendenz erkennbar
- nicht auswertbar (es liegen keine Daten vor)

Panelwellen

In der sich anschlieBenden zweiten Phase der Stichprobenauswahl zeigt sich ein deutlich anderer
Einfluss des Alters auf die Kooperationsbereitschaft der Befragten. Dies kann zum einen darauf zu-
rickgefihrt werden, dass Personen, die prinzipiell nicht an Erhebungen teilnehmen, bereits in der
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ersten Phase herausgefiltert wurden, zum anderen kann die Kooperationsbereitschaft dadurch ge-
steigert sein, dass in dieser zweiten Phase ndhere Angaben zur Relevanz der Angaben und dem wis-
senschaftlichen Hintergrund gegeben werden. In der Spalte ,Phase Il werden schlieRlich Selektivi-
tatseffekte bei der dreimaligen Teilnahme am Panel betrachtet. Hier zeigt sich nur ein geringer
Unterschied hinsichtlich der Teilnahmebereitschaft von Jugendlichen im Vergleich zur Phase Il. Es
wird vermutet, dass dies auch darauf zuriickzufiihren ist, dass die betreffenden Jugendlichen sich
nicht selbstdandig zur Teilnahme entscheiden, sondern dass sich hier die gute Kooperationsbereit-
schaft der Eltern widerspiegelt, da die Jugendlichen noch im Elternhaus wohnen. Dass Jugendliche
und junge Erwachsene im MOP tendenziell unterreprasentiert sind, ist ein moglicher Grund dafiir,
dass auch zu wenige Einpersonenhaushalte im MOP erfasst wurden. Auf der Ebene des Verkehrsmit-
telbesitzes schlagt sich dies wiederum darin nieder, dass zu wenige Haushalte ohne Pkw im Mobili-
tatspanel vertreten sind. Dieser Selektivitatseffekt sollte zum einen durch gezielte Anwerbung von
Einpersonenhaushalten ausgeglichen werden, zum anderen wird auf diesen Effekt, soweit moglich,
auch bei der Gewichtung eingegangen. Insgesamt wird davon ausgegangen, dass soziodemographi-
sche Selektivitatseffekte durch Gewichtung weitestgehend ausgeglichen werden.

Die Auswertung der Selektivitat hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens deutet darauf hin, dass sich die
besondere Motivation fir die Teilnahme am MOP aus einem gewissen persdnlichen Bezug zum The-
ma ableiten lassen. Tendenziell aktivere Personen mit haufiger Pkw-Nutzung und langen Pendelwe-
gen und Personen, die ihre Wege im Alltag haufig zu FuR oder mit dem Fahrrad zurticklegen, kdnnen
leichter fir eine Teilnahme an der Erhebung lberzeugt werden. Bei beiden Gruppen ist ein hohes
Interesse am Thema Verkehr, wenn auch aus unterschiedlicher Motivation, zu vermuten. In Tabelle
2-11 sind die Befunde zu den Auswirkungen des Mobilitdtsverhaltens auf Teilnahme und Verbleib im
Panel dargestellt. Fir die Phase der ersten Kontaktaufnahme kénnen keine Aussagen gemacht wer-
den. Die oft geduRerte Beflirchtung, dass besonders mobile Personen eher selten in die Stichprobe
gelangen, konnte in der Selektivitdtsanalyse wiederlegt werden. Es zeigt sich vielmehr die Tendenz
einer positiven Korrelation von Aktivitdats- und Mobilitdtsniveau mit der Teilnahmebereitschaft, ein
Befund, der auch fiir die MiD-Erhebung 2008 nachgewiesen wurde (FOLLMER, 2009). Hingegen wird
der Zusammenhang zwischen beruflicher Belastung und der Teilnahmebereitschaft, der in Tabelle 2-
10 bereits als problematisch eingestuft wurde, auch in Tabelle 2-11 evident und weiter differenziert:
Hohe Mobilitat, die haufig mit aktiver Beteiligung am Berufsleben korreliert, stellt ein Hindernis zur
Teilnahme am Panel dar. Es konnte z.B. gezeigt werden, dass ein langer Pendelweg negativ mit wie-
derholter Panelteilnahme korreliert. Mit dieser Feststellung wird der vorangehenden Einschatzung,
dass eine hohe Mobilitatsbeteiligung kein Hindernis fiir die Teilnahme am Panel darstellt, widerspro-
chen. Es zeigt sich hier auch das grundlegende Problem der beschriebenen Selektivitdtsanalyse: Se-
lektivitdten kdnnen nur anhand vorliegender Variablen identifiziert werden, mogliche weitere Griin-
de fiir eine Nichtteilnahme konnen nicht quantifiziert werden. Wenig oder gar nicht mobile
Bevolkerungsteile sind im MOP tendenziell unterreprasentiert, man geht im Vergleich zur Grundge-
samtheit von einer geringeren Beteiligung an der Erhebung von fiinf bis acht Prozent aus. Der geringe
Anteil immobiler Personen wurde als alleiniges Merkmal identifiziert, welches sich in Eckwerten des
Panels niederschlagt. Es wird jedoch betont, dass Personenkreise, die im lblichen Rahmen mobil
sind, im MOP ausreichend und entsprechend ihrer Grundgesamtheit reprasentiert werden. Bei der
Interpretation von Ergebnissen ist trotzdem zu beachten, dass wenig mobile Personenkreise tenden-
ziell in zu geringem Malde in der Stichprobe vertreten sind. Insgesamt zeigte die Selektivitatsstudie,
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dass auch bei einer kleinen Ausschépfung nicht zwangslaufig mit einer schlechten Stichprobenquali-
tat gerechnet werden muss.

Um die genannten Selektivitaten bei der Datenanalyse berlicksichtigen zu kénnen, werden Gewich-
tungsfaktoren auf Haushalts-, Personen- und Wegeebene berechnet und im Datensatz zur Verfliigung
gestellt. Diese Gewichtungsfaktoren miissen dabei fiir jedes Erhebungsjahr berprift und gegebe-
nenfalls neu berechnet werden. Flr Auswertungen im Langsschnitt, bei denen idealerweise nur
Dreimalberichter eingehen, missen spezielle Gewichtungsfaktoren berechnet werden, da sich Panel-
teilnehmer, die in drei Berichtszeitraumen vollstandige Angaben zu ihrem Mobilitatsverhalten mach-
ten, von der Gesamtstichprobe unterscheiden (vgl. KLOAS ET AL., 2001:49ff).

Auf der Haushaltsebene wurden die Kriterien HaushaltsgroRe (drei Klassen), OrtsgrofRenklasse (drei
Klassen) und Pkw-Besitz der Haushalte gewichtet. Die Soll-Verteilungen wurden (ber ein Explorati-
onsmodell berechnet, wobei schwach besetzte Einzelzellen zu gréBeren Einheiten zusammengefasst
wurden. Als Referenzstatistik wurden Daten des Mikrozensus aus den betreffenden Jahren genutzt.
Grundlage der Gewichtung der Motorisierung bildete die Einkommens- und Verbraucherstichprobe
des statistischen Bundesamtes (EVS). In der EVS wird in Flnf-Jahresintervallen unter anderem die
Ausstattung von Haushalten mit Pkw erhoben. In den Jahren ohne EVS-Erhebung wurden die Daten
mittels Gesamtzulassungszahlen aus der Statistik des Kraftfahrtbundesamtes zur Extrapolation ge-
nutzt. Darlber hinaus kamen weitere Datenquellen wie die MiD 2002 und die laufende Wirtschafts-
rechnung des Statistischen Bundesamtes zum Einsatz. Das Haushaltsgewicht (GEWHHO) ist bei Aus-
wertungen auf der Ebene der Haushalte bei Beriicksichtigung entsprechender Haushaltsmerkmale zu
verwenden. Auch wenn der Haushalt als Aggregationsebene fiir Personendaten wie z.B. Freizeitwege
pro Haushalt, verwendet wird, sollte das Haushaltsgewicht genutzt werden (CHLOND ET AL., 2008).

Das Personengewicht (GEWHPWO) korrigiert auf Basis der Haushaltsgewichtungsfaktoren Schiefen
der Stichprobe in Bezug auf Altersklassen und auf die Geschlechterverteilung. Der Faktor ist zu ver-
wenden, wenn personenbezogene Merkmale wie z.B. die individuelle Pkw-Verfligbarkeit berechnet
werden sollen und wenn Personen aus den Wegedaten aggregierten KenngrofRen zugeordnet werden
und diese dann auf Personenebene ausgewertet werden sollen. Ob die Verwendung der Gewich-
tungsfaktoren angemessen ist und zu einer Verbesserung der Ergebnisse fihrt, ist im Einzelfall zu
hinterfragen. So ist z.B. bei Auswertungen zum Mobilitdtsverhalten bestimmter stark differenzierter
Zielgruppen eher auf die Anwendung der Gewichtungsfaktoren zu verzichten, da Zufalligkeiten des
Auftretens dieser Zielgruppen das Ergebnis stark beeinflussen kénnen. Wenn auf eine geeignete Se-
kundarstatistik zuriickgegriffen werden kann, ware unter Umstanden eine Neugewichtung entspre-
chend der betrachteten Merkmale sinnvoll (EBD.).

Durch die Verwendung der Wegegewichte konnen Berichtsmidigkeitseffekte (WEGGEW) und Zu-
fallsfehler in der Wegelangenverteilung (KMGEW) ausgeglichen werden. Der Ausgleich von Berichts-
midigkeitseffekten wird notwendig, da sich Erhebungsteilnehmer mit zunehmender Befragungszeit
das Berichten vereinfachen, indem sie einzelne Wege nicht berichten (Fatigue-Effekt). Ahnlich verhélt
es sich mit dem Effekt der Attrition, dabei beenden Erhebungsteilnehmer die Aufzeichnung von We-
gen vor dem eigentlichen Ende des Berichtszeitraums. Die genannten Effekte bewirken, dass zentrale
aggregierte KenngréRen wie Verkehrsbeteiligung und Anzahl der Wege pro Person und Tag Uber den
Berichtszeitraum hinweg abnehmen. Dies hatte ohne entsprechende Gewichtung auch Auswirkun-
gen auf die Entfernung pro Person und Tag und die Dauer der Verkehrsbeteiligung. Beim Ausgleich
von Zufallsfehlern in der Wegelangenverteilung werden Effekte von Wegen groRer Lange berticksich-
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tigt, da sich diese aufgrund der geringen StichprobengrélRe bei der Berechnung von Mittelwerten
besonders stark auswirken. Bei kurzen Wegen ist ein Designeffekt zu beobachten, sehr kurze Wege
werden teilweise als Einzelweg berichtet, teilweise einem langeren Weg zugeschlagen, die Bedeu-
tung dieses Effekts lasst sich folglich weniger an Entfernungen, sondern vielmehr an der Wegeanzahl
ablesen. Allgemein besteht bei der Berechnung eines Gewichtungsfaktors das Problem, dass gemes-
sene Verhaltensunterschiede nur schwer als Designeffekt oder tatsachliche Verhaltensanderung be-
stimmt werden kdnnen. Es wurde deshalb ein Verfahren zur Berechnung der Gewichtungsfaktoren
erprobt, bei dem Fernreisen liber mehrere Erhebungswellen gemittelt und anschlieBend als Basis fir
die Gewichtung herangezogen wurden (vgl. ZUMKELLER ET AL., 1996).

Mobilitat in Deutschland - Aufstockung Hessen (MiD)

Aufgrund der Vorgehensweise bei der Stichprobenziehung waren fiir die MiD-Erhebung sowohl eine
Design- als auch eine Nachgewichtung erforderlich. Die Gewichtungsalgorithmen wurden jeweils
separat auf Haushalts- und Personenebene entwickelt. Zusatzlich existiert ein Wegegewicht, mit dem
ausgehend vom Personengewicht die Verteilungen auf Wegeebene angepasst werden.

Ein erster Gewichtungsschritt erfolgt, um die urspriingliche Personenstichprobe der Einwohnermel-
dedamter in eine Haushaltsstichprobe zu transformieren. Ein entsprechendes Designgewicht auf
Haushaltsebene wird genutzt, um unterschiedliche Auswahlwahrscheinlichkeiten der Haushalte aus-
zugleichen (,inverse Haushaltstransformation®). Da die Stichproben aus Einwohnermeldeamtsdaten
gezogen wurden, sind auf Haushaltsebene die Auswahlwahrscheinlichkeiten der Personenstichprobe
nicht anwendbar. Die Wahrscheinlichkeit eines Haushalts, bei der personenbasierten Zufallsziehung
ausgewahlt zu werden, steigt namlich proportional zur HaushaltsgroRe. Vereinfacht gesagt, haben
Haushalte mit vielen Mitgliedern eine erhéhte Auswahlwahrscheinlichkeit. Fir Ergebnisse, die auf
Haushaltsebene ausgewiesen werden, wird deshalb eine Gewichtung mit der Inversen dieser Aus-
wahlwahrscheinlichkeit vorgenommen (VON DER HEYDE, 1994). Anders ausgedriickt wird haushaltswei-
se eine Multiplikation mit der reziproken Anzahl der Zielpersonen (im Alter ab 14 Jahren) im Haushalt
und anschlieBender Normierung der Haushalte in der Stichprobe durchgefihrt.

Im Anschluss an die Designgewichtung erfolgt eine Anpassungsgewichtung auf Haushaltsebene. Die-
se wird mit dem Ziel durchgefiihrt, HaushaltsgroRenverteilungen, die Grundgesamtheitsmerkmale
des Stichprobenplanes (differenzierte BBR-Regionstypen, BIK-GemeindegréRenklassen), Wochentage
und Stichtagsmonate an die Grundgesamtheit anzupassen. Die Grundgesamtheitskennziffern, die fir
die Schatzung genutzt werden, entsprechen dabei dem Mikrozensus aus dem Jahr 2001. Als Gewich-
tungsverfahren wurde das , iterative proportional fitting“ gewéahlt.”® Auf eine Anpassung der Stich-
tagswochen wurde verzichtet, da diese sich als nicht sinnvoll erwies (DIW UND INFAS, 2003).

Die Gewichtungsfaktoren auf Personenebene bauen auf den Gewichtungsfaktoren des Haushaltsda-
tensatzes auf. Es werden die (personenbezogene) HaushaltsgroRenverteilung, die differenzierten
BBR-Regionstypen, die Wochentage, die Stichtagsmonate, die Altersgruppenverteilung (in 5-Jahres-
Altersgruppen), die Geschlechterverteilung innerhalb der Bundesldnder sowie die BIK-Gemeinde-
groRenklassen (zehn Kategorien) tber alle Bundeslander an die Verteilung der Grundgesamtheit an-
gepasst. Definiert wird die Grundgesamtheit dabei entsprechend der Bevdlkerungsfortschreibung
zum Stand vom 31.12.2001. Auch beim Personengewicht wurde auf eine Anpassung nach Stichtags-

3 Zu Vor- und Nachteilen dieses Verfahren siehe GABLER (1994)
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wochen verzichtet, ebenso wurde die Frage nach der Nationalitat nicht in die Gewichtung einbezo-
gen, da definitionsgemall nur deutschsprachige Auslander der Grundgesamtheit angehoéren. Beim
Personengewicht treten sehr hohe Gewichtungsfaktoren in der hochsten Altersgruppe der (iber 90-
Jahrigen auf, was darauf zurtickzufiihren ist, dass die Teilnahmebereitschaft unter dlteren Personen
besonders gering ist.

Das Wegegewicht baut schlieRlich auf dem Personengewicht auf. Diese Nachgewichtung bewirkt,
dass alle Personengruppen reprasentativ zu ihrem Anteil in der Grundgesamtheit zu den Ergebnissen
auf Wegeebene beitragen.

Die komplexe Erhebungsmethode mit den unterschiedlichen schriftlichen und telefonischen Erhe-
bungsformen (siehe Abschnitt 2.4) hat zur Folge, dass bestimmte Fragen nur durch bestimmte Per-
sonen beantwortet wurden. Auch waren einige Fragen nur flr bestimmte Personengruppen relevant
und wurden daher auch nur diesen gestellt. Bei jeder Auswertung einer Variable ist dementspre-
chend die Grundgesamtheit fiir diese Variable zu Uberpriifen und zu bericksichtigen. Im Rahmen
eines Forschungsprojektes zum Verkehrsverhalten im Wochen- und Jahresverlauf wurde deshalb mit
zusatzlicher Nachgewichtung und Hochrechnung untersucht, ob es zu Verzerrungen durch diese Cha-
rakteristik der Erhebung kommt. Es wurde gezeigt, dass zwischen den Ergebnissen der reguldren
Auswertung und den Ergebnissen die mittels neu berechneter Nachgewichtungsfaktoren erstellt
wurden, Abweichungen im Bereich von unter 1% vorlagen und auf eine Neuberechnung von Nach-
gewichtungsfaktoren deshalb verzichtet werden kann (RUMENAPP UND STEINMEYER, 2005).

Um zusétzliche Informationen zu den Nichtantwortern zu erhalten, wurde im Rahmen der bundes-
weiten MiD-Erhebung eine Non-Response- und Selektivitdtsanalyse durchgefiihrt. Die Ziele dieser
Untersuchung waren es, festzustellen, warum sich ein Teil der Zufallsstichprobe einer Teilnahme an
der Befragung entzieht und ob sich die Nichtteilnehmer von den Teilnehmern systematisch unter-
scheiden oder ob die Nichtteilnahme zufallig verteilt ist und somit ergebnisneutral ausfallt. Erwar-
tungsgemall wirkten sich Alter, Nationalitat, HaushaltsgroRe und der Mobilitdtsgrad der Personen
auf das Antwortverhalten aus. Dariiber hinaus konnte ein themenbezogener Effekt nachgewiesen
werden. Personen, fir die das Thema Mobilitdt eine hohe Relevanz aufweist, nehmen auch mit ho-
herer Wahrscheinlichkeit an der Befragung teil. Im Grunde handelt es sich bei dieser Feststellung um
eine Verletzung einer Grundregel fiir die Durchfiihrung statistischer Erhebungen, die besagt, dass die
Chance, in der Stichprobe zu sein, nicht vom untersuchten Merkmal abhéangen darf. Den Ausfiihrun-
gen der Erhebungsinstitute zufolge sind die Auswirkungen dieses Selektivitatseffekts jedoch gering.

Mobilitat in Stadten - Teilstichprobe Frankfurt am Main (SrV)

In den Datensatzen der SrV-Erhebung stehen ahnlich wie bei der MiD, Design- und Anpassungsge-
wichte zur Verfligung. Da die Adressdaten fiir die Auswahlstichprobe auch bei der SrV-Erhebung dem
Einwohnermelderegister entnommen wurden, erfolgte hier ebenfalls eine Transformation der Perso-
nenstichprobe in eine Haushaltsstichprobe. Analog zum MiD-Verfahren wurden Auswahlwahrschein-
lichkeiten fir Haushalte mittels inverser Haushaltstransformation berechnet. Im Unterschied zum
MiD-Verfahren wurde die Designgewichtung im SrV-Datensatz ohne Altersbeschriankung durchge-
fihrt, da eine solche Beschrankung auch beim Versand der Erhebungsunterlagen nicht vorgenom-
men wurde.

Im Anschluss an die Designgewichtung wurde eine Haushaltsgewichtung nach der Haushaltsgréf3en-
verteilung durchgefiihrt. Dazu war es notwendig, auf Angaben zur HaushaltsgroRenverteilung in der
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Grundgesamtheit zuriickgreifen zu kdnnen. Auf das Einbeziehen raumtypenspezifischer Merkmale in
die Gewichtung konnte verzichtet werden, da nur Daten fiir das Stadtgebiet Frankfurt am Main er-
hoben wurden. Der Haushaltsgewichtungsfaktor ist fiir haushaltsbezogene Auswertungen, z.B. zur
Pkw-Ausstattung, zu verwenden.

SchlieBlich wurde auf Basis von Daten zur Einwohnerstruktur, zum Alter und zum Geschlecht der
Befragten ein Personengewicht berechnet, welches soziodemografische Unterschiede zwischen
Stichprobe und Grundgesamtheit ausgleicht.

Aufgrund des ungebremsten Trends zur Abnahme der Ausschopfungsquoten wurde fiir die SrV 2008
eine Nonresponse-Analyse durchgefiihrt. Dazu wurde eine geschichtete Zufallsstichprobe aus den
Nichtantwortern der Hauptstudie gezogen. Es wurden insgesamt 7.139 Personen befragt. Wie sich
diese Personen genau auf die teilnehmenden Stadte verteilen, ist den Angaben im Methodenbericht
nicht zu entnehmen. Es konnten Selektivitatseffekte nachgewiesen werden, z.B. war die Antwortbe-
reitschaft bei weiblichen Jugendlichen in Drei-Personen-Haushalten am geringsten. Insgesamt konn-
ten jedoch nur geringe Unterschiede zwischen Haupt- und Nonresponse-Studie festgestellt werden.
Auf die Erstellung spezieller Korrekturfaktoren wurde verzichtet (LIERKE, 2009).

Gewichtungswirkungen bei ausgewahlten Mobilitdtskennziffern

In Tabelle 2-12 wird anhand einer kompakten Gegeniberstellung einer Auswahl an Mobilitdatskenn-
ziffern die Wirkung der Gewichtung verdeutlicht. Es wurden jeweils sowohl mobile als auch am Stich-
tag immobile Personen in die Auswertung einbezogen. Die Ergebnisse der einzelnen Erhebungen
beziehen sich auf unterschiedliche Grundgesamtheiten und sind deshalb nicht untereinander ver-
gleichbar.

Tabelle 2-12 - Gewichtungswirkungen bei ausgewahlten Mobilitatskennziffern

MERKMAL RMP! MID 2002 (HESSEN)2 MID 2008 (HESSEN)3 SRV 2008 (FFM)4
Ungewichtet  Gewichtet | Ungewichtet Gewichtet Ungewichtet Gewichtet Ungewichtet Gewichtet

Verkehrsleistung 44,38 36,92 41,80 39,61 38,19 41,01 29,29 34,30

(km/Person/Tag)

Durchschnittliche

Wegeldnge 12,64 12,04 11,38 10,68 10,79 11,41 8,54 10,02

(km/Weg)

Durchschnittliche

Wegedauer 24,39 24,71 23,20 23,12 23,85 23,64 21,94 23,47

(min/Weg)

Wegehaufigkeit

(Wege/Person/Tag) 3,51 3,51 3,15 3,13 3,28 3,31 3,46 3,46

Mobilitatszeit 85,62 75,78 84,36 84,46 76,47 76,84 75,04 80,10

(min/Person/Tag)

Anteil mobiler 91,9 92,1 85,6 84,8 88,7 88,9 88,7 89,1

Personen (%)

! gewichtet nach HaushaltsgréRe, Pkw-Besitz, Kreistyp, Alter, Geschlecht (GEWHHKKZP)

? Verwendung der Angaben des Personendatensatzes; gewichtet nach Personengewicht (gew_pa)

3 Verwendung der Angaben des Personendatensatzes; gewichtet nach Personengewicht (pg_hes); Wegeldnge korrigiert um subjektive
Uberschatzung

* gewichtet nach Wegegewicht (W_WICHT_JAHR)
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Ubersicht zu Gewichtungsfaktoren

AbschlieRend bietet Tabelle 2-13 eine Ubersicht zu den Gewichtungsfaktoren der verwendeten Mo-
bilititserhebungen. Uber den Stellenwert der Gewichtung bei regionalen Panelbefragungen l3sst sich
letztlich streiten, da Analysen auch ausschlieRlich mikroanalytisch betrieben werden kdnnen. Dies gilt

insbesondere fir die Analyse von Ursache-Wirkungs-Zusammenhangen. Ergebnisse werden dann fir

einen engen Kontext verallgemeinert und bediirfen im Grunde keiner Anpassung.

Tabelle 2-13 — Gewichtungsfaktoren

MERKMAL

RMP

MopP

MID (2002, 2008)

SRV (2003, 2008)

Referenz fiir die
Gewichtung

VDRM; STALA Hessen;
BBR; INFAS-Daten; KBA-
Statistik

Mikrozensus; EVS-
Statistik; KBA-Statistik;
(MiD 2002)

Mikrozensus; BBR

STALA; Stadt Frankfurt

Haushaltsebene

Designgewicht

Anpassungsgewicht

n.v.

BBR-Kreistyp (vier
Klassen); Anzahl HH-
Mitglieder (vier Klas-
sen); Anzahl Pkw im
HH (drei Klassen)

Ausgleich jahreszeitli-
cher Einflisse

Einwohnerzahl des
Wohnorts; Anzahl HH-
Mitglieder (vier Klas-
sen); Anzahl Pkw im
HH (drei Klassen)

Inverse Haushaltstransfor-
mation (fir Personen ab 14
Jahren im HH)

BBR-Kreistyp, BIK-GroRen;
Anzahl HH-Mitglieder;
Wochentage und Stich-
tagsmonate

Inverse Haushaltstransfor-
mation (fir alle Personen
im HH) (,Hansen-Hurwitz-
Schatzer”)

Anzahl HH-Mitglieder in
vier HaushaltsgroRengrup-
pen (mehrdimensional
iterative Gewichtung fur
jeden Teilraum und Erhe-
bungszeitraum; Grundge-
samtheitsdaten waren
kommunale Statistiken zu
Alters- und Haushaltsgro-
Ren-verteilungen in stadti-
schen Teilrdumen)

Personengewicht

Anpassungsgewicht

Alter; Geschlecht; HH-
Gewicht

Alter; Geschlecht; HH-
Gewicht

Alter; Geschlecht; HH-
Gewicht

Alter und Geschlecht zu-
sammengefasst zu zehn
Alters-Geschlechts-
Gruppen; HH-Gewicht

Wegegewicht

Anpassungsgewicht

Zufallsfehler in der
Wegelangenverteilung;
Einfluss von Berichts-
mudigkeit

Zufallsfehler in der
Wegeldngenverteilung;
Einfluss von Berichts-
midigkeit

Aufbauend auf Personen-
gewicht, Ausgleich von
Selektivitaten durch nicht
berichtetes Mobilitatsver-
halten

Stadtische Teilrdume;
Quartalsfeine Erhebungs-
zeitrdaume
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3. VERGLEICH DER ERFASSTEN MERKMALE UND KENNZIFFERN (AP2)

Eine vergleichende Auswertung bzw. Kombination der vier betrachteten Datensatze setzt einheitliche
Abgrenzungen und Bezlige voraus. Dies erfordert eine Inventur der vorhandenen Variablen und
Kennziffern sowie eine Vereinheitlichung von Kategorien wie z.B. der Verkehrsmittelwahl, dem Fiih-
rerscheinbesitz und der Definition von Wegezwecken und Wegecharakteristiken. Auch missen die zu
untersuchenden Personen einheitlich abgegrenzt werden. Auf Unterschiede in den Grundgesamthei-
ten wurde bereits hingewiesen, dariiber hinaus sind z.B. auch die Definition mobiler und immobiler
Personen und die Definition von Fernreisen von Bedeutung fiir die Berechnung von Kennziffern.

Im Folgenden werden zundchst die verfiigbaren Variablen der vier Mobilitatserhebungen in einem
Uberblick vorgestellt und hinsichtlich ihrer grundsitzlichen Vergleichbarkeit untersucht. Anschlie-
Rend werden detaillierte Informationen zu Kategorisierungen und Definitionen gegeniibergestellt,
die bei der Berechnung von Mobilitdtseckwerten besonders relevant sind. Es wird dabei z.B. auf Un-
terschiede in der Definition von Wegen und Wegezwecken eingegangen. AbschlieRend werden sozi-
odemographische und raumstrukturelle Variablen naher betrachtet. Es wird dargestellt, welche
raumlichen und soziodemographischen Variablen vorliegen und welche raumliche Genauigkeit die
Daten aufweisen.

3.1 VARIABLEN IN DEN MOBILITATSDATENSATZEN

Die folgenden Tabellen geben einen Uberblick dariiber, welche Variablen in den Datensitzen vor-
handen und ob die Variablenkategorien vergleichbar sind. Referenzdatensatz ist dabei immer das
RMP. Es ist jeweils erkennbar, ob die Daten im Haushaltsdatensatz (HH), Personendatensatz (P),
Wegedatensatz (W) oder Pkw-Datensatz (K) zu finden sind. Weiterhin ist erkennbar, ob Variablen
direkt vergleichbar sind oder ob ein Umcodieren notwendig ist. Der MiD-Datensatz richtet sich an
einen vielfaltigen Anwenderkreis. Dementsprechend ist in diesem Datensatz eine breite Palette an
differenzierten analytischen Variablen vorhanden und die Einzeldatensatze enthalten partiell redun-
dante Informationen. Einige dieser Variablen kdnnen aus den vorhandenen Angaben in den Datens-
atzen der Ubrigen Erhebungen erstellt werden. Anmerkungen dazu finden sich jeweils im Text. Es
wird nicht auf alle Variablenkategorien naher eingegangen, es ist jedoch jeweils gekennzeichnet ob
die Umcodierung oder Neuberechnung einer Variablen notwendig war oder nicht.

Soziodemographische Kennwerte

In allen Datensatzen sind soziodemographische Angaben zu Geschlecht, Alter, Staatsangehorigkeit,
Mobilitatseinschrdankung, Schulabschluss, Berufstatigkeit, Status der Berufstatigkeit und der Einord-
nung in verhaltenshomogene Gruppen vorhanden. Fiir die Altersvariable miissen fiir den Vergleich
abgestimmte Kategorien fiir alle Datensatze erstellt werden. Die Staatsangehdrigkeit ist im RMP in
neun Kategorien (deutsch, tlrkisch, italienisch, spanisch, griechisch, portugiesisch, serbokroatisch,
polnisch und andere) eingeteilt. Die deutsche Staatsangehorigkeit besitzen dabei 97,4% der Befrag-
ten, differenzierte Aussagen nach dem Mobilitdtsverhalten von Migranten sind somit aufgrund ge-
ringer Fallzahlen nur sehr eingeschrankt moglich. In MiD 2002 stehen funf Kategorien (deutsch, tiir-
kisch, italienisch, griechisch, andere) zur Verfligung. Personen unter 14 Jahren wurden nicht nach
ihrer Staatsangehorigkeit befragt. Es verhalt sich hier dhnlich wie beim RMP: 96,4% der Befragten
sind deutsche Staatsbiirger. In den lbrigen Erhebungen wird dieses Merkmal nicht erfasst.
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Die Mobilitatseinschrankung ist im RMP und in der SrV in finf Kategorien (nein, keine Angabe, Geh-
behinderung, Sehbehinderung, andere Einschrankung) erfasst. In den MiD-Datensatzen steht zusatz-
lich die Angabe ,verweigert’ zur Verfliigung. Die Mobilitatseinschrankung wurde mittels sechs Dum-
myvariablen codiert. In MiD 2008 wird zunachst nach einer gesundheitlichen Einschrankung gefragt,
anschlieRend soll angegeben werden, ob aus dieser gesundheitlichen Einschrankung auch eine Mobi-
litatseinschrankung resultiert. Die Kategorien entsprechen dabei der MiD-Erhebung 2002. Im MOP
stehen drei Kategorien zur Verfligung (ja, nein, keine Angabe). Fiir den Vergleich werden die Variab-
lenkategorien dem MOP angepasst. Alternativ kann das MOP aus dem Vergleich ausgeschlossen
werden.

Der Schulabschluss ist im RMP in sechs Kategorien (mittlerer Schulabschluss/mittlere Reife, [noch]
kein Abschluss, Volks-/Hauptschule, Abitur, Fachhochschule/Hochschule, keine Angabe) erfasst. Im
MOP lauten die Kategorien (Volks-/Hauptschule ohne Lehre, Volks-/Hauptschule mit Lehre, mittlerer
Schulabschluss/mittlere Reife, Abitur/Fachhochschule/Hochschule, [noch] kein Abschluss, keine An-
gabe). In MiD 2002 wird nach insgesamt achtzehn Kategorien unterschieden, wobei die Kategorie
Schiler wiederum in acht Kategorien eingeteilt ist. In MiD 2008 stehen neun Kategorie (Schule been-
det ohne Abschluss, Volks- oder Hauptschulabschluss/POS 8.Klasse, mittlere Rei-
fe/Realschulabschluss/POS 10.Klasse, Fachhochschulreife/Berufsausbildung mit Abitur, Hochschulrei-
fe/Abitur/EOS 12.Klasse, anderer Abschluss, bin noch Schilerin, verweigert, weil nicht) zur
Verflugung. In der SrV wird nach Schulabschluss (Haupt- oder Volksschulabschluss/POS 8.Klasse, Real-
schulabschluss/Mittlere Reife/POS 10.Klasse, allgemeine oder fachgebundene Hochschulreife (Abi-
tur), ohne) und hoéchster Berufsausbildung (Lehre/Berufsfachschule/Handelsschule, Meister-
/Technikerschule/Fachschule/ Berufs-/Fachakademie, Hoch- oder Fachhochschule, ohne) unterschie-
den. Fir den Vergleich werden die Variablenkategorien dem MOP angepasst. Alternativ kann das
MOP aus dem Vergleich ausgeschlossen werden, die Kategorien werden dann dem RMP angepasst.

Die Berufstatigkeit wird im RMP in elf Kategorien (voll berufstatig, teilweise berufsta-
tig/teilzeitbeschaftigt, zur Zeit arbeitslos, nicht erwerbstatig: Hausfrau/Hausmann, Rentnerin, keine
Angabe, Schiiler, Berufsausbildung, Student auf einer Fachhochschule/Hochschule, Kleinkind im
KiTa/Kiga, Kleinkind nicht im KiTa/Kiga) erfasst. Im MOP sind die Kategorien ahnlich gewahlt, die
Ausbildung wird jedoch nicht naher differenziert, dementsprechend finden sich neun Kategorien. In
den SrV-Datenséatzen sind zehn Kategorien (Vorschulkind, Hausfrau/-mann, Rentnerin/Vorruhestand,
Schulerln, Studentin, Auszubildener/Lehrling/ Umschiiler, z.Zt. arbeitslos, Vollzeiterwerbstatig, teil-
zeiterwerbstatig, ruhende Beschaftigung) vorhanden. Im Datensatz der MiD 2002 stehen zur Berufs-
tatigkeit vier differenzierte Variablen im Personen- und Wegedatensatz zur Verfligung (Dummyvari-
able zur Berufstatigkeit, Umfang der Berufstatigkeit, Hauptbeschaftigung, Berufliche Stellung), um
vergleichbare Kategorien erstellen zu kénnen, wird eine neue Variable angelegt. Im Datensatz der
MiD 2008 ist dieser Arbeitsschritt nicht notwendig, es ist eine Variable mit vierzehn Kategorien vor-
handen. Die Kategorien werden entsprechend dem MOP angepasst, zusatzlich wird analog zur MiD
eine Dummyvariable (berufstatig, nicht berufstatig) erstellt.

Der Status der Berufstatigkeit wird im RMP in flinf Kategorien (selbststindig, Beam-
ter/Angestellter/Arbeiter, Arbeiter im Schichtdienst, anderes, keine Angabe) angegeben. Im MOP,
der MiD 2008 und den SrV-Datensatzen fehlen entsprechende Angaben.

Der Fiihrerscheinbesitz ist in RMP und MOP lediglich fir den Pkw erfasst. In den MiD- und SrV-
Datensatzen ist zusatzlich auch nach dem Besitz eines Motorrad- bzw. Mopedfiihrerscheins gefragt.
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In der MiD-Erhebung wird auch nach dem Besitz eines Lkw-Flihrerscheins gefragt, dariiber hinaus
sind vier Variablen zum Jahr des Fihrerscheinerwerbs vorhanden. Im MiD-Haushaltsdatensatz ist
weiterhin der Flihrerscheinbesitz von bis zu acht Haushaltsmitgliedern erfasst.

Die im MiD-Datensatz vorhandenen Variablen zu verhaltenshomogenen Personengruppen werden
anhand der Merkmale Alter, Berufstatigkeit und Pkw-Verfligbarkeit determiniert. Bei Bedarf konnen
diese Variablen fiir alle Erhebungen ergdnzt werden. WITTWER (2008:78) weist jedoch darauf hin, dass
die Vorschldage zu verhaltenshomogenen Personengruppen in MiD fir einen Vergleich nur bedingt
geeignet sind, da viele Personen aufgrund fehlender Angaben keiner Personengruppe zugeordnet
werden konnten und andererseits die subjektiv, kategorial abgefragte Pkw-Verfligbarkeit in dieser
Form nicht prognoseféhig sei. Alternativ schlagt WITTWER (2008:78f.) die Neuzuweisung von acht
,verkehrssoziologischen Personengruppen” vor.

Tabelle 3-1 - Soziodemographische Kennwerte

SOZIODEMOGRAPHIE RMP MOP MID02 MIDO8 SRV03 SRVO08
Geschlecht P P HH/P/W  HH/P/W P P
Alter P P HH/P/W  HH/P/W P P
Staatsangehorigkeit P P/W
Mobilitdtseinschrankung P P P/W P/W P P
Schulabschluss P P P/W P/W P P
Berufstatigkeit P P Neu P/W P P
Status der Berufstatigkeit P P/W
Fuhrerscheinbesitz P P P P P P
Verhaltenshomogene Personengruppen (9 Gruppen) Neu Neu P/W P/W Neu Neu
Verhaltenshomogene Personengruppen (12 Gruppen) Neu Neu P/W P/W Neu Neu
Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; HH = Haushaltsdatensatz; W = Wegedatensatz; Neu = Neu erstellte Variable
Haushaltscharakteristika

Zur Beschreibung der Haushalte stehen in den Datensdtzen Angaben zur Anzahl der Personen im
Haushalt, der Anzahl von Kindern unter 10 Jahren, dem Haushalt-Nettoeinkommen in Euro und der
Lebensphase des Haushalts zur Verflugung.

Zur Anzahl der Personen im Haushalt sind im RMP zwei Variablen vorhanden, eine zur Gesamtzahl
der Personen und eine weitere Variable zur Anzahl von Personen unter 10 Jahren. Eine entsprechen-
de Variable zur Gesamtzahl der Haushaltsmitglieder ist in allen Datensatzen vorhanden. Die Variable
zur Anzahl von Personen unter 10 Jahren ist in den MiD- und SrV-Datensatzen nicht vorhanden. Im
MiD-Datensatz finden sich hingegen drei Variablen zur Anzahl von Personen im Haushalt unter 6, 14
bzw. 18 Jahren. Die Variablen sind im Haushalts-, Personen- und Wegedatensatz vorhanden.

Das Haushaltsnettoeinkommen ist in allen Datensatzen, mit Ausnahme der SrV 2003 vorhanden. Die
Kategorieneinteilung muss jedoch angepasst werden, es stehen anschlieBend sechs Kategorien zur
Verfligung (< 500 €, 500-1500€, 1501-2000€, 2001-3000€, >3000€, keine Angabe). In der MiD 2008
werden hohe Einkommen starker differenziert und bis > 7000€ erhoben. Die Frage nach der Hohe
des Einkommens wurde bei der SrV 2003 nicht gestellt.
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Im MOP ist eine zusatzliche Variable zum Haushaltstyp mit vier Kategorien (1-2 Personen mit Berufs-
tatigen, 1-2 Personen ohne Berufstatige, Haushalte mit Kindern <18 Jahre, 3 und mehr Erwachsene)
vorhanden.

Im MiD-Datensatz stehen zusatzliche Variablen zur Verfligung. Die folgenden Variablen sind dabei
entsprechend der maximalen Anzahl an HH-Mitgliedern jeweils achtmal im Haushaltsdatensatz vor-
handen: Geschlecht der Personen im HH, Alter der HH-Mitglieder, Berufstatigkeit HH-Mitglieder,
Beschaftigungsart HH-Mitglieder, Tatigkeit der HH-Mitglieder. Bei Bedarf konnen diese Variablen fir
alle Erhebungen erganzt werden. Ferner ist im Haushalts-, Personen- und Wegedatensatz der MiD
die Variable Lebensphase des Haushalts vorhanden. Fiir die Erstellung dieser Variable in den Datens-
atzen der Ubrigen Erhebungen gelten die gleichen Einschrankungen wie fir die Variable ,,verhaltens-
homogene Gruppen®. In der MiD 2008 ist eine weitere Variable zum 6konomischen Status der Haus-
halte mit sechs Kategorien (sehr niedrig, niedrig, mittel, hoch, sehr hoch, nicht zuzuordnen)
vorhanden.

In den MiD-Datensatzen, der SrV 2003 und den MOP-Erhebungen wurden Informationen zur Verfiig-
barkeit technischer Einrichtungen im Haushalt erhoben. Die Informationen sind in den Datensatzen
als Dummyvariablen gespeichert. In den MiD-Datensatzen und dem SrV-Datensatz (2003) geben die-
se Dummyvariablen Auskunft zur Verfligbarkeit von Festnetztelefon, Handy, Computer, Internet und
,keine der genannten”. In der MiD 2008 wird auch nach der Verfiigbarkeit eines Navigationsgerats
gefragt. In den MOP-Datensatzen sind Variablen zu Handy-, Computer- und Internetverfiigbarkeit
vorhanden.

Tabelle 3-2 — Haushaltscharakteristika

HAUSHALTSCHARAKTERISTIKA RMP MOP MID02 MIDO8 SRV03 SRV08
Anzahl Personen im HH HH HH HH/P/W  HH/P/W HH HH
Anzahl Kinder im HH (unter 10 Jahren) HH HH Neu Neu Neu Neu
HH-Nettoeinkommen (Euro) HH HH HH/P/W  HH/P/W HH
Lebensphase des Haushalts Neu Neu HH/P/W  HH/P/W Neu Neu
Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; HH = Haushaltsdatensatz; W = Wegedatensatz; Neu = Neu erstellte Variable

Allgemeine Angaben zu Verkehrsmittelbesitz und -nutzung

Zum Verkehrsmittelbesitz und der Verkehrsmittelnutzung sind folgende allgemeine Angaben im
RMP-Datensatz vorhanden: Mobilitdit am Stichtag, Mopedbesitz, Fahrradbesitz, Fahrrad-
Nutzungshaufigkeit, OPNV-Nutzungshiufigkeit, Bahn-Nutzungshiufigkeit (Fernverkehr), Carsharing-
Mitglieder im Haushalt, Besitz OPNV-Zeitkarte, Besitz Bahncard, Bahncardtyp.

Zum Besitz von Mopeds/Motorradern und Fahrrddern ist in allen Erhebungen eine Variable vorhan-
den. In MiD und SrV wird zusatzlich nach der Anzahl dieser Verkehrsmittel im Haushalt gefragt.

Zur Mobilitat am Stichtag ist in den Querschnittserhebungen MiD und SrV eine Variable vorhanden.
Da in den Panelerhebungen die Mobilitat fir eine Woche erhoben wird, sind entsprechende Variab-
len fiir jeden Wochentag zu erstellen.
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Die Nutzungshaufigkeit von PKW, Fahrrad, OPNV und der Bahn im Fernverkehr (iiber 100km) wird in
RMP, MiD und SrV in vergleichbaren Kategorien (taglich bzw. fast taglich, an 1-3 Tagen pro Woche,
an 1-3 Tagen pro Monat, seltener als monatlich, nie bzw. fast nie, verweigert, weil} nicht) erfasst. In
der MiD 2008 wird auch nach der generellen Nutzung des Flugzeugs gefragt. In der SrV-Erhebung
wird zusatzlich gefragt, ob in den letzten 12 Monaten 6ffentliche Verkehrsmittel genutzt wurden. In
der MOP fehlen entsprechende Variablen.

Ob Carsharing von Haushaltsmitgliedern genutzt wird, ist im RMP und im MOP erfasst. In MiD und
SrV fehlen entsprechende Angaben. Ebenfalls nur in RMP und MOP sind Variablen zum Besitz einer
Bahncard und zum Besitz einer OPNV-Zeitkarte vorhanden. Nach dem Bahncardtyp wird ausschlieR-
lich im RMP gefragt. In der MiD wird nicht der Besitz einer Zeitkarte sondern die iiberwiegend ge-
nutzte Fahrscheinart erfragt (neun Kategorien: Einzelfahrschein/Tageskarte/Kurzstrecke, Mehrfach-
karte/Streifenkarte, Wochenkarte/Monatskarte ohne Abonnement, Monatskarte im
Abonnement/Jahreskarte, Jobticket/Firmenabo, anderes, fahre nie mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
verweigert, weil nicht). Gleiches gilt fir die SrV-Erhebung, hier wird in sieben Kategorien (Einzelfahr-
karte,  Tageskarte, Mehrfachkarte, = Wochenkarte, Monatskarte, Jahreskarte, Jobti-
cket/Semesterticket) die Ublicherweise genutzte Fahrkartenart erfragt, jedoch nur, wenn o6ffentliche
Verkehrsmittel in den letzten 12 Monaten vor dem Erhebungsstichtag genutzt wurden. Aus diesen
Daten konnen Vergleichsvariablen zu den Angaben in RMP und MOP erstellt werden. In den SrV-
Datensatzen wird schlieRlich vermerkt, ob ein Haushaltsmitglied eine tGbertragbare Fahrkarte flr Bus
oder Bahn besitzt und wie oft diese ausgeliehen wird (sieben Kategorien: Besitzer der ibertragbaren
Fahrkarte, taglich/fast taglich, an 3 bis 4 Tagen pro Woche, an 1 bis 2 Tagen pro Woche, an 1 bis 3
Tagen im Monat, seltener, nie).

Eine Variable zur OPNV-Segmentierung mit acht Kategorien (wenig Mobile, Fahrradfahrer, OPNV-
Captives, OPNV-Stammkunden, OPNV-Gelegenheitskunden, OPNV-Potential, IV-Stammkunden, nicht
zu bestimmen) findet sich lediglich in den MiD-Datensatzen.

