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Editorial

Dr. Martin Kagerbauer

Karlsruher Institut fiir Technologie, Campus Siid, Geb. 10.30, KaiserstrafSe 12, 76131 Karlsruhe, Deutschland

,Nichts ist so bestandig wie der Wandel.”? Im Mobilitats-
bereich hat dieser Satz gerade heute einen sehr hohen
Wahrheitsgehalt. Mobilitdtsdienstleistungen kommen und
gehen. Wichtig wird sein, welche davon sich nachhaltig
durchsetzen. Nachhaltig bedeutet, dass sie den Menschen
okologisch, 6konomisch und sozial einen Mehrwert bringen.
Um diesen Spagat zu schaffen, versuchen gegenwartig di-
verse Mobilitatsdienstleistungen in der Praxis Ful zu fassen.
Ob eine Mobilitatsdienstleistung im Sinne der drei genann-
ten Wirkungsrichtungen funktioniert, zeigt sich erst, wenn
sie in der Praxis getestet wird und die Nutzenden diese ver-
wenden und erfahren kénnen.

Nicht nur aufgrund von verdndertem Umweltbewusstsein
und einer veranderten Einstellung zur Mobilitdt, gerade
auch in jingeren Generationen, scheinen Mobilitatsdienst-
leistungen vielversprechend zu sein. Ausgehend vom Sha-
ring-Gedanken (wie beispielsweise Bikesharing oder Carsha-
ring, aber auch mit Mitfahrgelegenheiten (Ridesharing oder
-pooling)) in Kombination mit bereits etablierten, 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln, ist es wichtig, in Zukunft einen Mix zu
finden, bei dem alle Verkehrsmodi sinnvoll verwendet wer-
den. Nur durch das Miteinander aller Verkehrsmittel konnen
alle Verkehrssysteme optimal eingesetzt werden, um Spit-
zenlasten sinnvoll zu verteilen. Ziel ist es, die Mobilitat der
Menschen zu gewadhrleisten und gleichzeitig den Verkehr
zu reduzieren. Das wird sicherlich nicht ein Verkehrsmittel
allein oder nur eine Mobilitatsdienstleistung schaffen kon-
nen, sondern nur die Kombination und das Miteinander der
verschiedenen Verkehrsangebote kann die Loésung unserer
Verkehrsprobleme sein. So ist es wichtig, die Weichen so
zu stellen, dass offentlich zugangliche Verkehrsmittel und
Mobilitatsdienstleistungen ineinandergreifen. Eine singu-
lare Betrachtung einzelner Verkehrsmittel ist nicht mehr
zeitgemaR. Vielmehr ist eine verkehrsmittelibergreifende
Verkehrsplanung unter Bericksichtigung neuer Mobilitats-
dienstleistungen wichtig.

1 Heraklit von Ephesus, *535 t475 v. Chr.

Diese Ausgabe des Journals fir Mobilitat und Verkehr be-
schaftigt sich mit Wirkungen neuer Mobilitatsformen auf
die Stadtentwicklung, wie diese Wirkungen erhoben wer-
den konnen, welche Wirkungen beispielhaft zutage treten,
aber auch wie sich Rahmenbedingungen hinsichtlich veran-
derter Gewohnheiten, wie beispielsweise dem Arbeiten von
zu Hause oder von unterwegs, auf die Verkehrsnachfrage
auswirken.

Vor dem Hintergrund neuer Mobilitatsdienstleistungen in
Kombination mit dem o6ffentlichen Verkehr, der als Riickgrat
der Verkehrswende sehr stark im Fokus der heutigen Opti-
mierungen steht, werden wir in Gegenwart und Zukunft vie-
le neue Verkehrsangebote mit veranderten Verkehrsinfra-
strukturen, Fahrzeugen und Verkehrsinformationen testen
konnen. Verkehrsplanung und Verkehrsforschung haben die
Aufgabe, deren Wirkungen zu quantifizieren. Die Elektrifizie-
rung, aber vor allem auch die Automatisierung, werden den
Wandel in der Mobilitatslandschaft vorantreiben. Lassen Sie
uns in diesen spannenden Zeiten gemeinsam offen fir neue
Mobilitatsdienstleistungen sein, um Mobilitdt im Sinne der
Nachhaltigkeit zu gewahrleisten und zu optimieren. Getreu
dem Motto: , Die Bereitschaft zur Veranderung wird mit der
Aussicht auf Entwicklung belohnt.”?