Tabelle 3-3 - Allgemeine Angaben zu Verkehrsmittelbesitz und Nutzung

VERKEHRSMITTEL (BESITZ/NUTZUNG ALLGEMEIN) RMP MOP MID02 MID0O8 SRV03 SRV08
Mobil am Stichtag Neu Neu P P P P
Mopedbesitz P P HH/P HH/P HH HH
Fahrradbesitz P P P/W P/W HH HH
Fahrrad-Nutzungshaufigkeit P P P P P
OPNV-Nutzungshaufigkeit p P 3 p p
Pkw-Nutzungshaufigkeit P P p P P
OPNV-Segmentierung Neu Neu P P Neu Neu
Bahn-Nutzungshaufigkeit (Fernverkehr) P P P
Carsharing-Mitglieder im Haushalt HH HH
Besitz OPNV-Zeitkarte P P P P P P
Besitz Bahncard P P
Bahncardtyp ]

Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; HH = Haushaltsdatensatz; W = Wegedatensatz; Neu = Neu erstellte Variable
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Pkw-spezifische Angaben

Zur Pkw-Nutzung sind in allen Datensatzen zahlreiche Variablen vorhanden (siehe Tabelle 3-4). De-
taillierte Angaben zu Pkw-Besitz und -Nutzung sind im MOP in den Tankbuchdatensadtzen vorhanden,
diese werden hier nicht beriicksichtigt, da sich die Angaben nur auf einen Teil der Befragten bezie-
hen. Die Pkw-Anzahl im Haushalt ist in allen Datensatzen vorhanden. In den SrV-Zeitreihen werden
lediglich allgemeine Angaben zu Pkw-Besitz und -Nutzung erfragt. In RMP und MiD 2008 werden
detaillierte Informationen zu allen im Haushalt vorhandenen Pkw erfasst, um diese Informationen
zuordnen zu konnen, sind jeweils Identifikationsvariablen in den Pkw-Datensatzen vergeben. Ein
Pkw-Datensatz fiir die MiD 2002 liegt nicht vor, die Angaben sind im Haushaltsdatensatz abgelegt.

Fir jeden Pkw sind in den RMP- und den MiD-Datensatzen Angaben zu Hersteller (differenziert nach
38 Herstellern), Baujahr, Anschaffungsjahr, Kraftstoff bzw. Antriebsart (Diesel, Benzin, Sonstiges),
Hubraum und Kilometerstand bekannt. Mit den zur Verfligung stehenden Pkw-Charakteristika kon-
nen keine konkreten Angaben zu Verbrauch und CO,-Emissionen berechnet werden. Der Hubraum
wird in der MiD 2008 nicht mehr erfragt.

Die Pkw-Fahrleistung im Jahr ist mit Ausnahme des MOP in allen Erhebungen vorhanden. Eine Vari-
able zu den Eigentumsverhaltnissen gibt in allen Erhebungen mit Ausnahme der SrV-Erhebung an, ob
der eigene Haushalt, die eigene Firma, der Arbeitgeber oder andere Personen bzw. Institutionen
Eigentiimer des Pkw sind. Ob die Nutzung des Erstwagens hauptsachlich privat oder dienstlich er-
folgt, wird in allen Datensatzen mitgeteilt.

Eine Variable zur Pkw-Verfiigbarkeit ist in allen Datensadtzen vorhanden. Die Verfiigbarkeit eines Pkw
am Stichtag ist in den Panelerhebungen nicht vermerkt.

Tabelle 3-4 - Pkw-spezifische Angaben

VERKEHRSMITTEL (PKW SPEZIFISCH) RMP MOP MID02 MIDO8 SRVO03 SRVO08

Pkw (ID) K K

Anzahl Pkw im HH HH HH HH/P/W HH/P/W HH HH

Hersteller des Pkw K HH K

Baujahr des Pkw K HH K

Anschaffungsjahr des Pkw K HH K

Kraftstoff, Antriebsart des Pkw K HH K

Hubraum des Pkw K HH

Km-Stand des Pkw K HH K

Fahrleistung im Jahr mit dem Pkw K HH K HH HH

Eigentumsverhaltnisse, Halter des Pkw K HH HH K

Nutzung des Erstwagens - privat/dienstlich K HH HH K HH HH

Verfligbarkeit des Pkw P P P/W P/W P P

Verfugbarkeit des Pkw am Stichtag P/W P/W P P
Gleiche Kategorien Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; HH = Haushaltsdatensatz; W = Wegedatensatz; K = Pkw-Datensatz

In den MiD-Datensatzen wird neben der Anzahl der Pkw auch die Anzahl der Lkws im Haushalt er-
fasst. Es stehen drei Variablen zur Verfliigung (Anzahl Lkw bis 3,5t im HH; Anzahl Lkw ab 3,5t im HH;
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Anzahl Lkw im HH Gesamt). Daneben sind zwei Variablen zur Leistung der Pkw in PS und kW vorhan-
den. SchliefRlich existiert im Datensatz der MiD 2008 eine Variable zum Grund fiir das Fehlen eines
Pkw (acht Kategorien: kein Auto notig, bewusster Verzicht, zu teuer, gesundheitliche Griinde, Alters-
grinde, andere Griinde, verweigert, weild nicht).

Informationssuche Verkehr

Wie Verkehrsinformationen gesucht werden, wurde nur im RMP erfragt. Es stehen sieben Variablen
mit jeweils drei Kategorien (nutze ich, nutze ich nicht, keine Angabe) zur Verfligung (siehe Tabelle 3-
5).

Tabelle 3-5 — Verkehrsinformation

VERKEHRSINFORMATION RMP MOP MID02 MIDO8 SRV03 SRV08
Verkehrsinformation Kursbuch P
Verkehrsinformation Mobilitatszentrale P
Verkehrsinformation Handy P
Verkehrsinformation Internet P
Verkehrsinformation Navigationsgerat (Pkw) P
Verkehrsinformation Navigationsgerat (PTA) P
Verkehrsinformation Sonstiges P
Gleiche Kategorien Kein Vergleich moglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz

Raumstruktur und Informationen zu Aktivitatsorten

Den Datensatzen wurden verschiedene externe Raumvariablen hinzugefiigt. In den SrV-Datensatzen
fehlen diese Variablen, da die Erhebung auf die Stadt Frankfurt am Main begrenzt ist. Detaillierte
Informationen zur Raumstruktur finden sich in Abschnitt 3.3.

Unmittelbare Vergleiche kénnen fir die Variablen Raumtyp nach BIK, Kreistypzuordnung nach
BfLR/BBR, Regionstypzuordnung nach BfLR/BBR und die Variable GemeindegréRenklasse vorge-
nommen werden. Die Variable Raumtyp nach BIK zusammengefasst mit finf Kategorien (mehr als
100.000 Einwohner/Lage im Kern, mehr als 100.000 Einwohner/Lage am Rand, 20.000 — 100.000
Einwohner, 5.000 — 20.000 Einwohner, unter 5.000 Einwohner) ist in RMP und MOP vorhanden, kann
aber fur die MiD-Datensatze erstellt werden. Die Gemeindetypzuordnung nach BfLR/BBR ist in RMP,
MOP und MiD 2008 vorhanden und kann ebenfalls fiir die MiD 2002 ergéanzt werden. In den MiD-
Datensatzen ist ferner der Regionsgrundtyp nach BBR (drei Kategorien: Agglomerationsraum, ver-
stadterter Raum, landlicher Raum) verzeichnet.

Im RMP-Datensatz sind differenzierte Ortsangaben zum Wohnort (Postleitzahlen, Gemeindekenn-
zahlen, VDRM-Wohnzelle) sowie Adressangaben zu Arbeits- und Ausbildungsort (StralRe und Haus-
nummer, Postleitzahl, Ort) vorhanden. Postleitzahlen und Gemeindekennzahlen sind auch im MOP-
Datensatz vorhanden, die Gemeindekennzahlen sind jedoch auf drei Stellen verkiirzt, so dass nur
Analysen auf Kreisebene erstellt werden kénnen. Aus datenschutzrechtlichen Griinden sind Ortsan-
gaben in den MiD-Datensatzen nur in verschliisselter Form vorhanden. Ortsspezifische Analysen
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mussen Uber die Clearingstelle der DLR erfolgen. Im Rahmen der MiD 2002 wurden Aktivitatsorte
georeferenziert erhoben, diese Daten konnen jedoch ebenfalls nur tber die Clearingstelle der DLR
bezogen und ausgewertet werden.

Tabelle 3-6 - Raumstruktur und Informationen zu Aktivitatsorten

RAUMSTRUKTUR RMP MOP MID02 MIDO8 SRVO03 SRVO08
Raumtyp nach BIK HH HH HH/P/W  HH/P/W
Kreistypzuordnung nach BfLR/BBR HH HH HH/P/W  HH/P/W
Raumtyp nach BIK zusammengefasst HH HH Neu Neu
Regionstypzuordnung nach BfLR/BBR HH HH HH/P/W  HH/P/W
Gemeindetypzuordnung nach BfLR/BBR HH HH HH/P/W
GemeindegroRenklasse (Einwohnerzahl) HH HH HH/P/W  HH/P/W
Postleitzahl HH HH
Gemeindekennzahl HH HH HH/P/W
Landkreise Neu Neu HH
VDRM-Wohnzelle HH/P
Adresse Arbeits- bzw. Ausbildungsort (Strale und Hnr.) P
Adresse Arbeits- bzw. Ausbildungsort (PLZ) P
Adresse Arbeits- bzw. Ausbildungsort (Ort) P

Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; HH = Haushaltsdatensatz; W = Wegedatensatz; Neu = Neu erstellte Variable

Zwar fehlen ortsspezifische Angaben in den MiD-Datensatzen, die Raumstruktur wird jedoch durch
zusatzliche Variablen beschreibbar. So gibt es im Datensatz der MiD 2002 die Variable ,Hes-
sen:Zentralitdt” mit finf Kategorien (Kleinzentrum, Unterzentrum, Mittelzentrum, Mittelzentrum mit
Teilfunktion Oberzentrum, Oberzentrum), die Variable ,Hessen:Strukturraum“ mit drei Kategorien
(landlicher Raum, Ordnungsraum, Verdichtungsraum) und die Variable ,,Kennung Region Regionalbe-
richterstattung” mit zwei Variablen (NVV, Rhein-Main). Die Variable ,region” ermdoglicht eine Ab-
grenzung der Befragten nach Planungs- und Analyseregion (sechs Kategorien: Sidhessen, Rhein-
Main, Westhessen, Mittelhessen, Nordhessen). Die Kategorie , Rhein-Main“ stimmt dabei nicht mit
dem Planungsraum Rhein-Main Uberein, der die Abgrenzung des Erhebungsraumes im RMP darstellt
(vgl. Abschnitt 3.3). Auswertungen auf Basis dieser Abgrenzung stimmen jedoch mit Analysen auf
Basis einer genaueren, auf Kreisebene bestimmten, Zuordnung weitgehend Uberein (vgl. Abschnitt
7). Im Personendatensatz der MiD 2002 ist auch die Zuordnung auf Ebene von Landkreisen bzw.
kreisfreien Stadten (Variable ,lankreis”“) moglich. Kreisfreie Stadte sind dabei in einer Kategorie zu-
sammengefasst. Mit den zur Verfligung stehenden Variablen kénnen jedoch den Stadten Gemeinde-
nummern zugeordnet werden. Eindeutig ist dabei die MiD-spezifische Gemeindenummer 309 die
Stadt Frankfurt am Main. Die Gemeindenummern der weiteren kreisfreien Stadte Kassel (371), Wies-
baden (311), Offenbach (310) sowie Darmstadt (308) kdnnen ebenfalls zugeordnet werden. Im Da-
tensatz der MiD 2008 sind vier zusatzliche Raumvariablen vorhanden: Zusammengefasster Kreistyp
nach ROB2005 (Kernstaddte, verdichtete Kreise, landliche Kreise), Stadte Hessens (Frankfurt, Wiesba-
den), Stadte- und Gemeindetypen WIM 2006 fiir die Wohnungs- und Immobilienmarktbeobach-
tung (Metropolen, GroRstddte, Mittelstddte, Kleinstddte/groRe Gemeinden, sonstige Gemeinden),
Kreistypen WIM 2006 fiir die Wohnungs- und Immobilienmarktbeobachtung (Metropolen, GroR-
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stadte, Umlandkreise, landliche Kreise). Wahrend in MiD 2002 eine Zuordnung der Haushalte zu
Landkreisen eindeutig moglich ist, zu kreisfreien Stadten hingegen nicht, wurde in MiD 2008 also
genau umgekehrt verfahren (zumindest im vorliegenden Datensatz). Einige kreisfreie Stadte (Wies-
baden, Frankfurt, Mainz) sind eindeutig identifizierbar, Landkreise hingegen nicht. Teilweise kénnen
diese Informationen aus den vorliegenden Variablen rekonstruiert werden (vgl. Abschnitt 3.3).

Im MOP sind zwei weitere Raumvariablen zur Lage der Wohnung und der Lage des Arbeits-
/Ausbildungsplatzes vorhanden, die Variablen sind abgeleitet von den BIK-Typen und umfassen je-
weils sieben Kategorien (GroRstadtkern, GroRstadtrand, Mittelstadtkern, Mittelstadtrand, Kleinstadt,
kleine Landgemeinde, keine Angabe). SchliefRlich gibt es im Datensatz der MiD 2008 eine Variable zur
Wohnlage mit sieben Kategorien (eher gehoben, mittlere Wohnlage, eher einfach, keine dieser
Wohnlagen, verweigert, weil nicht, keine Angabe). Bei Vorhandensein externer Datensadtze mit die-
sen Angaben, konnen diese Angaben fir das RMP ergdnzt werden.

Erreichbarkeit von Aktivitatsorten und Haltestellen

In den Erhebungen wurden unterschiedliche Fragen zur Erreichbarkeit von Haltestellen des offentli-
chen Verkehrs und von Aktivitatsorten gestellt (vgl. Tabelle 3-7).

Tabelle 3-7 - Erreichbarkeit von Aktivitatsorten und Haltestellen

ERREICHBARKEIT RMP MOP MID02 MIDO8 SRV03 SRV08
Parkplatzsuche Wohnen HH HH K
Parkplatzsuche Arbeiten P P
Ort bzw. Art Parkplatz W HH HH/P K
Erreichbarkeit Bus / Dauer FuRweg HH HH Neu Neu HH HH
Erreichbarkeit Bus / Angabe in Metern P/W P/W
Erreichbarkeit StraBenbahn / Dauer FuRweg HH HH HH HH
Erreichbarkeit U-Bahn / Dauer FuBweg HH HH HH HH
Erreichbarkeit S-Bahn / Dauer FuBweg HH HH HH HH
Erreichbarkeit Bahnhof / Dauer FuRweg HH HH Neu Neu HH HH
Erreichbarkeit Bahnhof / Angabe in Metern P/W P/W
Zufriedenheit Erreichbarkeit OV allgemein HH HH
Erreichbarkeit Lebensmittelgeschift / Entfernung HH HH
Erreichbarkeit Apotheke / Entfernung HH
Erreichbarkeit Kneipe (Gastronomie) / Entfernung HH HH
Erreichbarkeit Bank / Entfernung HH
Zweitwohnsitz / Entfernung HH HH

Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; HH = Haushaltsdatensatz; W = Wegedatensatz; Neu = Neu erstellte Variable; K = Pkw-Datensatz

Sowohl im MOP als auch im RMP wurde nach Problemen bei der Parkplatzsuche am Wohn- und
Arbeitsort gefragt. Die Situation sollte in fiinf Kategorien (sehr schwierig, schwierig, nicht besonders
schwierig, Gberhaupt nicht schwierig, keine Angabe) angegeben werden. Im RMP konnten die Befrag-
ten bezlglich der Erreichbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs am Wohnort in finf Kategorien (schwierig
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tagstiber, schwierig abends, keine Angabe, nicht schwierig tagsiiber, nicht schwierig abends) antwor-
ten. Im Pkw-Datensatz der MiD 2008 sind ebenfalls Angaben zu Parkproblemen am Wohnort vorhan-
den (acht Kategorien: nie, manchmal, immer, ganz unterschiedlich, verweigert, weiR nicht, keine
Angabe, Parkplatz auf eigenem Grundstiick). Angaben zum Ort bzw. zur Art des Parkplatzes sind in
den Datensatzen der Panelerhebungen und der MiD-Zeitreihen vorhanden. In MOP und RMP wird
dabei in drei Kategorien (StraBenrand, Garage/privater Stellplatz, k.A.) unterteilt. In der MiD 2008
stehen sieben Kategorien (auf dem eigenen Grundsttick, in unmittelbarer Nahe des Grundstiicks oder
der Wohnung, in weiterer Entfernung vom Grundstiick oder der Wohnung, ganz unterschiedlich,
verweigert, wei nicht, keine Angabe) zur Verfligung. Im Datensatz der MiD 2002 waren Informatio-
nen zum Parkplatz in vier Dummyvariablen (Stellplatz Garage, Stellplatz Parkplatz am Haus, Stellplatz
Parkplatz in der Nahe, Stellplatz unterschiedlich) gespeichert. In der MiD 2002 wurde dariber hinaus
nach dem Stellplatz des Fahrrads sowie der Bewertung dieses Stellplatzes gefragt.

In RMP, MOP und SrV waren Befragte dazu aufgefordert, die Erreichbarkeit hiufig genutzter Bus-,
StraRenbahn-, U-Bahn- und S-Bahn-Haltestellen sowie eines Bahnhofs einzuschatzen. Es wurde
dabei nach der Dauer des FuRweges gefragt. In der SrV-Zeitreihe 2003 wurde die Erreichbarkeit von
S-/U-Bahn und eines Bahnhofs in einer Kategorie erhoben, in SrV 2008 sind drei Einzelfelder vorhan-
den. In den MiD-Zeitreihen wurden Befragte gebeten, die Entfernung zur nachstgelegenen Bushalte-
stelle und zum nachsten Bahnhof zu schatzen. Aus diesen Angaben kann die Dauer des Fullwegs ge-
schatzt, und es konnen entsprechende Variablen erstellt werden. In RMP und MOP wird die
allgemeine Zufriedenheit mit der Anbindung an offentliche Verkehrsmittel in sechs Kategorien
(sehr zufrieden, eher sehr zufrieden, zufrieden, eher zufrieden, nicht zufrieden, keine Angabe) erho-
ben. Im MOP wird auch nach einer Einschatzung der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln sowie eine Angabe zur Entfernung von einer OV-Haltestelle zum Arbeitsplatz
(in Minuten FuRweg) gefragt.

Die Einschatzung der Erreichbarkeit liblicher Ziele wird in RMP und MOP fir die Ziele Lebensmittel-
geschéft, Apotheke (nur RMP), gastronomische Einrichtung, Kino (nur MOP), Sportmaoglichkeiten (nur
MOP) und Bank (nur RMP) festgehalten. Es wird jeweils gefragt, ob diese Ziele in ein bis zwei Kilome-
ter Entfernung liegen bzw. in 15 bis 20 Minuten FuBweg erreicht werden kénnen. In den MiD-
Erhebungen wird ebenfalls nach der Erreichbarkeit Ublicher Ziele gefragt, die Angaben sind jedoch
nur eingeschrankt mit den Werten in den Panelerhebungen vergleichbar. In der MiD 2002 sind dazu
zwei Variablen vorhanden, die Erreichbarkeit tiblicher Ziele mit dem OPNV in den Kategorien (sehr
gut, gut, einigermalien, schlecht, sehr schlecht, verweigert, weil nicht, keine Angabe) sowie die Er-
reichbarkeit Gblicher Ziele mit dem Pkw in identischen Kategorien. In der MiD 2008 sind die Ziele
spezifischer gewahlt und fiir die jeweiligen Verkehrsmittel als Einzelvariable vorhanden. Es werden
die Erreichbarkeit einer Schule (zu FuR), die Erreichbarkeit von Liden/Geschiften des téglichen Ein-
kaufs (zu FuB, Fahrrad, OV, Pkw), die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes (Fahrrad; OV; Pkw) sowie die
Erreichbarkeit des Ausbildungsplatzes (Fahrrad; OV; Pkw) angegeben. Die Kategorien entsprechen
dabei der MiD 2002.

SchlieBlich wird in RMP und MOP nach dem Vorhandensein eines Zweitwohnsitzes sowie nach der
Entfernung zwischen Erst- und Zweitwohnsitz gefragt. Da diese Information auf Haushaltsebene er-
hoben wird sind personenbezogene Analysen unter Verwendung dieser Variable nicht moglich. Es
ware empfehlenswert, diese Variable deshalb zukiinftig auf Personenebene zu erheben.
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An Stichtagen zuriickgelegte Wege

Die an Stichtagen zurilickgelegten Wege sind in den Datensadtzen der Mobilitatserhebungen jeweils
mit einer Ordnungszahl versehen. Fiir jeden Weg sind Abfahrtszeit, Ankunftszeit, Wegstrecke und
Wegedauer bekannt. Die Wegstrecke wurde jeweils von der befragten Person geschatzt, im RMP-
Datensatz wurden Wege lber 1000km Linge gemall dem Territorialprinzip auf den Wert 1000 ge-
setzt. In der MiD 2008 ist eine weitere Variable zur Wegestrecke vorhanden, die die subjektive Uber-
schatzung um einen Faktor korrigiert. Der Wegezweck ist in unterschiedlichen Variablenkategorien
gespeichert. In Abschnitt 3.2 werden diese Unterschiede naher erldutert. Ausgangspunkt und Ziel
eines Weges werden fiir die Bestimmung des Wegezwecks bendtigt. Die entsprechenden Variablen
sind in den Datensatzen unterschiedlich differenziert bzw. nur anhand des Wegezweckes bestimm-
bar.

Tabelle 3-8 - An Stichtagen zurilickgelegte Wege

WEGE RMP MOP MID02 MIDO8 SRV03 SRV08
Ordnungszahl des Weges w w w w w w
Abfahrtszeit w w w W W W
Ankunftszeit w w w W W W
Wegezweck (Hauptzweck) w w w w w w
Wegstrecke (im RMP Wege > 1000 = 1000) w w w W W W
Wegedauer (min) w w w W W W
Ausgangspunkt (Neu) (Neu) w W Neu Neu
Wegziel Neu Neu w W Neu Neu
Zielort (Lage) W Neu W
Ziel (Ortsname) W

Ziel (Stadtteilname) W

Ziel (Kreisname) W

Ziel (Land) W

Ziel (VDRM-Zelle) W

Geschwindigkeit w w Neu w Neu Neu
Insgesamt zurlickgelegte Kilometer am Stichtag Neu Neu P P Neu Neu
Mittleres Wegetempo am Stichtag Neu Neu P/W P/W Neu Neu
Dauer aller Wege am Stichtag (min) Neu Neu P P Neu Neu
Anzahl der erfassten Wege Neu Neu P/W P/W Neu Neu

Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; W = Wegedatensatz; Neu = Neu erstellte Variable; (Neu) = Variable kann nur eingeschrankt neu erstellt
werden

Im RMP ist das Ziel durch das Zielland, Orts-, Stadtteil- und Kreisnamen sowie VDRM-Zelle be-
stimmt. Fir Arbeitsorte ist die Adresse bekannt. Diese Genauigkeit bieten die lbrigen Erhebungen
mit Hinweis auf Datenschutzbestimmungen nicht. Zudem ist im RMP die Lage des Zielortes in vier
Kategorien angegeben (gleicher Ort gleicher Stadtteil, gleicher Ort anderer Stadtteil, anderer Ort,
keine Angabe). In der SrV wird die Lage des Zielortes mit drei Variablen erfasst, es wird ersichtlich, ob
der Zielort am Wohnort und dem direkten Wohnumfeld liegt und in welchem Oberbezirk der Zielort
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gelegen ist. Aus den Angaben in der MiD 2008 kann eine dem RMP entsprechende Variable erstellt
werden, mit den Daten der (ibrigen Erhebungen ist dies nicht moglich.

Aus den vorhandenen Daten kénnen weitere Merkmale der am Stichtag zurlickgelegten Wege einer
Person bestimmt werden. In den MiD-Datensatzen sind Variablen zu den Merkmalen: insgesamt
zuriickgelegte Distanz am Stichtag, mittleres Wegetempo am Stichtag, Dauer aller Wege am Stich-
tag (min) und Anzahl der erfassten Wege vorhanden. Diese Variablen kénnen aus den vorhandenen
Daten analog fiir die Gbrigen Erhebungen erstellt werden. Im SrV-Datensatz wird nach Wegen unter-
schieden, deren Quell- und Zielort innerhalb der Stadtgrenzen lagen, nach Wegen, deren Quell- oder
Zielort innerhalb der Stadtgrenzen lagen und nach Wegen, die weder innerhalb der Stadtgrenzen
begannen noch endeten. Durch diese Unterscheidung wird die Fokussierung auf den Binnenverkehr
moglich. In den MiD-Datensatzen kann eine entsprechende Abgrenzung in einer zu erstellenden Va-
riablen nachvollzogen werden. Im RMP fehlen hingegen ausreichende Informationen zum Ausgangs-
punkt der Wege. Eine Erstellung von Quell-Ziel-Matrizen auf Grundlage der RMP-Daten ist deshalb
schwierig.

Verkehrsmittelnutzung auf den berichteten Wegen

Die Verkehrsmittelnutzung auf den berichteten Wegen ist in RMP und MOP zum einen fiir jede Etap-
pe des Weges angegeben, dabei werden bis zu fiinf Verkehrsmittel erfasst. Zum anderen wird aus
diesen Verkehrsmittelangaben das Hauptverkehrsmittel bestimmt. Dabei wird nach der DIW-
Richtlinie vorgegangen. In den MiD- und SrV-Zeitreihen sind diese Variablen ebenfalls vorhanden, es
missen jedoch Anpassungen hinsichtlich der Variablenkategorien vorgenommen werden. In Ab-
schnitt 3.2 wird auf diese Kategorien naher eingegangen.

In den MiD-Datensatzen sind weitere Informationen zu den benutzten Verkehrsmitteln vorhanden.
So kann bestimmt werden, ob der genutzte Pkw aus dem Haushalt des Befragten stammt, welcher
Pkw genutzt wurde, ob der Befragte allein unterwegs war, wie viele Personen den Befragten beglei-
teten, ob diese Begleiter aus dem Haushalt des Befragten stammen und bei MIV-Nutzung, welche
Person Fahrer war.

Tabelle 3-9 - Verkehrsmittelnutzung auf den berichteten Wegen

WEGE (VERKEHRSMITTELNUTZUNG) RMP MOP MID02 MIDO8 SRV03 SRVO08

Hauptverkehrsmittel (nach DIW-Richtlinie) w w

Auf dem Weg benutztes VM (5 Variablen - Weg 1 bis 5) w w

Genutzter Pkw/Lkw aus dem Haushalt des Befragten w w

Welcher Pkw wurde genutzt? w W

Allein unterwegs w W

Anzahl der Begleiter w W

Begleiter aus dem Haushalt (Neu) (Neu) W W W W

Person (1-8, andere) war Begleiter (Neu) (Neu) w w (Neu) (Neu)

Welche Person war Fahrer w W (Neu) (Neu)
Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich maoglich/nicht vorhanden

W = Wegedatensatz; (Neu) = Variable kann nur eingeschrankt neu erstellt werden
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Ereignisse

Das Verkehrsverhalten ist stark durch Routinen bestimmt (AARTS, 1996, GARLING UND AXHAUSEN, 2003).
Routinen haben dabei Einfluss auf die Informationswahrnehmung und -suche, sowie auf die Bewer-
tung von Verhaltensalternativen. Informationen zu Verhaltensalternativen werden im besten Fall
zwar noch wahrgenommen, eine Bewertung als individuelle Handlungsalternative erfolgt jedoch
nicht oder nur oberflachlich (FRANKE, 2001, KLOCKNER, 2005). Wichtige Lebenslaufereignisse wie Fami-
liengriindung, Arbeitsplatzwechsel und Wohnumzug gelten als ideale Zeitpunkte, um Routinen im
Mobilitdtsverhalten aufzubrechen und die Suche nach Alternativen neu zu aktivieren. In den vorlie-
genden Mobilitatserhebungen sind teilweise Informationen zu diesen Ereignissen vorhanden.

Als Lebenslaufereignis mit groRem Potenzial fiir die Anderung von Routinen im Verkehrsverhalten gilt
der Wohnstandortwechsel (PRriLLwITZ, 2007). Im MOP ist eine Variable zu Umzligen im vergangenen
Jahr vorhanden, diese Information kann im RMP erst mit Vorliegen mehrerer Erhebungswellen er-
stellt werden (siehe Tabelle 3-10). Im RMP wird jedoch zusatzlich danach gefragt, wie lange die Be-
fragten bereits in der derzeitigen Region, der Stadt und dem Stadtteil wohnen. Zwar ist in den MiD-
Erhebungen die Frage nach der Wohndauer im derzeitigen Ort bzw. Wohnviertel (sechs Kategorien:
seit weniger als einem halben Jahr, seit einem halben bis einem Jahr, seit einem bis unter zwei Jah-
ren, seit mehr als zwei Jahren bis unter flinf Jahren, seit finf Jahren oder langer, verweigert, weiR
nicht) gestellt. Ob Anderungen des Verkehrsverhaltens aus diesen Wohnstandortwechseln resultier-
ten, kann jedoch nicht bestimmt werden, da lediglich Querschnittsdaten vorliegen. Gleiches gilt fur
die entsprechenden Variablen im RMP. Die Angaben kdnnen jedoch genutzt werden um zu Uberpri-
fen, ob sich neu hinzugezogen Personen in ihrem Verkehrsverhalten von alteingesessenen unter-
scheiden.

Auch beim Arbeitsplatzwechsel kénnen sich Aktionsrdume stark dndern und sich somit Alternativen
zu verfestigten Verkehrsverhaltensroutinen auftun. Ob im vergangenen Jahr ein Arbeitsplatzwechsel
stattfand wird im RMP und MOP erfragt.

Tabelle 3-10 - Lebenslaufereignisse

LEBENSEREIGNISSE RMP MOP MID02 MID08 SRV03 SRV08
Wohndauer Region HH
Wohndauer Stadt HH P P
Wohndauer Stadtteil HH
Arbeitsplatzwechsel im vergangenen Jahr P P
Umzug im vergangenen Jahr (Neu) HH
Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; HH = Haushaltsdatensatz; (Neu) = Neu erstellte Variable, Erstellung erst mit vorliegen weiterer Erhebungswel-
len moglich

Angaben zum Stichtag und Gewichtungsfaktoren

SchlieBlich sind in allen Datensatzen Angaben zum Stichtag und Gewichtungsfaktoren gespeichert.
Die Gewichtungsfaktoren wurden bereits in Abschnitt 2.5 erldutert. Es sind Variablen zum Haus-
halts-, Personen- und Wegegewicht vorhanden. Hochrechnungsfaktoren sind im RMP-Datensatz
nicht vorhanden.
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Tabelle 3-11 - Angaben zum Stichtag und Gewichtungsfaktoren

STICHTAGSMERKMALE UND GEWICHTUNGSFAKTOREN RMP MOP MID02 MID0O8 SRVO3 SRV08

Wochentag des Erhebungsbeginns P/W P HH/P/W  HH/P/W P/W P/W
Wochentag W W/PT HH/P/W HH/P/W P/W P/W
Datum des Erhebungsbeginns, des Stichtags P/W P/W HH/P/W  HH/P/W P/W P/W
Erhebungsmonat Neu Neu Neu Neu Neu Neu
Erhebungsjahr HH/P/W/K  HH/P/W

Besonderheiten am Erhebungstag (je Wochentag) P P P/W P/W P/W
Wetter am Erhebungstag (je Wochentag) P W/PT P/W P/W P/W
Haushalts-, Personen-, Wegegewicht* Neu Neu Neu Neu Neu Neu
Haushalts- und Personenhochrechenfaktor* Neu Neu Neu Neu Neu

Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich moglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; HH = Haushaltsdatensatz; W = Wegedatensatz; Neu = Neu erstellte Variable; PT = Personentagesdatensatz
*Gewichtungsfaktoren sind bei kombinierten Auswertungen der Fragestellung entsprechend anzupassen bzw. neu zu berechnen

Zum Stichtag sind jeweils das Datum und der Wochentag bekannt (siehe Tabelle 3-11). Fiir einige
Auswertungen ist der Erhebungsmonat wichtig, eine entsprechende Variable wurde fiir alle Datens-
atze neu erstellt. Das Erhebungsjahr ist nur fir die Panelerhebungen RMP und MOP relevant.

Neben dem Datum sind in allen Erhebungen, bis auf die SrV 2003, auch Informationen dariber er-
fasst, ob der Stichtag Besonderheiten aufwies oder als normaler Tag gelten kann. In den MiD-
Datensatzen sind Besonderheiten des Stichtags als Dummyvariablen erfasst (Urlaub innerhalb
Deutschlands, Urlaub auBerhalb Deutschlands, Krankheit, gar nicht aulRer Haus, andere Griinde, ver-
weigert, weil’ nicht). In einer weiteren Variablen sind die Angaben zusammengefasst, es wird ersicht-
lich, ob der Stichtag ein ,normaler Wochentag” war oder nicht. In RMP, MOP und SrV gibt es analog
dazu eine Variable zur Normalitat des Stichtages. Im RMP wird in einer weiteren Variable mit fiinf
Kategorien (Krank, Urlaub, Dienstreise, sonstiges, keine Angabe) nach dem Grund der Abweichung
vom normalen Werktag gefragt. Im MOP gibt es eine zusatzliche Kategorie ,,Pkw in der Werkstatt”.

Schlief3lich sind in den Datensatzen Angaben zum Wetter am Erhebungstag enthalten. Im RMP wird
nach funf Kategorien differenziert (heiter, sonnig/wolkig, bewdlkt, Regen, keine Angaben), in den
MiD-Zeitreihen sind die Kategorien dhnlich angelegt (sonnig, leicht bewdlkt, stark bewdlkt, regne-
risch, Schnee, verweigert, weill nicht, keine Angabe). Im MOP sind Informationen zur Temperatur
und darliber ob es am Stichtag regnete oder nicht enthalten. Die Angaben sind nachtraglich hinzuge-
flgt und wurden nicht erfragt. Die Angaben zu den Wetterbedingungen konnen deshalb von den
tatsachlichen, potentiell verhaltensrelevanten, Wetterbedingungen abweichen.

Spezielle Inhalte der MiD-Erhebungen: Angaben zu Reisen und Wege im Wirtschaftsverkehr

In den MiD-Zeitreihen sind neben den vorgestellten Themenfeldern zwei spezielle Module enthalten.
Zum einen werden Angaben zu Reisen erhoben, die in den letzten drei Monaten vor dem Stichtag
unternommen wurden. In der MiD 2008 existiert zu diesen Reisen ein separater Datensatz. Zum an-
deren wird im Zusatzmodul Wirtschaftsverkehr gefragt, ob am Stichtag regelmafRige berufliche Wege
zuriickgelegt wurden.
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Tabelle 3-12 — Reisen

REISEN RMP MOP MID02 MID0O8 SRV03 SRVO03
Innerhalb der letzten drei Monate Reisen unternommen P R
Anzahl Reisen mit Ubernachtung (letzte drei Monate) P R
Zweck Reisen mit Ubernachtung (vier Dummyvariablen) P R
Ziel der Reise R
Dauer der Reise K
Anzahl Begleiter aus dem Haushalt P R
Einfache Entfernung von zu Hause zum Reiseziel P R
Genutzte Verkehrsmittel bei Reisen mit Ubernachtung (sechs D.) P R
Reise-Gewicht R
Gleiche Kategorien Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; K = Pkw Datensatz; R = Reisedatensatz

Beziiglich der Reisen wird nach dem Zweck von Reisen mit Ubernachtung (vier Dummyvariablen:
geschiéftlich, kurz privat, lang privat, sonstiges), dem genutzten Verkehrsmittel bei Reisen mit Uber-
nachtung (sechs Dummyvariablen: Pkw, Bahn, Reisebus, Fahrrad, Flugzeug, sonstiges), der Anzahl
von Begleitern aus dem Haushalt und der einfachen Entfernung vom Wohnort zum Reiseziel ge-
fragt. In der MiD 2008 werden zusatzlich das Ziel und die Dauer der Reise erfasst.

Tabelle 3-13 - Wege im Wirtschaftsverkehr

WEGE (WIRTSCHAFTSVERKEHR) RMP MOP MID02 MIDO8 SRV03 SRV08
RegelmaRige berufliche Wege am Stichtag P P
Branche in der berufliche Wege zuriickgelegt werden P P
Hauptzweck reg. ber. Wege am Stichtag P P
Entfernung reg. ber. Wege am Stichtag P P
Anzahl reg. ber. Wege am Stichtag P P
Verkehrsmittel reg. ber. Wege am Stichtag P P
Gleiche Kategorien Kein Vergleich maglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz

In den MiD-Erhebungen wird gefragt, ob die Probanden beruflich regelmaRig unterwegs sind und in
welcher Branche oder welchem Wirtschaftszweig diese beruflichen Wege erfolgen. Zu diesen regel-
maligen beruflichen Wegen werden die Anzahl, der Hauptzweck, die Entfernung und das Verkehrs-
mittel erhoben. Die allgemeine Angabe, ob es sich beim Weg um einen dienstlichen Weg handelt, ist
auch in den Gbrigen Erhebungen erfasst.

3.2 DEFINITION UND KATEGORISIERUNG WICHTIGER KENNWERTE

Im folgenden Abschnitt wird auf Unterschiede in der Erfassung und Definition von Wegen und Wege-
zwecken und der Definition der Verkehrsteilnahme sowie auf den Umgang mit fehlenden Werten
eingegangen. Die Definition des Weges und die Zuordnung eines Hauptverkehrsmittels, das fir die
Bewegung vom Start- zum Zielort genutzt wurde, sowie die Zuordnung eines Wegezwecks beeinflus-
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sen grundlegend Befragungsergebnisse zur Verkehrsleistung und zum Verkehrsaufwand. Die zugrun-
deliegende Wegedefinition stellt somit ein zentrales Element jeder Verkehrserhebung dar. Gleiches
gilt fur die Definition mobiler Personen. Werden bestimmte Wege (z.B. Wege auferhalb des Erhe-
bungsgebietes) aus der Analyse ausgeschlossen und wird die Verkehrsteilnahme anhand dieser ein-
geschrankten Wegedefinition bestimmt, so kdnnen groRe Unterschiede in den Mobilitatskennziffern
die Folge sein.

Wegedefinition

Allgemein werden als Wege von Personen Ortsverdnderungen betrachtet, deren Quelle und/oder
Ziel auBerhalb des Grundsticks liegen, auf dem die befragte Person ihren Wohnsitz hat. Ein Weg
wird in der Regel zu einem bestimmten Zweck durchgefiihrt (z.B. zur Arbeit, zum Einkauf, nach Hau-
se). Die jeweils am Zielort durchgefiihrte Aktivitat ist dabei fir den Wegezweck charakterisierend.
Hin- und Rickwege werden als getrennte Wege gezahlt. Auch kurze Wege sollten ausdricklich mit
erfasst werden. SchliefSlich konnen auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt werden. Dass
Befragte nur einen Teil der tatsdchlich durchgefiihrten Wege bzw. Aktivitdten berichten (,nonre-
ported-trips‘), ist ein grundsatzliches Problem in Mobilitatsbefragungen, die die Verkehrsteilnahme
mittels Wegetagebiichern erheben. Kurze Wege, FuBwege und Wege innerhalb langerer Wegeketten
werden haufig vergessen oder aus anderen Grinden nicht berichtet. Es ist z.B. bekannt, dass unter-
schiedliche Befragungsmethoden unterschiedlich gute Ergebnisse liefern. Die telefonische Befragung
und Face-to-Face Befragungen haben dabei den Vorteil, dass durch gezieltes Nachfragen exaktere
Wegeangaben erreicht werden kénnen (vgl. Abschnitt 2.4). Methodisch-konzeptionell ist somit ins-
besondere bei schriftlich-postalischen Befragungen eine fehlende Sensibilitat fiir nicht-motorisierte
Verkehrsarten (speziell FuBwege) festzustellen (vgl. Abschnitt 7.3). Die Wegedefinitionen der be-
trachteten Erhebungen sind grundsatzlich vergleichbar. Einschrankungen gelten vor allem fir die SrV-
Daten, wie im Folgenden gezeigt wird.

Die Genauigkeit der Angaben zu einzelnen Wegen an den Stichtagen wurde im RMP im Zuge der
Datenaufbereitung Gberprift. Im Arbeitsschritt der Plausibilisierung wurden vergessene Wegeanga-
ben ergdnzt und falsche Zwecke und Verkehrsmittelangaben korrigiert. Dazu konnten auch die Anga-
ben von Haushaltsmitgliedern genutzt werden. Die Ublicherweise auftretenden Fehler resultierten
aus dem Vergessen eines Weges nach Hause, einer unplausiblen Zuordnung eines Wegezweckes bei
Hin- und Riickwegen, falschen Zeitangaben und fehlenden Wegezweck- und Verkehrsmittelangaben.
Eine Besonderheit im MOP ist die fehlende Zuordnung von Nachhausewegen zu anderen Wegzwe-
cken.

Im Unterschied zu den (ibrigen Erhebungen, in denen alle Wege einer Person erfasst werden, wurden
in MiD 2002 differenzierte Informationen nur fir maximal sieben Wege (schriftliche Befragung) bzw.
acht Wege (telefonische Befragung) erfasst. Legte eine Person mehr als sieben bzw. acht Wege zu-
rick, so wurde lediglich die Summe der weiteren Wege notiert. Laut Ergebnisbericht wurden auf
diese Weise 97% der Wege vollstandig erfasst (Diw und INFAS, 2004:30). In MiD 2008 wurden maximal
12 Wege pro Person erhoben. Im Wegedatensatz der MiD 2008 sind im Unterschied zur MiD 2002
auch regelmaRige berufliche Wege erfasst. Diese umfassen im Datensatz der Aufstockung insgesamt
3,3% (2.230 Wege) der insgesamt erfassten Wege. In den Paneldatensatzen wird eine Unterschei-
dung nach regelmaRigen beruflichen Wegen nicht vorgenommen, vielmehr sind diese Wege (teilwei-
se) den dienstlichen Wegen zugerechnet.
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Die Erfassung von Rundwegen wird in den SrV-Datensatzen im Gegensatz zu den Ubrigen Erhebungen
nicht vorgenommen. Es wurde vielmehr festgelegt, dass Quelle und Ziel eines Weges nicht identisch
sein durfen. Dementsprechend wurden Rundwege und Spaziergdnge als zwei getrennte Wege im
Sinne von Hin- und Rickweg erfasst. Um diesen Sachverhalt nachtraglich zu korrigieren schlagt
WITTWER (2008) eine Teilung von Rundwegen in MiD vor. Lange und Dauer des Weges werden dabei
halbiert und der Wegezweck situationsbezogen erganzt. Dies wird auch notwendig, da die Handha-
bung von Rundwegen uneinheitlich erfolgte (ein Beispiel flir eine uneinheitliche Kodierung von
Rundwegen bei Personen eines Haushalts, die gemeinsam unterwegs waren findet sich bei WITTWER
(2008:69)). In MiD 2008 wurden Hin- und Riickwege als zwei Wege gezahlt.

Zum anderen stellte WITTWER (EBD.) fest, dass in MiD 2002 Wege mit dem Ziel ,eigene Wohnung”
teilweise fehlten. Aufgrund der Ubrigen Wege der Haushaltsmitglieder konnte gezeigt werden, dass
diese eindeutig stattfanden. Auch bei der Betrachtung der Ziele des jeweils letzten Weges des Tages
finden sich UnregelmaRigkeiten im Vergleich von MiD und SrV. Wahrend im SrV ca. 4,6% der Wege
an einem anderen Ziel als der eigenen Wohnung enden, liegt dieser Wert bei MiD 2002 (Originalda-
ten, gewichtet) bei ca. 23% (EBD.).

Problematisch flir Kennziffernvergleiche ist die strikte Ortsbezogenheit der SrV-Erhebung. Da vorder-
grindig der Verkehr in Stadten abgebildet werden soll, werden Wege mit einer Ldnge von mehr als
100km bei der Berechnung von Kennziffern ausgeschlossen.

Merkmale von Wegen

Zu den Merkmalen von Wegen, die in den vorliegenden Erhebungen erfasst werden, zdhlen der We-
gezweck, der Startpunkt des Weges, die genutzten Verkehrsmittel, die Anzahl der Begleiter und die
Entfernung des zurickgelegten Weges. Bei Nutzung eines Pkw wurden im RMP und den MiD-
Erhebungen Angaben zu Fahrer und zum Fahrzeug erhoben.

In MiD 2002 wird der Ausgangspunkt nach vier Kategorien (zu Hause, woanders, weil nicht, keine
Angabe) unterschieden. In MiD 2008 wird nach sieben Kategorien unterschieden (zu Hause, Arbeits-
platz, woanders innerhalb des Ortes, woanders auRerhalb, verweigert, weiR nicht, keine Angabe). In
der SrV-Erhebung kann nachvollzogen werden, ob der Ausgangspunkt des Weges am Wohnort oder
im direkten Wohnumfeld gelegen ist. In RMP und MOP fehlen Angaben zum Ausgangspunkt des We-
ges. Teilweise konnen entsprechende Informationen aus den Wegezwecken abgeleitet werden, dies
ist jedoch nicht bei allen Wegen moglich.

Das Ziel wird in MiD 2002 nach sechs Kategorien (zu Hause, Weg hatte ein anderes Ziel, Rundweg,
verweigert, weild nicht, keine Angabe) unterschieden, in MiD 2008 wird hingegen starker differenziert
und nach acht Kategorien (zu Hause, Arbeitsplatz, anderes Ziel innerhalb der Stadt oder des Ortes,
anderes Ziel auBerhalb der Stadt oder des Ortes, Rundweg, verweigert, weiR nicht, keine Angabe)
unterschieden. Bei Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitwegen wird das Ziel in MiD 2008 nach sieben
Kategorien (innerhalb der ndheren Umgebung, Zentrum innerhalb dieser Stadt oder diesem Ort, EKZ
am Stadt- oder Ortsrand/auf der griinen Wiese, anderes Ziel, verweigert, weiR nicht, keine Angabe)
unterschieden. Eine Ableitung von Zieltypen aus dem Wegezweck kénnte als weitere Differenzierung
genutzt werden. In RMP und MiD wurde zusatzlich gefragt, ob das Ziel innerhalb oder auRerhalb der
Stadt oder Gemeinde lag. In der MiD 2008 wurde bei Einkaufswegen zusatzlich erfasst, ob sich das
Ziel innerhalb der ndheren Umgebung, im Zentrum innerhalb derselben Stadt, im Einkaufszentrum
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am Ortsrand oder an sonstigen Orten befand. Im RMP sind dartiber hinaus Orts-, Stadtteil- und Kreis-
name sowie VDRM-Zelle des Zielortes erfasst.