2 Sarah Klose, Deutsche Aphoristikerin, ¥1990
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Welchen Beitrag leisten Mobilititsangebote fiir die OV-orientierte Siedlungsentwicklung?

Malte Gartzke, Sebastian Clausen*

Siehe Autorenangaben

Abstract

In der Stadtregion Hamburg werden Teile der Siedlungsentwicklung unabhangig vom bestehenden Angebot durch den
offentlichen Verkehr (OV) entwickelt. Die Auswirkungen der Corona-Pandemie zeigen jetzt schon einen Trend zur weiteren
Suburbanisierung auf, der allen Pramissen fir eine nachhaltige Raumentwicklung entgegenstehen. Die hochschuliber-
greifende Masterthesis hat einen neuen Ansatz fiir die integrierte Betrachtungsweise von Siedlung und OV entwickelt, aus
denen Leitplanken fiir eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung abgeleitet werden kénnen.

Schlagwérter/Keywords: Siedlungsentwicklung, Offentlicher Verkehr, Stadtregion, Transit-oriented development, Benchmarking

1. Siedlungsentwicklung neu denken!

Der offentliche Verkehr (OV) ist neben Fahrradfahren und
Zufullgehen hinsichtlich CO2-Produktion und Flachenver-
brauch das nachhaltigste Fortbewegungsmittel. Inwieweit
eine nachhaltige und klimaschonende Mobilitdt innerhalb
einer Stadtregion moglich ist, hangt mafRgeblich von der
Siedlungsstruktur sowie den vorhandenen Verknipfungen
mit dem OV zusammen. Diese Faktoren tragen maRgeblich
dazu bei, welche Wege mit welchem Verkehrsmittel zurtck-
gelegt werden und wie nachhaltig die Mobilitdt ausgestaltet
werden kann®.

Im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit ist ein neuer
Ansatz fur die integrierte Betrachtungsweise von Siedlung
und offentlichem Verkehr entwickelt worden. Der Untersu-
chungsraum ist dabei die Freie und Hansestadt Hamburg so-
wie die sieben direkt anschlieRenden Landkreise. Die Arbeit
identifiziert Potenzialflachen fur eine nachhaltige Siedlungs-
tatigkeit, die sich am OV orientieren - wie auch Gebiete in
denen ein Ausbau des OV vorgenommen werden sollte. Da-
mit wird aufgezeigt, wie zukinftig die Kfz-Abhangigkeiten re-
duziert und den Bewohnenden und Beschaftigten nachhalti-
ge, klimaschonende Mobilitdtsangebote zur Fortbewegung

1 Bundesinstitut fur Bevolkerungsforschung [BIB] (2020): Binnen-
wanderung in Deutschland. URL: https://www.bib.bund.de/DE/
Aktuelles/2020/2020-11-10-Geographische-Rundschau-Binnen-
wanderungen-in-Deutschland.html (Aufruf am 17.07.21)

* Korrespondierender Autor

in der Stadtregion zur Verfligung gestellt werden kénnen.

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet Stadtregion Hamburg
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Quelle: eigene Darstellung, (auf Grundlage von BVM 2020, BKG 2018)

In ihrem aktuellen Bericht zur Metropolregion Hamburg for-
dert die OECD, dass mehr Kompetenzen der Raumplanung in

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 2
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einen regionalen Planungsverband Gbertragen werden.

Dieser sollte dann einen Regionalplan erstellen. Die For-
derung nach einer integrierten Entwicklung von Siedlung
und offentlichem Verkehr ist in ihrem Grundsatz nicht neu.
Unterschiedliche Hemmnisse, z. B. politischer, systemischer
oder gesellschaftlicher Natur haben eine umfassendere
Umsetzung bisweilen ausgebremst. Vor dem Hintergrund
der erklarten klimapolitischen und raumordnerischen Ziele
ist es geboten, die Diskussion zu einer OV-orientieren Sied-
lungsentwicklung weiterzuftihren. Fir die inhaltliche Ausge-
staltung bedarf es somit einer wissenschaftlich fundierten
Entscheidungsgrundlage.