Wegezweck

Einen Uberblick zu Unterschieden in den erfassten Wegezwecken findet sich in Tabelle 3-14. Fiir die
Vergleichbarkeit missen teilweise Wegezwecke aggregiert werden.

Tabelle 3-14 - Vergleichbarkeit von Wegezwecken

VARIABLEN (WEGEZWECKE) RMP MOP MID02 MID08 SRV03 SRV08
Weg zur Arbeit >14 >14
Dienstlicher oder geschaftlicher Weg >14 >14
Weg zur Ausbildungsstatte >14 >14

Einkaufsweg

Freizeitweg

Serviceweg (Bringen und Holen von Personen)
Heimweg

Heimweg ohne weitere Informationen
Heimweg von Arbeit

Heimweg von einer Dienstfahrt

Heimweg von der Ausbildung

Heimweg vom Einkauf

Heimweg von Freizeitaktivitat

Heimweg von einem Serviceweg

Reise (Weg nach auBer Haus)

Weg zum zweiten Wohnsitz
Nachhauseweg bei Auswartsibernachtung
Private Erledigungen

Rundweg (Weg von Zuhause nach Zuhause)
Sonstiger Weg

Ruckweg vom vorherigen Weg

Schule oder Vorschule <14 <14
Kindertagesstatte oder Kindergarten <14 <14
Begleitung Erwachsener <14 <14
Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden
> 14: Liegt nur fur Personen ab 14 Jahren vor < 14: Liegt nur fur Personen nur fiir Personen unter 14 Jahren vor

Neben dem Hauptwegezweck sind in MiD Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitwege starker differen-
ziert. Weitere drei Variablen sind in MiD mit dem Hauptzweck des Einkaufs-, Erledigungs- und Frei-
zeitweges vorhanden, sowie drei Variablen mit gleichem Inhalt jedoch nach DIW-Kategorien. Beim
Einkaufsweg wird in der MiD 2002 nach folgenden Kategorien unterschieden: taglicher Bedarf, sons-
tige Waren, allgemeiner Einkaufsbummel, Dienstleistungen, Bringen/Holen von Personen, sonstiger
Einkaufszweck. Bei Erledigungswegen wird nach 13 Kategorien unterschieden (allgemeiner Einkaufs-
bummel; Dienstleistungen; Arztbesuch; Behorde, Bank, Post, Geldautomat; private Erledigungen fir
andere Personen; Besuch/Treffen von Freunden/Verwandten; Weiterbildung; Gaststétte, Restaurant,
Kneipe; Hund ausfiihren; Kirche, Friedhof; Ehrenamt, Verein, politische Aktivitdt; Jobben in der Frei-
zeit gegen Entgelt; Begleitung von Kindern; Hobby). Freizeitwege werden nach 22 Kategorien unter-
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teilt (Begleitung Erwachsener; allgemeiner Einkaufsbummel; Besuch/Treffen von Freun-
den/Verwandten, Bekannten; Besuch kultureller Einrichtungen; Besuch einer Veranstaltung; Sport
selbst (z.B. FuBballspiel, Sportverein, etc.); Weiterbildung; Gaststatte, Restaurant, Kneipe; Schreber-
garten, Wochenendhaus; Tagesausflug, mehrtagiger Ausflug; Urlaub (ab 5 Tage); Spaziergang, Spa-
zierfahrt; Hund ausfiihren; Joggen, Inlineskating; Kirche, Friedhof; Ehrenamt, Verein, politische Aktivi-
tat; Jobben in der Freizeit gegen Entgelt; Begleitung von Kindern; Hobby; Jugendfreizeitheim;
Spielplatz, Spielen auf der Stralle; Sonstiges. In MiD 2008 wird der detaillierte Wegezweck in 38 Kate-
gorien erfasst.

Fehlernanfillig ist die Erfassung von Begleitwegen (KLOAS ET AL., 2004:92). Im MiD-Datensatz sind
Begleitwege in den Wegezwecken und in weiteren Variablen erfasst. So kann gepriift werden, wie
grol} die Anzahl der Begleiter war, ob der Begleiter aus dem eigenen Haushalt stammte und welche
Person konkret Begleiter war. In RMP und MOP missen Begleitwege von Haushaltsmitgliedern aus
den Einzelangaben der Personen identifiziert werden. Diese Vorgehensweise liefert jedoch nur unge-
naue Ergebnisse.

Bei vergleichenden Auswertungen zum Wegezweck sind unterschiedliche Handhabungen von Rund-
wegen und Heimwegen in den Mobilitatserhebungen problematisch. In MOP, RMP sowie SrV sind ca.
40% der Wege als Heimwege deklariert. Diesen Wegen fehlt ein inhaltlicher Bezug, der fiir Analysen
und Prognosemodelle von Bedeutung ist. KLoAs und Kollegen (2001) erarbeiteten deshalb fir das
MOP ein Verfahren, mit dem auf der Analyseebene die Heimwege dem ,verursachenden” Motiv
zugeordnet werden. Bestehen Wegeketten nur aus Hin- und Riickweg, so wird dem Riickweg der
Wegezweck des Hinwegs zugewiesen. Ist eine Folge mehrerer Wege unterschiedlicher Zwecke ange-
geben, so wird nach bestimmten Kriterien entschieden, die aus der Charakteristik der Wegekette
abgeleitet werden (EBD:31).

Verkehrsbeteiligung (Definition mobiler Personen)

Die Verkehrsbeteiligung ist als Anteil der Personen definiert, die an einem Tag Wege auRer Haus
durchfihren. Personen, die an einem Tag Wege durchfiihren werden als ,,mobile Personen” bezeich-
net. Personen, die das Haus nicht verlassen, werden entsprechend als ,,immobile Personen” charak-
terisiert. Diese allgemeine Definition trifft fir alle betrachteten Mobilitatserhebungen, mit Ausnah-
me der SrV, zu. Im SrV wird eine Person dann als mobil definiert, wenn diese an dem ihr
vorgegebenen Stichtag Ortsverdanderungen am, zum bzw. ausgehend vom konkreten Untersuchungs-
raum (in diesem Fall die Stadt Frankfurt am Main) durchfihrt. Nichtmobil sind dementsprechend
Personen, die am Stichtag keine Ortsveranderungen oder keine Ortsverdanderungen am bzw. ausge-
hend vom Wohnort durchgefiihrt haben. Wege der Personen werden nur erfasst, wenn Personen
nach der dargestellten Definition als mobil gelten. Haben Personen Wege aulRerhalb des Untersu-
chungsraumes zuriickgelegt, so wird dies vermerkt, es werden jedoch keine Wegedetails erhoben.
War die Person tatsachlich am Stichtag nicht mobil, so wird der Grund fiir die Immobilitat erfragt. Die
Verkehrsbeteiligung ist dementsprechend in der SrV als ,6rtlicher Verkehr der Wohnbevolkerung”
definiert. Der Anteil von ,,Pseudo-Nichtmobilen” ist nach dieser Definition entsprechend hoch.

Die Auswertungen zur Verkehrsbeteiligung beziehen sich in den betrachteten Mobilitatserhebungen
auf alle Befragten, die Angaben zu ihrem Verkehrsverhalten gemacht haben. Zu mobilen Personen
werden dementsprechend nur diejenigen gezahlt, fiir die Wegeinformationen im Datensatz vorlie-
gen. Dieses Vorgehen kann sich als Fehlerquelle herausstellen, da fehlende oder fehlerhafte Angaben
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kein sicheres Zeichen fiir Immobilitat darstellen. Nur wenn Griinde fiir die Immobilitdt genannt wer-
den, kann die Angabe als verlasslich gelten. Bei Angaben zur Verkehrsbeteiligung in RMP und MOP ist
zu beachten, dass in Analysen haufig die Verkehrsbeteiligung auf den gesamten Wochenverlauf be-
zogen wird. Dadurch liegen die Zahlen im Allgemeinen hoher als bei der MiD und bedeutend héher
als bei der SrV. Genaue Zahlen zur Verkehrsbeteiligung finden sich in Abschnitt 7.

Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl wird in den betrachteten Mobilitdtserhebungen in unterschiedlicher Detail-
scharfe ermittelt. Am starksten differenziert wird in den MiD-Erhebungen (vgl. Tabelle 3-15). Werden
auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt, so gilt es, ein Hauptverkehrsmittel festzulegen. Die
Festlegung eines Hauptverkehrsmittels wird in allen Erhebungen auf Basis einer Hierarchie aller Ver-
kehrsmittel durchgefiihrt. Die Hierarchie wird entsprechend der Wahrscheinlichkeit gebildet, welches
Verkehrsmittel fir die langste Wegstrecke genutzt wurde. Die Festlegung geht zuriick auf einen Vor-
schlag des DIW (KLOAS ET AL., 1993). Die Reihenfolge der Verkehrsmittel lautet dabei: Zu Fu3; Fahrrad;
Mofa, Moped, Motorrad; Pkw als Fahrer; Pkw als Mitfahrer; Bus; Strallenbahn; U- oder S-Bahn; Zug;
Flugzeug. Diese Vorgehensweise wird bei allen Erhebungen, mit Ausnahme der SrV, angewendet. Die
Prioritatenreihe in der SrV-Erhebung lautet leicht abgewandelt: Zu FuB; Fahrrad; Mitfahrer im ande-
ren Pkw; Mitfahrer im HH-Pkw; motorisiertes Zweirad; Fahrer im anderen Pkw; Fahrer im HH-Pkw;
Bus; StraBenbahn; U-Bahn; S-Bahn oder Nahverkehrszug; anderes Verkehrsmittel; Zug.

Tabelle 3-15 - Vergleichbarkeit von Angaben zur Verkehrsmittelwabhl

VARIABLEN - VERKEHRSMITTELWAHL RMP MOP MID02 MIDO8 SRV03 SRVO08

Zu FuB

Fahrrad

Moped, Mofa

Mofa, Moped, Motorrad (Bezeichnung in SrV: motorisiertes Zweirad)
Motorrad

Motorrad als Mitfahrer
Pkw als Fahrer

Pkw als Mitfahrer

Lkw

ov

Bus

StraBenbahn

U-Bahn

U-Bahn, StralRenbahn
S-Bahn, Nahverkehrszug
StraRenbahn, U- und / oder S-Bahn
Zug (Fernzug)

Reisebus

Sonstige

Flugzeug

Taxi

Schiff/Fahre

Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden
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Neben einer im Vergleich zur MiD 2002 leicht verdnderten Variable zum Hauptverkehrsmittel (12
Kategorien 2002: zu FuRB; Fahrrad; Mofa/Moped; Motorrad; Pkw Mitfahrer; Pkw Fahrer; Lkw; OPNV;
Taxi; Schiff/Bahn/Bus/Flugzeug; sonstiges; keine Angabe; 6 Kategorien 2008: zu FuB; Fahrrad;
MIV/Fahrer; MIV/Mitfahrer; OPV; keine Angabe) wurde im Datensatz der MiD 2008 auch eine Variab-
le zur kombinierten Nutzung von Verkehrsmitteln aufgenommen (9 Kategorien: zu Ful}; Fahrrad;
Fahrrad und OV; nur OV; MIV (Mitfahrer) und OV; MIV (Fahrer) und OV; nur MIV (Mitfahrer); nur MIV
(Fahrer); anderes). Differenzierte Angaben zur Verkehrsmittelnutzung (siehe Tabelle 3-15) sind in den
MiD-Datensatzen jeweils als Dummyvariablen gespeichert.

Umgang mit fehlenden Werten

Wahrend in den Panelbefragungen und der SrV grundsatzlich alle Befragten zur vollstandigen Beant-
wortung aller Fragestellungen aufgefordert waren, wurden in den MiD-Erhebungen bestimmte Fra-
gen nicht allen Personen gestellt. Insbesondere trifft dies auf Proxy-(Stellvertreter)-Interviews zu.
Proxy-Interviews waren zum einen bei Kindern unter 14 Jahren vorgesehen, mit teilweiser Option
zum Selbstausfillen bzw. zur eigenstdndigen telefonischen Weitergabe der Daten. Zum anderen
wurden Angaben von Stellvertretern ibernommen, wenn die betreffenden Haushaltsmitglieder nicht
in der Lage waren die Angaben der Wegetageblicher personlich in telefonischen Interviews mitzutei-
len. Die Weitergabe der Daten durch einen Stellvertreter war erst ab mehrmalig nicht erfolgreichem
Kontaktversuch und sechs Tage nach dem Stichtag vorgesehen. Im Ergebnis liegen fiir unterschiedlich
hohe Anteile der Befragten nicht alle abgefragten Informationen vor (vgl. Tabelle A-6 im Anhang).

Zusammenfassender Uberblick

Insgesamt sind die betrachteten Wegemerkmale und Definitionen vergleichbar. Bei vergleichenden
oder kombinierten Auswertungen ist zu beachten, dass Abweichungen in Angaben zur Wegehaufig-
keit und Verkehrsmittelwahl auf unterschiedliche Erhebungsmethoden zuriickzufiihren sein kénnten.
Auch waren saisonale Effekte im RMP denkbar. Die Vergleichbarkeit der SrV-Ergebnisse wird insbe-
sondere durch die strenge Ortsbezogenheit eingegrenzt.

Als Entfernungsangaben werden in allen Erhebungen die (geschatzten) Angaben der Befragten ge-
nutzt. Im Wegedatensatz der MiD 2008 existiert eine Wegelangenvariable, die um einen Faktor der
subjektiven Uberschatzung korrigiert wurde. Zur Berechnung dieses Faktors finden sich im Entwurf
des Methodenberichts der MiD 2008 keine Angaben. Aus Abfahrt, Ankunft und Entfernung werden
Angaben zur Geschwindigkeit berechnet.

Tabelle 3-16 - Vergleichbarkeit von Wegemerkmalen, -definition und —abgrenzung

MERKMAL / VARIABLE RMP MOP MID02 MIDO8 SRVO03 SRVO08

Grundsatzliche Vorgaben zur Erfassung, Definition von Wegen

Keine Einschrankung der Wegeanzahl max. 8 max. 12

Vergleichbare Behandlung von Rundwegen

Gleiche Abgrenzung von Fernverkehrswegen >1000km  >1000km Keine keine >100km > 100km
Anzahl von Begleitern / Begleiter aus dem Haushalt

Lage des Ziels

Entfernung

Geschwindigkeit (berechnet)

Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig bzw. nicht méglich
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3.3 SOZIODEMOGRAPHISCHE UND RAUMSTRUKTURELLE MERKMALE

Im Folgenden werden soziodemographische und raumstrukturelle Merkmale der verwendeten Mobi-
litatserhebungen in einem deskriptiven Vergleich betrachtet. Welche raumlichen Beziige anhand der
Inhalte der Datenséatze hergestellt werden kdnnen, wurde bereits in Abschnitt 3.1 (vgl. Tabelle 3-6)
dargestellt. Raumstrukturelle Unterschiede im Mobilitatsverhalten der Befragten in der Region
Rhein-Main kénnen mit den Daten von MiD, MOP und RMP analysiert werden. SrV-Daten beziehen
sich nur auf Frankfurt am Main und werden deshalb beim folgenden Vergleich raumstruktureller
Merkmale nicht betrachtet.

Soziodemographische Merkmale

Ein Vergleich soziodemographischer Merkmale der verwendeten Mobilitdtserhebungen wird im Fol-
genden anhand des Geschlechts der Befragten, der Altersstruktur, des Schulabschlusses, der Berufs-
tatigkeit, der Haushaltsgrofe und des Haushaltseinkommen vorgenommen. Die Angaben fiir das
MOP beziehen sich auch hier wieder lediglich auf diejenigen Befragten, die ihren Wohnsitz im Pla-
nungsraum Rhein-Main haben. Die Daten der MiD-Erhebungen werden sowohl fiir die gesamte Auf-
stockungsstichprobe Hessen als auch fiir den Erhebungsraum Rhein-Main ausgewertet. Die betrach-
teten Datensatze werden mit Angaben des Statistischen Landesamtes Hessen verglichen.

Hinsichtlich der Anteile mannlicher und weiblicher Personen sind keine signifikanten Unterschiede
festzustellen (vgl. Tabelle 3-17). In RMP und MiD 2002 sind Personen, die nicht die deutsche Staats-
angehorigkeit besitzen, stark unterreprasentiert (vgl. auch Abschnitt 2.2). Um die Vergleichbarkeit zu
gewahrleisten, wurden die fehlenden Angaben aus MiD 2002 in Tabelle 3-17 gesondert ausgewiesen
(Missing values)."

Tabelle 3-17 - Soziodemographie | - Geschlecht der Befragten und Staatsangehdérigkeit

MERKMAL STALA RMP MOPRM MIDO2RM MID02 MIDOSRM MIDO08 SRV08
Geschlecht N 6.097.785 1.207 197 7.531 21.229 12.078 20.902 5.076
i 48,9% 47,2% 49,2% 48,5% 49,1% 49,2% 49,3% 49,2%
Maénnlich
L 51,1% 52,0% 50,8% 51,4% 50,8% 50,8% 50,7% 50,8%
Weiblich
Staatsangehorigkeit N  6.097.785  1.207 197 5.883 15.640 12.078 20.902 5.076
88,6% 97,4% 93,3% 96,0%
Deutsch - - - -
[ 0, 0, 0,
Nicht-Deutsch 11,4% 2,6% ) 6,7% 4,0% ) ) )
Missi lue ) ) ) 24,5%* 26,3%* ) ) )
issing values (1.848) (5.589)

STALA = Angaben des Statistischen Landesamtes Hessen 2006 fiir Gesamt-Hessen (Stand: 31.12.2004)

MOPRM = gepoolter Datensatz der MOP-Erhebungswellen 2005 bis 2007 (nur Gemeinden im Planungsraum Rhein-Main)
MiDO2RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

MiDO8RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

* Anteil fehlender Angaben an der gesamten Stichprobe bzw. der Auswahlstichprobe MiDO2RM

14

Dabei ist zu beachten, dass die in Tabelle 3-17 verwendeten Vergleichszahlen des Statischen Landesamtes fiir das gesamte Land Hessen
gelten, im Planungsraum Rhein-Main (ohne Mainz) liegt der Anteil der Personen ohne deutsche Staatsangehdorigkeit bei 15,1% (STALA
2006).
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Bei der Betrachtung der Altersstruktur wird zundchst die in RMP und MOP vorgenommene Be-
schrankung auf Personen ab 10 Jahren deutlich (vgl. Tabelle 3-18). Personen in der Altersgruppe bis
14 Jahren sind dementsprechend in den Datensatzen von RMP und MOP unterreprasentiert. Im RMP
fallt der Anteil der 21- bis 44jahrigen verhaltnismalRig gering aus. Die Kombination von RMP und MOP
kann dies teilweise ausgleichen, da diese Altersklasse im MOP besonders stark vertreten ist. In RMP
und MOP Uberreprasentiert ist die Altersklasse der 45- bis 64jahrigen sowie die Gruppe der Perso-
nen, die 65 Jahre und élter sind. Die MiD-Aufstockungsstichproben und die auf den Planungsraum
begrenzte MiD-Stichprobe unterscheiden sich nur minimal. Auch in den MiD-Erhebungen sind Perso-
nen der Altersklassen ab 45 Jahren leicht Gberreprasentiert.

Tabelle 3-18 - Soziodemographie Il — Altersstruktur

Altersstruktur STALA RMP MOPRM MiD02RM MiD02 MiDOS8RM MiD08 SrV08
N 6.097.785 1.207 197 7.531 21.229 12.078 20.902 5.076
Bis 6 Jahre 5,6% ) ) 7,3% 7,1% 4,1% 4,3% 7,0%
6 bis 14 Jahre 9,3% 6,0% 2,5% 8,8% 9,7% 7,7% 8,5% 8,9%
15 bis 17 Jahre 3,2% 3,5% 2,5% 4,5% 4,7% 4,4% 4,6% 3,4%
18 bis 21 Jahre 3,1% 4,6% 1,0% 5,2% 5,4% 4,9% 5,4% 4,5%
21 bis 44 Jahre 34,5% 28,6% 39,1% 29,7% 30,1% 22,0% 21,9% 27,5%
45 bis 64 Jahre 26,1% 34,5% 32,5% 30,8% 29,9% 34,6% 34,8% 30,7%
65 Jahre und ilter 18,2% 21,4% 22,3% 13,6% 13,0% 22,0% 20,3% 17,8%
1,5% ) 0,1% 0,1% 0,3% 0,2% 0,1%

Keine Angaben

STALA = Angaben des Statistischen Landesamtes Hessen 2006 fir Gesamt-Hessen (Stand: 31.12.2004)

MOPRM = gepoolter Datensatz der MOP-Erhebungswellen 2005 bis 2007 (nur Gemeinden im Planungsraum Rhein-Main)
MiDO2RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

MiDO8RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

Bei der Betrachtung des Schulabschlusses der Befragten (vgl. Tabelle 3-19) fallt der hohe Anteil an
nicht befragten Personen in den MiD-Erhebungen auf. Dieser ist auf die Befragungsmethode zurlick-
zufiihren. Waren Personen zum Zeitpunkt des telefonischen Interviews nicht anwesend waren, so
wurden in bestimmten Fallen Stellvertreterinterviews durchgefiihrt. In diesen Stellvertreterinter-
views wurden dabei nicht alle Fragen gestellt. In MiD 2008 ist der Anteil dieser Interviews mit 24,3%
(Erwachsene, alter als 13 Jahre (Proxy) mit Wegeprotokoll) besonders hoch. Insgesamt betrdgt der
Anteil an Stellvertreterinterviews in MiD 2008 gar 34,3%. Interviews, die stellvertretend fiir Kinder
durchgefiihrt wurden, wurden in Tabelle 3-22 der Kategorie ,,(noch) kein Abschluss” zugeordnet. Um
die Vergleichbarkeit zu gewahrleisten wird auch bei dieser Auswertung der Anteil nicht befragter
Personen (Missing values) in Tabelle 3-22 gesondert ausgewiesen. Auffallend ist der mit 27,9% ver-
gleichsweise geringe Anteil an Personen mit héherem Schulabschluss (Abitur, Fachhochschule, Hoch-
schule) in MiD 2002. Demgegeniber steht ein hoher Anteil an Personen mit Volks- oder Hauptschul-
abschluss sowie Personen ohne Abschluss. Auch bei der Betrachtung des Schulabschlusses fallt die
Beschrankung der Panelerhebungen, dass nur Personen ab 10 Jahren befragt werden, ins Gewicht.
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Abgesehen von diesen Unterschieden ist das Bildungsprofil der Befragten in allen Erhebungen dhn-
lich.

Tabelle 3-19 - Soziodemographie Il — Schulabschluss

SCHULABSCHLUSS RMP MOPRM MIDO2RM MIDOSRM MID02 MIDO8
N 1.207 197 6.813 9.297 18.960 15.830

Volks-/Hauptschule 16,8% 14,2% 23,8% 17,1% 27,1% 20,2%
Mittlerer Schulabschluss, Mittlere Reife 28,1% 31,5% 24,7% 24,4% 25:4% 25,9%
Abitur, Fachhochschule, Hochschule 42,4% 45,7% 27,9% 39,2% 23,7% 33,3%
Anderer Abschluss - - 0,7% 0,7% 0,6% 0,6%
(noch) kein Abschluss 10,4% 4,1% 22,4% 18,4% 23,1% 19,7%
2,2% 4,6% 0,5% 0,2% 0,5% 0,2%

Keine Angabe

MOPRM = gepoolter Datensatz der MOP-Erhebungswellen 2005 bis 2007 (nur Gemeinden im Planungsraum Rhein-Main)
MiDO2RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

MiDO8RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

* Anteil fehlender Angaben an der gesamten Stichprobe bzw. der Auswahlstichprobe MiDO2RM

Der Vergleich der HaushaltsgréBenverteilung (Tabelle 3-20) in den Mobilitdtserhebungen zeigt einen
bereits in Abschnitt 2.5 genannten Selektivitatseffekt: der Anteil an Einpersonenhaushalten fallt im
Vergleich zu den Daten des Statistischen Landesamtes fiir das Bundesland Hessen bei allen Erhebun-
gen zu gering aus. Besonders gering ist der Anteil in MiD 2002. Uberreprésentiert sind hingegen in
allen Erhebungen Zweipersonenhaushalte. Der Anteil von Haushalten mit vier und mehr Personen ist
im RMP und MiD 2002 besonders hoch.

Tabelle 3-20 - Soziodemographie V — HaushaltsgrofRen

HAUSHALTSGROSSEN STALA RMP MOPRM MIDO2RM MID02 MIDOSRM MID08 SRV08
N 2.849.000 626 197 3.293 8.761 5.491 9.048 2.249
) 35,4% 26,8% 22,3% 17,9% 15,0% 22,2% 18,9% 30,9%

Einpersonenhaushalt

B 34,8% 39,0% 39,1% 42,0% 39,6% 44,8% 43,7% 36,1%
Zweipersonenhaushalt

) 14,4% 13,7% 21,3% 16,8% 18,1% 15,0% 16,3% 14,5%
Dreipersonenhaushalt
Haushalt mit vier 15,4% 20,4% 17,2% 23,3% 27,4% 18,0% 21,0% 18,5%

und mehr Personen

STALA = Angaben des Statistischen Landesamtes Hessen 2006 fiir Gesamt-Hessen (Stand: 31.12.2004)

MOPRM = gepoolter Datensatz der MOP-Erhebungswellen 2005 bis 2007 (nur Gemeinden im Planungsraum Rhein-Main)
MiDO2RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

MiDO8RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

Tabelle 3-21 zeigt die Auswertung zur Berufstatigkeit der Befragten in den Mobilitatserhebungen.
Der Anteil an Berufstatigen, die Vollzeit arbeiten, ist in den MiD-Erhebungen im Vergleich zu RMP
und MOP geringer. Dies resultiert wiederum daraus, dass in den Panelerhebungen nur Personen ab
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10 Jahren befragt werden. Auffallig bei der Betrachtung der Berufstatigkeit der Befragten ist der ge-
ringe Anteil an arbeitslosen Personen. Zu den Fragen, die in Stellvertreterinterviews nicht gestellt
wurden, zahlt bei MiD 2002 auch die Frage zur Berufstatigkeit. Der hohe Anteil ,Missing values’ zur
Berufstatigkeit von 10,7% (2.277 Befragte) ist somit auch hier in gewissem Sinne als methodischer
Fehler zu verstehen. Der geringere Anteil an Studenten und Vollzeitbeschéaftigten in MiD 2002 kénnte
mit diesem Fehler erklart werden, da Vollzeitbeschaftige vermutlich seltener telefonisch erreichbar
sind und Angaben fir Studenten mutmaRlich von den Eltern oder von Mitbewohnern gemacht wur-
den. In MiD 2008 stehen wie bei den Panelerhebungen fiir alle Befragten Angaben zur Berufstatigkeit
zur Verfligung. In der MiD 2002 ist darliber hinaus der Anteil an Rentnern geringer als in den Ubrigen
Erhebungen. Dies war anhand des vergleichsweise geringen Anteils an Personen ab 65 Jahren in der
Stichprobe der MiD 2002 bereits zu vermuten.

Tabelle 3-21 - Soziodemographie IV - Berufstatigkeit

BERUFSTATIGKEIT RMP MOPRM MIDO2RM MIDOSRM MID02 MID08
N 1.207 197 7.531 12.078 21.229 20.902
Voll berufstitig 36,2% 40,6% 28,1% 30,4% 27,1% 29,8%
0, 0, [ 0, 0, 0,
Teilweise berufstatig / teilzeitbeschaftigt 14,3% 13,2% 10,2% 12,1% 10,6% 13,0%
Zur Zeit arbeitslos 1,9% 4,1% 2,0% 1,5% 1,9% 1,4%
0, 0, 0, 0, () ()
Nicht erwerbstétig: Hausfrau/Hausmann 6,7% >/6% 7,8% 7,7% 8,2% 8,1%
Rentner(in) 24,4% 25,4% 16,9% 23,1% 15,5% 21,6%
Anderes ) ) 1,0% 2,5% 0,9% 2,4%
Keine Angabe 1,3% 2,5% 0,1% ) 0,2% 0,1%
Schiiler 11,0% 8,6% 13,9% 14,1% 14,7% 15,0%
Berufsausbildung L7% - 1,5% 1,9% 1,9% 2,2%
0, 0, 0, 0, 0,
Student (Fachhochschule/Hochschule) 2,3% - 1,9% 3,0% 1,8% 2,7%
Kleinkind im Kindergarten/ ) ) 3,6% 2,4% 3,5% 2,4%
Kindertagesstatte
Kleinkind nicht im Kindergarten/ ) 3,2% 1,2% 3,0% 1,3%

Kindertagesstatte

MOPRM = gepoolter Datensatz der MOP-Erhebungswellen 2005 bis 2007 (nur Gemeinden im Planungsraum Rhein-Main)
MiDO2RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)
MiDO8RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

Die Einkommensverteilung der Befragten Haushalte ist in Tabelle 3-22 dargestellt. Auffallend ist vor
allem der geringe Anteil an Antwortverweigerern in RMP. Lediglich 5,4% machten keine Angaben bei
der Frage nach dem Haushaltseinkommen. Der hohe Anteil an Antwortverweigerern in MOP kdnnte
damit in Zusammenhang stehen, das hier gleiche Haushalte in aufeinanderfolgenden Jahren die Aus-
kunft zum Haushaltseinkommen verweigert haben bzw. die Kategorie ,weil} nicht” gewahlt haben. In
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den MiD-Erhebungen verweigerten ebenfalls relativ viele Befragte die Auskunft beziglich des Haus-
haltseinkommens.

Tabelle 3-22 - Soziodemographie VI — Haushaltseinkommen

HAUSHALTSEINKOMMEN RMP  MOPRM MIDO2RM MID02 MIDOSRM MIDO8 SRV08
N 626 197 3.293 8.761 5.491 9.049 2.249
Bis unter 500 € 1,3% 1,5% 1,1% 1,2% 0,7% 0,7% 1,5%
500 - 1500 € 12,1% 7,6% 15,5% 16,3% 12,7% 13,6% 18,0%
1501 - 2000 € 16,5% 12,2% 14,0% 14,3% 12,3% 12,6% 16,4%
2001 - 3000 € 27,3% 20,8% 26,6% 27,4% 22,8% 23,7% 15,5%
Mehr als 3000 € 37,4% 36,5% 29,5% 27,2% 35,7% 34,1% 33,1%
Keine Angabe 5,4% 4,1% 1,0% 2,7% 0,1% 0,2% 15,5%
Verweigert 10,0% 7,8% 10,8% 10,6%
WeiR nicht 17,3% 2,3% 3,0% 4,8% 4,6%

MOPRM = gepoolter Datensatz der MOP-Erhebungswellen 2005 bis 2007 (nur Gemeinden im Planungsraum Rhein-Main)
MiDO2RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)
MiDO8RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

Der hohere Anteil an Befragten mit fehlenden Angaben zum Einkommen (Antwortkategorie , keine
Angabe”) im Datensatz MiD 2002 im Vergleich zur MiD 2008 ist auf einen methodischen Unterschied
zurtickzufiihren. In MiD 2002 wurden Personen unter 18 Jahren und Personen ohne Altersangabe im
CATI-Verfahren nicht nach dem Haushaltseinkommen befragt. Dadurch fehlen Angaben von insge-
samt 172 Personen, diese werden im Datensatz als ,,Missing” verzeichnet.

Raumstrukturelle Merkmale

Die Betrachtung der rdumlichen Verteilung der Befragten nach Landkreisen, BIK-Raumtypen, diffe-
renzierten Regionstypen (BBSR) und Kreistypen (BBSR) vermittelt einen ersten Eindruck zur Ver-
gleichbarkeit der Untersuchungsraume der Mobilitdtserhebungen. Als Referenz wird jeweils der Un-
tersuchungsraum des RMP genutzt. Der Erhebungsraum umfasst vier kreisfreie Stddte und acht
Landkreise in Hessen sowie die Stadt Mainz (vgl. Abschnitt 2.2).

Tabelle 3-23 zeigt die Verteilung der Befragten auf der Ebene der Landkreise und kreisfreien Stadte.
Die Angaben zum MOP beziehen sich auf Befragte, deren Wohnsitz in den Jahren 2005 bis 2007 im
Gebiet des RMP-Erhebungsraumes lag. Personen, die in mehreren Panelwellen befragt wurden sind
entsprechend mehrfach vertreten. Eine entsprechende Abgrenzung des Erhebungsraumes wurde
auch flr die MiD-Daten vorgenommen. Da aufgrund der strengen Datenschutzrichtlinien in den MiD-
Datensatzen Angaben zum Wohnsitz der Befragten fehlen, gestaltet sich die Zuordnung der Befrag-
ten zum jeweiligen Landkreis schwieriger als bei MOP und RMP. In MiD 2002 sind Angaben zum
Landkreis, in dem der Wohnort der Befragten liegt vorhanden. Mit den ebenfalls verfligbaren Variab-
len ,region” und ,kennung” kann eine Abgrenzung der Region Rhein-Main vorgenommen werden,
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diese stimmt jedoch nicht mit der Abgrenzung des RMP (iberein. Es fehlen erstens, die Kreisfreie
Stadt Wiesbaden, die in den MiD-Datensatzen zur Region Westhessen gezahlt wird, zweitens, die
Kreisfreie Stadt Mainz, die nur im Datensatz der MiD 2008 verfligbar ist, drittens, der Landkreis
Darmstadt-Dieburg, der in den MiD-Datensatzen der Region Siidhessen zugeordnet ist. Auch in MiD
2008 ist eine Abgrenzung des Planungsraums Rhein-Main moglich. Eine Variable zur Identifizierung
der Landkreise und Kreisfreien Stadte ist nicht vorhanden, der Planungsraum kann mittels verfiigba-
rer Variablen zur Raumstruktur abgegrenzt werden. Es ist jedoch nicht moglich, alle Kreise eindeutig
zu benennen (vgl. Tabelle 3-23).

Tabelle 3-23 - Raumstruktur | - Befragte in Landkreisen und kreisfreien Stadten im Planungsraum Rhein-Main

LANDKREISE UND KREISFREIE STADTE IM PLANUNGS- RMPO7 MOP MID02 MID08 SRVO08
PLANUNGSRAUM RHEIN-MAIN RAUM RM* RM RM RM FFM
N 3.418.807 1.207 197 7.531 12.078 5.076

Darmstadt 4,2% 3,3% 4,6% 2,8% 15,6% )
Frankfurt am Main 19,3% 12,6% 16,2% 18,9% 19,7% 100%
Offenbach am Main 3,5% 2,6% 1,5% 1,9% 8,6% -
Wiesbaden 8,1% 4,6% 7,6% 17,3% 5,8% )

0, 0, 0, () 0,
Landkreis Darmstadt-Dieburg 8,5% 11,5% 12,7% 8,2% >5% -

0, 0, 0, 0,
Landkreis Gross-Gerau 7,4% >,6% 10,2% 6,9% - -
Hochtaunuskreis 6,6% 6,5% 6,1% 7,1% - -
Main-Kinzig-Kreis 11,9% 20,0% 14,2% 18,9% ) )

0, 0, 0,
Main-Taunus-Kreis 6,6% 4,8% - 3,3% - -

0, 0, 0, 0,
Landkreis Offenbach 9,8% 8,4% 6,6% 6,3% - -
Wetteraukreis 8,7% 154%  14,7%  85% ] )
Mainz 5,4% 47%  56% ) 3,1% )

41,7%

Name des Kreise nicht bestimmbar - -

MOPRM = gepoolter Datensatz der MOP-Erhebungswellen 2005 bis 2007 (nur Gemeinden im Planungsraum Rhein-Main)

MiDO2RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

MiDO8RM = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

*Planungsraum Rhein-Main umfasst nicht alle Gemeinden der hier gelisteten Kreise (vgl. Abschnitt X-X), die hier angegebenen Einwohnerzahlen beziehen
sich jedoch auf Kreisebene (2007)

Die Verteilung der Befragten auf Landkreise und kreisfreie Stadte ist in allen Erhebungen ahnlich. Im
RMP ist der Anteil der Befragten in Frankfurt am Main mit 12,6% geringer als in den Ubrigen Erhe-
bungen. Der Anteil der Befragten aus dem Landkreis Darmstadt-Dieburg ist in MiD 2002 mit 5,5%
besonders gering. Auffallig sind weiterhin der hohe Anteil von Befragten aus Darmstadt (15,6%) in
MiD 2008, sowie der hohe Anteil von Befragten aus Wiesbaden in MiD 2002 (17,3%).
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Tabelle 3-24 - Raumstruktur Il - Befragte nach BIK-RegionsgréRenklassen

PLANUNGS- MOP MID02 MID08 SRV08
RAUMSTRUKTURVARIABLEN RMP MIDO02 MIDO08
RAUM RM* RM RM RM FFM
BIK-RegionsgréBenklassen N 3.326.366 1.207 197 7.531 21.229 12.078  20.902 5.076
0, 0, 0, () 0, 0, 0, 0,
> 500,000 Einwohner; Kernbereich (1) 44,8% 33,5%  37,6% 49,5%  17,6%  51,6%  29,8% 100%
> 500.000 Einwohner; Verdichtungs-, Uber- 17,7% 24,5% 25.4% 20,7% 20,2% 11,7% 11,6% )
gangs- oder Peripherer Bereich (2)
100.000 bis < 500.000 Einwohner; 19,4% 13,4% 17,8% 2,8% 5,6% 25,6% 18,4% )
Kernbereich (3)
100.000 bis < 500.000 Einwohner; Verdich- 6,8% 10,6%  8,6% 8,2% 14,5% 7,5% 17,6% )
tungs-, Ubergangs-, Peripherer Bereich (4)
50.000 bis < 100.000 Einwohner; Verdich- ) ) ) ) ) ) 0,9% )
tungs-, Ubergangs-, Peripherer Bereich (6)
0, 0, 0, 0, 0, 0, 0,
20.000 bis < 50.000 Einwohner (7) 3.0% 4,0% 2,5% 4,8% 3,0% 1,6% 7:4% -
0, 0, () 0, 0, 0, 0,
5.000 bis < 20.000 Einwohner (8) 7,7% 12,0% 8,1% 12,2% 26,0% 2,0% 11,2% )
0, 10, 0, 0, [+
2.000 - 5.000 Einwohner (9) 0,5% 2,0% - 1,8% 11,7% - 3,1% -
0,
< 2.000 Einwohner (10) - - - - 1,5% - - -
Zsgf. BIK-RegionsgroBRenklassen N 3.326.366 1.207 197 7.531 21.229 12.078  20.902 5.076
0, 0, 0 () 0, 0, 0, 0,
mehr als 100,000 Ew., Lage im Kern 64,2% 46,9% 55,3%  52,3% 23,1% 77,1% 48,2% 100%
0, 0, 0, 0, 0, [+ 0,
mehr als 100,000 Ew., Lage am Rand 24,5% 35,1% 34,0%  28,9% 34,7% 19,2% 29,2% )
20.000 - 100.000 Ew 3,0% 4,0% 2,5% 4,8% 3,0% 1,6% 8,3% )
5.000 - 20.000 Ew 7,7% 12,0% 8,1% 12,2% 26,0% 2,0% 11,2% )
0,5% 2,0% 1,8% 13,2% 3,1%

Unter 5000 Ew. - - -

MOP(RM) = gepoolter Datensatz der MOP-Erhebungswellen 2005 bis 2007 (nur Gemeinden im Planungsraum Rhein-Main)

MiD02(RM) = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

MiDO8(RM) = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

*nur Gemeinden aus dem Planungsraum Rhein-Main in denen Personen befragt wurden

Die BIK-Systematik stellt ein rdumliches Gliederungssystem dar, das auf der Grundlage von Berufs-
pendlerstrémen zusammengehorige Gebiete abgrenzt. BIK-RegionsgrofRenklassen klassifizieren die
BIK-Regionen gemal ihrer Bevolkerungszahl, wobei die Gemeinde die GréRenklasse erhalt, die sich
aus der Summe der Bevolkerung aller Gemeinden der BIK-Region (Kern und Umland) ergibt. Nur
wenn die Gemeinde nicht zu einer BIK-Region gehort, wird die Gemeinde nach ihrer tatsdchlichen
Bevolkerung klassifiziert (BIK GmbH 2001). Dies bedeutet, dass sich der hohere Anteil von Befragten
in den kreisfreien Stadten Darmstadt (MiD 2008) bzw. Wiesbaden (MiD 2002) auch in der raumstruk-
turellen Verteilung nach BIK-RegionsgroRenklassen niederschlagt (vgl. Tabelle 3-24). Ein besonders
hoher Anteil von Befragten im Planungsraum Rhein-Main ist deshalb in den MiD-Erhebungen der BIK-
RegionsgroRenklasse (1) zugerechnet. Werden die gesamten Aufstockungsstichproben der MiD be-
trachtet, so gilt dies jedoch nicht. Sehr gering fallt in der MiD 2002 auch der Anteil von Befragten der
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BIK-Klasse (3) (2,8%) aus. In der MiD 2008 ist der Anteil von Befragten aus der BIK-Klasse (8) (2,8%)
bedeutend geringer als in den Gbrigen Erhebungen.

Tabelle 3-25 - Raumstruktur Il - Befragte nach differenzierten Regionstypen und Kreistypzuordnung (BBSR)

PLANUNGS- MOP MID02 MID08 SRV08

RAUMSTRUKTURVARIABLEN RAUM RM* RMP RM RM MID02 RM MIDO08 EEM

Differenzierte Regionstypen nach BBSR 3.326.366 1.207 197 7.531 21.229 12.078 20.902 5.076

. . . 94,4% 95,3% 94,4%  100.0%  57,5% 96,9% 71,0% 100%
Hochverdichtete Agglomerationsrdaume
0, 0, 0, 0, 0, 0,
Verstidterte Rdume héherer Dichte 5,6% 4,7% 5,6% - 16,4% 3,1% 1,8% -
0,
Verstadterte Rdume, mit Oberzentren - - - - - - 10,0% -
17,2% 13,3%
Verstadterte Rdume, ohne Oberzentren - - - - ? - g -
0, 0,
Landliche Rdume héherer Dichte - - - - 8,9% - 4,0% -
Kreistypzuordnung gemaR BBSR N 3.326.366 1.207 197 7.531 21.229 12.078 20.902 5.076
Kernstadte 35,9% 23,0% 28,9% 40,9% 14,5% 49,7% 28,7% 100%
in Agglomerationsraumen
Hochverdichtete Kreise 37,8% 36,8% 28,9% 31,8% 18,2% 36,4% 24,8% )
in Agglomerationsraumen
Verdichtete Kreise 20,6% 35,5% 26,4% 27,3% 24,8% 10,9% 17,5% )
in Agglomerationsraumen
Kernstadte 5,6% 4,7% 15,7% ) 1,0% 3,1% 3,2% _
in verstadterten Rdumen
Verdichtete Kreise ) ) ) ) 21,9% ) 13,5% )
in verstadterten Rdumen
Landliche Kreise ) ) ) ) 10,7% ) 8,3% )
in verstadterten Rdumen
Landliche Kreise hoherer Dichte 8,9% 4,0%

in landlichen Rdumen

MOP(RM) = gepoolter Datensatz der MOP-Erhebungswellen 2005 bis 2007 (nur Gemeinden im Planungsraum Rhein-Main)
MiDO02(RM) = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

MiD08(RM) = nur Befragte im Planungsraum Rhein-Main (Auswahl auf Kreisebene)

*nur Gemeinden aus dem Planungsraum Rhein-Main in denen Personen befragt wurden

Differenzierte Regionstypen nach BBSR dienen als analytisches Raster fiir die Raumbeobachtung und
ermoglichen vor allem interregionale Vergleiche. Wesentliche Kriterien der Typisierung sind Zentrali-
tat und Verdichtung einer Region. Die Nutzung dieser Typisierung flr intraregionale Vergleiche ist
angesichts der Homogenitat des Erhebungsraumes nicht sinnvoll, wie Tabelle 3-25 zeigt. Die Eintei-
lung nach BBSR-Regionstypen zeigt aufgrund der hohen Verdichtung des Erhebungsraums kaum Un-
terschiede zwischen den Befragungen. Der grofSte Anteil (94% oder hdher) der Befragten lebt im Typ
,hochverdichtete Agglomerationsrdume”, ein kleiner Anteil (0 bis 5,6%) lebt in verstadterten Rau-
men hoéherer Dichte. Die Kreistypzuordnung gemaR BBSR kann fiir intraregionale Vergleiche genutzt
werden. Es wird nach Kernstadten und sonstigen Kreisen bzw. Kreisregionen unterschieden. Als
Kernstadte gelten kreisfreie Stadte mit mehr als 100.000 Einwohnern. Kreisfreie Stadte mit weniger
Bewohnern werden mit ihrem Umland zu Kreisregionen zusammengefasst. Die Typisierung erfolgt
dann nach der Bevdlkerungsdichte. Die Kreistypzuordnung des Erhebungsgebietes zeigt wiederum
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Unterschiede, die auf die Verteilung der Befragten nach Kreisen zuriickzufiihren sind (vgl. Tabelle 3-
23).

Zusammenfassend ldsst sich somit festhalten, dass bei einer Auswahl der Befragten, entsprechend
des Untersuchungsraums des RMP eine Verteilungsschiefe zugunsten der kreisfreien Stadte Darm-
stadt (MiD 2008) und Wiesbaden (MiD 2002) entsteht. Diese zeigt sich im héheren Anteil von Befrag-
ten aus Kernstadten mit hoher Einwohnerzahl. Weiterhin fehlen in MiD 2002 Befragte aus Mainz. Die
Auswirkungen der Unterschiede in der Verteilung der Befragten auf Mobilitatskennziffern werden in
Abschnitt 7 thematisiert.
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4. KOMBINATION DER PANELDATEN MIT STRUKTURDATEN (AP3)

Mobilitatsdaten dienen dazu, das aktuelle Verhalten der Befragten zu einem bestimmten Zeitpunkt
oder in einem festgelegten Zeitraum so prazise wie moglich zu erfassen. Zusatzliche personen- und
raumbezogene Kontextdaten werden mit den Mobilitdtsdaten erfasst oder nachtraglich zugespielt.
Kontextinformationen erlauben es, Ursache-Wirkungs-Zusammenhange und situative Bestimmungs-
grinde, innerhalb derer sich das jeweilige Verhalten realisiert, zu analysieren. So kénnen z.B. Riick-
schliisse auf die Wirksamkeit von Leitbildern und Raumordnungskonzepten gezogen werden. Durch
eine Verknipfung mit geeigneten Strukturdaten konnen Ansdtze wie eine schienenorientierte Sied-
lungsentwicklung oder eine Entwicklung hin zu einer Region der kurzen Wege hinsichtlich ihrer Effek-
te auf die Mobilitat von Personen untersucht werden.

Im Folgenden Abschnitt wird liberprift, inwiefern die Daten des RMP durch die Kombination mit
raumstrukturellen KenngroRen und weiteren Strukturdaten angereichert werden kénnen. Es werden
verfligbare rdumlich differenzierte Datensatze vorgestellt und gezeigt, auf welchem raumlichen Dif-
ferenzierungsgrad eine Verkniipfung mit dem RMP erfolgen kann. Insbesondere wird dabei beurteilt,
ob mit angereicherten Datensatzen Analysen raumstruktureller Veranderungen moglich werden.
Eine Verknlipfung der verhaltensbeschreibenden Daten der Mobilitatserhebungen mit zusatzlichen
Kontextdaten ist idealerweise liber entsprechende Scharniervariablen moglich, die in den zu ver-
kniipfenden Datensitzen vorhanden sein miissen. Tabelle 4-1 bietet einen Uberblick zu Datensétzen,
die fir eine Kombination in Frage kommen.

Tabelle 4-1 - Strukturdaten

AUSWERTUNGS-/VERKNUPFUNGSEBENE

Raum-

STRUKTURDATEN Bund/Lander typen Gemeinde VDRM Adresse Anderes
KalibrierungsgrofRen

Sozio-6konomisches Panel (SOEP) X X X

Mikrozensus X X X

Einwohner und Verbraucherstichprobe (EVS) X X

Weitere Mobilitdtsdaten

Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland (KiD) X X

Fahrleistungserhebung X X

DATELINE X

Pendlerstatistik X

Weitere Strukturdaten

CO,-Emissionsdaten von Fahrzeugen X
Larmkartierung X
Biotoptypenkartierung X
Legende:

x - Daten liegen auf dieser Ebene vor

Neben der Erweiterung der Informationstiefe von Mobilitdtsdatensatzen kénnen externe Datensatze
auch dazu genutzt werden, die Genauigkeit der erhobenen Mobilitdatsdaten zu liberprifen und gege-
benenfalls anzupassen. Entsprechende Datensdtze mit groRem Stichprobenumfang werden meist mit
der MaRgabe erhoben, auf Bundesebene reprasentative Ergebnisse zu liefern. Es werden an dieser
Stelle die Datenséatze des Soziookonomischen Panels (SOEP), des Mikrozensus und der Einkommens-
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und Verbraucherstichprobe vorgestellt. Die Datensdtze wurden teilweise bereits fiir einen Vergleich
mit dem MOP genutzt. So fiihrten z.B. KLOAS und Kollegen (2001) eine Untersuchung zur Reprasenta-
tivitat des MOP auf Basis des Mikrozensus und des SOEP durch.

Das SOEP ist mit jahrlich rund 20.000 befragten Personen die umfangreichste Panelstudie in Deutsch-
land. Der Schwerpunkt der Befragung liegt auf demographischen, biographischen, berufsbezogenen
und 6konomischen Fragestellungen. Mobilitdtsbezogene Aspekte spielen im Normalfall nur eine un-
tergeordnete Rolle. Es werden Informationen zum Fihrerscheinbesitz, der Pkw-Verflgbarkeit und
der Lange des Arbeitsweges erfasst. In einigen Befragungswellen (zuletzt in den Jahren 1998, 2003)
werden zusatzliche mobilitdtsbezogene Merkmale erfasst. Zu diesen Merkmalen zdhlen die Anzahl
von Pkw im Haushalt, die Pkw-Fahrleistungen, der Kraftstoffverbrauch, der Besitz von Zeitkarten, der
Fahrradbesitz, Nutzung und Erreichbarkeit des offentlichen Verkehrs, hauptsachlich genutzte Ver-
kehrsmittel nach Wegezwecken, die Einstellung zu bestimmten Verkehrsmitteln und Pendlerdaten.
Der als Mehrzweckbefragung konzipierte Mikrozensus wird jahrlich als Haushaltsstichprobe mit ei-
nem Stichprobenumfang von ca. 320.000 Haushalten erhoben. Erwerbsstatistische und soziodemo-
graphische Faktoren bilden das Kernprogramm. Weiterhin werden Informationen lber die soziale
Absicherung, Einkommenssituation, zum Ausbildungsabschluss, zur Gesundheit und zur Wohnsitua-
tion erhoben. Durch den groRen Stichprobenumfang und der hohen Ausschopfungsquote, die aus
der gesetzlichen Teilnahmepflicht resultiert, eignet sich der Mikrozensus besonders zur Berechnung
von Hochrechnungs- und Gewichtungsfaktoren. Die im Turnus von finf Jahren erhobene Einkom-
mens- und Verbraucherstichprobe (EVS) liefert Daten zur Einkommenssituation, Vermdgenslage und
Verbrauchssituation privater Haushalte in Deutschland. Es werden Informationen zu Einkommen,
Ausgaben, direkten Steuern, Sozialversicherungsbeitrage, der Ausstattung mit Gebrauchsgiitern und
der Wohnsituation erfasst. Der Stichprobenumfang der als Quotenstichprobe angelegten Befragung
betrigt jeweils ca. 70.000 Haushalte (WIRTH UND MULLER, 2004). EVS-Daten kénnen z.B. zur Uberprii-
fung der Genauigkeit von Kennziffern zur Pkw-Ausstattung von Haushalten oder in Analysen indivi-
dueller Mobilitatskosten genutzt werden. Eine Anwendungsmaoglichkeit der EVS-Daten wird in Ab-
schnitt 6 vorgestellt.

Die in Tabelle 4-1 genannten Datensatze wurden mit Ausnahme der Pendlerstatistik, der Larmkartie-
rung, der Biotoptypenkartierung sowie den Daten zu CO,-Emissionen von Fahrzeugen, vornehmlich
mit dem Ziel erhoben, reprasentative Analysen auf Bundes- bzw. Landerebene zu erméglichen. Auf
kleinraumiger Ebene sind Analysen nur bedingt moglich. Die Verwendbarkeit muss in Abhangigkeit
von der jeweiligen Fragestellung gepriift werden. Eine kombinierte oder vergleichende Auswertung
auf regionaler Ebene des RMP ist aufgrund der unterschiedlichen Grundgesamtheit und entspre-
chend geringer Fallzahlen fiir das Erhebungsgebiet des RMP meist nur eingeschrankt moglich.

Weitere Mobilitatsdaten

Die Erhebung ,Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland” (KiD) bietet Informationen zu Fahrzeugmerkma-
len und der Fahrzeugnutzung an einem Stichtag. Der Schwerpunkt liegt dabei auf der Erfassung des
Wirtschaftsverkehrs. In der Fahrleistungserhebung des BASt wird ebenfalls die Fahrzeugnutzung flr
alle Kraftfahrzeugarten erhoben (Stock, 2002). Die Erhebung erfolgt jedoch tiber einen Zeitraum von
10 Wochen. In der EU-weit durchgefiihrten Personenfernverkehrserhebung DATELINE werden Per-
sonen gebeten Auskinfte Gber Reisen (liber 100km) der letzten drei bzw. zwolf Monate zu geben. Im
weiteren Sinne den Mobilitdtsdaten zuzuordnen ist die Pendlerstatistik der Bundesagentur fir Arbeit
(BA). Die dort erhobenen Pendlerdaten beruhen auf der Meldung zur Sozialversicherung, die ein
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Arbeitgeber fir seine Angestellten abgibt. Eine Pendlerbewegung wird dann verzeichnet, wenn die
Adresse des Betriebes in einer anderen Gemeinde als der Wohnsitz des Arbeitnehmers liegt. Dies
bedeutet, dass in der Pendlerstatistik Berufsgruppen wie Selbststiandige und Beamte nicht erfasst
sind.

Gemeindestatistik und VDRM

Die Verkehrsdatenbasis Rhein-Main ist ein regionales Verkehrsmodell, mit dem das Verkehrsge-
schehen fiir den sidlichen Teil des Bundeslandes Hessen sowie angrenzende Raume benachbarter
Bundeslander abgebildet und prognostiziert werden kann. Die VDRM bildet jeweils das Verkehrsauf-
kommen fir einen Tag ab, der Tagesgang kann mit Hilfe dieses Modells nicht analysiert werden. Fir
die Nutzung in der VDRM wurden wichtige raumstrukturelle EinflussgroBen als Eingangsdaten aufbe-
reitet (vgl. JANKO ET AL., 2008). Fiir die Modellierung von Angebot und Nachfrage im Verkehrssektor
stehen Einwohnerzahlen, Informationen zum Arbeitsplatzangebot, zu Ausbildungseinrichtungen,
Einkaufsgelegenheiten, Freizeiteinrichtungen und dem Motorisierungsgrad zur Verfligung. Die Ein-
wohnerzahlen werden aggregiert auf Marktzellenebene genutzt (Quelle: Digital Data Services GmbH
(DDS)) und nach ,verkehrserzeugenden Gruppen” differenziert. Die Gruppeneinteilung wurde dabei
nach Alter und Erwerbstatigkeit vorgenommen. Das Arbeitsplatzangebot wird mittels Firmendaten
auf Marktzellenebene abgebildet. Es werden nur Betriebe mit Hauptsitz im VDRM-Gebiet erfasst,
Filialbetriebe sind nicht bericksichtigt. Die Unternehmensdaten sind nach BetriebsgroRen klassiert
und nach Wirtschaftsabschnitten gegliedert. Die Daten wurden Uber den Planungsverband und das
Hessische Landesamt flir StralRen- und Verkehrswesen (HLSV) zur Verfligung gestellt. Angaben zu
Ausbildungseinrichtungen wie Schul- und Studienplatze (Quelle: STALA Hessen) sowie zur Lage der
Schulen und der Aufteilung nach Schulformen. Informationen zu Einkaufsgelegenheiten sind diffe-
renziert nach periodischen Einkaufen und gelegentlichen Einkdufen vorhanden. Die vom Planungs-
verband zur Verfligung gestellten Daten bieten Informationen zu Einzelhandelsbetrieben mit einer
GroRe von mehr als 1.200m? BruttogeschoRfliche oder mehr als 700 m? Verkaufsfliche, Verbrau-
chermarkten, SB-Warenhdusern, Waren- und Kaufhdusern, Fachmarkten, Fachmarktzentren, Ein-
kaufszentren und Factory-Outlet-Centern. In der Rubrik Freizeiteinrichtungen sind Informationen zu
,Points of interest’ wie Freizeitparks, Multiplex-Kinos, Stadien, Veranstaltungshallen, Spal3- und Er-
lebnisbader und Kultureinrichtungen mit regionaler bzw. Uberregionaler Bedeutung vorhanden.
Teilweise liegen dabei auch Besucherzahlen vor. SchlieRlich sind Angaben zum Motorisierungsgrad
auf Gemeindeebene bzw. fiir kreisfreie Stadte auf Stadtteilebene vorhanden.

Auf Gemeindeebene aggregierte Daten der Gemeindestatistik konnen Gber die Gemeindenummer
mit den RMP-Daten verknipft werden. Wie Tabelle 4-2 zeigt, Uberschneiden sich die Inhalte der auf
Gemeindeebene vorhandenen Daten teilweise mit den bereits genannten Daten der VDRM. GroRer
Vorteil dieser Daten ist die flichendeckende Verfligbarkeit und die Mdoglichkeit der Bildung von Zeit-
reihen. Dies bedeutet aber auch, dass keine raumliche Differenzierung unterhalb der Aggregatebene
moglich ist und somit z.B. Analysen auf der Ebene von Wohnvierteln oder Auswertungen zur indivi-
duellen Erreichbarkeit von Infrastruktureinrichtungen nicht durchgefiihrt werden kénnen. Zudem
stehen nur wenige Mobilitatsdaten zur Verfligung. Es lassen sich vor allem Analysen zum Berufsver-
kehr (Pendlerstatistik) durchfiihren. Um mit Hilfe der Gemeindedaten ,Erklarungen” fiir gefundene
Korrelationen und Wirkungsabschatzungen von MalRnahmen durchfiihren zu kénnen, missen diese
mit den RMP-Daten kombiniert ausgewertet werden. Daten zur Gemeindestatistik mit Stand aus dem
Jahr 2007 sind jeweils vom Planungsverband zu beziehen.
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Tabelle 4-2 - Raumstrukturdaten - Gemeindestatistik und VDRM

Auswertungs-/Verkniipfungsebene

. Raum- Gemeinde VDRM Adresse Ge.o-
Indikatoren typen codiert
GroRe/Zentralitéit

BevélkerungsgroRe (x) X
Einwohner nach verkehrserzeugenden Gruppen (x) (x)
Beschaftigungsgrofe (x) X
Zentrale-Orte-Status (x)
Schulen/Schiilerzahlen (x) X
Studienplatze (x) (x)
Kitaplatze (x) X
Freizeiteinrichtungen X
Dichte
Bevélkerungsdichte (x) X
Siedlungsdicht (x) X
Wohnflache pro Kopf (x) X
Siedlungs- und Verkehrsflichenanteil (x) X
Anteil 1- und 2-Familienhduser (x) X
Arbeitsmarkt/Wirtschaft
Beschaftigte (Sektoren), Wirtschaftsstruktur (x) X
Unternehmen nach BetriebsgroRe
Unternehmen nach Wirtschaftsabschnitt bzw. -zweig
Arbeitslosenzahlen (x) X
Pro-Kopf-Steuereinnahmen (x) X
Pendlersaldo (x) X
Ein-/Auspendlerquoten (x) X
Kaufkraft (x) X
Verkaufsraumflache (x) X o
Einkaufsgelegenheiten (periodische Einkaufe)
Einkaufsgelegenheiten (gelegentliche Einkaufe)
Verkehr
Kraftfahrzeugdichte (x) X
Erreichbarkeit
Entfernung Kernstadt (x) X
Autobahn (x) X
Bahnanschluss (x) X
Pkw-Fahrzeit zur Autobahn (x) X
Pkw-Fahrzeit zu Ober-/Mittelzentren (x) X
Dynamik
Bevélkerungsentwicklung (x) X
Wanderungen (x) X
Natirliche Bevélkerungsentwicklung (x) X
Entwicklung der Beschéftigtenzahlen (x) X
Entwicklung Siedlungs- und Verkehrsflache (x) X
Wohnbautdtigkeit (x) X
Prosperitat
Pro-Kopf-Einkommen (x) X
Altersstruktur (Altersquotient) (x)

x - Daten liegen auf dieser Ebene vor

o0 - beim Planungsverband vorhanden (nur unter Auflagen zu bekommen (Datenschutz))

(x) - Daten konnen fir diese Ebene aggregiert werden
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Regionalfile der MiD 2008

Mit dem Regionalfile der MiD 2008 steht ein Datensatz zur Verfiigung, der die MiD-Erhebungsdaten
um regionale Strukturdaten erweitert. Die Strukturdaten wurden der ,Laufenden Raumbeobach-
tung” des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) entnommen. Diese liefert Indi-
katoren zu Lebensbedingungen, der Siedlungsstruktur und Infrastrukturausstattung sowie dem Woh-
nungs- und Immobilienmarkt in differenzierter raumlicher Auflésung. Eine Auswahl der BBSR-
Indikatoren ist im Regionalfile der MiD 2008 verfligbar (vgl. Tabelle 4-3). Die Indikatoren stehen
liberwiegend bereits aus anderen Datenquellen zur Verfligung, teilweise jedoch nicht in der gleichen
Aktualitat. Da ein GroRteil der Indikatoren auf Gemeindeebene vorliegt, ist mit diesen zusatzlichen
Informationen eine Zuordnung der befragten Personen in MiD 2008 zu Gemeinden theoretisch mog-
lich.

Neben den bereits in den MiD-Erhebungsdaten vorhandenen siedlungsstrukturellen Typisierungen
erlauben die siedlungsstrukturellen Gemeindetypen eine zusatzliche differenzierte Moglichkeit der
Typisierung von Gemeinden nach ihrer zentralortlichen Lage und Anbindung. Raumstrukturtypen
nach dem Raumordnungsbericht 2005 des BBR teilen das Gebiet der BRD entsprechend der teil-
rdumlich gegebenen Zentrenerreichbarkeit und Bevoélkerungsdichte in Zentral-, Peripher- und Zwi-
schenrdume ein. Im Unterschied zu dhnlichen Differenzierungen nach Verdichtungs- und landlichen
Rdumen ist diese Typisierung von einer Art Leitbildcharakter bestimmt. Es wird explizit bericksich-
tigt, dass sich rdumliche Verflechtungen nicht an den Grenzen administrativer Einheiten orientieren.
Eine weitere Typisierung, die sich an Einwohnerzahlen und zentralortlichen Funktionen orientiert ist
der Stadt- und Gemeindetyp WIM 2006 fiir Wohnungs-/Immobilienmarktbeobachtung. Das Bevdl-
kerungspotential beziffert die Bevolkerung, die in Abhdngigkeit von einer Distanzfunktion im Um-
kreis von 100 km theoretisch erreicht werden kann. Die Distanzfunktion gewichtet dabei die Bevolke-
rung in Gemeinden ndherer Umgebung starker als Gemeinden, die weiter entfernt vom
Betrachtungspunkt liegen. Kleinrdumige Informationen zur Siedlungsdichte liefert der Indikator Ein-
wohnerdichte im Nahbereich. Die Berechnung der Einwohnerdichte erfolgt Gber ein Modell, mit
dessen Hilfe amtliche Bevolkerungsdaten auf die Siedlungsflachen in den Gemeinden verteilt wer-
den. Genutzt werden dabei differenzierte, baublockbezogene ATKIS-Daten, die eine Modellierung auf
ein Raster von jeweils 50m x 50m erlauben. Im Regionalfile MiD 2008 liegen die Daten aggregiert auf
ein 1km x 1km-Raster vor. Die Beschéftigtendichte ist auch im Regionalfile auf sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftige beschrankt, womit Personengruppen wie Beamte und Selbstandige ausgeschlos-
sen sind. Eine KenngréRe der Gebaudestruktur ist der Wohnungsbestand in Ein- und Zweifamilien-
hausern. Hohe Anteile an Ein- und Zweifamilienhdusern kennzeichnen typischerweise doérfliche und
kleinstadtische Milieus, kennzeichnen aber auch Tendenzen der Suburbanisierung und Zersiedlung
im Umkreis groBerer Agglomerationen. Als Indikator fiir die maximale Raumbeanspruchung im Ta-
gesablauf dient die Einwohner-Arbeitsplatz-Dichte. Zur Berechnung des Indikators wird die Summe
aus Einwohnern und sozialversicherungspflichtig Beschéaftigen gebildet und diese ins Verhaltnis zur
Siedlungs- und Verkehrsfliche in km? gesetzt. Die Erreichbarkeitsindikatoren (Autobahn, Fernbahn-
hof, Oberzentrum) messen jeweils die Entfernung der Gemeinden, gemessen vom Gemeindemittel-
punkt, zur zeitndchsten Autobahnanschlussstellen, dem nachstgelegen Fernbahnhof oder Oberzent-
rum. Die Indikatoren Bevolkerungs- und Siedlungsdichte, Studentenanteil sowie
Kraftfahrzeugdichte sollten selbsterklarend sein. Ebenfalls im Regionalfile MiD 2008, jedoch nur auf
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Regionalebene, vorhanden, sind Angaben zur Bevélkerungsentwicklung (2003 bis 2008), zur Arbeits-
losenquote (2006) und zum verfligbaren Einkommen je Einwohner (2006).

Tabelle 4-3 - Raumstrukturdaten — Raumvariablen des BBSR im Regionalfile der MiD 2008

Auswertungs-
/Verkniipfungsebene

Indikatoren (Variablenname) Kreise Gemeinde
Siedlungsstruktur
Siedlungsstrukturelle Gemeindetypen (17er) 2006 (gtyp) X
Raumstrukturtypen nach dem Raumordnungsbericht 2005 des BBR (raumstru) X
Stadt- und Gemeindetyp WIM 2006 fiir Wohnungs-/Immobilienmarktbeobachtung (wim_gemt) X
Kreistyp WIM 2006 fiir Wohnungs-/Immobilienmarktbeobachtung (wim_ktyp) X
Dichte
Bevolkerungsdichte (Bevolkerung je Gemeindeflache 2006) (bevdicht) X
Siedlungsdichte (Bevolkerung je Siedlungs- und Verkehrsflache 2004) (sieddich) X
Bevolkerungspotential (Erreichbare Bevolkerung) (bevpot) X
Einwohnerdichte im Nahbereich (1x1km-Aufldsung) (ewgkm) X
Anteil der Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhdusern (einfamil) X
Arbeitsmarkt/Wirtschaft

Beschaftigtendichte (sozialversicherungspflichtige Beschéftigte je 1000 Ew. 2006) (beschaef) X
Ew.-Arbeitsplatz-Dichte (Ew. + sozialvers.Beschaftigte je Siedl.- und Verk.flache 2004) (ewapdich) X
Studentenanteil (Anteil der Studenten an der Wohnbevélkerung 2006) (stud_krs) X
Erreichbarkeit
Erreichbarkeit von IC/EC/ICE-Bahnh&fen (Pkw-Fahrzeit) (2007) (err_fbhf) X
Erreichbarkeit von Autobahnen (Pkw-Fahrzeit) (2007) (err_bab) X
Erreichbarkeit von Oberzentren (Pkw-Fahrzeit) (2007) (err_oz)
Verkehr
Kraftfahrzeugdichte (pkwdicht) X
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5. HARMONISIERUNG UND KOMBINATION DER DATENSATZE (AP4)

In diesem Abschnitt wird dargestellt, inwiefern Daten des RMP mit den vorgestellten Mobilitats- und
Strukturdaten harmonisiert bzw. kombiniert werden kdénnen. Es wird dabei darauf eingegangen, wie
eine VergrolRerung der Stichprobe oder eine VergrofRerung der Informationstiefe realisiert werden
kénnen.

Die Moglichkeiten zur Kombination von Daten verschiedener Erhebungen lassen sich prinzipiell in
drei Kategorien einteilen: erstens, die triviale Lésung der vergleichenden Auswertung, zweitens, die
implizite oder explizite Verknipfung von Datensdtzen und drittens, die Modellverkniipfung (vgl.
DENNERLEIN, 1985). Den Kategorien kénnen jeweils unterschiedliche Methoden zugeordnet werden.
Grundsatzlich sollte beachtet werden, dass die Erhebungsperiode der Datenkérper nicht zu weit aus-
einanderliegen. Bei allen Methoden miissen in einem ersten Bearbeitungsschritt die Variablen hin-
sichtlich ihrer Merkmalsauspragungen angeglichen werden. Bei der vergleichenden Auswertung er-
folgt eine getrennte Auswertung der Datenquellen. Bei der impliziten Verknlpfung von Datensatzen
trifft der Anwender aufgrund der Kenntnis von Zusammenhangen aus der Praxis bzw. des Fachwis-
sens Annahmen zur Verknipfung und den Kausalbeziehungen zwischen den Variablen. Diese Metho-
de sollte nur im Ausnahmefall bzw. bei geeigneter Fragestellung angewendet werden. Empfehlens-
werter ist die explizite Verknlpfung Uber Verknipfungsvariablen, die in allen verwendeten
Datensatzen vorhanden sind. Es werden Datensatze konstruiert, die hinsichtlich des Stichprobenum-
fangs (,data linking‘) oder der Informationstiefe (,data matching’ bzw. ,data merging‘) vergrofRert
sind. Hinsichtlich der Modellverkniipfung bestehen mehrere Moglichkeiten unterschiedlicher Da-
tensatze. Es kdnnen getrennte Modelle entworfen werden, wobei bei der Konstruktion darauf geach-
tet werden muss, dass jedes der Modelle {iber eine Schnittstelle verfiigt, (iber die eine Ubertragung
von Informationen aus einem Modell in das andere erfolgen kann. Es kénnen zweitens synthetische
Stichproben genutzt werden, die auf verschiedenen Datensatzen aufbauen. Schlieflich kénnen Daten
unterschiedlicher Mobilitdtserhebungen sowie Strukturdaten im Rahmen eines regionalen Ver-
kehrsmodells genutzt werden. Fiir den Untersuchungsraum liegt mit der VDRM bereits ein derartiges
Verkehrsmodell vor.

Harmonisierung und Kombination der Mobilitdtsdaten

Wie in Abschnitt 2 und Abschnitt 3 ausfihrlich dargestellt wurde, ist eine grundsatzliche Vergleich-
barkeit der Mobilitdtserhebungen gegeben. Eine Kombination der Mobilitdtsdaten muss unter Be-
ricksichtigung der dargestellten Unterschiede erfolgen. Dabei sind zum einen unterschiedliche Erhe-
bungsrandbedingungen zu beachten (vgl. Abschnitt 2; Abschnitt 3.3). Zum anderen ist auf
Variablenebene zu beachten, dass Merkmalsauspragungen jeweils angepasst werden mussen (vgl.
Abschnitt 3).

Grundsatzliche Anmerkungen zur Harmonisierung und Kombination der Mobilitatsdaten

Unterschiedliche Erhebungsrandbedingungen missen bei der Kombination der Mobilitatsdaten be-
achtet werden. Die Vergleichbarkeit der Daten des MOP und des RMP war wichtige Grundvorausset-
zung beim Entwurf des Rhein-Main-Panels. Dadurch eréffnet sich die Moglichkeit, die Stichprobe des
Rhein-Main-Panels mit Teilnehmerdaten des Deutschen Mobilitdtspanels zu vergréBern. Eine Ver-
knipfung der Datensatze kann auf unterschiedliche Art und Weise vollzogen werden, wie im Folgen-
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den gezeigt wird. Hinsichtlich der Vergleichbarkeit von MiD und MOP sowie moglicher Selektivitaten
im MOP liegen verschiedene Untersuchungen vor. In den entsprechenden Studien wurden fiir einen
Vergleich relevante Unterschiede die sich aus dem Erhebungsdesign ergeben identifiziert (vgl. Ab-
schnitt 2). Dabei wurde grundlegend festgestellt, dass die verwendeten Untersuchungsmethoden
ihre spezifischen Moglichkeiten und Grenzen haben, dass beide Erhebungen jedoch komplementar
verwendet werden kdnnen, so dass jeweils die Vorteile zum Tragen kommen und sich dariber hinaus
positiv ergdnzen (ZUMKELLER ET AL., 2003:44). Auch mit den relativ kleinen Stichproben des MOP Ilasst
sich aufgrund der regelmaRigen Erhebung ein detailliertes Bild der Verkehrsnachfrage zeichnen. Zu-
MKELLER und Kollegen (2008a) schlagen ein Konzept der zusammengefassten Auswertung vor, wel-
ches die Bildung einer kombinierten Stichprobe vorsieht. Das Konzept unterstellt, dass sich im Ver-
lauf von drei Jahren die Wegelangenverteilung nicht wesentlich dndert, da in der Stichprobe eine
relative Stabilitat der soziodemographischen und —6konomischen Rahmenbedingungen vorherrscht
(vgl. auch ZUMKELLER ET AL., 1996). Durch die Zusammenfassung mehrerer Jahre in einer Analyse kdn-
nen auch raumlich differenzierte Auswertungen durchgefiihrt werden. Wobei die Ergebnisse dieser
Analyse als Mittelwerte tiber mehrere Jahre zu interpretieren sind. Diesen Vorteil bietet das Rhein-
Main-Panel erst bei Vorliegen mehrerer Erhebungswellen. Bisher vorliegende Ergebnisse zum Ver-
gleich von SrV und MiD lieferten die Bestadtigung dafiir, dass KenngrofRen aus beiden Erhebungen
grundsatzlich verknlpft in Planungs- und Modellierungsaufgaben nutzbar sind (WITTWER 2008). Es
wurde jedoch auch gezeigt, dass dazu umfangreiche und sehr zeitaufwandige Arbeitsschritte vollzo-
gen werden missen. Neben diesen grundséatzlichen Aussagen zur Vergleichbarkeit der verwendeten
Mobilitdtserhebungen soll im Folgenden auf zwei Aspekte hingewiesen werden, denen bei Kombi-
nierter Nutzung der Daten besondere Beachtung geschenkt werden sollte: erstens, der Anpassung
von Wegemerkmalen und zweitens, der unterschiedlichen Erhebungszeitraume der Befragungen.

In Abschnitt 3.2 wurde bereits auf Unterschiede in der Definition von Wegen und Wegezwecken hin-
gewiesen. Als ein Verfahren zur Harmonisierung von Wegedefinitionen schlagen RUMENAPP und
STEINMEYER (2005) die Anwendung des Reisekonzeptes vor. Der Grundgedanke dieses von KUTTER
(1981) entwickelten Konzepts ist, dass Personen in Haushaltsbefragungen Angaben zu Reisen we-
sentlich verlasslicher vornehmen als zu einzelnen Wegen. Als Reise wird dabei eine geschlossene
Wegekette definiert, deren Start- und Zielort die Wohnung der Befragten ist. Jeder Reise wird dabei
eine Hauptaktivitat zugeordnet, die entsprechend einer zuvor erstellten Hierarchie von Wegezwe-
cken bestimmt wird. Ahnlich wird mit der Zuordnung eines Hauptverkehrsmittels verfahren. Die An-
wendung des Reisekonzeptes bietet den Vorteil groRtmoglicher Vergleichbarkeit zwischen unter-
schiedlichen Mobilitatserhebungen und erlaubt eine angemessene Berlicksichtigung des Problems
fehlender Wegeangaben. Diese Vorgehensweise setzt jedoch die Formulierung geeigneter Regeln
voraus, anhand derer, eindeutige Merkmale von Reisen aus den zugehdrigen Wegedaten abgeleitet
werden konnen. Diese Regeln werden zur Generierung eines neuen Reisedatensatzes aus den vor-
handenen Wegedatensatzen genutzt. Die Praktikabilitdt des Reisekonzepts wurde in unterschiedli-
chen Studien (HoLz-RAU, 1990, ZUMKELLER ET AL., 2001, LANZENDORF, 2001) gezeigt. Die Anpassung von
Wegemerkmalen der SrV-Erhebungen erfordert zusatzliche Arbeitsschritte. Eine entsprechende Vor-
gehensweise ist in WITTWER (2008:68ff.) dokumentiert.

Bei einem Vergleich von KenngréBen der betrachteten Mobilitdtserhebungen sind weiterhin die un-
terschiedlichen Erhebungszeitraume zu beachten. MiD und SrV (ab 2008) sind als Ganzjahreserhe-
bung konzipiert, d.h. die Stichtage an denen die ausgewahlten Probanden zu ihrem Verkehrsverhal-
ten befragt werden, sind gleichmaRig tGber das gesamte Erhebungsjahr verteilt. Die Panelerhebungen
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werden hingegen nur im Herbst durchgefiihrt. Eine Analyse zu Auswirkungen unterschiedlicher Erhe-
bungszeitrdume auf die Befragungsergebnisse wurde fir MiD 2002 und SrV 2003 durchgefiihrt
(RUMENAPP UND STEINMEYER, 2005). In dieser Studie wurden Empfehlungen fiir den Umgang mit Unter-
schieden im Wochen- und Jahresverlauf erarbeitet und entsprechende Korrekturfaktoren bereitge-
stellt. Ob bei der Nutzung eines kombinierten Datensatzes ebenfalls entsprechende Korrekturfakto-
ren verwendet werden miussen, sollte in einer eigenstandigen Untersuchung gepriift werden. Der
Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern in Abschnitt 7 deutet zunachst grundsatzlich darauf hin,
dass auf eine Verwendung entsprechender Korrekturfaktoren verzichtet werden kann.

Anpassung der Kategorien

Auf der Basis des in Abschnitt 3.1 dargestellten Vergleichs der Inhalte der verwendeten Mobilitdtser-
hebungen wurden diejenigen Variablen identifiziert, die in allen Erhebungen vorliegen und somit in
kombinierten Datensatzen verwendet werden kdnnen um eine VergroRerung der Stichprobe zu er-
reichen. Die Variablenkategorien wurden entsprechend angepasst. Es wurden vier Datensatze er-
stellt: ein Haushaltsdatensatz, ein Personendatensatz, ein Wegedatensatz und ein Pkw-Datensatz.
Die Inhalte der Datensédtze sind den Tabellen 5.1 bis 5.4 zu entnehmen. Es ist jeweils angegeben,
welcher Datensatz die betreffenden Informationen enthilt und ob eine Ubernahme der Variablen
mit Anpassungen verbunden war. Die Variablennahmen sind jeweils in Klammern angegeben. Es ist
ersichtlich, dass die SrV-Datensadtze im Vergleich eine geringe Informationstiefe bieten. Es stehen
somit kombinierte Datensatze zur Verfligung. Bei der Bearbeitung spezifischer Fragestellungen und
Interpretation der betreffenden Ergebnisse sind die in Abschnitten 2 und 3.2 genannten Unterschie-
de zwischen den Erhebungen zu beachten.

Tabelle 5-1 - Kombinierter Pkw-Datensatz

KOMBINIERTER PKW-DATENSATZ RMP MOP MID02 MID0O8 SRV03 SRV08

Pkw - ID (IDPKW) K K K

Pkw - Hersteller (PW_MAKE) K HH K

Pkw - Baujahr (PW_BAUJ) K HH K

Pkw - Anschaffungsjahr (PW_KAUF)) K HH K

Pkw - Kraftstoff, Antriebsart (PW_ANTRIEB) K HH K

Pkw - Hubraum (PW_HUB) K HH

Pkw - Km-Stand (PW_KM) K HH K

Pkw - Fahrleistung im Jahr (PW_KMJAHR) K HH K HH HH

Pkw - Eigentumsverhaltnisse, Halter (PW_HALTER) K HH HH K

Nutzung des Erstwagens - privat/dienstlich (PW_NUTZ) K HH HH K HH HH

Verfligbarkeit Pkw (PW_VERF) P P P/W P/W P P

Verfligbarkeit des Pkw am Stichtag (PW_VERFST) P/W P/W P P
Gleiche Kategorien Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; HH = Haushaltsdatensatz; W = Wegedatensatz; K = Pkw-Datensatz
Angaben in Klammern = Variablenname im kombinierten Datensatz

Bei der Erstellung des kombinierten Pkw-Datensatzes wurde auf die Verwendung der Tankbucher-
hebungen des MOP verzichtet, da diese nur fir einen Teil der Befragten zur Verfligung stehen. Bei
Auswahl der Personen, die im Planungsraum Rhein-Main befragt wurden, ware der Anteil fehlender
Angaben entsprechend hoch. Sollte bei der Kombination ein anderes Auswahlverfahren genutzt wer-
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den (z.B. auf Basis von Raumtypen, vgl. Tabelle 5.5) kénnen die Tankbuchdaten jedoch verwendet

werden.

Tabelle 5-2 - Kombinierter Haushaltsdatensatz

KOMBINIERTER HAUSHALTSDATENSATZ RMP MOP MID02 MID08 SRV03 SRV08
Haushaltscharakteristika

Anzahl Personen im HH (HHGRO) HH HH HH HH HH HH
Anzahl Kinder im HH (unter 10 Jahren) (PO_10) HH HH Neu Neu Neu Neu
HH-Nettoeinkommen (Euro) (EINKO1) HH HH HH HH HH
Lebensphase des Haushalts (LEBENSP) Neu Neu HH HH Neu Neu
Carsharing-Mitglieder im Haushalt (CARSHARING) HH HH

Anzahl Pkw im HH (PKWHH) HH HH HH HH HH HH
Raumstruktur

Landkreise, Kreisfreie Stadte im Planungsraum Rhein-Main (PLANRAUM) HH HH HH HH

Raumtyp nach BIK (BIK) HH HH HH/P/W  HH/P/W
Kreistypzuordnung nach BBSR (KREIS) HH HH HH/P/W  HH/P/W

Raumtyp nach BIK zusammengefasst (RAUMTYP) HH HH Neu Neu

Differenzierter Regionstyp nach BBSR (REGION) HH HH HH/P/W  HH/P/W
Gemeindetypzuordnung nach BBSR (GEMEINDE) HH HH HH/P/W
GemeindegroRenklasse (Einwohnerzahl) (EWZahl) HH HH HH/P/W  HH/P/W

Postleitzahl (PLZ) HH HH

Gemeindekennzahl (GKZ) HH HH HH/P/W  HH/P/W

VDRM-Wohnzelle (VDRM) HH/P

Erreichbarkeit

Parkplatzsuche Wohnen (ERK_PARKWOHN) HH HH K

Parkplatzsuche Arbeiten (ERK_PARKARB) P P

Ort bzw. Art Parkplatz (ERK_ARTPARK) w HH HH/P K

Erreichbarkeit Bus / Dauer FuBweg (ERK_BUS) HH HH Neu Neu HH HH
Erreichbarkeit Bus / Angabe in Metern (ERK_BUS) P/W P/W

Erreichbarkeit Straba / Dauer FuRweg (ERK_STRABA) HH HH HH HH
Erreichbarkeit U-Bahn / Dauer FuBweg (ERK_UBAHN) HH HH HH HH
Erreichbarkeit S-Bahn / Dauer FuBweg (ERK_SBAHN) HH HH HH HH
Erreichbarkeit Bahnhof / Dauer FuBweg (ERK_BAHN) HH HH Neu Neu HH HH
Erreichbarkeit Bahnhof / Angabe in Metern (ERK_BAHN) P/W P/W

Zufriedenheit Erreichbarkeit OV allgemein (ERK_ZUFOV) HH HH

Erreichbarkeit Lebensmittelgeschaft / Entfernung (ERK_EINKAUF) HH HH

Erreichbarkeit Apotheke / Entfernung (ERK_APO) HH

Erreichbarkeit Kneipe (Gastronomie) / Entfernung (ERK_GASTRO) HH HH

Erreichbarkeit Bank / Entfernung (ERK_BANK) HH

Zweitwohnsitz / Entfernung (ERK_ZWOHN) HH HH

Lebenslaufereignisse

Wohndauer Region (EVENT_WOHNR) HH

Wohndauer Stadt (EVENT_WOHNST) HH P P

Wohndauer Stadtteil (EVENT_STT) HH

Gleiche Kategorien

P = Personendatensatz; HH = Haushaltsdatensatz; W = Wegedatensatz; Neu = Neu erstellte Variable; K = Pkw-Datensatz
Angaben in Klammern = Variablenname im kombinierten Datensatz

Anpassungen notwendig

Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

Im kombinierten Haushaltsdatensatz (vgl. Tabelle 5-2) wurden Haushaltscharakteristika, Informatio-

nen zur Raumstruktur, zur Erreichbarkeit von Haltestellen und anderen Zielen und zu Lebenslaufer-
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eignissen erfasst. Die hier unter Lebenslaufereignisse erfasste Wohndauer, kann dabei jedoch ledig-
lich als grober Indikator fir Umzugshaufigkeit und ,Treue” zum Wohnort- bzw. zur Region genutzt
werden, da die Informationen auf Haushaltsebene erfasst wurden und allein mit dieser Angabe keine
Riickschliisse auf den vorherigen Wohnort gezogen werden kénnen.

Tabelle 5-3 - Kombinierter Personendatensatz

KOMBINIERTER PERSONENDATENSATZ RMP MOP MID02 MIDO8 SRV03 SRV08

Soziodemographie

Geschlecht (SEX) P P HH/P/W  HH/P/W P P
Alter (ALTER) P P HH/P/W  HH/P/W P p
Staatsangehorigkeit (STAAT1) P P/W
Mobilitatseinschrankung (MOBEINSCHR) P P P/W P/W P P
Schulabschluss (SCHULAB1) P P P/W P/W P P
Berufstatigkeit (BERUF1) P P Neu P/W P P
Status der Berufstatigkeit (STATBER1) P P/W
Flhrerscheinbesitz (FSPKW) P P P P P P
Verhaltenshomogene Personengruppen (9 Gruppen) (PERGRUP9) Neu Neu P/W P/W Neu Neu
Verhaltenshomogene Personengruppen (12 Gruppen) (PERGRUP12) Neu Neu P/W P/W Neu Neu
Verkehrsmittel (Besitz/Nutzung allgemein)
Mobil am Stichtag (MOBI) Neu Neu P P P P
Mopedbesitz (MOPED) P P HH/P HH/P HH HH
Fahrradbesitz (FAHRRAD) P P P/W p/W HH HH
Fahrrad-Nutzungshaufigkeit (VMRAD) P P P
OPNV-Nutzungshaufigkeit (VMOEPNV) P P P
Bahn-Nutzungshaufigkeit (Fernverkehr) (VMOEPFV) P P P
Besitz OPNV-Zeitkarte (ZEITOPNV) P P P P P P
Besitz Bahncard (BAHNCARD) P P
Bahncardtyp (BAHNCTYP) P
Raumstruktur
Adresse Arbeits- bzw. Ausbildungsort (Strale und Hnr.) (ADRARBEIT) P
Adresse Arbeits- bzw. Ausbildungsort (PLZ) (PLZARBEIT) P
Adresse Arbeits- bzw. Ausbildungsort (Ort) (ORTARBEIT) P
Lebenslaufereignisse
Arbeitsplatzwechsel im vergangenen Jahr (EVENT_BERUF) P P
Umzug im vergangenen Jahr (EVENT_UMZUG) (Neu) HH
Stichtagsmerkmale und Gewichtungsfaktoren
Wochentag des Erhebungsbeginns (ANFTAG) P/W P HH/P/W  HH/P/W P/W P/W
Wochentag (WOTAG) w W/PT HH/P/W  HH/P/W P/W P/W
Datum des Erhebungsbeginns, des Stichtags (DATE) P/W P/W HH/P/W  HH/P/W P/W P/W
Erhebungsmonat (MONAT) Neu Neu Neu Neu Neu Neu
Erhebungsjahr (JAHR) HH/P/W/K  HH/P/W
Besonderheiten am Erhebungstag (je Wochentag) (BESONDERH) P P P/W P/W P/W
Wetter am Erhebungstag (je Wochentag) (WETTER) P W/PT P/W P/W P/W
Haushalts-, Personen-, Wegegewicht (GEWHH)
Haushalts- und Personenhochrechenfaktor (GEWP)

Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; HH = Haushaltsdatensatz; W = Wegedatensatz; Neu = Neu erstellte Variable; PT = Personentagesdatensatz
Angaben in Klammern = Variablenname im kombinierten Datensatz
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Im kombinierten Personendatensatz (vgl. Tabelle 5-3) sind Informationen zur Soziodemographie, zum
Verkehrsmittelbesitz und der allgemeinen Nutzung sowie zu Stichtagsmerkmalen und Gewichtungs-
faktoren zusammengefasst. Die Gewichtungsfaktoren sind dabei je nach verwendeter Stichprobenzu-
sammensatzung neu zu berechnen. Gleiches gilt flir Hochrechnungsfaktoren, wenn z.B. Schatzungen
zum Gesamtverkehrsaufkommen in der Region durchgefiihrt werden sollen.

Tabelle 5-4 - Kombinierter Wegedatensatz

KOMBINIERTER HAUSHALTSDATENSATZ RMP MOP MID02 MIDO8 SRV03 SRVO08

Wege

Ordnungszahl des Weges (IDWEG) W w W w w w

Abfahrtszeit (ABZEIT) w w w w w w

Ankunftszeit (ANZEIT) w w w w w w

Wegezweck (Hauptzweck) (ZWECK1) w w w w w w

Wegstrecke (im RMP Wege > 1000 = 1000) (KM) w w W w w w

Wegedauer (min) (DAUER) W w W w w w

Ausgangspunkt (START) Neu Neu W w Neu Neu

Wegziel (WEGZIEL) Neu Neu w w Neu Neu

Zielort (Lage) (ZIEL_LAGE) w Neu

Ziel (Ortsname) (ZIEL_ORT) w

Ziel (Stadtteilname) (ZIEL_STADTTEIL) W

Ziel (Kreisname) (ZIEL_KREIS) w

Ziel (Land) (ZIEL_LAND) w

Ziel (VDRM-Zelle) (ZIEL_VDRM) w

Geschwindigkeit (SPEED) W w Neu w Neu Neu

Insgesamt zurlickgelegte Kilometer am Stichtag (KM_SUM) Neu Neu P P Neu Neu

Mittleres Wegetempo am Stichtag (SPEED_SUM) Neu Neu P/W P/W Neu Neu

Dauer aller Wege am Stichtag (min) (DAUER_SUM) Neu Neu P P Neu Neu

Anzahl der erfassten Wege (WEGEANZ_SUM) Neu Neu P/W P/W Neu Neu

Verkehrsmittelnutzung

Hauptverkehrsmittel (nach DIW-Richtlinie) (VMDIW1) W w W w w w

Auf dem Weg benutztes VM (5 Variablen - Weg 1 bis 5) (VM1-5) W w W w w w

Genutzter Pkw/Lkw aus dem Haushalt des Befragten (PKWHH) w W w w w

Welcher Pkw wurde genutzt? (PKWID) w w

Allein unterwegs (ALLEIN) W w

Anzahl der Begleiter (BEGLEIT) w w

Begleiter aus dem Haushalt (BEGLEITHH) Neu Neu W w w w

Person (1-8, andere) war Begleiter (BEGLEITID) Neu Neu w w Neu Neu

Welche Person war Fahrer (FAHRERID) w w Neu Neu
Gleiche Kategorien Anpassungen notwendig Kein Vergleich méglich/nicht vorhanden

P = Personendatensatz; W = Wegedatensatz; Neu = Neu erstellte Variable
Angaben in Klammern = Variablenname im kombinierten Datensatz

Der kombinierte Wegedatensatz enthélt Informationen zu Wegen, die an Stichtagen zurlickgelegt
wurden und den auf diesen Wegen genutzten Verkehrsmitteln.