2. Siedlung und Mobilitdat miissen wieder integrierter
gedacht werden!

Die Entwicklung von Siedlungsraum und Mobilitdt und de-
ren Infrastrukturen mussen zuklnftig wieder verstarkt zu-
sammengedacht werden und ggf. unter Einrichtung von
wirkungsvollen Instrumenten auch Uber die heutigen admi-
nistrativen Grenzen hinweg Anwendung finden. Um dorthin
zu gelangen, ist es notwendig im gewahlten Betrachtungs-
raum den Zustand in Hinblick auf eine OV-orientierte Sied-
lungsentwicklung zu erfassen. Insbesondere bei grofReren
Gebieten bedarf es einer entsprechenden Systematik.

2.1 Bewertungsmodell fiir die OV-Qualitat

Das Schweizer Modell der OV-Giiteklassen bewertet Stand-
orte hinsichtlich ihrer ErschlieBung mit dem o&ffentlichen
Verkehr. Mit dem Modell werden somit gut erschlossene
Gebiete als potenzielle Entwicklungsschwerpunkte heraus-
gefiltert, die auch Aufschluss Uber eine mogliche Verkehrser-
schlieRung zuklnftiger Bauprojekte liefern. Ein wesentlicher
Hintergrund fir diesen Ansatz ist der sparsame Umgang mit
der Ressource Boden und die Ausnutzung der vorhandenen
Infrastruktur, so dass die OV-Giiteklassen auch ein wichtiger
Indikator fur die Raumplanung in der Schweiz sind. Bei der
Klassifizierung erfolgt eine Orientierung am Schweizer OV-
GUteklassenmodell, da dieses nicht Mindestanforderungen
als MaRstab verwendet, sondern hohe Anforderungen an
die Qualitat formuliert?.

Notwendige Datengrundlage fiir die Erstellung des OV-Gi-
teklassenmodells sind dabei die Fahrplandaten des offent-
lichen Verkehrs. Fiir die Stadtregion Hamburg kann auf den
sogenannten gtfs-Datensatz des Hamburger Verkehrsver-

2 Bundesamt fiir Raumentwicklung [ARE] (2020) (Hrsg.): OV-Giiteklassen
Berechnungsmethodik ARE. Grundlagenbericht fir die Beurteilung der
Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung. URL: https://www.are.
admin.ch/dam/are/de/dokumente/verkehr/oev-gueteklassen-berech-
nungsmethodikare.pdf.download.pdf/oev-gueteklassen-berechnungsme-
thodikare.pdf (Aufruf am 11.07.21)

Gartzke / Clausen

bunds (HVV) zuriickgegriffen werden.

Abbildung 2: Drei Kriterien fiir die Bewertung der OV-Qualitat

3 Bewertungskriterien
fir die OV-Qualitat

Art des
Verkehrsmittels

Taktung

Haltestellen-
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Quelle: eigene Darstellung

Dadurch liegen tages- und uhrzeit-abhangige Informationen
sowohl zur Art des angebotenen Verkehrsmittels als auch
dessen Abfahrtszeiten an den jeweiligen Haltestellen vor.?

Abbildung 3: Definition und Kategorisierung der OV-Giiteklassifizierung,
ARE 2020 und eigene Darstellung
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Quelle: ARE 2020 und eigene Darstellung

Aus der Verkehrsmittelgruppe der jeweiligen Haltestelle und
der ermittelten durchschnittlichen Taktung ergibt sich somit
in einem ersten Schritt die Haltestellenkategorie. Diese wird
anhand der romischen Ziffern | bis V beschrieben. Dabei gilt:
Je kleiner die Zahl der Haltestellenkategorie, desto hoher-
wertig bzw. dichter sind Verkehrsmittel und Takt. Folglich
ist die hochste Einstufung die Haltestellenkategorie |, die
niedrigste die Haltestellenkategorie V. Wird eine Haltestelle
nur von einer Buslinie bedient, die durchschnittlich seltener

3 Hamburger Verkehrsverbund [HVV] (2020): gtfs-Datensatz. URL: http://
transparenz.hamburg.de/ (Aufruf am 25.02.20)

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 3
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als alle 60min fahrt, wird dieser Haltestelle keine Kategorie
mehr zugewiesen. Im Weiteren werden die Haltestellenkate-
gorien mit Einzugsbereichen erganzt. Die Radien der Halte-
stelleneinzugsbereiche nehmen Bezug auf das OV-Giiteklas-
senmodell der Schweiz. Dies erscheint deshalb sinnvoll, da
diese Distanzen fulllaufig zu bewaltigen sind und die damit
definierten direkten Haltestellenumfelder mit geringem Auf-
wand erreicht werden kénnen®. Es ergeben sich insgesamt
funf OV-Guteklassen zur Bewertung der ErschlieRungsquali-
tat mit dem offentlichen Verkehr. Diese ergeben sehr gute
(A), gute (B), mittelmaRige (C), geringe (D) und marginale
(keine) ErschlieBungsqualitaten.

Abbildung 4: OV-Giiteklassifizierung fiir das OV-Bestandsnetz mit Fokus auf
die Stadtregion Hamburg
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Das OV-Giiteklassenmodell erméglicht eine abstrahier-
te Aussage zum Angebot des OV und dessen Wirkung auf
den direkten rdumlichen Einzugsbereich. Die Guteklassen
eines Haltestellenumfeldes ermoglichen in erster Linie Rick-
schlisse auf die Art des Verkehrsmittels sowie den durch-
schnittlichen Takt in einem gewadhlten Betrachtungszeit-
raum. Hinsichtlich des Takts kann gesagt werden, dass je
grofRer die Unterschiede in der Taktung sind, desto starker
fallt die Abweichung gegentber dem Durchschnittswert aus.
Haltestellen, die bspw. nur morgens und abends in einem
dichten Takt bedient, tagstiber jedoch nur selten angefahren
werden, kénnen im OV-Giiteklassenmodell nur geringere
Guteklassen erreichen. Ebenso konnen flexible Bedienfor-

men, die insbesondere in dinn besiedel-
ten Gebieten eine wichtige Funktion im OV
erfullen, nur sehr eingeschrankt berlck-
sichtigt werden. Je nach Nutzerbedurfnis
kénnen eine im Tagesverlauf variierende
Taktung oder flexible Bedienformen die An-
spriche bedarfsgerecht erfiillen. In Bezug
auf die Taktung zeigen sich die Grenzen des
Modells gegenilber der Realitdt. Durch die
Definition der Haltestelleneinzugsbereiche
Uber die Luftliniendistanz bietet sich einer-
seits die Moglichkeit, das Haltestellenum-
feld gleichmaRig in den Fokus zu nehmen.
Andererseits vernachlassigt diese Art der
Betrachtung das tatsachliche Wegenetz und
die Topografie. Diese Aspekte werden im
zweiten Modell mit Hilfe von Erreichbarkei-
ten berlcksichtigt. Keine Bertcksichtigung
finden Aspekte wie Transportkosten, Fahr-
zeug- oder Streckenkapazitaten, der Zugang
zu Infrastrukturen, welcher Rickschlisse
zur Netzqualitdt ermoglicht, Sauberkeit,
Komfort und weitere weiche Faktoren.

2.2 Bewertungsmodell fiir die

74l

® o
Buchholz i.d.

/»-(‘@\ Nordheide \

: Giiteklasse A = sehr gute

o OV-Qualitat
Giiteklasse B = gute
OV-Qualitat
Giteklasse C = mittel-
matige OV-Qualitat
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OV-Qualitat
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KNG marginale OV-Quaitit

...... Bahntrassen

—— Autobahnen

¢ Bereiche innerhalb der
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Zugangsqualitat

Die Zugangsqualitat baut auf den Erreich-
barkeiten auf, beschrankt sich jedoch nicht
auf eine rein deskriptive Position, sondern
nimmt auch eine Wertung anhand aus der
Wissenschaft abgeleiteter Grenzwerte vor.

Rotenburg (Wimme)

Quelle: eigene Darstellung (auf Grundlage von BVM 2020, BKG 2018)

4 KieRling, Nadine (2016): Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwick-
lung an Stadtbahntrassen. In: Arbeitspapiere zur Regionalentwicklung.
Elektronische Schriftenreihe des Lehrstuhls Regionalentwicklung und
Raumordnung, Band 18 Technische Universitat Kaiserslautern, Kaisers-
lautern

/j untersuchungsgeblee
@erdphil

Der Begriff Zugangsqualitat beschreibt in-
sofern, ebenso wie die Erreichbarkeit, den
Aufwand, von einem Ort im Raum zu be-
stimmten Infrastrukturen (und Dienstleis-
tungen) zu gelangen. Der Unterschied besteht darin, dass
der Aufwand nicht mit dem Zeitbedarf ausgedriickt, sondern
in Qualitaten Ubertragen wird. Ist der Aufwand niedrig, wird
also wenig Zeit bendtigt, so ist die Zugangsqualitat hoch.
Wird umgekehrt viel Aufwand bendtigt, somit auch viel Zeit,
ist die Zugangsqualitat niedrig.