Kombination von RMP und MOP

Fir die Kombination von RMP und MOP sind neben der bisher angewandten Vorgehensweise weite-
re Methoden moglich. Die fir den Vergleich raumstruktureller und soziodemographischer Kennzah-
len genutzte Stichprobe des MOP (vgl. Abschnitt 3.3) wurde auch fir die Erstellung der kombinierten
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Datensatze verwendet. Es wurde ein sogenannter gepoolter Datensatz der MOP-Jahrgange 2005 bis
2007 erstellt, wobei nur diejenigen Befragten des MOP einbezogen wurden, die in diesen Jahren
ihren Wohnsitz im Planungsraum Rhein-Main hatten.

Abbildung 5-1 - Moglichkeiten der Kombination von Daten des RMP und MOP

ZEIT Daten aus der Region Rhein/Main Daten aus vergleichbaren Regionen
Deutsches Deutsches
Mobilitatspanel Mobilitatspanel

Kombinierte % i.
A

Gleiches Kombinierte
Erhebungsjahr Stichprobe Stichprobe
Rhein-Main-Panel Rhein-Main-Panel l/
(1) (2)
Deutsches Deutsches

Mobilitatspanel Mobilitatspanel

=55 =g

Jahrn Jahrn
Jahr n+1 Jahr n+1
Mehrere
Jahr n+X Jahr n+X
Erhebungs- |
jahre . v v ¥ ¥ ¥ v
Kombinierte l Kombinierte l ..
Stichprobe Stichprobe 2
Rhein-Main-Panel l/ Rhein-Main-Panel l__/
(3) (4)
Legende Befragte aus der Befragte aus strukturell vergleichbaren Befragte aus anderen
g Region Rhein-Main Regionen (z.B. BIK-Typen) Gebieten

Die Verwendung gepoolter Datensatze ist ein Verfahren, dass auch in internationalen Studien bereits
erprobt wurde. Beispielsweise untersuchte GoLos (1990) anhand von Daten des Niederldandischen
Mobilitatspanels Pkw-Besitz und Verkehrsmittelbezogenes Mobilitdtszeitbudget liber einen Zeitraum
von vier Jahren. Die verwendeten Erhebungswellen wurden dabei miteinander verkniipft um gepool-
te Datenséatze (,pooled wave-pair sampling‘) zu erhalten. Dadurch steht im Vergleich zur reinen Un-
tersuchung von Haushalten, die in allen Wellen vertreten sind (,stayers sample‘) eine groRere Anzahl
verwendbarer Datenpunkte zur Verfiigung. Die Nutzung gepoolter Stichproben bietet drei Vorteile:
Erstens ist der Einfluss des (selektiven) Ausscheidens von Haushalten aus der Stichprobe (Attrition)
minimiert, da diese Haushalte nicht komplett aus der Auswertungsstichprobe ausgeschlossen wer-
den. Zweitens konnen Effekte der Verhaltensanderung durch die Teilnahme am Panel (Panelconditi-
oning) von Effekten, die alle befragten Haushalte zum gleichen Zeitpunkt betrafen, getrennt werden.
Schliel3lich ist die Anzahl seltener Ereignisse in gepoolten Datensatzen groRer. Der Nachteil einer
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derartigen Verwendung der Daten ist die entstehende Redundanz durch die wiederholte Messung
des Verhaltens gleicher Beobachtungseinheiten.

Fir RMP und MOP ergeben sich zwei strukturelle sowie zwei zeitliche Moglichkeiten der Kombinati-
on. Abbildung 5-1 illustriert die Vorgehensweisen der Kombination bei Vorhandensein einer Erhe-
bungswelle des RMP. Sind mehrere Erhebungswellen des RMP verfligbar, werden diese analog zu
diesen Verfahren dem kombinierten Datensatz hinzugefiigt. Die in Abbildung 5-1 dargestellten Vor-
gehensweisen der Datenkombination mit den Ziffern (1) und (2) konnen bei Verfligbarkeit mehrerer
Wellen des Rhein-Main-Panels auch fiir die Betrachtung von Zeitreihen genutzt werden. Bei der
Kombination mehrerer Erhebungsjahre, die mit den Ziffern (3) und (4) gekennzeichnet sind, geht
man davon aus, dass sich in Zeitrdumen von wenigen Jahren keine grundlegenden Anderungen im
Verkehrsverhalten zeigen. Dies gilt solange externe Rahmenbedingungen im Wesentlichen gleich
geblieben sind. Es sollten jedoch nicht mehr als drei Jahre kombiniert werden um die Qualitat der
Ergebnisse zu gewdhrleisten. Die Verwendung mehrerer Erhebungsjahre des MOP im kombinierten
Datensatz bietet sich vor allem in den ersten Erhebungsjahren an. Mit der Verfligbarkeit mehrerer
Wellen der regionalen Erhebung kann auch die Menge der Zuspielung zuriickgenommen werden.
Sollen stark disaggregierte Auswertungen vorgenommen werden, so bietet sich ebenfalls die Ver-
wendung mehrerer Erhebungsjahre an, da auf diese Weise ein groRtmoglicher Stichprobenumfang
erreicht wird.

Harmonisierung und Kombination von Mobilitdts- und Strukturdaten

Analog zur Kombination unterschiedlicher Mobilitdtsdatensdtze muss auch bei der Kombination von
Mobilitats- und Strukturdaten beachtet werden, dass vergleichbare Erhebungsrandbedingungen vor-
liegen. Eine Kombination von Mobilitdts- und Strukturdaten wird dann notwendig, wenn fiir die Be-
arbeitung komplexer Fragestellungen relevante Variablen und Merkmalsauspragungen in den ver-
wendeten Datensdtzen fehlen.

GREVSMAHL (1985) schligt ein Verfahren zur Kombination unterschiedlicher Datensatze vor.™ Durch
die Kombination (,matchen’) verschiedener Stichproben, die zu unterschiedlichen Zeitpunkten und
mit unterschiedlichen Erhebungsinhalten fir die gleiche Grundgesamtheit erhoben wurden, werden
mit diesem Verfahren synthetische Stichproben erstellt. Die Verkniipfung erfolgt Giber gemeinsame
Merkmale beider Stichproben, unter der Voraussetzung, dass die Stichproben sich auf die gleiche
Grundgesamtheit beziehen. Dies muss bei der Anwendung des Verfahrens fiir die in diesem Bericht
verwendeten Mobilitdtsdaten beachtet werden, da sich die Grundgesamtheiten der Erhebungen in
einigen Punkten unterscheiden. Es ist deshalb notwendig, die Grundgesamtheit im Vorfeld durch
Abgleich raumlicher und demographischer Merkmale anzupassen. Stimmen die Grundgesamtheiten
iberein, so werden die verschiedenen Merkmalsdefinitionen auf Unterschiede und Gleichheit Gber-
prift. In den Datensatzen sind jeweils gleiche Merkmale (Verknlpfungsmerkmale) und Ergdnzungs-
merkmale vorhanden. Es wird festgelegt, welcher Datensatz als Basisstichprobe betrachtet wird.
Dieser Basisstichprobe werden dann die Beobachtungseinheiten der Ergdnzungsstichprobe zugeord-
net, die in Bezug auf die betrachteten Verkniipfungsmerkmale mdoglichst gut tbereinstimmen. Drei
Kombinationsmoglichkeiten kdnnen angewendet werden. Sind die Verknipfungsmerkmale in den zu

1 Als Anwendungsbeispiel beschreibt GREVSMAHL (1985) die Kombination von Daten der KONTIV 1982 und der EVS. Durch die statistische
Verkniipfung dieser Erhebungsdaten konnte die KONTIV-Erhebung mit fehlenden Angaben zu Haushaltseinkommen, Mobilitatsausgaben
und Informationen zu Reisen angereichert werden.
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kombinierenden Datensatzen gleich oder sind entsprechende Scharniervariablen vorhanden, so kann
ein exaktes Matching durchgefiihrt werden. Fehlen hingegen entsprechende Verkntpfungsvariablen,
so werden zunachst Gruppen gebildet, die eindeutig zugeordnet werden kdnnen. Diese Gruppen
werden einem Ahnlichkeitsvergleich unterzogen und iber ein statistisches Matching zusammenge-
fihrt. Die Erganzungsmerkmale werden schlieBlich einer Beobachtungseinheit zugeordnet, die derje-
nigen in der Basisstichprobe moglichst dhnlich ist. Die dritte Kombinationsmdglichkeit sieht eine
gleichzeitige Verwendung der beiden erstgenannten Verfahren vor.

Abbildung 5-2 - Schnittstellenkonzept zur Kombination von Gemeindedaten und MiD 2002 - Quelle: SIEDENTOP
ETAL. (2005)

MiD 2002 Gemeindedaten
Varl | Var2 | Gemeinde- Gemeinde- | VarA | VarB | VarC
nummer kennziffer
101 1058044
102 1038045
; - Datenverkni'pfmg S
l Aggregation Gemeinde- | Gemeinde- Gemeinde-
nummer kennziffer Indikatoren
Gemeinde- | Aggr. | Aoggr. 101 1058044
nummer | ¥arl | Var2 102 1058045
101 103 1055046
102
103

MobillitAtsindikatoren Gemeindedaten (+ Mobilitatsindikatoren)

P Gemeinde- | YarA | YarB | VarC | Agar. | Aogr.
(auf Gemeindeebene) kennziffer Varl |Var2

1033044
1058045
103846

Abbildung 5-2 illustriert ein Beispiel zur Kombination von Mobilitats- und Strukturdaten. Daten die
auf Gemeindeebene vorliegen, kénnen direkt dem RMP-Datensatz hinzugefiigt werden. Der erstge-
nannten Methode der Datenverknipfung entsprechend, dient dabei die in beiden Datensatzen vor-
liegende Gemeindekennzahl als Scharniervariable. Da die Gemeindekennzahl aus Datenschutzgriin-
den in den Ubrigen Mobilitatserhebungen nicht vorhanden ist, gestaltet sich die Kombination in
diesen Fallen schwieriger. Fir die MiD 2002 wurde im Rahmen der Studie ,Mobilitat im suburbanen
Raum” ein Schnittstellenkonzept entwickelt, welches die Kombination von Gemeindedaten und MiD-
Daten erlaubt (SIEDENTOP ET AL., 2005). In einem ersten Schritt wurden dabei Mobilitatsindikatoren fur
MiD-Gemeinden gebildet. Aus Datenschutzrechtlichen Griinden ist im MiD-Datensatz lediglich eine
Gemeindeidentitdtsnummer vorhanden, die keine direkte Verknipfbarkeit mit Gemeindedaten auf
Basis der Gemeindekennzahl oder des Gemeindenamens erlaubt. Deshalb erfolgte die Verknipfung
der Daten Mobilitats- und Gemeindedaten in einem zweiten Schritt durch die DLR-Clearingstelle Ver-
kehr.

Je nach Fragestellung ist zu Gberpriifen, welche Strukturdatensatze die benétigten Zusatzinformatio-
nen beinhalten und welche Moglichkeit der Kombination angewendet werden kann. Werden kombi-
nierte Stichproben aus allen hier betrachteten Mobilitatserhebungen verwendet, so muss aufgrund
fehlender raumlicher Scharniervariablen haufig die letztgenannte Vorgehensweise der Kombination
angewandt werden. Es empfiehlt sich in einem ersten Schritt die Analyse auf die Daten des RMP zu
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begrenzen, da hier entsprechende Scharniervariablen vorliegen. Wird dann im zweiten Schritt die
gleiche Auswertung mit den kombinierten Datensatzen durchgefiihrt, so kann anhand der ersten
Analyse die Genauigkeit der Ergebnisse abgeschatzt werden.
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6. ANWENDUNGSMOGLICHKEITEN (AP5)

Im folgenden Abschnitt werden Nutzungspotentiale des RMP bzw. kombinierter Mobilitatsdatensat-
ze vorgestellt. Die Einsatzmoglichkeiten von Mobilitatdaten sind liberaus vielfaltig. Das Verstehen
und Erklaren der Entstehung und Realisierung von Mobilitdt in einer Region wird durch die Doku-
mentation und Beschreibung der Mobilitdt von Personen erst moéglich. Es kann beispielsweise analy-
siert werden, zu welchem Zweck Personen oder Personengruppen Wege von A nach B zurlicklegen,
mit welchen Verkehrsmitteln diese Ziele erreicht werden, wie haufig diese Ortsverdanderungen statt-
finden und welche Strecken dabei zuriickgelegt werden. Neben der entsprechenden Berechnung
klassischer Mobilitatskennziffern kann festgestellt werden, ob diese Ortsverdanderungen einer be-
stimmten Rhythmik unterliegen und welchen Einfluss sich dndernde Zeitstrukturen auf diese Rhyth-
mik zeigen. Der Einfluss raumstruktureller Gegebenheiten und regionaler Kontexte kann dabei eben-
so untersucht werden wie die Wirkung individueller Charakteristika, der Effekt von Lebensstilen und
biographischer Ereignisse. Dabei kdnnen systematische Verhaltensunterschiede zwischen Zielgrup-
pen ermittelt werden, um darauf aufbauend verhaltensbeeinflussende MaBnahmen zu entwickeln.
Mobilitdtsdaten kdnnen somit zur Vorbereitung verkehrspolitischer oder betriebswirtschaftlicher
Entscheidungen genutzt werden, indem anhand dieser Daten ein Handlungsbedarf erkannt, Hand-
lungsoptionen evaluiert und mutmaRliche Wirkungen von Handlungskonzepten abgeschatzt werden.
Mittels Mobilitdtsdaten kénnen Handlungskonzepte und EinzelmaBnahmen begleitend oder nachlau-
fend evaluiert werden. Insbesondere die Daten der MiD dienen bisher als wichtiger Input fir die Ak-
tualisierung des regionalen Verkehrsmodells (VDRM), als Grundlage fiir regionale Flachennutzungs-
plane und entsprechende verkehrliche Abschatzungen von Flachennutzungen.

Doch welche Vorteile bieten die Daten des Rhein-Main-Panels fiir die kiinftige Abschatzung des regi-
onalen Verkehrsaufkommens? Mit dem RMP liegen jahrlich aktuelle Daten zum Verkehrsgeschehen
in der Region Rhein-Main vor. Durch die spezifischen Charakteristika von Paneluntersuchungen kon-
nen dabei neben interpersonellen auch intrapersonelle Veranderungen im Mobilitdtsverhalten do-
kumentiert und beschrieben werden. BECKMANN (2001) formuliert dementsprechend die Notwendig-
keit von Panel- und Langsschnittuntersuchungen und darauf aufbauender Modellierungsansatze
folgendermalien: ,Das zunehmende Interesse an einer Identifikation und Abbildung der interperso-
nalen und vor allem der intrapersonalen Stabilitdten und Variationen des Raum-Zeit-Verhaltens re-
sultiert insbesondere daraus, dass maRnahmenreagible Modelle zur Abbildung der Wirkungen ver-
anderter Zeitstrukturen, finanzieller Anreize (,Incentives’) oder auch der Bereitstellung von
Informationen und der Beratung zum Verkehrsverhalten (Mobilitditsmanagement, Verkehrstelema-
tik) zwingend auf aktivitatenorientierten Verkehrsmodellansadtzen aufsetzen missen.” Somit wird die
Untersuchung der genannten Aspekte dynamisiert und es werden genauere Prognosen ermdoglicht.
Ziel ist dabei die Friherkennung bestimmter Entwicklungen und die Bestimmung der Ursachen dieser
Entwicklungen.

Mittels Paneldaten kann z.B. untersucht werden, wie sich Veranderungen sozio-demographischer
Eigenschaften auf Personen- und Haushaltsebene auf das Mobilitdtsverhalten auswirken. Ebenso
kénnen Reaktionen, Anpassungs- und Ausweichprozesse von Personen und Haushalten auf eine Ver-
anderung der Angebotsbedingungen quantifiziert werden. Worauf ist beispielsweise die im MOP
festgestellte Stagnation der Personenverkehrsnachfrage zurlickzufiihren? Ist diese als Reaktion auf
geanderte Kraftstoffpreise, auf ein erhéhtes Umweltbewusstsein oder auf demographische Ursachen
zurlickzufihren? Mittels Paneldaten kann genauer Uberpriift werden, ob ceteris paribus Annahmen
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zur zeitlichen Extrapolation von im Querschnitt gefundenen Strukturen zuldssig sind. Dies ist von

groBer Bedeutung bei der Abschatzung der Auswirkungen des demographischen Wandels. Gibt es

bestimmte Altersbedingte Effekte, die flir eine Abnahme der Mobilitdt mit zunehmendem sprechen

oder ist der heutige Zustand lediglich als Kohorteneffekt zu verstehen? Es lassen sich somit eine gan-

ze Reihe von Fragestellungen zur individuellen Dynamik des Verkehrsverhaltens formulieren, die nur

mittels Paneldaten analysiert werden kdénnen. Zu diesen Fragestellungen zdhlen neben den bisher

genannten auch die folgenden Beispiele:

Sind Wirkungszusammenhange, die aus Querschnittserhebungen abgeleitet wurden reversibel
und symmetrisch? Gilt beispielsweise immer die einfache Formel, dass eine Zunahme der Anzahl
von Pkw im Haushalt zu mehr Wegen und zu einer verringerten Nutzung o6ffentlicher Verkehrs-
mittel fihren? Oder gibt es Haushalte in denen diese Annahme nicht zutrifft und falls es diese
Haushalte auch gibt, warum reagieren diese anders als es Analysen von Querschnittserhebun-
gen vermuten lassen? Weiterhin scheint es als erwiesen, dass eine Verbesserung der wirtschaft-
lichen Situation von Menschen haufig eine Entscheidung zum Autokauf positiv beeinflusst. Der
gleiche Effekt wird einer Verschlechterung des Angebots im 6ffentlichen Verkehr zugeschrieben.
Wird dieser Pkw bei einer Minderung des Einkommens des gleichen Haushalts oder einer deutli-
chen Verbesserung des OV-Angebots auch wieder abgeschafft?

Welchen Einfluss hat allgemein eine Anderung von Mobilititsressourcen (Pkw-Verfiigbarkeit,
Zeitkartenbesitz) auf das Verkehrsverhalten? Inwiefern kbnnen Reaktionen von Personen auf ei-
ne Veranderung der Angebotsbedingungen quantifiziert werden?

Lasst sich die Wirkung von Angebotsdanderungen im offentlichen Verkehr mittels Paneldaten
(RMP, MOP) nachweisen? Wann dndern sich z.B. Zeitkartenbesitz und Nutzungshaufigkeit? Wie
wirken neue Angebote wie Jobtickets? Wer verfiigt allgemein Gber Zeitkarten und wer nutzt den
offentlichen Verkehr? Welche Vorteile bieten Paneldaten zur Beantwortung dieser Fragestellun-
gen?

Wie entwickelt sich das Mobilitdtszeitbudget? Gibt es in bestimmten Lebensphasen besonders
starke Anderungen?

Kénnen im RMP Effekte zunehmender Motorisierung und des Ausbaus bzw. Verdnderungen der
Verkehrsinfrastruktur nachgewiesen werden? Erhéht sich durch diese Anderungen der Radius
flr Aktivitaten?

Kénnen ,verhaltenskonstante” und ,verhaltensvariable“ Bevolkerungsgruppen identifiziert wer-
den? Durch die Panelcharakteristika der Erhebung der Mobilitdit im Wochenverlauf und der
Moglichkeit des Vergleichs der Erhebungswellen identischer Personen wird diese Analyse erst
durchfihrbar.

Wie stabil sind Verkehrsmittelnutzungsmuster intraindividuell {ber den RMP-
Erhebungszeitraum von drei Jahren? Bleiben typische Nutzungsmuster (iber diesen Zeitraum
gleich, sind z.B. Monomodale (iber den gesamten Befragungszeitraum monomodal? Falls sich
die Nutzungsmuster dndern, lassen sich aus den Befragungsdaten Riickschliisse fiir diese Ande-
rungen ziehen?

Welche Segmente - etwa der Freizeit- und Wochenendverkehr - haben eine besonders hohe
Variabilitat?

104



Ein Vorteil von Paneldaten, die im Wochenverlauf erhoben werden gegenliber Befragungsdaten

aus Stichtagserhebungen ist die Moglichkeit der Analyse von Zusammenhdngen zwischen Wo-
chentagen. So lassen sich Wirkungen gednderter Zeitstrukturen besser abschitzen. Andert sich

beispielsweise die Struktur der regelméaRigen (berufsbezogenen) Wege, wenn der Freitag als re-

guldrer Arbeitstag zunehmend an Bedeutung verliert? Kommt es dadurch zu stiarkeren Uberlap-

pungen von Arbeits- und Freizeitwegen und ergeben sich dadurch erhohte Belastungen auf den

StraRen und Auslastungen 6ffentlicher Verkehrsmittel? Die gleiche Frage liel3e sich bezlglich des

Einflusses veranderter Ladenoffnungszeiten stellen.

Neben diesen allgemeinen Fragestellungen werden im Folgenden einige Anwendungsmoglichkeiten

ausfihrlicher dargestellt. Fir eine Prifung des Anwendungspotenzials der RMP-Daten bietet sich

insbesondere die Analyse von Aspekten der Erwerbsmobilitdt in der Region Frankfurt Rhein-Main an.

Aspekte der Erwerbsmobilitat im Raum Frankfurt Rhein-Main

Die Untersuchung verschiedener Aspekte der Erwerbsmobilitdt im Raum Frankfurt Rhein-Main stellt

eine Anwendungsmaoglichkeit dar, die mit den Daten des Rhein-Main-Panels realisiert werden kann.

Es kann Uberpriift werden, ob die erhobenen Daten ein raumlich differenziertes Bild der Mobilitat

von Erwerbstatigen liefern und somit auch Verlagerungspotentiale von betrieblichem Mobilitdtsma-

nagement bestimmt werden konnen. Es werden funf Teilfragestellungen vorgeschlagen, die Auskunft

zur rdumlichen Differenzierung der Mobilitat geben kénnen:

1.

Prinzipiell stehen im RMP sehr genaue Informationen zu Wohn- und Arbeitsorten zur Verfi-
gung, eine Auswertung sollte auf der Ebene der VDRM-Zellen erfolgen. Entsprechende Daten
zur Wohnzelle liegen fir fast alle Personen vor, die Arbeitszellen sind fiir ca. 2/3 der Befragten
vorhanden. Eine Anwendungsmoglichkeit der Verknipfung der Daten des Rhein-Main-Panels
und von Raumstrukturdaten stellt die Auswertung von Pendlerverflechtungen dar. In einem
Vergleich mit der Pendlerstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit kann Uberpriift werden, ob die
Paneldaten einen reprasentativen Einblick in Pendlerverflechtungen gestatten. Da in der Pend-
lerstatistik nur sozialversicherungspflichtig versicherte Pendler erfasst werden, sollte im Vor-
feld der Analyse liberprift werden, ob zusatzliche Daten zur Verfiigung stehen, die ein genaue-
res Bild des Pendelverhaltens in der Region abbilden. Alternativ ist es denkbar, dass die Daten
der Pendlerstatistik eine hinreichende Genauigkeit fiir einen Vergleich liefern. Vor der Analyse
ist bereits darauf hinzuweisen, dass die geringe Anzahl an Befragten je Gemeinde die grofSte
Herausforderung darstellen diirfte. So sind zum Beispiel im RMP-Datensatz Haushalte aus 123
Gemeinden vorhanden, wahrend das IVM-Gebiet insgesamt 175 Gemeinden umfasst. Wahr-
scheinlich muss eine starker aggregierte Auswertung auf Kreisebene vorgenommen werden.

Anhand der detaillierten Wegeinformationen, die jeweils fiir einen Zeitraum von einer Woche
pro Befragtem vorliegen, konnen Stabilitat, Variabilitdt und Rhythmik des Verkehrsverhaltens
(insbesondere auf Pendlerwegen) im Tages- und Wochenverlauf untersucht werden. Es kon-
nen individuelle Zeitstrukturen betrachtet werden um unter anderem der Frage nachzugehen,
ob es rdaumliche Unterschiede der Abfahrtzeiten im Berufsverkehr in der RMP-Region gibt und
wie maBgeblich dabei die Arbeitsplatzverteilung in einzelnen regionalen Teilrdumen ist. Es
kann weiterhin gepriift werden, ob Abfahrtzeiten zum Arbeitsplatz je nach Entfernung der Ar-
beitsorte verschieden sind, oder ob sich hier eine Auflésung starrer Zeitstrukturen zeigt. Glei-
ches gilt fir den Weg von der Arbeit zuriick zum Wohnstandort, insgesamt gilt es somit, die
Verteilung von Arbeitsanfangs- und -endzeiten nach raumlichen und soziodemographischen
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Gesichtspunkten auszuwerten. Dabei soll auch die Flexibilitat individueller Zeitstrukturen im
Wochenverlauf untersucht werden. Dies war bisher mittels Daten aus Stichtagserhebungen
nicht moglich. Ein Ergebnis kénnte die Berechnung unterschiedlicher Kategorien von Quell-
Ziel-Punkten darstellen. Bezugsraume stellen dabei die Verkehrszellen der Verkehrsdatenbasis
Rhein-Main dar. Einschrankend wirkt dabei die Tatsache, dass Angaben zu Verkehrszellen nur
fir Arbeits- und Wohnorte, nicht jedoch fiir einzelne Wege vorliegen. Eine grobe Orientierung
koénnte bereits die Unterteilung nach einpendlerorientierten und auspendlerorientierten Ge-
meinden liefern. In Abhangigkeit von den Ergebnissen gilt es zu hinterfragen, wie das Wissen
Uber die zeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens fiir planerische Zwecke genutzt werden
kann bzw. welcher Erkenntnisgewinn sich damit verbindet. Im Ergebnis kénnten weiterhin An-
satzpunkte fur eine Dynamisierung des regionalen Verkehrsmodells identifiziert werden.

3. Im dritten Teil der Auswertung sollte die Modal-Split-Verteilung moglichst feinrdumig abgebil-
det werden. Darauf aufbauend kénnen Potenziale multimodaler Mobilitat analysiert werden.
Die Auswertung sollte nach Verkehrszwecken getrennt erfolgen. Die raumliche Aggregations-
tiefe wird liblicherweise durch die Anzahl der Befragten je Teilraum begrenzt. Bei Anwendung
kombinierter Datensatze steht eine héhere Anzahl von Befragten zur Verfligung. Weiterhin ist
eine angemessene Definition des Begriffs Multimodalitat notwendig.

4, Aufbauend auf den in Punkt 2 und 3 geschilderten Teilfragestellungen, sollte zusatzlich das
Potenzial an Multimodaler Mobilitat analysiert werden. Es sollte der Anteil inter- und multi-
modaler Mobilitatstypen bestimmt werden. Dazu bedarf es zunéchst einer angemessenen De-
finition des Begriffs Multimodalitat. Ausgehend von dieser Definition wird bestimmt, auf wel-
che KenngroRen bei der Betrachtung der Multimodalitdt eingegangen werden muss. Die
Auswertung sollte dann nach Verkehrszwecken (und Regionstypen) getrennt erfolgen.

5. Es sollte tGberprift werden, ob mit dem vorhandenen Datenmaterial Aussagen zur nichtmoto-
risierten Mobilitdt gemacht werden kénnen, die lber die bekannten Kennziffern hinaus Ein-
blick in rdumliche und zeitliche Zusammenhange liefern.

Verdnderungen des Mobilitatsverhaltens: Umbruchssituationen und Mobilitat

Es kann untersucht werden, ob sich Zusammenhdnge zwischen gedandertem Mobilitatsverhalten,
unterschiedlichen Lebensphasen und dem zur Verfligung stehenden Verkehrsangebot herstellen
lassen und ob sich diese Daten aufgrund zuriickliegender Zeitreihen auch in die Zukunft prognostizie-
ren lassen. Dabei sollte analysiert werden, unter welchen Umstianden es zu Anderungen des Mobili-
tatsverhaltens kommt und wann Lebensereignisse keine Auswirkungen auf das Verhalten zeigen. Zu
haushaltsbezogenen Ereignisse, die gut verfolgt werden konnen zdhlen Geburten, Beginn/Ende der
Ausbildung, Erwerb eines Pkw, Verkauf eines Pkw, Wechsel eines Pkw, Wegzug/Zuzug von Personen
zu einem Haushalt. Personenbezogene Ereignisse die gut verfolgt werden konnen sind Wechsel von
Ausbildung zu Arbeitsplatz, Erwerb eines Flhrerscheins, Wechsel der PKW-Verfligbarkeit, Er-
werb/Auflésung OV-Abo. Zu Ereignissen die nur eingeschrinkt beobachtet werden kénnen, zihlen
Umziige und die Anderung von Lebensgemeinschaften (Trennung, Scheidung, Auszug aus dem El-
ternhaus). Diese werden zwar erfasst, mit diesen Ereignissen erhoht sich jedoch auch die Wahr-
scheinlichkeit des Ausfalls aus der Stichprobe. Die Analyse ist erst mit Vorhandensein mehrerer Erhe-
bungswellen moglich, selbst dann ist die Anzahl dieser Ereignisse im Datenmaterial relativ gering.
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Aktuelle Mobilitatserhebungen verzeichnen in bestimmten Segmenten eine Zunahme der Fahr-
radnutzung und der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel. Es sollte tberpriift werden, ob sich mittels
Paneldaten (RMP, MOP) Verinderungen der Fahrrad- und OV-Nutzung beschrieben werden kénnen?
Es sollte weiterhin analysiert werden, wer das Fahrrad und o6ffentliche Verkehrsmittel fir welche
Zwecke nutzt und ob sich in diesen Punkten im Zeitverlauf etwas verandert?

In enger Verknlpfung mit der Betrachtung von Verdanderungen des Mobilitdtsverhaltens sollte der
Bereich der Inter- und Multimodalitdt untersucht werden. Dabei sollte zundchst bestimmt werden,
wer innerhalb bestimmter Zeitrdume verschiedene Verkehrsmittel nutzt und ob die Formel ,,einmal
monomodal, immer monomodal” zutreffend ist? Weiterhin sollte dabei der Einfluss des Besitzes von
Mobilitatsressourcen wie Bahncard, Jobticket und Pkw genauer betrachtet werden. Im Hinblick auf
Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens sollte untersucht werden, wann Personen inter- bzw. mul-
timodale Verkehrsmittelnutzer werden. Stehen entsprechende Veranderungen moglicherweise im
Zusammenhang mit Kontextanderungen bzw. verdanderten Lebenssituationen (sozio-demographisch,
haushaltsbezogen, infrastrukturell, Angebotsdanderungen)? Schliefllich sollte mittels der rdaumlich
detailliert vorliegenden RMP-Daten bestimmt werden, wie sich die Verteilung multimodaler Ver-
kehrsmittelnutzer im RMP-Gebiet darstellt.

Mobilitatsausgaben von Haushalten in der Region Frankfurt Rhein-Main

Stetig steigenden Mobilitdtsanforderungen insbesondere im Berufsleben stehen ebenfalls steigende
Mobilitatskosten gegenilber. Die Analyse des Einflusses der Kosten auf die Mobilitat stellt eine aktu-
elle Fragestellung dar, die bei Vorhandensein mehrerer Erhebungswellen des RMP untersucht wer-
den kann. Es kann Uberprift werden, ob mit den RMP-Daten Aussagen lber die Verteilung und die
Veranderung von Mobilitdtsausgaben gemacht werden kénnen. Insbesondere kann dabei geprift
werden, ob Mobilitdtsausgaben mit einem berichteten Mobilitdtsverhalten in Zusammenhang ge-
bracht werden kénnen und ob Anpassungs- und Ausweichprozesse infolge von Preiserh6hungen be-
obachtet werden kénnen. Des Weiteren sollte gepriift werden, ob Entwicklungen rdumlich differen-
ziert analysiert werden kénnen. So kénnten z.B. Kostenvorteile der Wahl eines OV-nahen Wohnortes
aufgezeigt werden.

Aus den Angaben der Mobilitdtstagebiicher und der Pkw-Fragebdgen lassen sich unter Verwendung
von Annahmen zu Pkw-Kosten Mobilitdtsausgaben berechnen. Fir Pkw-bezogene Ausgaben kann
dabei auf Datenbanken zu durchschnittlichen Kosten unterschiedlicher Pkw-Typen, Angaben zu Ver-
sicherungen und Kraftstoffpreisen zurlickgreifen. Die Plausibilitat der Ergebnisse lasst sich durch ei-
nen Vergleich mit einem Referenzdatensatz ableiten. Als Referenz fiir die Berechnung monatlicher
Mobilitatsausgaben schlagen ZUMKELLER ET AL. (2005:79ff.) die Verwendung der Einkommens- und
Verbraucherstichprobe (EVS) vor. Die EVS wird im Finf-Jahres-Rhythmus vom statistischen Bundes-
amt durchgefiihrt. Es werden etwa 75.000 Haushalte befragt, was ca. 0,2% aller privaten Haushalte in
Deutschland entspricht. Relevant fiir die Anreicherung sind zunachst soziodemographische und 6ko-
nomische Grunddaten wie z.B. die Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln. Fiir eine Schatzung der Mobili-
tatskosten sind hauptsachlich Daten der Haushaltsbilicher von Interesse, in denen Haushalte aufge-
fordert sind, Gber einen Zeitraum von drei Monaten alle Einnahmen und Ausgaben zu notieren. Da
jeweils nur ein Ausschnitt der Jahresausgaben betrachtet wird und somit einmalige Ausgaben, wie
z.B. der Kauf eines Pkw oder die Kfz-Versicherung, zuféllig erfasst werden, kénnen die Verteilungen
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der Mobilitatsausgaben sehr unterschiedlich ausfallen. Aus der EVS lassen sich insgesamt zwolf
Kennwerte fiir monatliche Mobilitdtsausgaben berechnen, im Einzelnen handelt es sich dabei um:

- Einnahmen aus Pkw-Verkadufen

- Ausgaben fir den Kauf von Pkw

- Ausgaben flr Kraftstoffe und Schmiermittel

- Ausgaben fir geleaste Fahrzeuge

- Ausgaben fir den Kauf von Fahrrader und motorisierten Zweiradern *
- Ausgaben flr Reparatur und Wartung von Fahrzeugen
- Ausgaben fir Kfz-Steuer

- Ausgaben flr Kfz-Versicherungen

- Ausgaben flr Garagen *

- Ausgaben flr sonstige Dienstleistungen *

- Ausgaben fur Verkehrsdienstleistungen

- Ausgaben fur Flugreisen *

Die mit einem Sternchen versehenen Angaben kdnnen nicht mit Angaben aus dem RMP in Zusam-
menhang gebracht werden, da entsprechende GrofRen nicht erhoben werden. Des Weiteren lassen
sich aus den Angaben der EVS Aussagen (iber mittlere monatliche Kosten pro Pkw ableiten. Die An-
gaben im Pkw-Datensatz des RMP erlauben es, auf Basis von Marke, Typ, Baujahr, Kraftstoffart und
Jahresfahrleistung plausible Werte fir die Fixkosten Wertverlust, Versicherung, Steuern, Reifen und
Reparaturen zu berechnen. Die Zuordnung dieser Kosten zu Einzelfahrzeugen kann tGber Angaben des
ADAC oder (ber Internetdatenbaken (z.B. www.autobudget.de) erfolgen. Plausible Werte fiir Kosten

der Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln konnen mittels Schatzungen ermittelt werden. Die von
ZUMKELLER ET AL. (2005) angegeben Parameter kénnen als Basis genutzt werden, sollten jedoch zusatz-
lich differenziert und an regionale Bedingungen angepasst werden. Mittels der beschriebenen Be-
rechnungen kénnen jedem Haushalt Mobilitdtsausgaben zugeordnet werden, dies erlaubt weiterge-
hende Analysen. Es kann z.B. untersucht werden, wie Haushalte auf Einkommensanderungen oder
steigende Mobilitdatsausgaben reagieren.

Ein grundséatzlich dhnliches Vorgehen wurde von GREVSMAHL (1985) fiir die Kombination von KONTIV
und EVS vorgeschlagen. Ahnlich der hier geschilderten Fragestellung schldgt GREVSMAHL vor, mit den
angereicherten Datensatzen den Zusammenhang zwischen den Mobilitatsausgaben eines Haushalts
und der Organisation der Verkehrsaktivitaten zu untersuchen. Besonderes Augenmerk sollte dabei
auf Anpassungsstrategien von Haushalten bei Anderungen der Kosten und Einnahmen gelegt wer-
den. So kdénnen z.B. Asymmetrien im Verhalten bei steigenden und sinkenden Einkommen unter-
sucht werden.

Demographischer Wandel, Mobilitat und Erreichbarkeit

Langerfristig kdnnen die RMP-Daten fiir eine genauere Prognose der Folgen des demographischen
Wandels fir Mobilitdt und Erreichbarkeit genutzt werden. Die Daten des RMP erlauben es zum Bei-
spiel auch die Informationssuche bei Alteren zu analysieren. Analog zur Untersuchung der Mobilitét
dlterer Personen kann die Mobilitdt von Heranwachsenden betrachtet werden. Insbesondere bei
jungen Menschen zeichnet sich derzeit eine leichte Anderung des Mobilititsverhaltens ab (NOBLE,
2005, INFAS ET AL., 2009) deren Entwicklung mittels Paneldaten langerfristig beobachtet werden sollte.
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Um entsprechende Analysen durchfiihren zu kénnen, sollten jedoch zunachst mehrere Erhebungs-
wellen vorliegen.

Soziale Gruppen, Mobilitat und Erreichbarkeit

Eng verknipft mit den beiden zuvor genannten Fragestellungen ist die Untersuchung der Mobilitat
sozialer Gruppen. Eine konkrete Fragestellung kénnte sich dabei auf Effekte sozialer Ungleichheit auf
die Alltagsmobilitdt beziehen. Eine gesellschaftlich wichtiges Thema ist die zunehmende Kluft zwi-
schen hochmobilen Personen auf der einen und nahezu immobilen Personen auf der anderen Seite.
Zu den immobilen Personen zdhlen dabei z.B. alte Menschen, Menschen mit Mobilitatseinschran-
kungen oder Menschen mit geringem Einkommen. Ungleichheit produzieren dabei auch unterschied-
liche Zugriffsmoglichkeiten auf moderne Kommunikationsmittel und Informationskanale. Denn wie
neue sozialwissenschaftliche Ansatze zeigen, muss hohe Mobilitat nicht zwangslaufig hohe raumliche
Mobilitat oder hohe Verkehrsbeteiligung heiBen. Die einfache Rechnung: je hoher das Einkommen,
desto hoher die Verkehrsbeteiligung geht in der Betrachtung aggregierter Daten zwar auf, damit wird
jedoch die Komplexitidt des Problems nicht erfasst. Vielmehr zeigt sich darin eine Umkehrung alter
Verkehrsplanerischer Vorstellungen, die davon ausgingen, dass ein Abbau physischer Raumwider-
stande zum Abbau sozialer Ungleichheit fiihrt. Eine Fixierung auf ckonomische Begriindungen fir
ungleiche Teilhabe an Mobilitdtschancen verstellt den Blick fur Differenzen im sozialen und kulturel-
len Kapital und verwehrt somit unter Umstanden die Auswahl effektiver Manahmen. Mit Hilfe der
im Wochenverlauf erhobenen RMP-Daten kénnen diese und weitere Aspekte zur Mobilitat sozialer
Gruppen untersucht werden.

Nahversorgung und Nahmobilitat

Es sollten Zusammenhdnge zwischen der Wohnortlage und der Verkehrsmittelwahl bei der Ein-
kaufsmobilitdt untersucht werden. Bei der Analyse kénnen Daten der regionalen Einzelhandelsda-
tenbasis des Lebensmitteleinzelhandels verwendet werden. Die raumliche Differenzierung nach Ver-
kehrszellen im RMP erlaubt eine Zielgenaue Analyse der Einkaufsmobilitdt. Die Genauigkeit der
Ergebnisse ist jedoch abhangig von der GroRe der Verkehrszellen.

Individuelle Umweltbilanzen

Anhand der Daten zur individuellen Mobilitdt im Wochenverlauf, den Angaben zur Verkehrsmittel-
wahl und den detaillierten Angaben zu den im Haushalt verfiigbaren Pkw ist eine Erstellung individu-
eller Umweltbilanzen (GOTZ ET AL., 2002) im Bedirfnisfeld Mobilitdt moglich. Die Analyse ware dabei
aufgrund eingeschrankter Datenverfiigbarkeit auf CO,-Emissionen beschrankt. Gleichwohl kann eine
derartige Analyse Unterschiede in der rdumlichen Verteilung individueller CO,-Emissionen aufzeigen.
Weiterhin kdnnen die Daten zur Bestimmung von Potenzialen zur CO,-Reduktion infolge individueller
Verhaltensdanderungen genutzt werden.

Mobilitdtsmanagement

Die Bereitstellung eines integrierten Mobilitdtsangebots und die effiziente Nutzung vorhandener
Infrastrukturen sind Ziele des Mobilitatsmanagements. Neben der Abschatzung von Wirkungen von
Malnahmen im Bereich des Mobilitdtsmanagements konnen die Daten des RMP auch genutzt wer-
den um bereits vorhandene Potentiale zu quantifizieren. Es kdnnen zum einen multimodale Ver-
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kehrsmittelnutzergruppen identifiziert werden. Zum anderen kénnen beispielsweise Mitfahreranteile
(auf Arbeitswegen) untersucht oder das Mobilitdtsverhalten der Nutzer von Jobtickets analysiert
werden. Dabei kdnnen rdaumliche Zusammenhange aufgedeckt und bestimmt werden, wo haufig
gemeinsam gependelt wird und wo die Ziele dieser Wege gelegen sind. Es bietet sich hier ein Ver-
gleich mit den Daten von MiD und SrV an. Die Langsschnittdaten des RMP bieten dariiberhinaus den
Vorteil das Verhalten im Wochenverlauf analysieren zu kénnen. Es kann somit z.B. untersucht wer-
den, ob eine Mitnahme auf Arbeitswegen regelmaRig erfolgt.

Nutzung offentlicher Verkehrsmittel

Paneldaten erlauben eine genauere Segmentierung von Kundengruppen als dies mit Stichtagsbefra-
gungen zum Verkehrsverhalten moglich ist. So kdnnen Dauerkunden zuverldssiger von Gelegenheits-
kunden unterschieden und deren Mobilitatsverhalten im Wochenverlauf analysiert werden.

Neue Verkehrsmodelle? Modellierung mit Paneldaten

Perspektivisch sollte ein Ubergeordnetes Ziel der Auswertung von (kombinierten) RMP-Daten die
Erarbeitung von Vorschlagen zur Verbesserung der VDRM sein. Es gilt dabei zu bestimmen, wie eine
Mischung aus Quer- und Langsschnittdaten in die VDRM einflieBen kann bzw. um welche Module das
Verkehrsmodell erweitert werden sollte. Es sollte dabei nicht allein hinterfragt werden, welche Mog-
lichkeiten sich fiir die Kalibrierung des VDRM ergeben sondern auch, ob das Panel als Datenquelle fir
eine neue Generation von Verkehrsmodellen genutzt werden kann. Fiir die Konzeption derartiger
Modelle schlagen KUHNIMHOF und SCHNITTGER (2009), KUHNIMHOF (2007) sowie BERGER (2004:203ff.)
unterschiedliche Ansatze vor.
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7. VERGLEICH ZENTRALER MOBILITATSKENNZIFFERN (AP6)

Im Folgenden Abschnitt werden die Aussagen zur Vergleichbarkeit der regionalen Mobilitatsdaten-
satze anhand zentraler Mobilitatskennziffern empirisch iberprift. Die betrachteten Kennziffern um-
fassen Aspekte der Verkehrsmittelverfligbarkeit, des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsmittel-
wahl. Durch die Auswahl der Kennziffern werden fiinf grundsatzliche Fragestellungen adressiert:

- Wie gestaltet sich der Zugang zu Verkehrsmitteln?

- Wie haufig finden Ortsverdnderungen statt? Welche Strecken werden dabei zuriickgelegt?
- Unterliegen Ortsveranderungen einer speziellen Rhythmik?

- Zu welchem Zweck legen Menschen Wege von A nach B zuriick?

- Mit welchen Verkehrsmitteln werden diese Ziele erreicht?

Es wird aufgezeigt, in welchen Punkten sich Kennziffern unterscheiden und diskutiert, inwiefern sich
diese Abweichungen auf die festgestellten Unterschiede in der Stichprobenzusammensetzung und
der Erhebungsmethodik zuriickfiihren lassen. Als Referenzdatensatz wird das RMP genutzt, dement-
sprechend wird die Grundgesamtheit der Vergleichserhebungen in zwei Punkten angepasst: es wer-
den nur Personen ab einem Alter von 10 Jahren bericksichtigt und die raumliche Abgrenzung des
Erhebungsraums RMP wird in den anderen Erhebungen nachvollzogen (vgl. Abschnitt 2.2). Die raum-
liche Abgrenzung der Grundgesamtheit ist in den MiD-Erhebungen mittels einer vorgegeben Variab-
len zur Auswahl hessischer Teilregionen moglich®®. Die dort vorhandene Regionsabgrenzung des
Rhein-Main-Gebietes stimmt jedoch nicht exakt mit der RMP-Angrenzung liberein. Die Auswahl von
Befragten aus dem Rhein-Main-Gebiet wurde bei den MiD-Erhebungen deshalb zusatzlich auf Kreis-
ebene vorgenommen. Es wird gezeigt, inwiefern sich diese unterschiedlichen Abgrenzungen auf die
Kennziffern auswirken. Die Auswahl von Befragten aus dem Rhein-Main-Gebiet konnte bei den MOP-
Datensatzen eindeutig auf Gemeindeebene vorgenommen werden. Fir alle Auswertungen gilt ent-
sprechend folgendes: Die rdumliche Abgrenzung der Grundgesamtheit wurde in den MiD-
Datensatzen zum einen Uber die Auswahl auf Kreisebene (PLANRAUM), zum anderen (iber eine in
MiD vorhandene regionale Einteilung (RHEIN-MAIN) vorgenommen. Zum Vergleich werden zusatzlich
die Werte fiir Hessen (HESSEN) dargestellt. Die MOP-Daten wurden Uber fiir einen Zeitraum von je-
weils drei Jahren zusammengefasst. Auf diese Weise wird die Anzahl der vorhandenen Befragten
erhoht. Es werden die Zeitraume 2002-2004 und 2005-2007 beriicksichtigt.

Flr den Vergleich mit den SrV-Daten werden aus den MiD- und RMP-Datensatzen jeweils nur Befrag-
te aus Frankfurt/Main ausgewahlt. Eine Beriicksichtigung der Daten des MOP ist aufgrund der gerin-
gen Anzahl von Befragten aus Frankfurt/Main nicht moglich. Der Vergleich wird jeweils anhand un-
gewichteter Daten vorgenommen, da das Ziel darin besteht, aus dem Erhebungsdesign resultierende
Unterschiede hervorzuheben. Dariiber hinaus wiirde die Angleichung der Grundgesamtheiten eine
Neuberechnung von Gewichtungsfaktoren notwendig machen. Die Auswertung beschrédnkt sich auf
einen deskriptiven Vergleich. Um die Wirkungen einzelner Erhebungsmerkmale im Zusammenhang
darstellen und quantifizieren zu kénnen, waren weitere, multivariate Analysen notwendig.

'8 Die Variablenbezeichnungen sind ,,region” in MiD 2002 sowie ,,krs_hes” in MiD 2008.
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7.1 MOBILITATSPORTFOLIO

Die Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln ist eine entscheidende Determinante fir die Nutzung unter-
schiedlicher Verkehrsmitteloptionen. Das Mobilitatsportfolio der Befragten lasst sich mit den verfig-
baren Daten anhand des Flihrerscheinbesitzes, der Haushaltsmotorisierung, des Fahrradbesitzes
sowie dem Zugang zum 6ffentlichen Verkehr bestimmen.

Flihrerscheinbesitz

Die Betrachtung des Fihrerscheinbesitzes zeigt, dass in den Panelerhebungen der Anteil der Befrag-
ten, die einen Fihrerschein besitzen, im Durchschnitt um ca. 5% hoher liegt als in den MiD-
Erhebungen (vgl. Abbildung 7.1). Dabei muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass im MOP nur
eine sehr geringe Anzahl von Befragten im RMP-Gebiet befragt wurden. Die MOP-Zahlen sollen hier
vor allem genutzt werden, um zu bewerten, ob eine Kombination der Paneldaten wie in Abschnitt 4
vorgeschlagen sinnvoll ist. Der Vergleich der MiD-Ergebnisse zeigt, dass der Anteil von Fiihrerschein-
besitzern im Rhein-Main-Gebiet etwas niedriger ist als im gesamten Bundesland Hessen. Die Unter-
schiede der alternativen Abgrenzungen PLANRAUM und RHEIN-MAIN fallen sehr gering aus. In die
Auswertung der MiD-Daten wurden nur giiltige Antworten einbezogen. Insbesondere bei der MiD
2002 besteht das Problem, dass viele Befragten (ca. 20%) keine Angaben zum Flhrerscheinbesitz
machten, weil sie z.B. in Stellvertreterinterviews danach nicht gefragt wurden (vgl. Abschnitt 3.2). Es
wird davon ausgegangen, dass diese Befragten sich nicht systematisch von den Befragten mit glti-
gen Antworten unterscheiden.

Abbildung 7-1 - Fiihrerscheinbesitz (Personen liber 18 Jahren, nur giiltige Antworten)
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Personen liber 18 Jahren, nur giiltige Antworten, ungewichtete Daten
Details siehe Tabelle A-7 im Anhang

Betrachtet man den Fihrerscheinbesitz der Befragten aus Frankfurt/Main (vgl. Abbildung 7.2), so
fallt zunachst auf, dass der Anteil der Personen ohne Fiihrerschein dort hoher ausfallt als im Rhein-
Main-Gebiet. Wahrend SrV und RMP hier sehr dhnliche Ergebnisse aufweisen, ist der Anteil der Fiih-
rerscheinbesitzer in der MiD 2008 etwas hoher als in den lbrigen Erhebungen. Worauf sich die Un-
terschiede in den Fihrerscheinbesitzquoten zurlickfiihren lassen, ist nicht bestimmbar. Der héhere
Anteil an Personen mit Fiihrerschein in den Panelerhebungen, bezogen auf das gesamte Befragungs-
gebiet, konnte auf Selektivitaten bei der Anwerbung der Befragten hindeuten.
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

Abbildung 7-2 - Fiihrerscheinbesitz der Befragten aus Frankfurt/Main
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Personen liber 18 Jahren, nur giiltige Antworten, ungewichtete Daten
Details siehe Tabelle A-7 im Anhang

Haushaltsmotorisierung

Ahnlich wie bei der Auswertung zum Fiihrerscheinbesitz, deutet ein Vergleich der Anteile autoloser
Haushalte darauf hin, dass im RMP eine leichte Selektivitat zugunsten autoaffiner Haushalte besteht.
Insbesondere der Anteil von Haushalten mit zwei oder mehr Pkw fallt im RMP im Vergleich zu den
anderen Erhebungen sehr hoch aus. Der Anteil von Haushalten mit einem Pkw ist hingegen in allen
Erhebungen ahnlich. Auch hier zeigt sich wieder im Vergleich der MiD-Daten, dass der Anteil von
Haushalten mit geringeren Zugriffsmoglichkeiten auf einen Pkw im Rhein-Main-Gebiet hoher ist als
im gesamten Bundesland Hessen. Der héhere Anteil autoloser Haushalte und geringere Anteil von
Haushalten mit zwei oder mehr Pkw in der MiD 2008 im Vergleich zur MiD 2002 ist wahrscheinlich
auf eine geanderte raumstrukturelle Auswahl der Befragten zuriickzufiihren. Der Anteil von Befrag-
ten aus hochverdichteten Agglomerationsrdumen ist in der MiD 2008 mit 71% weit hoher als in der
MiD 2002 mit 57,5% (vgl. Tabelle 3-19, Abschnitt 3.3). Dass dadurch der Anteil von Haushalten mit
geringerer Motorisierung steigt, zeigt die Auswertung der Haushaltsmotorisierung der Befragten aus

Frankfurt/Main (vgl. Abbildung 7-4).
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Abbildung 7-3 — Haushaltsmotorisierung
100% -
80% - I I I

60% -

55,1
40% - 51,5 1, z
T oy | % we | O B e 45,5 1Pkw
20%  kein Pkw
0% !mmu
Q N \\ \Y N \Y N > QA
S & S & & S & S S
Q & N & K & & &
N > N N S N N o o
& ¥ v Q NG & Y 7
Q> & > o & P O S
O N2 Q § & Q N\ \
oq’ Vv N .Q"/ v N
N\ K\ N\ \{

ungewichtete Daten
Details siehe Tabelle A-8 im Anhang
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

Werden ausschlieBlich Befragte aus Frankfurt/Main betrachtet, so zeigt sich ein gegenteiliges Bild zur
Auswertung im gesamten RMP-Gebiet. Hier ist der Anteil von gering motorisierten Haushalten im
RMP im Vergleich zu den anderen Befragungen besonders niedrig. Insgesamt sind die Unterschiede
jedoch gering.

Abbildung 7-4 — Haushaltsmotorisierung der Befragten aus Frankfurt/Main
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ungewichtete Daten
Details siehe Tabelle A-8 im Anhang
Fahrradbesitz

Ubereinstimmend kann bei allen Erhebungen festgestellt werden, dass der Anteil von Personen, die
kein Fahrrad besitzen hoher ist, als der Anteil autoloser Haushalte (vgl. Abbildung 7-5). Der Anteil von
Personen, die kein Fahrrad besitzen, ist im RMP besonders gering. Ein Vergleich der Ergebnisse fir
MiD 2002 und MiD 2008 deutet auf zunehmenden Fahrradbesitz in der Bevélkerung hin bzw. lasst
sich wiederum analog zum Pkw-Besitz auf raumstrukturelle Unterschiede zuriickfihren.

Abbildung 7-5 — Fahrradbesitz
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

Details siehe Tabelle A-9 im Anhang

Die Betrachtung der Befragten aus Frankfurt/Main (Abbildung 7-6) zeigt eine dhnliche Tendenz wie
Abbildung 7-5, auch hier ist der Anteil von Fahrradbesitzern im RMP hdher als in den MiD-
Erhebungen. Der Unterschied fallt hier jedoch fast doppelt so hoch aus. Mdéglicherweise spielt beim
Fahrradbesitz die Fragestellung und damit das Fragebogendesign eine Rolle. Wahrend im RMP ledig-
lich nach dem Besitz eines Fahrrades gefragt wird, sollen Befragte in den MiD-Erhebungen beantwor-
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

ten, ob sie Uber ein funktionstiichtiges Fahrrad verfligen. In der SrV wird nach der Anzahl betriebsbe-
reiter Fahrrader im Haushalt gefragt. Im Gegensatz zu den anderen Erhebungen findet die Abfrage
somit nicht auf Personen, sondern auf Haushaltsebene statt. Legt man diese Haushaltsfrage auf die
Haushaltsmitglieder um, fiihrt dies wiederum zu einem geringeren Anteil von Personen die kein Fahr-
rad besitzen.

Abbildung 7-6 — Fahrradbesitz der Befragten aus Frankfurt/Main
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ungewichtete Daten
Details siehe Tabelle A-9 im Anhang

Zugang zum offentlichen Verkehr - Haltestellenentfernung

Die subjektive Einschatzung der ErschlieRungsqualitat wurde in den Erhebungen anhand der Entfer-
nung vom Wohnort zur nachstgelegenen Haltestelle erfragt. In den Panelerhebungen wurde jeweils
nach der Entfernung zur nachstgelegenen Bus-, U-Bahn-, S-Bahn, StralRenbahn und Bahnhaltestelle
gefragt. Die Befragten wurden gebeten, die Dauer des FuBweges zur entsprechenden Haltestelle zu
schatzen. In den MiD-Erhebungen wurden die Haltestellenentfernungen nicht im gleichen Detailgrad
erfasst. In MiD 2002 wurden die Befragten gebeten, die Fulwegentfernung zur nachstgelegenen
Bushaltestelle und zur nachstgelegen Bahnhaltestelle (gemeint sind U-Bahn, S-Bahn, StralRenbahn
oder Regionalbahn bzw. Nahverkehrsziige) in Minuten zu schatzen. In MiD 2008 fehlt diese Frage, es
wird jedoch, wie bereits in MiD 2002 auch, nach der Entfernung zur nachsten Haltestelle in Meter
gefragt. Die subjektive Einschatzung der Dauer des Fullweges kann sich von einer errechneten Dauer
unterscheiden. Aus diesem Grund wurden die Werte der MiD 2008 in den folgenden Auswertungen
nicht berlicksichtigt, obwohl eine Berechnung der Dauer des FuBweges aus den Entfernungsangaben

durchaus moglich ist.
Abbildung 7-7 — Haltestellenentfernung
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
Details siehe Tabelle A-10 im Anhang
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

Im RMP schatzten die Befragten die Fulwegentfernung etwas schlechter ein als in der MiD 2002.
Auch im MOP wird die Entfernung besser eingeschatzt.

In der SrV-Erhebung werden die Haltestellenentfernungen in der gleichen Weise erhoben wie im
RMP. Ein Vergleich der Ergebnisse fur Befragte aus Frankfurt/Main zeigt auch hier eine schlechtere
Einschatzung der Entfernungen im RMP. Dies kénnte darauf hindeuten, dass die Befragten des RMP
offentliche Verkehrsmittel seltener Nutzen und die Haltestellenentfernung deshalb tendenziell Gber-
schatzen.

Abbildung 7-8 — Haltestellenentfernung (Befragte aus Frankfurt/Main)
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
Details siehe Tabelle A-10 im Anhang

Zugang zum offentlichen Verkehr — Haltestellenentfernung (ohne Bushaltestellen)

Die folgenden Abbildungen beziehen sich auf die gleichen Variablen wie die vorangegangenen Aus-
wertungen, es wurden jedoch die Bushaltestellen ausgeschlossen. Bei dieser Vorgehensweise wird
die Haltestellenentfernung in den Panelerhebungen besser bewertet als in der MiD 2002. Auch zeigt
sich ein groRer Unterschied hinsichtlich der rdaumlichen Abgrenzung (PLANRAUM und RHEIN-MAIN)
in der MiD 2002. Die Kreisgenaue Abgrenzung (PLANRAUM) liefert dabei im Vergleich zum RMP
schlechtere Ergebnisse als die alternative Abgrenzung (RHEIN-MAIN).

Abbildung 7-9 — Haltestellenentfernung (ohne Bushaltestellen)
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
Details siehe Tabelle A-11 im Anhang
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Die Angaben zur Haltestellenentfernung der Befragten aus Frankfurt/Main zeigen wiederum groRere
Unterschiede. Am besten wird die Erreichbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs im SrV eingeschatzt.

Abbildung 7-10 — Haltestellenentfernung (ohne Bushaltestellen, Befragte aus Frankfurt/Main)

100% -

80% -

H > 20 Minuten

60% -

M 11 bis 20 Minuten

40% 25,7 36,2 M 6 bis 10 Minuten
b - )

4 bis 5 Minuten

- . . l o
0%

SrV 2008 RMP 2007 MiD 2002
(FRANKFURT) (FRANKFURT)

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
Details siehe Tabelle A-11 im Anhang

Zugang zum offentlichen Verkehr — Zeitkartenbesitz

Neben der Erreichbarkeit von Haltestellen geben Informationen zum Zeitkartenbesitz Auskunft be-
ziglich dem Zugang zum o6ffentlichen Verkehr. In der Auswertung fehlt das MOP, da der Zeitkarten-
besitz dort nicht detailliert erhoben wurde. Die Erhebungen zeigen jeweils vergleichbare Ergebnisse.
Betrachtet man MiD 2002 und MiD 2008 fiir das gesamte Bundesland Hessen im Vergleich, so fallt
der stark gesunkene Anteil von Personen, die nie 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen auf.

Abbildung 7-11 — Zeitkartenbesitz
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
Details siehe Tabelle A-12 im Anhang

GroRere Unterschiede in den Angaben zum Zeitkartenbesitz zeigen sich im Vergleich der Befragten
aus Frankfurt/Main. Der im Vergleich zu den MiD-Erhebungen mehr als das Doppelte betragene Wert
fir die Angabe ,Fahre nie mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln im SRV kénnte mit einer leicht abwei-
chenden Fragestellung im Zusammenhang stehen. In den MiD-Erhebungen und im RMP wird allge-
mein nach der iiberwiegend genutzten Fahrscheinart gefragt, wobei ,,Fahre nie OV“ eine Antwortop-
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tion darstellt. Im SrV hingegen soll zunachst in einer Filterfrage beantwortet werden, ob in den letz-
ten 12 Monaten offentliche Verkehrsmittel genutzt wurden. Anschlieend wird nach der tUberwie-
gend genutzten Fahrscheinart gefragt. Der sehr geringe Anteil von Personen im RMP, die nie den
offentlichen Verkehr nutzen kann nicht nachvollzogen werden. Abgesehen von den genannten Un-
terschieden sind die Angaben zum Besitz von Wochen-, Monats- und Jahreskarten bzw. Job- und
Semestertickets sehr dhnlich.

Abbildung 7-12 — Haltestellenentfernung (ohne Bushaltestellen, Befragte aus Frankfurt/Main)
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
Details siehe Tabelle A-12 im Anhang

7.2 VERKEHRSAUFKOMMEN

Die nachfolgenden Ergebnisse verdeutlichen das Verkehrsverhalten der Befragten hinsichtlich der
durchschnittlich pro Tag zurilickgelegten Wege, Entfernungen und Verkehrsbeteiligungsdauern. Vor
der Berechnung wurden Wege mit unplausibel erscheinenden Merkmalen ausgeschlossen (vgl. Ab-
schnitt 3.2). Konkret wurde anhand der Geschwindigkeit des jeweiligen Weges Gberprift, ob die An-
gaben glaubhaft sind. Dabei wurden sehr moderate Ausschlusskriterien formuliert, ausgeschlossen
wurden: FuBwege mit einer Geschwindigkeit von mehr als 20km/h, Wege mit dem Fahrrad mit einer
Geschwindigkeit von mehr als 40km/h; Wege mit einem motorisierten Zweirad mit einer Geschwin-
digkeit von mehr als 100km/h; Pkw-Wege mit einer Geschwindigkeit von mehr als 180km/h sowie
OV-Wege mit einer Geschwindigkeit von mehr als 60km/h.

Spezifisches Verkehrsaufkommen

In Tabelle 7-5 sind die Ergebnisse zum spezifischen Verkehrsaufkommen aller befragten Personen
sowie ausschliefllich der am Stichtag mobilen Personen nach unterschiedlichen rdumlichen Abgren-
zungen dargestellt. Trotz teilweise unterschiedlicher Wegedefinitionen sind die Kennziffern der be-
trachteten Erhebungen relativ ahnlich. Wie Abbildung 7-13 zeigt, bewegen sich die Abweichungen
zum RMP im Bereich von bis zu 10 Prozent. Schlieft man die MiD 2002 aus und betrachtet lediglich
die Erhebungen, die in einem vergleichbaren Zeitraum durchgefiihrt wurden, so fallt auf, dass die
Werte aller Erhebungen liber dem des RMP liegen. Die grofiten Abweichungen weist das MOP auf,
was allerdings wiederum auf die geringe Anzahl von Befragten im betrachteten Erhebungsraum zu-
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riickzufihren ist. Da es sich bei den Panelerhebungen um Durchschnittswerte individueller Mobilitat

im Verlauf einer gesamten Woche handelt, wirken sich Abweichungen besonders stark aus.

Tabelle 7-1 — Spezifisches Verkehrsaufkommen

WEGE/ WEGE/
WEGE / PERSON / TAG PERSON/  MIN MAX STD PERSON/ MIN  MAX STD
TAG TAG
Alle Personen Mobile Personen
RMP 2007 3,22 0 40 2,232 3,51 1 40 2,102
MiD 2002 (PLANRAUM) 315 0 8 2,178 3.67 1 8 1,000
MiD 2002 (RHEIN-MAIN) 309 0 8 2,171 363 1 8 1893
MiD 2002 (HESSEN) 312 0 8 2,161 3,63 1 8 1895
MiD 2008 (PLANRAUM) 3,33 0 14 2,243 3,70 1 14 2,058
MiD 2008 (RHEIN-MAIN) 3,29 0 14 2,233 3,66 1 14 2,049
MiD 2008 (HESSEN) 331 0 15 2,261 3,69 1 15 2,073
MOP 2002-2004 3,54 0 15 2,345 3,92 1 15 2,147
MOP 2005-2007 358 0 15 2,253 392 1 15 2,051
SrV 2008 307 0 15 2,071 3,48 1 15 1,856
RMP 2007 (FRANKFURT) 3,10 0 13 1,874 334 1 13 1,726
MiD 2002 (FRANKFURT) 2,88 0 8 2,148 3,51 1 8 1,847
MiD 2008 (FRANKFURT) 3,35 0 12 2,124 3,63 1 12 1,98

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

Abbildung 7-13 — Spezifisches Verkehrsaufkommen — Abweichungen im Vergleich zum Rhein-Main-Panel
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Spezifischer Verkehrsaufwand

Hinsichtlich der Wegelange wurden vor der Analyse ebenfalls einige Arbeitsschritte zur Plausibilisie-
rung der Angaben vorgenommen. Im Datensatz der MiD 2008 ist neben der Entfernungsvariable
(w08) auch eine Variable mit der Wegelinge korrigiert um die subjektive Uberschatzung (w08kk)
vorhanden. Zusatzlich wurde bei der Erstellung der Variable w08kk lberpriift, ob Angaben mit sehr
grolRen Wegeldngen plausibel sind. Fiir die folgenden Auswertungen wird die Variable w08 verwen-
det, die unplausiblen Wegelangen wurden jedoch entsprechend der Variable w08kk korrigiert. Eine
weitere Voriberlegung betrifft Wege ohne Entfernungsangabe. Diese kénnen entweder aus der Ana-
lyse ausgeschlossen werden oder es werden entsprechende Mittelwerte fiir Wege dhnlicher Charak-
teristik berechnet. Fir die folgenden Analysen wird die erste Variante verwendet: Wege ohne Ent-
fernungsangaben werden aus der Analyse ausgeschlossen.

Vergleicht man die durchschnittlich zuriickgelegten Entfernungen pro Person und Tag fir MiD und
RMP, so erkennt man, dass die Entfernungen in den MiD-Erhebungen durchgangig geringer ausfallen
als im RMP. Eine geringere durchschnittliche Anzahl von Wegen (Tabelle 7-5) bei gleichzeitig héherer
durchschnittlicher Tagesdistanz (Tabelle 7-6) konnte auf einen Designeffekt hindeuten. In den MiD-
Erhebungen werden die Angaben zu den Wegen telefonisch erhoben, im RMP hingegen werden die
Daten schriftlich Gbermittelt (vgl. Abschnitt 2.4). Es wird allgemein davon ausgegangen, dass bei tele-
fonischer Erhebung der Wegedaten aufgrund der Maoglichkeit von Nachfragen der Anteil kurzer (FuRB-
)Wege hoher ausfillt als in schriftlich-postalischen Erhebungen. Die Ergebnisse deuten darauf hin,
dass dies auch hier der Fall ist.

Tabelle 7-2 — Spezifischer Verkehrsaufwand

DISTANZEN / PERSON / TAG PEI:SVIOIN/ MIN MAX STD PEII:':IC{N/ MIN MAX  STD
TAG TAG
Alle Personen Mobile Personen

RMP 2007 40,84 0 1.205 74,044 44,45 0 1.205 76,208
MiD 2002 (PLANRAUM) 33,36 0 1.272 65,926 38,92 0 1272 69,678
MiD 2002 (RHEIN-MAIN) 33,07 0 1.272 68,039 38,82 0 1272 72,188
MiD 2002 (HESSEN) 36,15 0 7.000 86,845 42,01 0 7.000 92,297
MiD 2008 (PLANRAUM) 35,37 0 2.000 75,801 39,24 0 2.000 78,875
MiD 2008 (RHEIN-MAIN) 36,59 0 1.440 78,636 40,69 0 1.440 81,915
MiD 2008 (HESSEN) 36,96 0 2.000 74,125 41,19 0 1.205 77,130
MOP 2002-2004 42,61 0 712 72,023 47,13 0 712 74,328
MOP 2005-2007 47,61 0 1.033 89,634 52,23 0 1.033 92,591
SrV 2008 25,38 0 1.100 58,585 28,85 0 1.100 61,654
RMP 2007 (FRANKFURT) 3545 0 710 68,853 38,22 0 710 70,747
MiD 2002 (FRANKFURT) 24,88 0 650 49,483 30,31 0 650 53,003
MiD 2008 (FRANKFURT) 37,09 0 1401 85,063 40,22 0 1401 87,862

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
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Abbildung 7-14 — Spezifischer Verkehrsaufwand — Abweichungen im Vergleich zum Rhein-Main-Panel
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

Die festgestellten Abweichungen zwischen MiD und RMP gelten bei Befragten aus Frankfurt/Main
hingegen nicht. Hier liegen die MiD-Werte hoher als die entsprechenden RMP-Angaben. Dies kdnnte
dafiir sprechen, dass der geschilderte Designeffekt nicht zutrifft. Die niedrigen Werte der SrV-
Erhebung kénnen mit dem unterschiedlichen Erhebungsansatz begriindet werden. Im SrV wird
hauptsachlich der Binnenverkehr betrachtet. Werden am Stichtag ausschlieBlich Wege auRerhalb des
Befragungsgebietes zuriickgelegt, so werden diese nicht erfasst. Im Datensatz der SrV 2008 sind 5,4%
(N=271) der Befragten am Stichtag ausschlieRlich auerhalb des Befragungsgebietes unterwegs und
werden deshalb nicht erfasst. Griinde fiir die geringen Werte der MiD 2002 kénnen nicht genannt
werden.

Durchschnittliche Wegedauer

Bezliglich der durchschnittlichen Wegedauer ergibt sich bezogen auf das gesamte Befragungsgebiet
ein ahnliches Bild wie beim spezifischen Verkehrsaufkommen. Am sinnvollsten erscheint aufgrund
der zeitlichen Kongruenz auch hier der Vergleich mit den MiD-Daten aus dem Jahr 2008. Die MiD-
Werte liegen dabei nur leicht Giber denen des RMP. Die Ergebnisse fiir Frankfurt/Main gleichen in der
Tendenz den Werten zum spezifischen Verkehrsaufwand. Die MiD-Werte fiir das Jahr 2008 liegen
leicht Gber den RMP-Werten. Die Werte der SrV-Erhebung fallen, wiederum aufgrund der Konzentra-
tion auf den Binnenverkehr, sehr viel geringer aus als die RMP-Werte.
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Tabelle 7-3 — Durchschnittliche Wegedauer

DAUER / PERSON / TAG PE“IIRI;’:)/N/ MIN MAX STD PEI:;’:)/N/ MIN MAX  STD
TAG TAG
Alle Personen Mobile Personen

RMP 2007 7867 0 1.472 72,791 85,64 2 1.472 71,909
MiD 2002 (PLANRAUM) 74,14 0 1.140 78,138 86,52 0 1140 77,807
MiD 2002 (RHEIN-MAIN) 74,04 0 1.140 79,678 86,91 0 1140 79,584
MiD 2002 (HESSEN) 7185 0 1.140 77,409 83,50 0 1.140 77,401
MiD 2008 (PLANRAUM) 79,17 0 785 74,882 87,80 0 785 73,898
MiD 2008 (RHEIN-MAIN) 7883 0 785 75,857 87,65 0 785 75,001
MiD 2008 (HESSEN) 76,98 0 785 73,526 85,77 0 785 72,592
MOP 2002-2004 88,34 0 775 89,761 97,70 4 775 89,421
MOP 2005-2007 87,41 0 675 85,867 95,89 2 675 85,294
SrV 2008 64,25 0 810 63,319 73,08 0 810 62,577
RMP 2007 (FRANKFURT) 81,05 0 610 69,734 87,37 4 610 68,480
MiD 2002 (FRANKFURT) 70,62 0 750 74,420 86,04 0 750 73,626
MiD 2008 (FRANKFURT) 84,06 0 600 73,774 91,12 0 600 72,501

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

Abbildung 7-15 — Durchschnittliche Wegedauer — Abweichungen im Vergleich zum Rhein-Main-Panel
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
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Tageszeitliche Verteilung des Verkehrs

Die folgenden Abbildungen zeigen, wie sich der Verkehr nach Abfahrtszeiten im Durchschnitt pro Tag
verteilt. In die Auswertung wurden sowohl Werktage als auch Wochenenden und Feiertage einbezo-

gen. Das stiindliche Verkehrsaufkommen schwankt im Zeitraum von 7 bis 19 Uhr zwischen ca. 5,5%
und 8,5% bezogen auf die gesamte Anzahl der Wege pro Tag (vgl. Abbildung 7-16). Im RMP sind Ver-
kehrsspitzen um 7 Uhr und zwischen 16 und 17 Uhr starker ausgepragt als in den MiD-Erhebungen.

MOP-Wege wurden aufgrund der geringen Fallzahl befragter Personen nicht beriicksichtigt.

Abbildung 7-16 — Abfahrtszeiten
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

Im Vergleich der Befragten aus Frankfurt/Main fallt insbesondere der stark abweichende Kurvenver-
lauf der SrV-Erhebung auf (vgl. Abbildung 7-17). Diese Abweichung ist darauf zuriickzufiihren, dass in
der SrV lediglich Werktage bertiicksichtigt werden und der Fokus auf den Binnenverkehr gelegt ist. Im
Unterschied zum RMP fehlt eine morgendliche verkehrliche Spitze in den MiD-Daten.

Abbildung 7-17 — Abfahrtszeiten der Befragten aus Frankfurt/Main
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, nur Befragte mit Wohnsitz in Frankfurt/Main
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Tageszeitliche Verteilung des Verkehrs nach genutzten Verkehrsmitteln

Der Vergleich der tageszeitlichen Verteilung des Verkehrs nach genutzten Verkehrsmitteln in MiD
2008 und RMP zeigt deutliche Spitzen im 6ffentlichen Verkehr. Der Kurvenverlauf der beiden Erhe-
bungen ist insgesamt fiir alle Verkehrsmittel relativ ahnlich.

Abbildung 7-18 — Abfahrtszeiten nach genutzten Verkehrsmitteln — Vergleich von RMP und MiD 2008
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

Die tageszeitliche Verkehrsbeteiligung von Befragten aus Frankfurt/Main zeigt fur MiD 2008 und
RMP ein weniger gleichartiges Bild. So sind verkehrliche Spitzen, insbesondere im RMP, nicht in dem
Malle ausgebildet, wie es im gesamten Befragungsgebiet zu beobachten war. Der Verkehr ist viel-
mehr insgesamt gleichmaRiger (iber den Tag verteilt. In der MiD 2008 sind zumindest im 6ffentlichen
Verkehr Spitzen zwischen 7 und 9 Uhr, 14 und 16 Uhr sowie um 20 Uhr zu erkennen.

Abbildung 7-19 — Abfahrtszeiten nach Verkehrsmitteln in Frankfurt/Main — Vergleich von RMP und MiD 2008
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, nur Befragte mit Wohnsitz in Frankfurt/Main
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Im Vergleich der tageszeitlichen Verteilung des Verkehrs in Frankfurt/Main zeigen sich zwischen RMP
und SrV wiederum Abweichungen, die auf Unterschiede im Erhebungsdesign des SrV zurlickzufiihren
sind. Die ausschlieRliche Berticksichtigung der mittleren Werktage Dienstag bis Donnerstag fiihrt
beim SrV dazu, dass der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bewaltigte Pendlerverkehr starker bertick-
sichtigt wird.

Abbildung 7-20 — Abfahrtszeiten nach Verkehrsmitteln in Frankfurt/Main — Vergleich von RMP und SrV 2008
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, nur Befragte mit Wohnsitz in Frankfurt/Main

Hochmobile Personen

Die Konzentration auf Durchschnittswerte versperrte bisher den Blick auf Personen, die taglich sehr
groRe Entfernungen zuriicklegen und somit fur einen Grof3teil des taglichen Verkehrsaufkommens
verantwortlich sind. Bezogen auf die MiD-Erhebungen zeigt Abbildung 7-22, dass an einem beliebi-
gen Stichtag 10% der Befragten fiir fast 60% der taglich zurlickgelegten Distanzen verantwortlich
sind. Die Unterschiede zwischen den Jahren 2002 und 2008 sind dabei duRerst gering. Der Kurvenver-
lauf der RMP-Erhebung zeigt die im Verlauf von einer Woche durchschnittlich zuriickgelegte Distan-
zen pro Tag. Es lasst sich hier somit ein signifikanter Unterschied zwischen Querschnittserhebungen,
die jeweils nur einen Stichtag pro Person berticksichtigen und Langsschnitterhebungen, die individu-
elle Mobilitat im Wochenverlauf erfassen, darstellen. Durch Verwendung der Durchschnittswerte flr
eine Befragungswoche gehen singulare Wege mit hohen Entfernungen weniger stark in die Auswer-
tung ein, der Kurvenverlauf ist entsprechend flacher. Dies erlaubt es jedoch, die Gruppe der Hoch-
mobilen verlasslicher zu quantifizieren. Im RMP sind 10% der Befragten fiir ca. 30% der zuriickgeleg-
ten Distanzen verantwortlich. Diese Befragten legten dabei im Verlauf einer Woche an jedem Tag im
Mittel mindestens 80km zurlick. Der Mittelwert der taglich zuriickgelegten Distanzen fiir die Gruppe
der Hochmobilen betragt dabei sogar 128km.
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

Abbildung 7-21 — Hochmobile
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

7.3 VERKEHRSMITTELWAHL

Dem Vergleich von Kennziffern zum Mobilitatsportfolio und dem Verkehrsaufkommen folgen nun
abschlieRend Auswertungen zur Verkehrsmittelwahl. Die einzelnen Verkehrsmitteloptionen wurden
in sechs Kategorien zusammengefasst. Die Kategorien ,,zu Ful” und , Fahrrad” blieben unverandert,
der Kategorie ,OV“ wurden alle &ffentlichen Verkehrsmittel zugeordnet, eine Ausnahme stellt die
Kategorie ,,Bahn” dar, die im RMP dem Fernverkehr zugeordnet wurde. Die Kategorie ,,MIV“ umfasst
Pkw-Wege als Fahrer und Mitfahrer sowie Wege, die mit Moped oder Motorrad zurlickgelegt wur-
den. Die Kategorie Fernverkehr umfasst schlieBlich Wege, die mit Flugzeug oder Schiff zurlickgelegt
wurden.

Modal split im Befragungsgebiet

Der Anteil von FuRwegen ist im RMP insgesamt am geringsten, der Anteil von MIV-Wegen hingegen
am hochsten. Dies deckt sich mit den Werten zum Mobilitatsportfolio und dem Verkehrsaufkommen
und kdnnte auf einen Designeffekt zurlickzufiihren sein.

Abbildung 7-22 — Modal split
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, Details siehe Tabelle A-13 im Anhang
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

Auch bei ausschlieRlicher Betrachtung von Befragten aus Frankfurt/Main ist der Anteil von FuRwegen
im RMP am geringsten. Der im Vergleich zu den anderen Befragungen um ca. 5% geringere Anteil von
MIV-Wegen im SrV ist wiederum darauf zuriickzufiihren, dass in dieser Erhebung der Fokus auf den
Binnenverkehr gerichtet wird.

Modal split nach Geschlecht

Wird die Verkehrsmittelwahl nach Geschlechtern differenziert betrachtet, so zeigen sich deutliche
Unterschiede. Die Trends hinsichtlich der Vergleichbarkeit der Erhebungen entsprechen jedoch de-
nen der vorausgegangen Auswertung zum Modal split aller Befragten. Auch in dieser Auswertung ist
der Anteil an MIV-Wegen im RMP am hochsten und der Anteil von FuRwegen am geringsten.

Abbildung 7-23 — Modal split nach Geschlecht
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, Details siehe Tabelle A-14 im Anhang
Modal split nach Wegezwecken
Flr die Analyse der Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken wurden Arbeits-, Ausbildungs-, Einkaufs-
und Freizeitwege bericksichtigt. Eine zweckdifferenzierte Betrachtung offenbart groRe Unterschiede
in der Verkehrsmittelwahl, hinsichtlich des Vergleichs der Erhebungen ergeben sich jedoch keine
neuen Erkenntnisse. Die fehlende Unterscheidung der Bahnnutzung nach Wegen im Fernverkehr und
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

im Nahverkehr ist die Ursache fiir den hohen Anteil von Wegen im RMP, die dem Fernverkehr zuge-

ordnet wurden. Ein GroRteil dieser Wege ist der Kategorie ,,OV* zuzuordnen. Auffillig ist der extrem

geringe Anteil von Ausbildungswege im RMP (Befragte aus Frankfurt/Main), die zu FuR zuriickgelegt

wurden. FuBwege wurden entweder nicht berichtet oder eine zu geringe Fallzahl im Bereich der Aus-

bildungswege flihrte zur Verzerrung der Ergebnisse.

Abbildung 7-24 — Modal split nach Wegezwecken (RMP-Gebiet)
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, Details siehe Tabelle A-15 und A-16 im Anhang
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

Modal split nach dem Alter der Befragten

Die vorangegangene Auswertung zeigte, dass im RMP nur ein sehr geringer Anteil von Wegen zur
Ausbildungsstatte zu FuB zurilickgelegt wurde. Diese Feststellung ist Gbereinstimmend mit einem
geringen Anteil von FuRwegen in der Gruppe der 10- bis 17jahrigen, also der Altersklasse, die sich
groBtenteils noch in Ausbildung befindet.

Abbildung 7-25 — Modal split nach Altersklassen
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

Modal split nach Berufstatigkeit

Eine stark vereinfachte Klassifizierung der Berufstatigkeit zeigt, dass Erwerbstatige den hochsten
Anteil an Pkw-Wegen aufweisen. Dies gilt sowohl fiir das gesamte Befragungsgebiet als auch fiir Be-
fragte aus Frankfurt/Main. Die Trends beziiglich der Vergleichbarkeit der Erhebungen werden auch
hier bestatigt.

Abbildung 7-26 — Modal split nach Berufstatigkeit
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, Details siehe Tabelle A-19 und A-20 im Anhang
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

Modal split nach BIK-Raumtypen

Je groRer ein Ort, desto weniger wird der Pkw genutzt und desto mehr zu FulR gegangen oder Rad

gefahren, dies zeigen alle Erhebungen gleichermaRRen. Gemeinden mit weniger als 5.000 Einwohnern
wurden nur im RMP und der MiD 2002 erfasst.

Abbildung 7-27 — Modal split nach BIK-Raumtypen (RMP-Gebiet)
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, Details siehe Tabelle A-21 im Anhang
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Verkehrsmittelnutzung in Landkreisen und kreisfreien Stadten

In Erganzung zu den vorangegangen Auswertungen zeigt Abbildung 7-28 eine Auswertung des Modal
split von Radverkehr und OPNV in Kreisen und kreisfreien Stidten. Aus der Abbildung ist ersichtlich
wie unterschiedlich die Ergebnisse fir RMP 2007 und MiD 2008 ausfallen und das in MiD 2008 nicht
alle Kreise eindeutig zugeordnet werden kdnnen. Wahrend die Ergebnisse fur den Landkreis Darm-
stadt-Dieburg in beiden Erhebungen &hnlich ausfallen, sind z.B. fiir die Stadt Mainz zwar dhnlich OV-
Anteile, jedoch starke Unterschiede in den Radverkehrsanteilen zu verzeichnen. Umgekehrt verhilt
es sich z.B. flr die Stadt Wiesbaden. Starke Unterschiede in beiden Kategorien zeigen sich z.B. fiir die
Stadt Offenbach/Main.

Abbildung 7-28 — Anteile im OV und Radverkehr in Landkreisen und kreisfreien Stidten (RMP 2007 und MiD
2008)

25,0% -
@ RMP 2007
E MID 2008 ’Frankfurt/Main
20,0% -
= Frankfurt/Main
2 15,0% -
g - Wiesbaden ‘Darmstadt ’Mainz
[ |
| : i Darmstadt
= Offenbach /Main Mainz
3 10,0% - .
Main-Taunus-Kreis’ ’ LK Darmstadt-
. Dieburg LK Darmstadt
o ) Wiesbaden 3 u _Dieb LK GroR-Gerau
Main-Kinzig-Kreis L 3 \eburg *
5’0% ] ’ ’ LK Offenbach
Wetteraukreis Hochtaunuskreis Offenbach/Main
0,0% T T T T T T T T 1

0,0% 2,0% 4,0% 6,0% 8,0% 10,0% 12,0% 14,0% 16,0% 18,0%
Anteil der Fahrradwege

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

Abbildung 7-29 — Anteile im OV und MIV in Landkreisen und kreisfreien Stadten (RMP 2007 und MiD 2008)
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Einen Vergleich der Modal split Anteile fiir OV und MIV in MiD 2008 und RMP 2007 zeigt Abbildung
7-29. Auch hier zeigen sich sowohl teilweise groRere Unterschiede in einer Kategorie (z.B. Unter-
schiede im OV-Anteil in Frankfurt/Main bei gleichem Anteil der MIV-Wege) als auch gute Ubereinst-
immungen in beiden Kategorien (z.B. Mainz).

Abbildung 7-30 — Anteile im OV und Radverkehr in Landkreisen und kreisfreien Stidten (MiD 2002 und 2008)
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Eine Gegeniiberstellung der Modal split Anteile fir OV und Fahrrad sowie OV und MIV in den MID-
Erhebungen 2002 und 2008 zeigen die Abbildung 7-30 und 7-31.

Abbildung 7-31 — Anteile im OV und MIV in Landkreisen und kreisfreien Stadten (MiD 2002 und 2008)
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

Modal split nach Entfernungen

Selbst auf Wegen mit weniger als einem Kilometer Entfernung werden in mehr als 20% der Falle der
Pkw genutzt, dies zeigen die folgenden Diagramme in Abbildung 7-32.

Abbildung 7-32 — Modal split nach Entfernungen (RMP-Gebiet)
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, Details siehe Tabelle A-22 im Anhang
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

Modal split nach Entfernungen (Befragte aus Frankfurt/Main)

Befragte aus Frankfurt/Main nutzen im Vergleich zu allen Befragten im RMP-Gebiet auf kurzen Stre-

cken mit Distanzen von weniger als 1 km weitaus seltener den MIV.

Abbildung 7-33 — Modal split nach Entfernungen (Befragte aus Frankfurt/Main)
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, Details siehe Tabelle A-23 im Anhang
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7. Vergleich zentraler Mobilitatskennziffern (AP6)

Modal split in den Monaten September bis November

Wahrend MiD und SrV als Ganzjahreserhebungen konzipiert sind, werden die Panelerhebungen in
den Herbstmonaten durchgefiihrt. Die hier verwendete Erhebungswelle des RMP wurde im Zeitraum
von September 2007 bis Marz 2008 erhoben, wobei rund ein Viertel der Befragten in den Wintermo-
naten befragt wurde. Um jahreszeitliche Einfllisse auf den Modal split abschatzen zu kénnen wurden
fir Abbildung 7-34 nur Befragte berlicksichtigt, die in den Monaten September bis November Anga-
ben zu ihrem Mobilitatsverhalten machten. Im Vergleich zu Abbildung 7-22 wird jedoch deutlich,
dass der jahreszeitliche Einfluss auf Ebene des gesamten RMP-Gebiets als praktisch bedeutungslos
und bezogen auf Frankfurt/Main als marginal einzuschatzen ist.

Abbildung 7-34 — Modal split in den Monaten September bis November
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, Details siehe Tabelle A-24 im Anhang
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8. MULTIMODAL UNTERWEGS: EINE ERSTE ANWENDUNG (AP7)

Die neuesten Ergebnisse der Erhebungen MiD2008 und SrV2008 zeigen erstmals einen leichten
Riickgang der Autonutzung im Personenverkehr (FOLLMER, 2010). Gleichzeitig steigen in einigen Regi-
onen die Wegeanteile von OPNV und Radverkehr. Insbesondere Heranwachsende in Ballungsraumen
bewegen sich pragmatischer und zunehmend multimodal (KUHNIMHOF ET AL. 2010). Multimodales
Mobilitatsverhalten — d.h. die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel innerhalb eines bestimmten
Zeitraums — ist insbesondere deshalb bedeutsam, da sich mit der Nutzungsh&ufigkeit die Wahrneh-
mung und Einstellung hinsichtlich unterschiedlicher Verkehrsmittel dandert. Multimodale haben im
Allgemeinen als ,Verkehrsexperten in eigener Sache” eine differenziertere und anlassbezogenere
Sicht auf die genutzten Verkehrsmittel. Wohingegen monomodales Mobilitdtsverhalten zu einer po-
sitiveren, emotionaleren und weniger reflektierten Einstellung dem genutzten Verkehrsmittel gegen-
Uber fUhrt (SAMMER ET AL., 2002:47ff). Daraus resultiert hdufig eine eher ideologisch begriindete Be-
firwortung der Forderung der Uberwiegend genutzten Verkehrstrager. Eine Untersuchung von
Personenkreisen, die verschiedene Verkehrsmittel nutzen und kombinieren kann letztlich dazu die-
nen, Verlagerungspotenziale zwischen den Verkehrstragern zu bestimmen. Es ergeben sich zahlrei-
che Fragestellungen zum multimodalen Verkehrsverhalten:

e  Welche Personengruppen verhalten sich multimodal? Wie lassen sich diese Personengrup-
pen charakterisieren und wie grof3 ist der potenzielle Anteil multimodaler Personen an der
Gesamtbevolkerung im Raum Frankfurt Rhein-Main?

e Wie wird sich der Anteil multimodaler Personengruppen angesichts gesellschaftlicher Ent-
wicklungen wie dem demographischen Wandel und der zunehmenden Technisierung des
Alltags entwickeln?

o  Was fordert oder hemmt multimodales Mobilitdtsverhalten? Werden in bestimmten Le-
benssituationen besonders haufig unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt bzw. gibt es Le-
bensabschnitte, die eher monomodal gepragt sind? Welche Faktoren sind dabei ausschlag-
gebend (Infrastruktur und Angebotsqualitdt, zeitliche Belastungen, Verkehrsmittel-
verfiigbarkeit, Haushaltskontext, Anderung 6konomischer Rahmenbedingungen)?

e Welche Unterschiede innerhalb der Gruppe der Multimodalen kénnen festgestellt werden?
Gibt es Personengruppen deren Multimodalitdt sich auf bestimmte Wegezwecke be-
schrankt, die z.B. als Berufspendler ausschlieRlich 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen, fir
weitere Wegezwecke hingegen multimodal orientiert sind?

e  Konnen die Erkenntnisse zum multimodalen Mobilitatsverhalten fiir eine neue Generation
von Verkehrsmodellen genutzt werden?

In diesem Abschnitt soll primar das Potenzial der vorhandenen Mobilitdtsdaten bestimmt werden.
Einer genaueren Definition des Begriffes Multimodalitat folgt eine Abgrenzung multimodaler Grup-
pen, die schlieBlich mittels der vorhandenen Mobilitdtsdaten einer ersten Analyse unterzogen wer-
den. Eine ausfihrliche Untersuchung der genannten Fragestellungen ist nicht Ziel des Arbeitspakets,
vielmehr sollen Anregungen fiir detailliertere Forschungsprojekte gegeben werden.
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8.1 DEFINITION VON MONO-, INTER- UND MULTIMODALITAT

Verkehrsteilnehmer sind mit mehr oder weniger bewussten Wahlentscheidungen in drei Bereichen
konfrontiert: den Aktivitatsorten, den Wegen zu den gewahlten Zielen und der Verkehrsmittelwahl.
Wahrend bei einigen Zielen die Verkehrsmittelwahl aufgrund objektiver Rahmenbedingungen einge-
schrankt ist, steht fir andere Ziele eine breite Palette an Verkehrsmittelalternativen zur Auswahl.
Doch diese objektive Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln ist nur eine Seite der Medaille, denn vor-
handene Moglichkeiten werden subjektiv unterschiedlich wahrgenommen und bewertet. Wahrend
einige Personen situationsspezifisch das fiir sie ,passende” Verkehrsmittel wahlen, sind andere Per-
sonen, trotz objektiv gleicher Rahmenbedingungen, weniger flexibel in der Wahl ihrer Verkehrsmit-
tel. Eine Analyse der Multi- und Intermodalitdt im Personenverkehr widmet sich der Untersuchung
dieser individuell unterschiedlichen Flexibilitat in der Verkehrsmittelwahl.