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 4
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Abbildung 5: Zentrale Indikatoren fir die Zuganglichkeit zu Infrastrukturen
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Quelle: eigene Darstellung

Im Allgemeinen besteht die Moglichkeit, die Bewertung
der Zugangsqualitdt getrennt nach den Verkehrsmitteln
MIV, OV, Rad- und FuRverkehr vorzunehmen. Da der Fokus
an dieser Stelle auf der OV-orientierten Siedlungsentwick-
lung liegt, wird die Zugangsqualitat mit dem MIV zunéachst
nicht bertcksichtigt. Ziel ist es, die Zugangsqualitat zu Fult,
mit dem Rad oder dem OV in Abhangigkeit der raumlichen
Lage zu beurteilen. In eine separate Auswertung flieRen die
Zugangsqualitaten mittels MIV ein, um dort Vergleiche zwi-
schen der ErschlieBungswirkung und den Zugangsqualitaten
von Umweltverbund und MIV vornehmen zu kénnen. Trotz
einer differenzierten Betrachtung der Zugangsqualitaten
wird durch die Lage der Schienenachsen im Raum bereits
stark determiniert, in welchen Bereichen Qualitaten und ggf.
spatere Potenziale liegen konnen.

Die Klassifizierung der Zugangsqualitaten erfolgt in drei
Modellstufen. Grundsatzlich wird die Klassifizierung der Zu-
gangsqualititen anhand der Fahrzeiten der einzelnen Ver-
kehrsmittel zu der jeweils betrachteten Einrichtung oder
Dienstleistung vorgenommen. Als Grundlage werden die im
Rahmen der Erreichbarkeitsanalysen der Metropolregion
Hamburg erhobenen Daten zu Infrastrukturen, dem Wege-
netz und den Reisezeiten weiterverwendet®. Die Ermittlung

5 Metropolregion Hamburg [MRH] (2017) (Hrsg.): Leitprojekt regionale
Erreichbarkeitsanalysen. Abschlussbericht und Erreichbarkeitsatlas. MRH,
Hamburg

Kindertagesstatte
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der Fahrzeiten beruht nicht auf den reellen
Start- und Zielpunkten im Raum, sondern auf
den vereinfachten Rasterdaten (100x100 und
500x500 Meter). Durchgefiihrte Bewertungen
beziehen sich somit stets auf eine Rasterzelle,
da sie den raumlichen Bezug definiert. Eine Be-
wertung der Fahrzeiten erfolgt in erster Linie fur
den Umweltverbund, also gemeinsam fur die
Verkehrsmittel FuR, Rad und OV. Die erreichten
Fahrzeiten werden auf einer Bewertungsskala
eingeordnet, welche anhand durchschnittli-
cher Fahrzeiten aufgebaut ist. Die Bewertungs-
skala ist auf den jeweiligen Einrichtungs- oder
Dienstleistungstyp abgestimmt und wird fir
eine leichtere Verstandlichkeit in die Schulno-
ten eins bis sechs Ubersetzt. Die Anpassung der
Bewertungsskalen resultiert daraus, dass bei-
spielsweise fur die Zugangsqualitdt zu einem
Supermarkt andere Fahrtzeiten in Kauf genom-
men werden als fur die Zugangsqualitat zu ei-
nem Oberzentrum (vgl. Einig 2015, S. 45f). Eine
in Summe durchschnittliche Fahrtzeit fihrt zu
einer Bewertung mit der Note drei. An diesem
MafRstab orientiert sich der Aufbau der jeweili-
gen Notenskala. Zunachst werden alle Zugangs-
qualitdten ausgehend von einer Rasterzelle zu
den jeweiligen Einrichtungen und Dienstleistungen einzeln
bewertet. AbschlieRend wird hieraus eine Gesamtbewer-
tung fur die Rasterzelle erstellt.