Die Begriffe Multimodalitat und Intermodalitat werden verwendet, um die Nutzung unterschiedlicher
Verkehrsmittel innerhalb einer bestimmten Zeitspanne oder auf bestimmten Wegen zu beschreiben.
Die Abgrenzung der Begriffe ist nicht immer trennscharf, teilweise werden sie synonym verwendet
(ARNOLD ET AL., 2008:736). Die Begriffe werden zur Beschreibung verkehrspolitischer Handlungsstra-
tegien, zur Bewertung der Qualitadt integrierter Verkehrssysteme und Transportketten (PETERSEN,
2003) sowie zur Charakterisierung der individuellen Verkehrsmittelwahl genutzt (VON DER RUHREN ET
AL., 2005). Grundsatzlich zu unterscheiden ist die Verwendung der Begriffe in Bezug auf den Perso-
nen- und den Guterverkehr. Im Personenverkehr — und nur dieser ist flir die weitere Betrachtung
relevant — bezeichnet Multimodalitat ein Mobilitdtsverhalten, welches durch die Verwendung ver-
schiedener Verkehrsmittel innerhalb eines zu definierenden Zeitraums gekennzeichnet ist. Eine Ana-
lyse multimodalen Verhaltens ist somit abhangig von Vorannahmen hinsichtlich der verwendeten
Verkehrsmittel und des betrachteten Zeitraums. FuR- und auch Fahrradwege werden haufig nicht in
die Betrachtung einbezogen, um die Komplexitat der Analyse zu verringern. Ein Zeitraum von einer
Woche wird als optimales MaR fiir die Untersuchung multimodalen Verhaltens betrachtet. Zum ei-
nen wird somit die Routinisierung des Verkehrsverhaltens im Wochenrhythmus bertcksichtigt, zum
anderen entspricht diese Zeitspanne dem Erhebungszeitraum der vorhandenen Paneldaten. Die Be-
griffe Multimodalitat und Intermodalitdt werden bei der Nutzung der Wegedaten des RMP in Anleh-
nung an CHLOND und MANz (2000:4) folgendermaRen definiert:

e Multimodalitdt bezeichnet die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel auf Wegen, die min-
destens im Verlauf einer Woche zuriickgelegt werden. FuRwege werden nicht in die Analyse
einbezogen. Weiterhin wird bei Pkw-Wegen nicht zwischen Fahrer und Mitfahrer unterschie-
den, beide Angaben werden einer Kategorie zugeordnet. Dieser Kategorie werden zusatzlich
Moped- und Motorradfahrten zugerechnet.

e Intermodales Verkehrsverhalten ist eine Sonderform multimodalen Verkehrsverhaltens, bei
dem unterschiedliche Verkehrsmittel im Verlauf eines Weges bzw. einer Wegekette genutzt
werden.

o Monomodalitat bezeichnet die ausschlielliche Nutzung eines Verkehrsmittels auf allen be-
richteten Wegen im Wochenverlauf. Es wird dabei auch der Anteil an Personen angegeben,
die innerhalb der Berichtswoche ausschliefSlich Wege zu FuR zuriicklegten.
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Es gilt zu beachten, dass mit der hier verwendeten Definition z.B. auch Personen einer multimodalen
Verkehrsmittelnutzergruppe zugeordnet werden, die im Berichtszeitraum an sechs Tagen ausschlieR-
lich den Pkw nutzten und am siebten Tag einen kurzen Ausflug mit dem Fahrrad unternahmen. Aus-
wertungen, die Wegezwecke in die Analyse einbeziehen, konnen diese Problematik teilweise auflo-
sen.

Definition von Multimodalitat anhand von Fragen zur liblichen Verkehrsmittelnutzung

Multi- und Monomodalitdt werden idealerweise anhand von Angaben zu tatsdchlich realisiertem
Verhalten bestimmt. Die Daten der Querschnittsbefragungen erlauben jedoch lediglich fir einen
Stichtag die Analyse multimodalen Verkehrsverhaltens anhand tatsachlich realisierter Wege und
Fahrten. Wird nur ein Stichtag betrachtet, so fallt der Anteil von Personen, die unterschiedliche Ver-
kehrsmittel nutzen viel geringer aus, als bei Betrachtung eines langeren Zeitraums. Aussagen Uber
die Varianz individueller Verkehrsmittelnutzung sind kaum maglich. Um auch in MiD und SrV das
Potenzial multimodaler Verkehrsmittelnutzergruppen abschatzen zu kénnen, wurden Fragen zur
Ublichen Nutzung von Verkehrsmitteln integriert (vgl. Abschnitt 3.1). Die Fragen zur Nutzungshaufig-
keit des Fahrrades, offentlicher Verkehrsmittel und des Pkw wurden auch im RMP gestellt. Die Be-
fragten geben dabei jeweils an, ob sie das entsprechende Verkehrsmittel ,fast taglich, ,an ein bis
drei Tagen pro Woche", ,,an ein bis drei Tagen pro Monat”, ,seltener als an einem Tag pro Monat”
oder ,nie” nutzen. Auf Grundlage dieser Angaben lassen sich Nutzer und Nicht-Nutzer von Ver-
kehrsmitteln auf unterschiedliche Art charakterisieren (VON DER RUHREN ET AL., 2005:15f). Es werden
im Folgenden vier Vorgehensweisen der Charakterisierung von Verkehrsmittelnutzergruppen unter-
schieden, die Intensitat der selbst zugeschriebenen Verkehrsmittelnutzung nimmt dabei jeweils ab:

1. Personen, die angeben, ein Verkehrsmittel ,fast taglich“ zu nutzen gelten als Nutzer. Perso-
nen, die angeben, ein Verkehrsmittel ,,an ein bis drei Tagen pro Woche” oder seltener zu nut-
zen, gelten als Nichtnutzer. (Multimodalitat Typ A)

2. Personen, die angeben, ein Verkehrsmittel mindestens einmal pro Woche (Antwortkatego-
rien: ,,an ein bis drei Tagen pro Woche” und ,taglich“) zu nutzen, werden als Nutzer definiert.
Personen, die angeben, ein Verkehrsmittel ,,an ein bis drei Tagen pro Monat” oder seltener
zu nutzen, gelten als Nichtnutzer. (Multimodalitat Typ B)

3. Personen, die angeben, ein Verkehrsmittel mindestens einmal pro Monat (Antwortkatego-
rien: ,,an ein bis drei Tagen pro Monat”, ,an ein bis drei Tagen pro Woche” und ,taglich®) zu
nutzen, werden als Nutzer definiert. Personen, die angeben, ein Verkehrsmittel ,,seltener als
ein einem Tag pro Monat” oder ,nie” zu nutzen, gelten als Nichtnutzer. (Multimodalitat Typ
9

4. Personen, die angeben, ein Verkehrsmittel irgendwann einmal zu nutzen, werden als Nutzer
definiert. Personen, die angeben, ein Verkehrsmittel ,nie” zu nutzen gelten, als Nichtnutzer.
(Multimodalitat Typ D)

Anhand dieser Verkehrsmittelnutzergruppen kann das Potenzial multimodalen Verkehrsverhaltens
abgeschatzt werden, tiefergehende Analysen wie z.B. zur Verkehrsmittelnutzung fir unterschiedliche
Wegezwecke ist mit diesen Daten nicht moglich. Des Weiteren ist anzunehmen, dass sich das tat-
sachliche Nutzungsverhalten von den Angaben zur (iblichen Verkehrsmittelnutzung unterscheidet. In
Abschnitt 8.4 wird fir die Daten des RMP (berpriift ob diese Annahme zutrifft. Im Folgenden wird
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Uberprift, wie stark Intermodales Verkehrsverhalten ausgepragt ist bzw. wie gut die Nutzung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel auf einem Weg in den genutzten Erhebungen erfasst wurde. Anschlie-
Rend werden multimodale Verkehrsmittelnutzergruppen anhand der Fragen zur lblichen Verkehrs-
mittelnutzung bestimmt. Abschliefend folgt eine Analyse der Multimodalitdt im Wochenverlauf
unter Nutzung der RMP-Daten.

8.2 INTERMODALES VERKEHRSVERHALTEN

Die Befragten sind in allen verwendeten Erhebungen dazu aufgefordert, saimtliche auf einem Weg
benutzten Verkehrsmittel anzugeben. Fir Auswertungen zum Modal split werden Ublicherweise An-
gaben zum Hauptverkehrsmittel verwendet. Das Hauptverkehrsmittel wird dabei jeweils liber eine
zuvor festgelegte Hierarchie der Verkehrsmittel bestimmt (vgl. Abschnitt 3.2). Im Folgenden wird
nicht das Hauptverkehrsmittel bericksichtigt, sondern es werden alle genannten Verkehrsmittel auf
einem Weg betrachtet. Da eine Analyse der Unterschiede zwischen den verwendeten Datensdtzen
im Vordergrund steht, wurden bei der Bestimmung der intermodalen Verkehrsmittelnutzung auch
FuBwege einbezogen (vgl. Tabelle 8-1). Die Sensitivitdt der Mobilitdtserhebungen bei der Erfassung
unterschiedlicher Verkehrsmittel auf einem Weg kann somit besser verglichen werden.

Tabelle 8-1 — Anteil intermodaler Wege an allen Wegen

INTERMODALE RMP MID0O8 MOPRM MID02 | RMP MID08 SRV08 MID02
VERKEHRSMITTELNUTZUNG RM 05-07 RM FFM FFM FFM FFM
Gesamtzahl der Wege 27.264 37.579 4.936 20.557 3.302 7.354 14.266 3.522
FuR - Rad 0,0% 0,2% 0,1% 0,2% 0,1% 0,1% 0,1% 0,2%
FuR - OV 2,9% 6,6% 3,7% 5,1% 7,3% 10,8% 12,3% 8,1%
FuR - MIV 0,5% 2,4% 0,4% 1,3% 0,4% 2,2% 1,1% 1,4%
Rad - OV 0,3% 0,3% 0,3% 0,2% 0,2% 0,5% 0,1% 0,3%
FuR - Rad - OV 0,1%

FuR - BV - MIV 0,4% 0,2% 0,2% 0,3% 0,4% 0,2%
Rad - MIV 0,0% 0,0% 0,03%

MIV - BV 0,5% 0,4% 0,2% 0,8% 0,3%
FUR - Rad - BV - MIV 0,0% 0,0% 0,1% 0,0%
Umstieg auf sonstige Verkehrsmittel® 0,9% L1% L,0% 1.2% 1,5% L.2% 0,9% L1%
Umsteiger im OV 1,3% 1,1% 0,4% 0,7% 2,6% 1,9% 7,3% 1,7%
Monomodaler Weg 92,3% 88,3% 93,4% 90,6% 86,9% 83,3% 76,9% 86,4%
Keine Angabe 0,0% 0,2% 0,7% 0,3%
Summe intermodaler Wege 7,1% 11,7% 6,6% 9,2% 13,1% 16,7% 22,4% 13,3%

Yinklusive Umsteiger OV, die zusitzlich eine Wegetappe zu FuB zuriicklegten und dies auch berichteten
% Mofa, Moped, Flugzeug, sonstige Verkehrsmittel
3 auf einem Weg wurden mehrere 6ffentliche Verkehrsmittel (Bus, StraBenbahn, U-Bahn, S-Bahn, Fernzug) genutzt
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Es wurden elf unterschiedliche Typen von Verkehrsmittelkombinationen auf einem Weg berichtet. Je
nach betrachteter Erhebung sind bei 7 bis 12% der Wege Angaben zu mehr als einem genutzten Ver-
kehrsmittel vorhanden. Dieser Anteil intermodaler Wege fallt groRer aus, wenn lediglich Befragte aus
Frankfurt/Main betrachtet werden. Besonders grof} ist dabei der Anteil mit 22,6% im SrV. Am h&u-
figsten wurde die Kombination FuR-OV genannt. Die Reihenfolge der genutzten Verkehrsmittel wird
bei den genannten Verkehrsmittelkombinationen nicht beriicksichtigt. Weitere denkbare Kombinati-
onen (FuB - Rad - MIV; Rad - MIV - OV) wurden nicht berichtet. Umsteiger im OV sind mit hoher
Wahrscheinlichkeit immer auch der Kategorie FuB-OV zuzurechnen, da praktisch in jedem Fall zu-
mindest eine Haltestelle zu FuB erreicht werden muss. Der hohe Anteil intermodaler Wege in der SrV
kénnte auf eine hohe Datenqualitat hindeuten. Letztlich ist jedoch unklar, ob die Unterschiede z.B.
auf die Erhebungsmethodik zuriickzufiihren sind oder ob z.B. in der SrV grundsétzlich bei OV-Wegen
der FuBweg zur Haltestelle (nachtraglich) erganzt wird.

8.3 SUBJEKTIVE EINSCHATZUNG DER VERKEHRSMITTELNUTZUNG

Die zeitlich langerfristige Verkehrsmittelnutzung wird in den Querschnittserhebungen MiD und SrV
mit Fragen zur Gblichen Nutzung von OV, Rad und MIV erhoben. Auch im RMP sind entsprechende
Fragestellungen vorhanden. Anhand dieser Angaben kann aufgezeigt werden, dass sich Aussagen
Uber die Variation der Verkehrsmittelnutzung mit der Ladnge des Bezugszeitraums deutlich verandern.
Entsprechend der Angaben zur Nutzungshdufigkeit werden Nutzer und Nicht-Nutzer von Verkehrs-
mitteln nach unterschiedlichen Kriterien definiert. Der Anteil multimodaler Verkehrsmittelnutzer-
gruppen steigt dabei stetig an, wie im Folgenden gezeigt wird.

Multimodalitat Typ A

Im Typ A sind diejenigen Befragten als Nutzer definiert, die Angaben, das entsprechende Verkehrs-
mittel tdglich zu nutzen. Befragte, die in den Antwortkategorien an 1-3 Tagen pro Woche, an 1-3
Tagen pro Monat, seltener als 1 Tag pro Monat oder nie antworteten, wurden als Nicht-Nutzer defi-
niert.

Entsprechend der Definition von Multimodalitatstyp A ist ein Grof3teil der Befragten monomodal
unterwegs. Besonders hoch ist der Anteil von Personen die taglich ausschlieBlich den MIV als Fahrer
oder Mitfahrer nutzen. Im Rhein-Main-Gebiet ist der MIV-Anteil in den MiD-Erhebungen etwas ge-
ringer als im gesamten Bundesland Hessen. Im RMP fallt der MIV-Anteil mit 63,7% um acht Prozent-
punkte hoher als in der MiD 2008 aus. Dieses Ergebnis korrespondiert mit den Auswertungen zur
Verkehrsmittelwahl in Abschnitt 7.3, was auch hier die Vermutung bestatigen wiirde, dass der Anteil
von MIV-Nutzern im RMP hoéher als in der MiD-Befragung ausfallt. Geringer ist hingegen im RMP der
Anteil an Befragten, die taglich sowohl OV als auch MIV bzw. sowohl das Fahrrad als auch den MIV
nutzen.

Auch wenn lediglich Befragte aus Frankfurt/Main betrachtet werden, ist der Anteil monomodaler
Verkehrsmittelnutzer am grofSten. Hier fallt jedoch der Anteil monomodaler MIV-Nutzung mit Wer-
ten von ca. 39% (SrV, RMP) bis 45% (MiD 2008) geringer als im gesamten Rhein-Main-Gebiet aus.
Sehr viel héher sind hingegen die Anteile der Befragten, die ausschlieRlich den OV oder das Fahrrad
nutzen.
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Abbildung 8-2 — Verkehrsmittelnutzergruppen — Multimodalitat Typ A

Alle Befragten Befragte im Rhein-Main-Gebiet
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, Details siehe Tabelle A-25 im Anhang

Multimodalitit Typ B

Im Multimodalitatstyp B sind diejenigen Befragten als Nutzer definiert, die Angaben, das entspre-
chende Verkehrsmittel tdglich oder an 1-3 Tagen pro Woche zu nutzen. Befragte, die in den Antwort-
kategorien an 1-3 Tagen pro Monat, seltener als 1 Tag pro Monat oder nie antworteten, wurden als
Nicht-Nutzer definiert. Der Multimodalitatstyp B entspricht damit am ehesten der Definition, die
auch fir die Auswertung der Multimodalitdt im Wochenverlauf (Abschnitt 8.4) genutzt wird.

Auch hier ist bei Betrachtung des gesamten Rhein-Main-Gebietes der Anteil von Befragten, die aus-
schlieBlich den MIV nutzen im RMP besonders hoch. Gleichzeitig fallt der Anteil von Personen, die
sowohl das Fahrrad, den OV und den MIV nutzen geringer aus als in der MiD.

142



Abbildung 8-3 — Verkehrsmittelnutzergruppen — Multimodalitdt Typ B

Alle Befragten Befragte im Rhein-Main-Gebiet
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, Details siehe Tabelle A-26 im Anhang

Multimodalitdt Typ C

Im Multimodalitdtstyp C sind diejenigen Befragten als Nutzer definiert, die angaben, das entspre-
chende Verkehrsmittel tdglich, an 1-3 Tagen pro Woche oder an 1-3 Tagen pro Monat zu nutzen.
Befragte, die in den Antwortkategorien seltener als 1 Tag pro Monat oder nie antworteten, wurden
als Nicht-Nutzer definiert.

Die Ergebnisse flihren den Trend fort, der bei den vorangehenden Typen zu beobachten war. Beim
Vergleich von RMP und MiD 2008 sind deutliche Unterschiede in allen Nutzergruppen zu verzeich-
nen. Der Anteil von Personen, die entsprechend der Definition sowohl OV als auch MIV bzw. Fahrrad,
OV und MIV nutzen, ist in der MiD besonders hoch. Dies gilt auch fiir Befragte aus Frankfurt/Main.
Die Unterschiede konnten auf den vergleichsweise hohen Anteil fehlender Werte in den Fragen zur
Ublichen Verkehrsmittelnutzung im RMP zuriickzufiihren sein (vgl. Tabelle A-6). Zwar ist der Anteil
fehlender Werte in den MiD-Erhebungen sogar héher als im RMP, die Angaben fehlen jedoch meist
vollstandig fur einen Befragten, da entsprechende Fragen z.B. in Stellvertreterinterviews nicht ge-
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stellt wurden. Im RMP hingegen haben Befragte mit fehlenden Werten meist nur bestimmte Fragen
ausgelassen, was die hier vorliegenden Auswertungen verfalscht. Im SrV ist der Anteil nicht beant-
worteter Fragen im Bereich der Ublichen Verkehrsmittelnutzung durchgangig unter 1%.

Abbildung 8-4 — Verkehrsmittelnutzergruppen — Multimodalitat Typ C

Alle Befragten Befragte im Rhein-Main-Gebiet
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Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten, Details siehe Tabelle A-27 im Anhang

Multimodalitat Typ D

Im Typ D sind diejenigen Befragten als Nutzer definiert, die Angaben das entsprechende Verkehrs-
mittel tdglich, an 1-3 Tagen pro Woche, an 1-3 Tagen pro Monat oder seltener als 1 Tag pro Monat
zu nutzen. Befragte, die angaben ein Verkehrsmittel nie zu nutzen wurden als Nicht-Nutzer definiert.
Mit zunehmender Lange des Bezugszeitraums steigt der Anteil multimodaler Verkehrsmittelnutzer.
Fir den offentlichen Verkehr deuten sich Verlagerungspotenziale an, die sich deutlich groRer darstel-
len als dies z.B. beim Blick auf Modal split Auswertungen, die mittels Querschnittserhebungen ge-
wonnen wurden, erscheint. GroRe Anteile der MIV-Nutzer haben demnach Erfahrungen in der Nut-
zung offentlicher Verkehrsmittel. So betrdgt im Multimodalitdtsyp D der Anteil von Personen im
Rhein-Main-Gebiet, die den OV nie nutzen lediglich 10 bis 15%.
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Abbildung 8-5 — Verkehrsmittelnutzergruppen — Multimodalitat Typ D

Alle Befragten Befragte im Rhein-Main-Gebiet
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8.4 MULTIMODALITAT IM WOCHENVERLAUF

Die Befragungsdaten des RMP erlauben eine Identifikation multimodaler Gruppen anhand tatsachlich
realisierten Verkehrsverhaltens im Wochenverlauf. Im Folgenden werden vier monomodale Nutzer-
gruppen und vier multimodale Nutzergruppen unterschieden. Mittels deskriptiver Auswertungen
wird gepriift, inwiefern sich die Gruppen hinsichtlich soziodemographischer und raumstruktureller
Charakteristika sowie dem Besitz von Mobilitdtsressourcen unterscheiden. Als monomodale Ver-
kehrsmittelnutzer gelten dabei Befragte, die im Verlauf einer Woche ausschlieflich das Fahrrad, den
offentlichen Verkehr oder den Pkw als Fahrer oder Mitfahrer genutzt haben. Zusatzlich wird der An-
teil von Personen bestimmt, die ausschlieRlich Wege zu Ful® zurlickgelegt haben. Als multimodale
Verkehrsmittelnutzer werden Befragte definiert, die innerhalb der Berichtswoche die Verkehrsmit-
telkombinationen Fahrrad und MIV, OV und MIV, Fahrrad und OV sowie Fahrrad, OV und MIV ge-
nutzt haben. FuRwege werden hier nicht bericksichtigt.
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Vergleich der tatsachlichen Verkehrsmittelnutzung und der Angaben zum Multimodalitatstyp B

Fast die Halfte der im RMP befragten Personen nutzen innerhalb der Berichtswoche zwei oder mehr
Verkehrsmittel (vgl. Tabelle 8-2). Am haufigsten ist mit rund 19% aller Befragten die Kombination OV
und MIV vertreten. Aber auch die Gruppe der multimodalen Fahrrad- und Pkw-Nutzer ist mit rund
16% recht stark vertreten. Ein Blick auf die Monomodalen Nutzergruppen unterstreicht die Dominanz
der Pkw-Nutzung. Uber 50% der Befragten nutzten innerhalb der Berichtswoche ausschlieRlich den
Pkw als Fahrer oder Mitfahrer. Die Anteile monomodaler Fahrrad oder OV-Nutzer ist hingegen mit
1% bzw. 2,7% sehr gering. Nur vier Befragte legten ausschlieBlich Wege zu Ful’ zuriick. Werden aus-
schlieRlich Befragte mit Wohnsitz in Frankfurt/Main betrachtet, so féllt der Anteil multimodaler Nut-
zergruppen mit ca. 70% bedeutend hoher aus als im gesamten Rhein-Main-Gebiet. Insbesondere der
Anteil monomodaler MIV-Nutzer ist mit ca. 22% nicht einmal halb so gro wie im gesamten Rhein-
Main-Gebiet. Weitaus haufiger wird der 6ffentliche Verkehr, vor allem in Kombination mit dem MIV,
genutzt. Zu beachten ist bei dieser und den folgenden Auswertungen auf Ebene der Stadt Frank-
furt/Main die geringe Fallzahl von 151 Personen.

Tabelle 8-2 — Multimodalitat im Wochenverlauf — Tatsachliche Verkehrsmittelnutzung und subjektive
Einschatzung gemalk Multimodalitdt Typ B

MULTMODALE rSiCACHE  MoTMOBAITAT | TATSACHLCHE
NUTZUNG TYP B NUTZUNG
% % %
Monomodal Fuss 0,3 n.a. 0,0
Monomodal Fahrrad 1,0 6,1 3,9
Monomodal OV 2,7 8,2 7,2
Monomodal MIV 51,5 47,5 22,4
Fahrrad und OV wird genutzt 1,0 6,3 2,0
Fahrrad und MIV wird genutzt 16,2 20,2 13,2
OV und MIV wird genutzt 19,1 7,6 38,2
Fahrrad, OV und MIV wird genutzt 8,0 4,1 12,5

Personen ab 10 Jahren

Die Definition mono- und multimodaler Nutzergruppen anhand der tatsachlichen Verkehrsmittelnut-
zung innerhalb einer Woche im RMP ist vergleichbar mit den Kategorien der geschatzten Verkehrs-
mittelnutzung des Multimodalitatstyps B (siehe Abschnitt 8.3). Der direkte Vergleich der Anteile fiir
beide Auswertungen zeigt deutliche Unterschiede (vgl. Tabelle 8-2). Im Multimodalitatstyp B sehen
sich lediglich rund 40% der Befragten als multimodale Verkehrsmittelnutzer. Die Anteile monomoda-
ler Rad- und OV-Nutzung sind deutlich héher als bei der tatsdchlichen Nutzung. Bedeutend geringer
ist vor allem der Anteil von Personen, die angaben sowohl OV als auch MIV im Wochenverlauf zu
nutzen.

Werden Gruppenzugehorigkeiten einzelner Nutzer miteinander verglichen, so ist bei der Maligabe
exakter Kongruenz fiir ca. 45% der Befragten keine Ubereinstimmung feststellbar (vgl. Tabelle 8-3).
Verringert man die Variationsmoglichkeiten indem die multimodalen Nutzergruppen zusammenge-
fasst werden, so ist immer noch fiir ca. 35% der Befragten keine Ubereinstimmung feststellbar. Am
zuverldssigsten gelingt die Zuordnung zur Gruppe der monomodalen MIV-Nutzer, ca. 37% der Befrag-
ten sind sowohl bei Betrachtung der tatsachlichen Verkehrsmittelnutzung als auch im Multimodali-
tatstyp B dieser Nutzergruppe.
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Tabelle 8-3 — Multimodalitdt im Wochenverlauf — Tatsdchliche Verkehrsmittelnutzung und subjektive Ein-
schatzung gemaR Multimodalitat Typ B

MULTIMODALE

VERKEHRSMITTELNUTZUNG RMP
Exakte Kongruenz %
Keine Ubereinstimmung 44,7
Monomodaler MIV-Nutzer — Ubereinstimmung 36,8
Monomodaler Rad-Nutzer — Ubereinstimmung 0,7
Monomodaler OV-Nutzer — Ubereinstimmung 1,7
Rad- und OV-Nutzung — Ubereinstimmung 0,5
Rad- und MIV-Nutzung — Ubereinstimmung 9,5
OV- und MIV-Nutzung — Ubereinstimmung 4,9
Rad-, OV- und MIV-Nutzung — Ubereinstimmung 1,2
Kongruenz Monomodal-Multimodal %
Keine Ubereinstimmung 35,5
Monomodaler MIV-Nutzer — Ubereinstimmung 36,8
Monomodaler Rad-Nutzer — Ubereinstimmung 0,7
Monomodaler OV-Nutzer — Ubereinstimmung 1,7
Multimodaler Nutzer — Ubereinstimmung 25,4

Personen ab 10 Jahren

Multimodalitdt nach Geschlecht

In der deskriptiven Auswertung zur multimodalen Verkehrsmittelnutzung zeigen sich, bezogen auf
das Geschlecht der Befragten, geringe Unterschiede (vgl. Abbildung 8-6). Bei den weiblichen Befrag-
ten ist der Anteil der monomodalen MIV-Nutzer geringer als bei den mannlichen Befragten. Hoher ist
hingegen bei den Frauen der Anteil der Befragten, die sowohl den OV als auch den MIV nutzten. Ein
dhnliches Bild zeigt sich fiir Befragte aus Frankfurt/Main. Zusatzlich zeigt sich hier ein groRBer Unter-
schied hinsichtlich der Gruppe monomodaler OV-Nutzer. Der Anteil ist hier mit ca. 10% bei den Frau-
en mehr als doppelt so hoch als bei den Mannern.

Abbildung 8-6 — Multimodalitdt nach Geschlecht
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Details siehe Tabelle A-28 im Anhang
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Multimodalitdt nach Alter

Besonders aufgeschlossen fiir die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel sind Befragte in der Al-
tersklasse der 10- bis 17jahrigen (vgl. Abbildung 8-7). In dieser Gruppe ist der Anteil derjenigen, die
sowohl das Fahrrad als auch OV und MIV nutzen mit 30% am héchsten. Im Vergleich zu 3lteren Per-
sonen ist der Anteil monomodaler MIV-Nutzung sehr gering, relativ hoch ist hingegen der Anteil von
Personen, die 6ffentliche Verkehrsmittel und den MIV kombinieren. Dass mit dem Alter die Sensibili-
tat fur alternative Verkehrsmittelangebote keineswegs abnimmt, zeigt der Blick auf die Uber
64jahrigen. Deren Anteile in den multimodalen Nutzergruppen sind vergleichsweise hoch, der Anteil
monomodaler MIV-Nutzer ist hingegen geringer als bei Personen mittleren Alters. Deren hoher Anteil
wiederum kann als Anzeichen fiir geringere Flexibilitat aufgrund zahlreicher Alltagszwange gedeutet
werden.

Abbildung 8-7 — Multimodalitat nach Alter
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Details siehe Tabelle A-29 im Anhang

Multimodalitdt nach HaushaltsgroRe

Bezogen auf die HaushaltsgroRe ist der Anteil monomodaler MIV-Nutzer bei Befragten aus Einperso-
nenhaushalten am geringsten (vgl. Abbildung 8-8). Am hdchsten ist hingegen deren Anteil der mo-
nomodalen OV-Nutzer. Zwei- und Dreipersonenhaushalte unterscheiden sich vor allem im Anteil der
Personen, die offentliche Verkehrsmittel und den MIV kombinieren. Haushalte in denen vier und
mehr Personen leben zeichnen sich vor allem durch einen hohen Anteil in der Gruppe der Nutzer von
Rad, OV und MIV aus. Auch werden hier haufiger Fahrrad und MIV im Wochenverlauf genutzt.
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Abbildung 8-8 — Multimodalitat nach HaushaltsgroRe
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Details siehe Tabelle A-30 im Anhang

Es liegen keine Informationen zum frei verfiigbaren Einkommen auf Personenebene vor, vielmehr

werden die Befragten gebeten, Angaben zum Haushaltseinkommen zu machen. Die Auswertung zur

Multimodalitat nach dem Haushaltseinkommen ist deshalb nur eingeschrankt interpretierbar, da z.B.

Personen mit hohem Einkommen aus Einpersonenhaushalten mit Personen mittleren Einkommens

aus Mehrpersonenhaushalten in eine Kategorie fallen. Als unterste Kategoriengrenze wurde der
Wert 1.500€ gewahlt, da in der nachsttieferen Kategorie (bis 500€) zu wenige Befragte vorliegen.

Es bleibt festzuhalten, dass in der untersten Einkommensklasse der Anteil monomodaler MIV-

Nutzung am geringsten ausfillt. Vergleichsweise hoch ist hingegen der Anteil monomodaler OV-

Nutzer (vgl. Abbildung 8-9). Insgesamt fallen die Unterschiede jedoch vergleichsweise gering aus.

Abbildung 8-9 — Multimodalitat nach Haushaltseinkommen
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Details siehe Tabelle A-31 im Anhang
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Multimodalitdt nach Besitz von Mobilitdatsressourcen

Der Besitz von Mobilitdtsressourcen ist das aussagekraftigste Kriterium zur Unterscheidung mono-
und multimodaler Verkehrsmittelnutzergruppen. Deutliche Unterschiede zeigen sich z.B. beim Ver-
gleich von Personen mit und ohne Pkw-Fiihrerschein. Bemerkenswert ist dabei, dass Gber 60% der
Personen, die keinen Fihrerschein besitzen, trotzdem in der Berichtswoche mindestens einen Weg
mit dem Pkw (als Mitfahrer) zuriicklegten. Ca. 17% der Befragten ohne Fiihrerschein waren sogar
ausschlieBlich mit dem Pkw unterwegs. Darliber hinaus nutzen Personen ohne Fiihrerschein vor al-
lem den o6ffentlichen Verkehr, monomodal oder in Kombination mit dem MIV. Zu beachten ist hier-
bei, dass lediglich 63 Befragte keinen Fiihrerschein besitzen. Wenig lberraschend ist dementspre-
chend auch die Verteilung bei den Personen mit Fiihrerschein, die ziemlich genau der Verteilung in
der Gesamtstichprobe entspricht (vgl. Tabelle 8-2).

Beim Fahrradbesitz zeigt sich, dass Personen, die kein Fahrrad besitzen, hdufiger ausschlielRlich mit
dem MIV unterwegs sind und auch hiufiger monomodale OV-Nutzer sind als Personen, die {iber ein
Fahrrad verfligen. Besonders hoch ist bei den Fahrradbesitzern der Anteil von Rad- und MIV-
Kombinierern. Dies legt nahe, dass situationsspezifisch vor allem kurze Wege mit dem Fahrrad zu-
riickgelegt werden.

Abbildung 8-10 — Multimodalitat nach Fihrerschein- (links) und Fahrradbesitz (rechts)
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Details siehe Tabelle A-32 im Anhang

Wesentlichen Einfluss auf das Verkehrsverhalten hat der Pkw-Besitz, wie Abbildung 8-11 zeigt. Ist im
Haushalt kein Pkw vorhanden, so nutzen die Haushaltsmitglieder sehr haufig unterschiedliche Ver-
kehrsmittel im Wochenverlauf. Auch der Anteil monomodaler OV-Nutzer und von Personen, die aus-
schlieBlich das Fahrrad benutzten, ist in dieser Gruppe am héchsten. Eine monomodale MIV-Nutzung
ist nur im Ausnahmefall zu beobachten. Mit steigender Anzahl von Pkw im Haushalt steigt auch der
Anteil monomodaler MIV-Nutzer. Sind zwei oder mehr Pkw im Haushalt vorhanden, so legen Uber
90% der Personen mindestens einen Weg in der Berichtswoche mit dem Pkw zuriick.
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Abbildung 8-11 — Multimodalitat nach Anzahl von Pkw im Haushalt
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Details siehe Tabelle A-33 im Anhang

Die multimodale Verkehrsmittelnutzung differenziert nach Pkw-Verfiigbarkeit und Berufstatigkeit
liefert zunachst dhnliche Ergebnisse wie die vorangehende Betrachtung zum Pkw-Besitz im Haushalt.
Ist ein Pkw vorhanden, so ist auch hier der Anteil monomodaler MIV-Nutzung héher als in autolosen
Haushalten. Die Pkw-Verfligbarkeit wurde fiir Abbildung 8-12 {iber eine Personenvariable bestimmt,
wobei Personen, die Angaben ,jederzeit” einen Pkw nutzen zu kénnen als Nutzer definiert wurden.
Der Kategorie , kein Pkw“ wurden Personen zugeordnet, die in den Kategorien ,gelegentlich®, ,aus-
nahmsweise” oder ,gar nicht verfligbar” antworteten. Zur Gruppe der nicht-erwerbstatigen Perso-
nen zdhlen in diesem Fall Befragte, die arbeitslos gemeldet waren, Hausfrauen/-méanner sowie Rent-
ner. Interessant ist der geringe Unterschied der Nutzergruppenverteilung bei nicht Erwerbstatigen
die jederzeit Uber einen Pkw verfiigen und solchen, die nicht jederzeit liber einen Pkw verfiigen. Es
zeigt sich vor allem hier ein hoher Routinisierungsgrad in der Pkw-Nutzung.

Abbildung 8-12 — Multimodalitdt nach Berufstatigkeit und Pkw-Verfiigbarkeit
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Details siehe Tabelle A-35 im Anhang
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In der Auswertung zur Multimodalitat nach Berufstatigkeit und Pkw-Verfligbarkeit wird auch deut-
lich, dass Personen in Ausbildung am haufigsten o6ffentliche Verkehrsmittel und den MIV kombinie-
ren. In der Gruppe der Nutzer von Fahrrad, OV und MIV haben diese Personen ebenfalls hohe Anteile
zu verzeichnen, selbst wenn sie standig Gber einen Pkw verfiigen. Geht man davon aus, dass Perso-
nen in Ausbildung haufig verglinstigte Zeitkartenangebote nutzen, so wird hier der positive Effekt des
Besitzes von Zeitkarten verdeutlicht. Auch fiir den 6ffentlichen Verkehr gilt: was man besitzt, das
nutzt man auch. Dies zeigt sich auch in der Auswertung zu Multimodalitdt und Zeitkartenbesitz. Per-
sonen, die angeben, nie den 6ffentlichen Verkehr zu nutzen legen nahezu ausschlielich Wege mit
dem Pkw zuriick. Besitzer einer Jahreskarte hingegen sind sehr selten monomodale MIV-Nutzer und
kombinieren sehr haufig alle ihnen zur Verfligung stehenden Verkehrsmitteloptionen.

Abbildung 8-13 — Multimodalitat nach OV-Zeitkartenbesitz
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Details siehe Tabelle A-34 im Anhang

Multimodalitat nach raumstrukturellen Merkmalen

Die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel innerhalb einer Woche ist in kleinen Gemeinden am geringsten
und erhoht sich mit zunehmender OrtsgroRe, dies zeigt die Auswertung nach BIK-Raumtypen. Dabei
spielt es auch eine Rolle, ob die Wohnortgemeinde im Agglomerationskern oder eher am Rand gele-
gen ist.

Abbildung 8-14 — Multimodalitat nach BIK-Raumtypen
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Details siehe Tabelle A-36 im Anhang
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8. Multimodal unterwegs: Eine erste Anwendung (AP7)

Eine Auswertung nach Landkreisen und kreisfreien Stddten unterstreicht das Ergebnis zur Multimo-

dalitat nach BIK-Raumtypen. Aufgrund zu geringer Fallzahlen in den einzelnen Kreisen (siehe Tabelle

A-37) sind diese Ergebnisse allerdings mit Vorsicht zu betrachten.

Abbildung 8-15 — Multimodalitat nach Kreisen
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Details siehe Tabelle A-37 im Anhang
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10. ANHANG

Stichprobenschichtung nach Gemeindetyp (RMP)

Tabelle A-1 — Stichprobenschichtung nach Gemeindetyp (RMP) - (Zumkeller et al., 2008c:4)

EIN- ANZAHL SOLL -STICHPROBE IST -STICHPROBE
GEMEINDETYP WOHNER GEMEINDEN NACH GEMEINDE- NACH GEMEINDE-
TYP GESCHICHTET TYP GESCHICHTET

Kernstadte in Agglomerationsrdumen -

groRere Kernstadte (1) 646.889 ! 84 75

Kernstddte in Agglomerationsrdaumen -

Kernstddte (2+9) 719.742 4 84 82

Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsrdaumen -

Ober-/Mittelzentrum (3) 882.563 32 84 %4

Hoch\./erdlchtet.e Kreise in Agglomerationsraumen - 450.624 3 84 103
Sonstige Gemeinde (4)

Verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen -

Ober-/Mittelzentren (5) 377.331 14 84 88

Verdl.chtete Kre;lse in Agglomerationsrdumen - 331.542 n 84 98

sonstige Gemeinden (6)

Gesamt 3.408.691 135 504 540

Klassifizierung gemdf3 Raumabgrenzung des BBSR. Es werden sechs Gemeindetypen unterschieden, die Kategorie 9 (Ver-
stddterte Rdume — Kernstddte) wird der Kategorie 2 (Agglomerationsrdume — Kernstddte) zugeschlagen, da nur die Stadt
Mainz der Kategorie zuzuordnen wiire.

Abbildung A-1 - Siedlungsstrukturelle Gemeindetypen im Befragungsgebiet
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Gewichtungsfaktoren Rhein-Main-Panel

Tabelle A-2 - Gewichtungsfaktoren auf Haushaltsebene nach den Kriterien HaushaltsgrofRe und Pkw-Besitz -

(Zumkeller et al., 2008c:21)

HAUSHALTSGROSSE/PKW-BESITZ e e e e
kein Pkw im Haushalt vorhanden 2,72 * 1,70 *

Ein Pkw im Haushalt vorhanden * 0,96 1,31 1,16
Zwei und mehr Pkw im Haushalt vorhanden * 0,60 0,79 0,49

* aufgrund zu geringer Fallzahlen keine Gewichtungsfaktoren vergeben

Tabelle A-3 - Gewichtungsfaktoren auf Haushaltsebene nach BBSR-Raumtypen - (Zumkeller et al., 2008c:21)

REGIONSTYPEN NACH BBSR VERSTC‘::‘EJN G IST-VERTEILUNG GEWICHTUNGSFAKTOR
Kernstadte in Agglomerationsraumen 38,5% 32,0% 1,20
Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 36,6% 32,7% 1,12
Verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 19,1% 27,8% 0,69
Kernstadte in verstdadterten Rdumen 5,8% 7,6% 0,76
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Tabelle A-4 - Kombinierte Gewichtungsfaktoren auf Haushaltsebene nach HaushaltsgrofRe, Pkw-Typ und BBSR-
Raumtypen

RAUMTYPEN NACH BBSR S'E\l::ll:ll: AT;A:ALS;:AﬁW GEWICHTUNGSFAKTOR
MITGLIEDER
Kernstadte in Agglomerationsraumen 1 0 3,27
Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 1 0 3,04
Verdichtete Kreise in Agglomerationsrdaumen 1 0 1,87
Kernstadte in verstadterten Raumen 1 0 2,08
Kernstadte in Agglomerationsraumen 2 1 1,16
Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 2 1 1,07
Verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 2 1 0,66
Kernstadte in verstadterten Rdumen 2 1 0,73
Kernstadte in Agglomerationsraumen 2 2+ 0,72
Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 2 2+ 0,67
Verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 2 2+ 0,41
Kernstadte in verstadterten Rdumen 2 2+ 0,46
Kernstadte in Agglomerationsraumen 3 0 2,05
Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 3 0 1,90
Verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 3 0 1,17
Kernstadte in verstadterten Rdumen 3 0 1,30
Kernstadte in Agglomerationsraumen 3 1 1,58
Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 3 1 1,47
Verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 3 1 0,90
Kernstadte in verstadterten Raumen 3 1 1,00
Kernstadte in Agglomerationsraumen 3 2+ 0,95
Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 3 2+ 0,88
Verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 3 2+ 0,54
Kernstadte in verstadterten Raumen 3 2+ 0,60
Kernstadte in Agglomerationsraumen 4+ 1 1,40
Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 4+ 1 1,30
Verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 4+ 1 0,80
Kernstadte in verstadterten Rdumen 4+ 1 0,89
Kernstadte in Agglomerationsraumen 4+ 2+ 0,59
Hochverdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 4+ 2+ 0,55
Verdichtete Kreise in Agglomerationsraumen 4+ 2+ 0,34
Kernstadte in verstadterten Rdumen 4+ 2+ 0,37

Anmerkung: Im Datensatz treten neben den hier angegebenen Werte vier zusdétzlich Gewichtungsfaktoren auf, deren Berechnung jedoch mit
den vorliegenden Angaben nicht nachvollzogen werden kann.