Krankenhaus

Abbildung 6: Schema zur Einordnung der unterschiedlichen Kennziffern zur
Zuganglichkeit von Infrastrukturen fir die Indikatoren Haltestelle, Bahnhof,
Fernbahn, Supermarkt, Mittelzentrum und Oberzentrum
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Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 7: Klassifizierte Zugangsqualitat zu Infrastrukturen mit den drei Indikatoren Haltestelle, Bahnhof und Fernbahn
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Quelle: eigene Darstellung (auf Grundlage von BVM 2020, BKG 2018)

Anhand der Auswertung von Reisezeiten kdnnen in diesem
Modell Strallen- und Wegenetz, das Schienennetz sowie die
Topografie bertcksichtigt werden. Umgekehrt kann das aber
auch bedeuten, dass Defizite im Wegenetz nicht als solche
erkennbar sind, sondern zunachst ggf. zu langeren Reisezei-
ten und einer schlechteren Bewertung flihren. Hier deutet
sich die Moglichkeit zur ergdnzenden Betrachtung mittels
der Luftliniendistanz aus dem OV-Giiteklassenmodell an. Da-
riber hinaus bezieht das Modell keinerlei Aspekte wie stra-
Renrdumliche Qualitdt oder Nutzerfreundlichkeit von Infra-
struktur mit ein, die jedoch oft entscheidend sind, ob Wege
zu Ful oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden. Ferner
kann die Auswertung der Reisezeiten daflr genutzt werden,
die Zugangsqualitaten nach unterschiedlichen Verkehrsmit-

cad B W teln getrennt zu beurteilen. Die

Zusammenfassung der Qualita-
ten in einer Gesamtnote macht
raumliche Unterschiede sicht-
bar. Das abstrahierte Ergebnis
ldsst jedoch eine Aussage zur
exakten Lage einer Infrastruktur
nur begrenzt zu, weshalb nicht
abschlieRend bestimmt werden
kann, welche Infrastruktur mit
ihrer benoteten Zuganglichkeit
flr einen positiven oder nega-
tiven Ausschlag sorgt. Vor al-
lem fUr Bereiche mit geringen
Qualitaten lielRe sich somit der
Bedarf fir eine tiefergehende
Uberpriifung der infrastruktu-
rellen Ausstattung formulieren.

2.3 Uberlagerung von OV-
und Zugangsqualitat — das
Benchmarking

Das Benchmarking kombiniert
OV- und Zugangsqualitaten mit-
einander, wodurch diese erst-
malig rdumlich miteinander in
Bezug gesetzt werden. Die Ver-
schneidung der beiden Model-
le macht in abstrahierter Form
eine integrierte Betrachtungs-
Gltekasse w6 marginale weise von oOffentlichem Verkehr
Bahmrassen und Zugang zu Infrastruktur-
5 e utobatnen L punkten moglich. Bei der Ver-
gi. hyumwmme,m schneidung beider Modelle sei
(7Y et - zundchst auf einige Aspekte der
R Datenverarbeitung hingewie-
sen. Das ausgewertete OV-Gii-
teklassenmodell besteht aus im
Raum verteilten Kreisen (Polygonen), hingegen das Modell
fir Zuganglichkeiten zu Infrastrukturen aus einem flachen-
deckenden Raster. Als Zielausgabe wird das Rasternetz des
Modells flr die Zugangsqualitat verwendet, da es eine klein-
raumige Differenzierung zuldsst. Aus den vier unterschied-
lichen OV-Giiteklassen (AD) und den vier Zugangsqualititen
(1-4) ergeben sich 16 verschiedene Kombinationsmoglich-
keiten - Al bis D4 -, in denen aus beiden Modellen ent-
sprechende Bewertungskriterien erfillt sind. Anhand der
wesentlichen Unterschiede findet eine Blindelung der 16
Kombinationen statt, um eine bessere Handhabung zu er-
moglichen. Sie lassen sich inhaltlich in vier Qualitatsstufen
zusammenfassen, die jeweils in sich abgestuft sind.