Tabelle A-5 - Gewichtungsfaktoren auf Personenebene nach den Kriterien Alter und Geschlecht - (Zumkeller et
al., 2008c:22)

10 BIS 17 45 BIS 64

ALTERSKLASSE/GESCHLECHT JAHRE 18 BIS 44 JAHRE JAHRE 65 JAHRE UND ALTER
Mannlich 2,46 1,33 0,79 0,62
Weiblich 1,57 1,22 0,81 0,60
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Tabelle A-6 — Item-Nonresponse im Personen- und Haushaltsdatensatz

MoP MID MID
CHARAKTERISTIKA RMP MOP 02-07 MID 2002 MID 2008 SRV
VARIABLENBEZEICHNUNG 2-07 2002 2008 2008
( UNG) 0 RM RM RM (2008)
PERSONENDATENSATZ N 1.207 10.452 358 21.229 7.531 20.902 12.078 5.076
Alter 1,5% 0% 0% 0,1% 0,1% 0,2% 0,3% 0,1%
(] 0
o 0 0 o
Mobilitdtseinschrinkung 0,4% 28,6% 31% 25,8% 24,2% 24,4% 23,1% 0,4%
. . . 1,49 2,89 4,6 3,49 3,49 0,1% 0,19 0,19
Fiihrerscheinbesitz . % & ; : <0,1% % %
0y 0
Nationalitat 0% n.a. n.a 26,3% 24,5% n.a n.a n.a.
o 0 o 0
schulabschluss 2.2% 27% 3.9% 11,1% 9,9% 24,5% 23,2% 11%
. . 1,3% 0,9% 2,0% 11% 9,7% 0,1% 0,1% 0,4%
Berufstatigkeit ! ! ’ ! ’ ’ ’
o 9 o
Pkw-Verfiigbarkeit 10,1% 17,2% 12,9% 30,1% 29,2% 37,8% 35,8% 0,6%
o o o o o
OV-Zeitkartenbesits 7.0% 6.5% 5,6% 26,6% 24,8% 35,8% 34% 6,0%
0y 0, 0y 0,
Ubliche Pkw-Nutzung’ 12,8% n.a n.a e s e o 0.7%
0y 0, 0y 0,
Ubliche Fahrrad-Nutzung? 14,7% n.a n.a s o B e 0.7%
0y 0, 0y 0,
Ubliche OV-Nutzung® 15,9% n.a n.a 2 = e P 0,6%
. . 0y 0 0y 0,
Ubliche OV-Nutzung im Fernverkehr? 19,9% na na 26,9% 25,2% 357% 33,9% 0,6%
e . 14,7% 14,8% 0,1% 0,1% 0,3%
Normalitit des Stichtags 0% 0% 0% ° ; § ? g
Verhaltenshomogene Gruppen 27,7% 45,8% 43,6% 14,6% 13,1% 0,1% 0,1% 28,9%
(9 Gruppen)
Verhaltenshomogene Gruppen 34,1% 45,8% 43,6% 14,6% 13,1% 0,1% 0,1% 29,2%
(12 Gruppen)
HAUSHALTSDATENSATZ N 626 5.893 230 8.761 3.293 9.049 5.491 2.249
5,4% 30,6%1 28,3% 13,6% 13,3% 15,3% 15,8% 15,5%

Haushaltseinkommen

"im Jahr 2003 keine Angaben zum Einkommen vorhanden (N=1104)

? Angabe zur iiblichen Verkehrsmittelnutzung in den Kategorien ,tigliche Nutzung’, ,an 1-3 Tagen pro Woche’, ,an 1-3 Tagen pro Monat’,

,seltener als 1 Tag pro Monat’, ,nie’

* Frage in Stellvertreterinterviews nicht gestellt

163



Tabelle A-7 — Fihrerscheinbesitz

FUHRERSCHEINBESITZ JA NEIN K.A. TOTAL
RMP 2007 93,4% 6.0% 0.6% 1.092
MiD 2002 (PLANRAUM) 87,3% 12,6% 0.1% 5.093
MiD 2002 (RHEIN-MAIN) 87,6% 12,2% 0.1% 2.890
MiD 2002 (HESSEN) 89,7% 10.2% 0.1% 13.976
MiD 2008 (PLANRAUM) 89,2% 10,7% 0.1% 10.116
MiD 2008 (RHEIN-MAIN) 89,1% 10,8% 0,1% 7.048
MiD 2008 (HESSEN) 90,2% 3,7% 0.1% 17.269
MOP 2002-2004 88,0% 12,0% 0,0% 150
MOP 2005-2007 94.7% 3.2% 21% 187
SrV 2008 84,0% 15.9% 0,1% 4092
RMP 2007 (FRANKFURT) 83,2% 16,1% 0.7% 143
MiD 2002 (FRANKFURT) 82,4% 17,6% 0,0% 960
MiD 2008 (FRANKFURT) 86,3% 13,7% 0.0% 2.081

Personen Uber 18 Jahren, nur gliltige Antworten, ungewichtete Daten

Tabelle A-8 - Haushaltsmotorisierung

HAUSHALTSMOTORISIERUNG KEINPKW  1PKW lecI)E[I)-IERR KA. TOTAL
PKW

RMP 2007 9,3% 49,7% 41,1% 0,0% 626
MiD 2002 (PLANRAUM) 14.0% 30,0% 36,0% 0.0% 3.293
MiD 2002 (RHEIN-MAIN) 14,5% L% 34.0% 0.0% 1878
MiD 2002 (HESSEN) 9,8% B6% - 436% 0.0% 8.761
MiD 2008 (PLANRAUM) 14,3% >1,0% 34,7% 0.0% 5.491
MiD 2008 (RHEIN-MAIN) AT 0.0% 3853
MiD 2008 (HESSEN) 10,9% A86% - 405% 0.0% 9.049
MOP 2002-2004 16,8% 55,1% 28,0% 0,0% 107
MOP 2005-2007 15,4% 45,5% 39,0% 0,0% 123
SrV 2008 24,1% 55,8% 20,0% 0,1% 2.249
RMP 2007 (FRANKFURT) 27,2% 37.6% 15.2% 0.0% 92
MiD 2002 (FRANKFURT) 26,5% 60% - 17.5% 0.0% 691
MiD 2008 (FRANKFURT) 256% 55,5% 18,9% 0.0% 1275

Ungewichtete Daten
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Tabelle A-9 - Fahrradbesitz

FAHRRADBESITZ JA NEIN K.A. TOTAL
RMP 2007 83,2% 15,6% 1,2% 1202
MiD 2002 (PLANRAUM) 76,2% 23,7% 0.1% 6.037
MiD 2002 (RHEIN-MAIN) 78,1% 218% 0.1% 3.401
MiD 2002 (HESSEN) 75.6% 24,2% 0.2% 16.724
MiD 2008 (PLANRAUM) 80,8% 19.1% 0.0% 8.500
MiD 2008 (RHEIN-MAIN) 80,2% 19,8% 0,0% 5.919
MiD 2008 (HESSEN) 80,6% 19,5% 0.1% 14.399
MOP 2002-2004 82,0% 14,9% 3.1% 161
MOP 2005-2007 82,2% 16.8% 1,0% 197
SrV 2008 87,1% 12,0% 0,8% 3.650
RMP 2007 (FRANKFURT) 85,5% 13,8% 0.7% 152
MiD 2002 (FRANKFURT) 71,6% 28,3% 0.1% 1.159
MiD 2008 (FRANKFURT) 74,1% 259% 0.0% 1795

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

Tabelle A-10 - Zugang zum offentlichen Verkehr - Haltestellenentfernung

4BIS5 6 BIS 10

HALTESTELLENENTFERNUNG BIS 3 MIN MIN MIN >10 MIN TOTAL
RMP 2007 41,4% 36,0% 20,3% 2,3% 1188
MiD 2002 (PLANRAUM) 45,9% 31.8% 17,3% 50% 5.667
MiD 2002 (RHEIN-MAIN) 46,6% 32.7% 16,3% 4,3% 3.197
MiD 2002 (HESSEN) 37,7% 32,3% 20,9% 91% 15.493
MiD 2008 (PLANRAUM)

MiD 2008 (RHEIN-MAIN)

MiD 2008 (HESSEN)

MOP 2002-2004 50,3% 31,7% 11,2% 6,8% 161
MOP 2005-2007 45,1% 39,0% 14,4% 1,5% 195
SrV 2008 56,8% 29,9% 12,2% 1,2% 4527
RMP 2007 (FRANKFURT) 49,0% 42,9% 8,2% 0.0% 147
MiD 2002 (FRANKFURT) 55,0% 30,0% 11,7% 3,3% 1.090

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
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Tabelle A-11 - Zugang zum offentlichen Verkehr — Haltestellenentfernung (ohne Bushaltestellen)

HALTESTELLENENTFERNUNG szmiy 4885 ORS8O HIEB20 L omin  ToTAL
RMP 2007 8,9% 17,2% 25,9% 32,5% 15,5% 831
MiD 2002 (PLANRAUM) 8,9% 11,2% 22,0% 31,3% 26,6% 4233
MiD 2002 (RHE|N-MA|N) 11,9% 13,2% 26,5% 32,9% 15,4% 2.590
MiD 2002 (HESSEN) 5,9% 9,8% 19,5% 26,9% 37,8% 10.011
MiD 2008 (PLANRAUM)
MiD 2008 (RHEIN-MAIN)
MiD 2008 (HESSEN)
MOP 2002-2004 13,7% 10,8% 27,5% 38,2% 9,8% 102
MOP 2005-2007 7,6% 16,0% 42,4% 29,2% 4,9% 144
SrV 2008 29,7% 25,7% 28,6% 13,4% 2,6% 4308
RMP 2007 (FRANKFURT) 23,9% 36,2% 18,1% 15,2% 6,5% 138
MiD 2002 (FRANKFURT) 25,5% 22,4% 26,0% 18,2% 7,9% 858
Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
Tabelle A-12 - Zugang zum offentlichen Verkehr — Zeitkartenbesitz
ZEITKARTENBESITZ AR e AR, /MONATS Py jSEMESTER.  TOTAL
SCHEIN KARTE TICKET
RMP 2007 13,2% 63,1% 6,8% 9,7% 7,2% 1.095
MiD 2002 (PLANRAUM) 16.6% 60,1% 8.4% 8,9% 6,1% 5.524
MiD 2002 (RHEIN-MAIN) 15.2% 60.8% 8,2% 8,6% 7,2% 3.128
MiD 2002 (HESSEN) 27,6% 55,8% 5,3% 6,5% 4,3% 15.109
MiD 2008 (PLANRAUM) 9,7% 68,9% 4,8% 9,3% 7,3% 7.733
MiD 2008 (RHEIN-MAIN) 11,0% 68,7% 4,8% 8,6% 6.8% 5381
MiD 2008 (HESSEN) 17.0% 65,6% 36% 7,7% 6,0% 13.013
MOP 2002-2004
MOP 2005-2007
SrV 2008 12,7% 55,1% 14,4% 9,4% 8,4% 4.257
RMP 2007 (FRANKFURT) 0.7% 63,6% 12,6% 10,5% 12,6% 143
MiD 2002 (FRANKFURT) 5,6% 58,1% 13,2% 12,7% 10,3% 1.063
MiD 2008 (FRANKFURT) 5,2% 64,7% 7,0% 13,8% 9,2% 1.660

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
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Tabelle A-13 — Modal split

MODAL SPLIT ZU FUSS F::g- MIv OPNV V::E:II:IR SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 18,5% 7,6% 63,5% 8,1% 2,0% 0,2% 0,0% 27.145
MiD 2008 (PLANRAUM) 25,8% 10,2% 52,3% 10,4% 0,6% 0,7% 0,0% 35.188
MOP 2005-2007 21,2% 8,9% 60,6% 8,0% 0,9% 0,2% 0,0% 4,936
MiD 2002 (PLANRAUM) 24,8% 7,3% 56,9% 9,7% 0,5% 0,7% 0,2% 18.800
MiD 2002 (RHEIN-MAIN) 24,3% 8,8% 55,7% 10,0% 0,4% 0,6% 0,2% 10.415
MiD 2002 (HESSEN) 22,8% 5,2% 63,4% 7,0% 0,4% 0,9% 0,2% 52386
MiD 2008 (RHElN—MA|N) 25,7% 9,4% 53,3% 10,2% 0,6% 0,7% 0,0% 24.259
MiD 2008 (HESSEN) 24,9% 8,0% 57,5% 8,3% 0,5% 0,7% 0,0% 60.359
MOP 2002-2004 21,5% 8,2% 60,6% 7,7% 1,7% 0,2% 0,1% 3.994
SrV 2008 28,3% 14,1% 35,2% 21,7% 0,3% 0,3% 0,0% 12.590
RMP 2007 (FRANKFURT) 24,4% 12,3% 40,4% 20,8% 1,5% 0,6% 0,0% 3.302
MiD 2008 (FRANKFURT) 31,2% 10,0% 40,5% 16,8% 0,7% 0,7% 0,1% 6.874
MiD 2002 (FRANKFURT) 32,3% 8,5% 41,3% 16,6% 0,4% 0,7% 0,3% 3211

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
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Tabelle A-14 — Modal split nach Geschlecht

MODAL SPLIT (MANNER) 2urUss T MV épnv | FERR SONSTIGES KA. TOTAL
RMP 2007 17,0% 7,2% 65,6% 7,8% 2,0% 0,3% 0,0% 12307
MiD 2008 (PLANRAUM) 23,8% 11,2% 53,6% 10,0% 0,6% 0,8% 0,0% 17.135
MOP 2005-2007 20,3% 9,2% 62,3% 7,2% 0,5% 0,5% 0,0% 2378
MiD 2002 (PLAN RAUM) 22,0% 7,8% 59,4% 9,0% 0,5% 1,0% 0,3% 3.891
MiD 2002 (RHE|N-MA|N) 21,0% 9,3% 58,8% 9,4% 0,4% 0,9% 0,2% 4.949
MiD 2002 (HESSEN) 20,6% 5,9% 64,6% 6,7% 0,6% 1,4% 0,2% 25.263
MiD 2008 (RHE|N-MA|N) 23,8% 10,3% 54,4% 10,0% 0,7% 0,8% 0,0% 11.777
MiD 2008 (H ESSEN) 23,0% 8,8% 58,6% 8,1% 0,6% 0,9% 0,0% 29.391
MOP 2002-2004 19,5% 7,1% 65,8% 6,7% 0,6% 0,2% 0,1% 1.788
SrV 2008 23,9% 14,7% 39,7% 21,1% 0,5% 0,2% 0,0% 5957
RMP 2007 (FRANKFURT) 22,9% 11,4% 44,5% 18,8% 1,4% 0,9% 0,0% 1523
MiD 2008 (FRANKFURT) 28,9% 11,4% 42,8% 15,6% 0,9% 0,5% 0,0% 3.441
MiD 2002 (FRANKFURT) 30,2% 9,9% 43,4% 14,8% 0,5% 0,7% 0,4% 1.470
MODAL SPLIT (FRAUEN) 2ufUss TN MV 6pnv FERR SONSTIGES KA. TOTAL
RMP 2007 19,5% 8,0% 61,9% 8,4% 2,1% 0,2% 0,0% 14.615
MiD 2008 (PLANRAUM) 27,8% 9,2% 51,1% 10,8% 0,5% 0,5% 0,0% 18.053
MOP 2005-2007 22,0% 8,7% 59,1% 8,8% 1,4% 0,0% 0,0% 2558
MiD 2002 (PLAN RAUM) 27,2% 6,8% 54,6% 10,3% 0,4% 0,4% 0,2% 9.907
MiD 2002 (RHE|N-MA|N) 27,3% 8,4% 53,0% 10,6% 0,3% 0,3% 0,2% 5.464
MiD 2002 (HESSEN) 24,9% 4,6% 62,3% 7,2% 0,3% 0,4% 0,3% 27.103
MiD 2008 (RHE|N-MA|N) 27,6% 8,5% 52,3% 10,4% 0,5% 0,6% 0,0% 12.482
MiD 2008 (H ESSEN) 26,6% 7,3% 56,5% 8,5% 0,5% 0,6% 0,0% 30.968
MOP 2002-2004 23,2% 9,1% 56,3% 8,6% 2,5% 0,2% 0,2% 2.206
SrV 2008 32,3% 13,6% 31,1% 22,4% 0,2% 0,3% 0,0% 6.633
RMP 2007 (FRANKFURT) 25,1% 13,2% 37,1% 22,7% 1,6% 0,4% 0,0% 1.720
MiD 2008 (FRANKFURT) 33,6% 8,6% 38,2% 18,0% 0,6% 0,9% 0,1% 3.433
MiD 2002 (FRANKFURT) 34,1% 7,3% 39,5% 18,0% 0,3% 0,6% 0,2% 1741
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Tabelle A-15 — Modal split nach Wegezwecken (RMP-Gebiet)

MODAL SPLIT (ARBEITSWEG)  zU FUss F::g' MIV 6PNV v::EENAR SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 5,6 6,6 72,9 10,7 4,2 0,1 0,0 2.785
MiD 2002 (PLANRAUM) 88 60 666 17,2 0.5 09 Ol 746
MiD 2008 (PLANRAUM) 9.2 11,9 60,5 17.3 05 06 o0l 4101
MODAL SPLIT (AUSBILDUNG) zu Fuss F::g' MIV 6PNV VE;EENI:IR SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 111 11,5 24,8 41,4 11,2 0,0 0,0 836
MiD 2002 (PLANRAUM) 20,3 7,4 23,3 46,8 0,4 1,4 0,4 502
MiD 2008 (PLANRAUM) 153 184 16,6 48,1 01 14 00 4480
MODAL SPLIT (EINKAUF) ZU FUSS F::g' MIV OPNV v::iENF"R SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 23,0 8,0 65,1 3,7 0,2 0,1 0,0 3.065
MiD 2002 (PLANRAUM) 28,2 7,7 58,0 5,8 0,0 0,2 0,1 2657
MiD 2008 (PLANRAUM) 32,9 10,3 51,3 5,1 0,0 0,3 0,0 6.928
MODAL SPLIT (FREIZEIT) ZU FUSS F::g' MIV OPNV V::EEN;IR SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 19,5 7,9 64,0 7,4 0,9 0,4 0,0 2.985
MiD 2002 (PLANRAUM) 353 79 84 61 L0 09 %5 4000
MiD 2008 (PLANRAUM) 336 1.2 46,3 75 0.9 0.5 00 9577
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Tabelle A-16 — Modal split nach Wegezwecken (Frankfurt/Main)

MODAL SPLIT (ARBEITSWEG)  ZU FUss F::g' MIv opPNv v::EEN;IR SONSTIGES K.A.  TOTAL
SrV 2008 11,6 15,0 43,2 29,8 0,2 0,2 0,0 1.875
RMP 2007 (FRANKFURT) %2 161 428 292 28 00 00 Lo
MiD 2002 (FRANKFURT) %3 95 47,0 324 10 03 03 215
MiD 2008 (FRANKFURT) &7 141 45,7 29,9 08 05 0,2 615
MODAL SPLIT (AUSBILDUNG) zu Fuss F::g' MIV 6PNV V::EENI:IR SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 29,9 15,8 22,2 31,5 0,3 0,3 0,0 1.192
RMP 2007 (FRANKFURT) 24 17,6 16,5 58,8 47 0,0 0,0 g
MiD 2002 (FRANKFURT) 372 35 93 50,0 00 00 00 o
MiD 2008 (FRANKFURT) 234 135 75 54,0 00 16 00 o
MODAL SPLIT (EINKAUF) 2urUss AN M eenv | FERM soNsTiGEs KA. TOTAL
SrV 2008 45,3 123 29,2 13,0 0,0 01 00 L
RMP 2007 (FRANKFURT) 38,8 108 388 11,3 0,0 03 00
MiD 2002 (FRANKFURT) 433 o7 36,5 101 00 02 02 .,
MiD 2008 (FRANKFURT) 461 99 341 92 00 07 00 438
MODAL SPLIT (FREIZEIT) ZU FUSS F::g' MIV 6PNV V::ﬁEN;IR SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 35,2 14,0 35,8 15,9 0,4 0,3 0,0 2344
RMP 2007 (FRANKFURT) 23> 121 a7 205 17 05 00 Lo
MiD 2002 (FRANKFURT) 390 7,6 389 124 05 11 06 g4
MiD 2008 (FRANKFURT) 380 105 374 124 L0 05 Ol g5
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Tabelle A-17 — Modal split nach Altersklassen (RMP-Gebiet)

MODAL SPLIT (10 BIS 17 JAHRE)  ZU FUSS F::g' MIV OPNV V::EEN':IR SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 19,0 15,5 34,4 25,8 5,0 0,4 0,0 2291
MiD 2002 (PLANRAUM) 311 125 303 239 0.4 13 02 ;083
MiD 2008 (PLANRAUM) 26,5 183 29,3 24,3 0.4 L1 00 330
MODAL SPLIT (18 BIS 44 JAHRE)  ZU FUSS F::l')" MIV OPNV VEEE?.;R SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 15,7 6,2 68,7 6,4 2,7 0,3 0,0 10.205
MiD 2002 (PLANRAUM) 214 53 615 95 0.6 08 03 5713
MiD 2008 (PLANRAUM) 233 93 >33 128 06 06 00 15733
MODAL SPLIT (45 BIS 65 JAHRE)  ZU FUSS F::g' MIV 6PNV VE:E::R SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 15,6 71 69,7 5,7 1,6 0,3 0,0 9311
MID 2002 (PLANRAUM) 24,0 7,4 61,7 6,0 03 0,4 01 6319
MiD 2008 (PLANRAUM) 23,4 9,4 58,8 7,2 06 06 00 1.0
MODAL SPLIT (UBER 65 JAHRE) ZU FUSS F::g' MIV 6PNV v::m:m SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 28,8 7,7 55,1 8,0 0,3 0,1 0,0 4.939
MiD 2002 (PLANRAUM) 312 81 L7 7 0.6 0.5 02 5677
MiD 2008 (PLANRAUM) 33 90 49,9 66 0.6 07 00 ;500
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Tabelle A-18 — Modal split nach Wegezwecken (Frankfurt/Main)

MODAL SPLIT (10 BIS 17 JAHRE)  ZU FUSS F::DR' MIV OPNV V::EEN':IR SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 30,6 20,2 10,8 37,8 0,1 0,6 0,0 1.309
RMP 2007 (FRANKFURT) 107 233 243 378 L5 00 00 196
MiD 2002 (FRANKFURT) 423 73 231 266 03 00 00 35
MiD 2008 (FRANKFURT) 293 11,8 246 327 02 L5 00 556
MODAL SPLIT (18 BIS 44 JAHRE)  ZU FUSS F::DR' MIV OPNV V::EENAR SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 25,8 14,8 35,1 23,5 0,5 0,3 0,0 2831
RMP 2007 (FRANKFURT) 19,3 14,8 476 16,3 1,7 03 00 ..,
MiD 2002 (FRANKFURT) 283 83 43,5 181 0.5 08 05 140
MiD 2008 (FRANKFURT) 273 119 39.7 194 08 07 00 5503
MODAL SPLIT (45 BIS 65 JAHRE)  ZU FUSS F::g' MIV 6PNV V::ﬁg:m SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 24,2 14,0 42,8 18,4 0,4 0,2 0,0 4334
RMP 2007 (FRANKFURT) 247 103 39> 22,7 L7 12 00 410
MiD 2002 (FRANKFURT) 310 8 44,3 14.0 01 05 01l g3
MiD 2008 (FRANKFURT) 276 96 46,9 145 07 0.6 01 5306
MODAL SPLIT (UBER 65 JAHRE) ZU FUSS F::;' MIV 6PNV V::EENI:IR SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 41,1 9,0 35,0 14,5 0,1 0,3 0,0 2.099
RMP 2007 (FRANKFURT) 362 82 329 213 09 06 00 ooy
MiD 2002 (FRANKFURT) 397 74 401 11,0 06 038 04 gy
MiD 2008 (FRANKFURT) a7 7.4 381 11,5 038 05 Ol 78
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Tabelle A-19 — Modal split nach Berufstatigkeit (RMP-Gebiet)

MODAL SPLIT (ERWERBSTATIG)  ZU FUSS F::;' MIV 6PNV V::EENI:IR SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 14,5 6,6 71,1 5,8 1,8 0,2 0,0 14.941
MiD 2002 (PLANRAUM) 199 >9 65,0 78 0.4 07 03 g0
MiD 2008 (PLANRAUM) 22,1 95 58,7 86 0.6 06 00 1718
MODAL SPLIT (AUSBILDUNG) ZU FUSS F::;' MIV 6PNV VEEEL\:R SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 16,3 11,2 44,2 21,8 6,2 0,3 0,0 3.796
MiD 2002 (PLANRAUM) 260 101 39,8 221 08 0.9 02 gg7
MiD 2008 (PLANRAUM) 238 152 354 24,3 0.5 0.9 0l 5708
1“_;?_:2:;" SPLIT (NICHT ERWERBS- ZU FUSS F::g' MIV 6PNV VE:E::R SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 27,1 7,9 58,4 5,8 0,5 0,3 0,0 8.095
MiD 2002 (PLANRAUM) 31,7 8,4 53,3 58 0,4 0,4 0,2 -
MiD 2008 (PLANRAUM) 32,1 8,7 51,5 6,3 0,6 0,7 0,0 11312
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Tabelle A-20 — Modal split nach Berufstatigkeit (Frankfurt/Main)

MODAL SPLIT (ERWERBSTATIG)  ZU FUSS F::;' MIV 6PNV V::EENI:IR SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 21,6 15,2 42,8 19,8 0,4 0,2 0,0 6.669
RMP 2007 (FRANKFURT) 201 128 6.4 19,0 L5 03 00 1g10
MiD 2002 (FRANKFURT) 24,9 77 49,5 164 0.3 07 05 4474
MiD 2008 (FRANKFURT) 255 120 444 16,5 0.9 0.5 o0l 3570
MODAL SPLIT (AUSBILDUNG) ZU FUSS F::;' MIV 6PNV V::EE::IR SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 25,5 16,9 15,6 41,1 0,5 0,4 0,0 2.143
RMP 2007 (FRANKFURT) 130 184 326 326 25 00 00 463
MiD 2002 (FRANKFURT) 34 85 88 288 06 0,0 00 43
MiD 2008 (FRANKFURT) 88 %9 282 32,0 0.2 05 00 gy
'II\'IJIA'(')I':)G/-;L SPLIT (NICHT ERWERBS- ;£ 6s F::g' MIV GPNV V::ﬁ'gtm SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 41,9 10,5 32,9 14,4 0,1 0,4 0,0 3.693
RMP 2007 (FRANKFURT) 37,2 8,6 33,4 18,7 0.6 L6 00 4 029
MiD 2002 (FRANKFURT) 385 107 386 10,7 03 09 02 g4
MiD 2008 (FRANKFURT) 402 7.0 393 1.8 07 0.9 0l 5277

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

174



Tabelle A-21 — Modal split nach BIK-Raumtypen (RMP-Gebiet)

2’(';33‘\0; il:I\I;I,TL(A“gETI;RII?(I;ESRN) ZU FUSS F:X’g' MIV GPNV V::EEN':IR SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 21,3 9,5 56,2 11,4 1,2 0,4 0,0 12.656
MiD 2002 (PLANRAUM) 270 72 >10 13,5 0.4 05 %3 9710
MiD 2008 (PLANRAUM) 268 10,7 49,7 11,6 0.6 06 00 57104
E”V‘v)"i‘:\;ﬁ;',lmgﬁ'}“ﬁilFmooo ZU FUSS F:X’g' MIV GPNV V::EEN':IR SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 28,3 14,1 35,2 21,7 0,3 0,3 0,0 12.590
RMP 2007 (FRANKFURT) 284 123 404 208 L5 06 00 330
MiD 2002 (FRANKFURT) 323 8> 413 166 0.4 07 03 351
MiD 2008 (FRANKFURT) 312 100 403 16,8 07 07 0l cg7a
2’(')33‘\0; SE:\I;I,TL%EFLT\AA;ZN by 2UFUsS F::: MIV GPNV V::E::R SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 15,3 6,7 69,0 6,1 2,7 0,1 0,0 9293
MiD 2002 (PLANRAUM) 205 94 63,0 60 0.5 07 0l 550
MiD 2008 (PLANRAUM) 232 82 60.7 66 06 07 00 g0
';’(')ngO:‘) i"”\';';- (20.000 BIS ZU FUSS F::;' MIV OPNV V:FE{EENI:IR SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 15,5 8,3 71,9 3,1 1,2 0,0 0,0 1210
MiD 2002 (PLANRAUM) 8> 70 >78 >0 08 0.4 01 g9

MiD 2008 (PLANRAUM) 138 149 647 &3 0.2 02 00 5,

2"‘:;.[)”\" SPLIT (5.000 BIS 20.000 ZU FUSS F::;' Miv OPNV V::EENAR SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 17,3 4,0 72,3 2,7 3,3 0,4 0,0 3.395
MiD 2002 (PLANRAUM) 22 31 648 51 07 0.9 03 5353
MiD 2008 (PLANRAUM) 239 73 620 4 0:2 L9 03 g0

EMV(\Z?AL SPLIT (UNTER 5.000 ZU FUSS F::g' MIV 6PNV V::E::R SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 215 05 64,8 10,2 3,0 0,0 0,0 so1

MiD 2002 (PLANRAUM) 17.4 >9 687 38 09 32 00 55

MiD 2008 (PLANRAUM) n.v. n.v. n.v. n.v. n.v. n.v. n.v. n.v.
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Tabelle A-22 — Modal split nach Entfernungen (RMP-Gebiet)

MODAL SPLIT (BIS 1KM) 2U FUSS F::g' MIV OPNV V::EEN':IR SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 57,1 13,1 28,9 0,8 0,0 0,1 0,0 5365
MiD 2002 (PLANRAUM) 623 107 21 12 0,0 05 02 519
MiD 2008 (PLANRAUM) 64,0 13,5 208 11 0.0 06 00 4427
MODAL SPLIT (>1 BIS 2KM) 2U FUSS F::l')" MIV OPNV VEEE?.;R SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 26,9 14,3 55,2 3,5 0,0 0,1 0,0 3.436
MiD 2002 (PLANRAUM) 26,9 126 33,8 63 0.0 03 Ol 5 44a
MiD 2008 (PLANRAUM) 28,0 173 48,0 58 0.0 L0 00 4437
MODAL SPLIT (>2 BIS 5KM) ZU FUSS F::g' MIV 6PNV VE:E::R SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 12,8 9,2 65,7 11,8 0,1 0,4 0,0 6.151
MiD 2002 (PLANRAUM) 13,7 7,7 65,4 12,6 0,0 0,5 0,1 3.839
MiD 2008 (PLANRAUM) 14,4 12,4 59,6 13,0 0,0 0,6 00 4o
MODAL SPLIT (>5 BIS 10KM) ZU FUSS F::g' MIV 6PNV v::m:m SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 4,9 4,4 77,8 12,0 0,4 0,6 0,0 4.559
MiD 2002 (PLANRAUM) >7 44 723 162 0.1 0.9 0l 5673
MiD 2008 (PLANRAUM) 65 >4 694 181 0.2 0.5 00 5063
MODAL SPLIT (>10KM) ZU FUSS F::g' MIV 6PNV V::E::R SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 0,2 1,5 81,3 10,0 6,8 0,1 0,0 7633
MiD 2002 (PLANRAUM) 10 20 80,5 138 18 0.9 01 4468
MiD 2008 (PLANRAUM) 13 23 769 164 23 06 00 46
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Tabelle A-23 — Modal split nach Entfernungen (Frankfurt/Main)

MODAL SPLIT (BIS 1KM) 2U FUSS F::g' MIV OPNV V::EEN':IR SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 74,0 13,5 10,6 1,9 0,0 0,0 0,0 3.360
RMP 2007 (FRANKFURT) 28 140 %9 31 0.0 01 00 5o
MiD 2002 (FRANKFURT) 46 92 130 25 0,0 03 04 gg3
MiD 2008 (FRANKFURT) 734 9.7 148 L7 0.0 04 00 5 065
MODAL SPLIT (>1 BIS 2KM) 2U FUSS F::;‘ MIV OPNV V::EENAR SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 37,6 24,4 25,4 12,5 0,0 0,1 0,0 1657
RMP 2007 (FRANKFURT) 363 214 2t 1,9 0.2 00 00 40
MiD 2002 (FRANKFURT) 36 160 8 124 0.0 00 03 g8
MiD 2008 (FRANKFURT) 332 193 361 108 0,0 06 00 ggy
MODAL SPLIT (>2 BIS 5KM) 2U FUSS F::g' MIV OPNV V::ﬁ'gtm SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 12,1 21,2 37,1 28,9 0,0 0,6 0,0 2.925
RMP 2007 (FRANKFURT) 12,4 17,6 39,1 30,0 0,0 0,9 0,0 822
MiD 2002 (FRANKFURT) 164 100 49.2 234 0.0 05 00 g5
MiD 2008 (FRANKFURT) 152 143 42,7 268 01 L0 00 4566
MODAL SPLIT (>5 BIS 10KM) ZU FUSS F::;' MIV 6PNV V::EENI:IR SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 1,2 11,0 47,8 39,8 0,0 0,3 0,0 2226
RMP 2007 (FRANKFURT) >0 82 >67 283 0.0 1,2 00 g9
MiD 2002 (FRANKFURT) >8 >4 >86 290 0.2 038 02 g3
MiD 2008 (FRANKFURT) >4 69 >73 298 0.0 04 00 ggy
MODAL SPLIT (>10KM) 2U FUSS F::DR' MIV BPNV V:;EEN;R SONSTIGES K.A. TOTAL
SrV 2008 0,0 2,4 64,7 30,7 1,9 0,3 0,0 2296
RMP 2007 (FRANKFURT) o7 27 650 238 69 07 00 ooy
MiD 2002 (FRANKFURT) o7 7 24 198 19 L4 02 gy
MiD 2008 (FRANKFURT) L5 20 712 208 33 05 00 4505
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Tabelle A-24 — Modal split in den Monaten September bis November

FAHR-

FERN-

MODAL SPLIT ZU FUSS RAD MIV OPNV VERKEHR SONSTIGES K.A. TOTAL
RMP 2007 18,8 8,2 63,4 7,6 1,8 0,2 0,0 17.012
MiD 2008 (PLANRAUM) 254 10,4 515 11,2 0.5 0.9 %0 10015
MOP 2005-2007 21,2 8,9 60,6 8,0 0,9 0,2 0,0 4,936
MiD 2002 (PLANRAUM) 251 78 55.1 103 0.6 08 02 503
MiD 2002 (RHEIN-MAIN) 23,9 94 55.1 106 0.3 07 Ol ;696
MiD 2002 (HESSEN) 226 >2 633 7,2 05 0.9 03 15086
MiD 2008 (RHEIN-MAIN) 257 79 >38 108 06 12 Ol 6744
MiD 2008 (HESSEN) 24,0 83 57,6 86 0.6 0.9 00 15003
MOP 2002-2004 21,5 8,2 60,6 7,7 1,7 0,2 0,1 3.994
SrV 2008 26,1 15,8 34,9 22,5 0,4 0,4 0,0 2.160
RMP 2007 (FRANKFURT) 258 108 431 18,9 11 04 00 1430
MiD 2008 (FRANKFURT) 289 98 423 168 0.9 12 0l 163
MiD 2002 (FRANKFURT) 33> 12 61 18,2 04 0.4 0l g
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Tabelle A-25 — Multimodalitat — Typ A

MULTIMODALE VERKEHRSMITTELNUTZUNG o mp Mo SRy

Alle Personen 887 12.092 10.243

Monomodal Rad 12,0 83 12,7

Monomodal OV 16,7 94 11,0

Monomodal MIV 63,7 68,9 63,7

Rad und OV wird genutzt 25 16 2,0

Rad und MIV wird genutzt 28 48 5,2

OV und MIV wird genutzt 24 62 48

Rad, OV und MIV wird genutzt 0.0 08 0,6

Befragte aus der Region Rhein-Main 887 4.445 6.097

Monomodal Rad 12,0 111 16,7

Monomodal OV 16,7 14,9 14,9

Monomodal MIV 63,7 58,9 55,7

Rad und OV wird genutzt 25 2 2,5

Rad und MIV wird genutzt 28 51 54

OV und MIV wird genutzt 24 7,2 4,6

Rad, OV und MIV wird genutzt 0,0 08 0,6

Befragte aus Frankfurt/Main 107 806 1.246 3.208

Monomodal Rad 19,6 12,3 18,2 19,4

Monomodal OV 34,6 31,8 256 30,8

Monomodal MIV 39,2 43,1 44,9 38,7

Rad und OV wird genutzt 0,9 3,6 33 35

Rad und MIV wird genutzt 3,7 3,7 2,8 4,1

OV und MIV wird genutzt L9 53 45 3,0
0,0 02 06 04

Rad, OV und MIV wird genutzt
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Tabelle A-26 — Multimodalitat — Typ B

MULTIMODALE VERKEHRSMITTELNUTZUNG ZR(';:I)'; ;:I):)z ;g:; ZS(':(;IB

Alle Personen N 1.114 15.136 13.083

Monomodal Rad 61 16 2,1

Monomodal OV 8,2 3.2 4,4

Monomodal MIV 47,5 52,0 47,4

Rad und OV wird genutzt 6,3 16 21

Rad und MIV wird genutzt 20,2 23,0 22,7

OV und MIV wird genutzt 7,6 118 13,3

Rad, OV und MIV wird genutzt 41 6.8 8,0

Befragte aus der Region Rhein-Main N 1.114 5.518 7.770

Monomodal Rad 61 19 2,8

Monomodal OV 8,2 58 6,3

Monomodal MIV 47,5 40,7 37,8

Rad und OV wird genutzt 6,3 24 3,0

Rad und MIV wird genutzt 20,2 23,4 23,4

OV und MIV wird genutzt 7,6 16,7 16,5

Rad, OV und MIV wird genutzt 41 9,2 10,1

Befragte aus Frankfurt/Main N 135 1.050 1.656 4,285

Monomodal Rad 104 2,8 3,9 4,9

Monomodal OV 193 13,5 13,2 13,9

Monomodal MIV 26,7 25,6 28,1 25,0

Rad und OV wird genutzt 6,7 5,8 5,8 8,0

Rad und MIV wird genutzt 133 16,0 14,3 17,5

OV und MIV wird genutzt 126 238 237 16,2
11,1 12,5 11,1 14,6

Rad, OV und MIV wird genutzt
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Tabelle A-27 — Multimodalitat — Typ C

MULTIMODALE VERKEHRSMITTELNUTZUNG ;‘(')‘:')’; x:)Dz ;f',:,'; Z—"g(;;

Alle Personen N 1.142 15.432 13.323

Monomodal Rad 4.2 05 0,5

Monomodal OV 57 2,1 24

Monomodal MIV 30,7 36,3 30,8

Rad und OV wird genutzt 2,0 14 17

Rad und MIV wird genutzt 28,5 27,6 24,3

OV und MIV wird genutzt 9.2 15,6 18,4

Rad, OV und MIV wird genutzt 12,7 16,5 21,8

Befragte aus der Region Rhein-Main N 1.142 5.622 7.930

Monomodal Rad 4.2 0,6 0,7

Monomodal OV 57 37 3,5

Monomodal MIV 30,7 25,3 22,2

Rad und OV wird genutzt 9,0 17 23

Rad und MIV wird genutzt 285 24,0 20,7

OV und MIV wird genutzt 9.2 22,1 22,8

Rad, OV und MIV wird genutzt 12,7 22,6 27,8

Befragte aus Frankfurt/Main N 139 1.074 1.705 4.430

Monomodal Rad 3,6 1,2 0,6 1,2

Monomodal OV 14,4 7,6 7,7 9,5

Monomodal MIV 15,8 13,2 13,6 14,0

Rad und OV wird genutzt 144 3,8 49 7,6

Rad und MIV wird genutzt 12,2 12,8 11,2 14,1

OV und MIV wird genutzt 158 31,8 32,6 193
23,7 29,5 29,4 34,2

Rad, OV und MIV wird genutzt

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
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Tabelle A-28 — Multimodalitat nach Geschlecht (RMP 2007, alle Befragten und Befragte aus Frankfurt/Main)

MULTIMODALE VERKEHRSMITTELNUTZUNG MANNLICH  WEIBLICH MATVFm.ICH WEFIFB':.,:CH
Alle Personen N 570 626 71 78
Monomodal Fuss 0.2 05 0,0 0,0
Monomodal Rad 11 10 4,2 38
Monomodal OV 23 2,9 4,2 10,1
Monomodal MIV 55,1 48,4 254 20,3
Rad und OV wird genutzt 09 L1 28 13
Rad und MIV wird genutzt 16,1 16,2 12,7 13,9
OV und MIV wird genutzt 16,7 21,5 39,4 36,7
7,7 8,1 11,3 12,7

Rad, OV und MIV wird genutzt

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

Tabelle A-29 — Multimodalitat nach Alter (RMP 2007)

MULTIMODALE VERKEHRSMITTELNUTZUNG v el oos R
Alle Personen N 110 400 414 258
Monomodal Fuss 09 03 0,0 0,8
Monomodal Rad 0. 03 10 19
Monomodal OV L8 15 19 58
Monomodal MIV 14,5 55,0 59,6 48,8
Rad und OV wird genutzt 09 10 05 16
Rad und MIV wird genutzt 127 158 185 147
OV und MIV wird genutzt 38,2 20,8 12,7 19,4
30,0 55 53 7,0

Rad, OV und MIV wird genutzt

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
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Tabelle A-30 — Multimodalitat nach HaushaltsgréBe (RMP 2007)

ZWEI-PER- DREI-PER-  VIER- UND MEHR-

MULTIMODALE VERKEHRSMITTELNUTZUNG SINGLE SONEN-HH  SONEN-HH PERSONEN HH
Alle Personen N 168 443 207 387
Monomodal Fuss 0,0 02 L0 03
Monomodal Rad 18 13 0,5 0,5
Monomodal OV 9.5 16 14 16
Monomodal MIV 411 57,8 55,6 46,8
Rad und OV wird genutzt 24 13 0,0 05
Rad und MIV wird genutzt 14,3 15,5 13,5 19,4
OV und MIV wird genutzt 238 15,5 22,7 19,4

71 6,3 53 11,6

Rad, OV und MIV wird genutzt

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

Tabelle A-31 — Multimodalitat nach Haushaltseinkommen (RMP 2007)

MULTIMODALE VERKEHRSMITTELNUTZUNG 1:(')2 c 213(‘)’;€ ;33;€ 3%%5'2
Alle Personen N 113 148 320 551
Monomodal Fuss 0,0 07 0,0 0,5
Monomodal Rad 27 13 0,6 0,7
Monomodal OV 71 4,0 3,1 13
Monomodal MIV 46,9 55,0 51,3 50,6
Rad und OV wird genutzt 44 13 09 0,4
Rad und MIV wird genutzt 18,6 128 184 16,0
OV und MIV wird genutzt 133 16,8 203 20,7
71 7,4 53 9,8

Rad, OV und MIV wird genutzt

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
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Tabelle A-32 — Multimodalitat nach Fihrerschein- und Fahrradbesitz (RMP 2007)

MULTIMODALE VERKEHRSMITTELNUTZUNG ot aeasciem B
Alle Personen N 1.020 63 1.003 187
Monomodal Fuss 02 15 03 0,5
Monomodal Rad 08 46 1,2 0,0
Monomodal OV 17 18,5 2,0 6,4
Monomodal MIV 57,7 16,9 49,7 61,5
Rad und OV wird genutzt 08 31 11 05
Rad und MIV wird genutzt 17,2 6,2 18,3 4,8
OV und MIV wird genutzt 16,1 38,5 18,7 21,9

5,6 7,7 8,6 43

Rad, OV und MIV wird genutzt

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

Tabelle A-33 — Multimodalitat nach der Anzahl von Pkw im Haushalt (RMP 2007)

ZWEI UND

MULTIMODALE VERKEHRSMITTELNUTZUNG KEIN PKW EIN PKW MEHRLIJ’KW
Alle Personen N 72 511 622
Monomodal Fuss 0,0 0,6 0,2
Monomodal Rad 81 0,8 0,3
Monomodal OV 27,0 18 0,5
Monomodal MIV 2,7 44,4 63,2
Rad und OV wird genutzt 12,2 04 02
Rad und MIV wird genutzt 81 215 12,9
OV und MIV wird genutzt 311 213 15,9
81 9,2 6,9

Rad, OV und MIV wird genutzt

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
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Tabelle A-34 — Multimodalitat nach Zeitkartenbesitz (RMP 2007)

NUTZE

WOCHEN- JOB-
FAHRE EINZEL- JAHRES-
MULTIMODALE VERKEHRSMITTELNUTZUNG NIE 6V FAHR /MONATS- KARTE /SEMESTER
. KARTE TICKET
SCHEINE
Alle Personen N 145 696 73 106 258
Monomodal Fuss 0,0 0,4 0,0 0,0 0,0
Monomodal Rad 0,0 13 0,0 0,0 0,0
Monomodal OV 0,0 0,7 13,5 9,4 5,1
Monomodal MIV 82,1 58,6 14,9 8,5 27,8
Rad und OV wird genutzt 00 07 L4 3,8 13
Rad und MIV wird genutzt 152 20,4 L4 57 3,8
OV und MIV wird genutzt 07 124 48,6 47,2 50,6
21 55 18,9 25,5 11,4

Rad, OV und MIV wird genutzt

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten

Tabelle A-35 — Multimodalitat nach Pkw-Verfiigbarkeit und Berufstatigkeit (RMP 2007)

ERWERBS- IN AUSBIL- ER':JI\II?;.II;S ERWERBS- IN AUSBIL- ER':JI\II?;-II;S
MULTIMODALE TATIGUND DUNGUND . TATIGUND DUNGUND _.
TATIG UND TATIG UND
VERKEHRSMITTELNUTZUNG PKW VER- PKW VER- PKW VER KEIN PKW KEIN PKW KEIN PKW
FUGBAR FUGBAR FUGBAR VERFUGBAR VERFUGBAR VERFUGBAR
Alle Personen N 497 39 295 106 28 24
Monomodal Fuss 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 42
Monomodal Rad 06 0.0 07 15 0,0 00
Monomodal OV 0,4 0,0 03 45 3,6 42
Monomodal MIV 64,4 41,0 60,0 32,8 17,9 58,3
Rad und OV wird genutzt 0 0.0 90 30 00 00
Rad und MIV wird genutzt 16,5 26 19,0 29,9 10,7 12,5
OV und MIV wird genutzt 14,1 43,6 13,6 14,9 57, 125
3,8 12,8 6,4 13,4 10,7 8,3

Rad, OV und MIV wird genutzt

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
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Tabelle A-36 — Multimodalitat nach zusammengefassten BIK-Raumtypen (RMP 2007)

MEHR ALS MEHR ALS 20.000
100.000 100.000 e 5.000 -
MULTIMODALE VERKEHRSMITTELNUTZUNG EW. LAGE  EW., LAGE 10:‘;/)00 20.000 EW.
IM KERN AM RAND '
Alle Personen 565 224 48 145
Monomodal Fuss 04 05 0,0 0,0
Monomodal Rad 19 0,2 0,0 0,0
Monomodal OV 44 09 0,0 2,1
Monomodal MIV 40,5 58,3 62,5 71,0
Rad und OV wird genutzt 16 05 21 0,0
Rad und MIV wird genutzt 15,0 17,7 22,9 16,6
OV und MIV wird genutzt 26,5 137 63 7,6
9,5 8,3 6,3 21

Rad, OV und MIV wird genutzt

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
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Tabelle A-37 — Multimodalitat nach Pkw-Verfligbarkeit und Berufstatigkeit (RMP 2007)

MULTIMODALE FRANK- DARMSTADT OFFEN- WIESBADEN MAINZ LK Gross-
erau
VERKEHRSMITTELNUTZUNG FURT/MAIN BACH/MAIN G
Alle Personen 151 40 31 55 57 67
0,0 0,0 3,2 0,0 1,8 0,0
Monomodal Fuss
3,9 0,0 9,7 0,0 3,5 0,0
Monomodal Rad
. 7,2 7,5 0,0 1,8 7,0 0,0
Monomodal OV
Monomodal MIV 22,4 35,0 48,4 49,1 28,1 41,8
" . 2,0 2,5 3,2 1,8 3,5 0,0
Rad und OV wird genutzt
. 13,2 30,0 12,9 7,3 10,5 37,3
Rad und MIV wird genutzt
" . 38,2 20,0 16,1 34,5 35,1 6,0
OV und MIV wird genutzt
" . 12,5 5,0 6,5 55 10,5 14,9
Rad, OV und MIV wird genutzt
MULTIMODALE b ARML:T Aoy, WETTERAU- HOCH- MAIN-KINZIG- TAMUAI\IITJ-S- LK OFFEN-
VERKEHRSM'TTELN UTZUNG DIEBURG KREIS TAUNUSKREIS KREIS KREIS BACH
Alle Personen 139 186 79 241 58 101
0,0 0,0 0,0 0,4 1,7 0,0
Monomodal Fuss
0,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Monomodal Rad
2 0,0 0,0 1,3 2,5 1,7 5,0
Monomodal OV
Monomodal MIV 56,1 64,0 70,9 60,7 62,1 51,5
" . 1,4 0,5 1,3 0,0 0,0 0,0
Rad und OV wird genutzt
. 19,4 14,5 8,9 14,5 5,2 25,7
Rad und MIV wird genutzt
» . 13,7 15,6 12,7 17,8 15,5 6,9
OV und MIV wird genutzt
8,6 5,4 5,1 3,7 13,8 10,9

Rad, OV und MIV wird genutzt

Personen ab 10 Jahren, ungewichtete Daten
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