A+B
Giiteklasse 1= sehr gute
ﬁ Zugangsqualitat
L’ Gilteklasse 2 = gute
iz Zugangsqualitat

N

Giiteklasse 3 = mittelmaRige
Zugangsqualitt

Gilteklasse 4 = geringe
Zugangsqualitit

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 6
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Abbildung 8: Verschneidung der Guteklassenmodelle zum integrierten
Benchmarking von OV- und Zugangsqualitét

Guteklassenmodell
Zuganglichkeit

Guteklassenmodell
Offentlicher Verkehr

Benchmarking

Quelle: eigene Darstellung

Ein wesentlicher Aspekt des Benchmarkings ist die Bewer-
tung von Qualitaten anhand einheitlicher Kriterien in der
gesamten Stadtregion. Dies ermdglicht objektive Vergleiche,
vernachldssigt aber die Heterogenitat des betrachteten Ge-
biets. Abhilfe kdnnte dadurch geschaffen werden, den Un-
tersuchungsraum in mehrere, in sich moglichst homogene
Gebietstypen zu unterteilen. Des Weiteren kann die auf je-
weils eine Haltestelle bezogene Betrachtungsweise des OV-
Guteklassenmodells in einen besseren raumlichen Kontext
Ubertragen werden. Dies gelingt durch die Verknlpfung mit
den Zugangsqualitaten.

2.4 Verschneidung von Benchmarking und
Einwohnerdichte — Potenziale in der Stadtregion

Der Abgleich des Benchmarkings mit der Einwohnerdichte
liefert Potenzialflaichen und damit wesentliche Erkenntnis-
se fur eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung. Es kénnen
sowohl Potenzialflaichen fiur die Siedlungsentwicklung als
auch fur den Ausbau des OV-Angebots identifiziert werden.
Zudem ist es moglich, die Wirkung von geplanten MalRnah-
men des OV fiir die Schaffung von Siedlungspotenzialen zu
beurteilen. Dieses erfolgt mit Hilfe der Einwohnerdichte im
Hektarraster (100mx100m).

Gebiete mit hoher OV- und Zugangsqualitit sollten regelhaft

Gartzke / Clausen

hohe Einwohnerdichten erreichen. Ist dies der Fall, ergdbe
sich aus der Analyse nur ein geringes Potenzial. Je niedriger
in solchen Bereichen die Einwohnerdichte ist, desto hoher
ware auch das Potenzial einzuordnen. Diese Potenzialgebie-
te sind im Weiteren daraufhin intensiv zu prifen, inwieweit
die Siedlungsstruktur verdichtet werden kann, um den vor-
handenen Qualitaten gerecht zu werden. Handelt es sich um
Flachen aulRerhalb des bestehenden Siedlungsbereichs, ist
zu prifen, inwiefern eine Erweiterung zielfihrend ist.

Abbildung 9: Anwendung der Potenzialabschatzung fir Siedlungsentwick-
lung und offentlichen Verkehr

Validierung S = Validierung

3)

)(ca
00>

Benchmarking

P —

Potenzial Einwohner-
Siedlung + dichte

_ Benchmarking
OV + Zugdanglichkeit

Quelle: eigene Darstellung

Fir die Gebiete mit hoher OV-Qualitdt und geringer Zu-
gangsqualitdt ergibt sich in den Bereichen mit niedrigeren
Einwohnerdichten das Potenzial, die Siedlung weiterzuent-
wickeln und zu ergdnzen. Auch hier sollte die Erweiterung
der Siedlungsflache geprift werden. Aufgrund der Tatsache,
dass in den erstgenannten Gebieten neben hohen OV-Quali-
tdten auch gute Zugdnglichkeiten vorliegen, waren diese fir
eine weitere Siedlungsentwicklung bei gleicher Einwohner-
dichte vorzuziehen. Besteht bereits eine hohe Einwohner-
dichte, sollte Uber eine Verbesserung der Zuganglichkeit zu
den Infrastrukturen nachgedacht werden.

In Gebieten mit geringer Qualitat im 6ffentlichen Verkehr
und bei gleichzeitig hoher Zugangsqualitat ist das Potenzial
in Hinblick auf Ergdnzungen und Anpassungen des offentli-
chen Verkehrs formuliert. Je hoher dort die Einwohnerdichte
ist, desto groRer wird das Potenzial, die OV-Qualitdt zu ver-
bessern.

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 7
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Gebiete mit geringer Qualitit im OV und in der Zugénglich- lungsentwicklung nur dann eine weitere Siedlungstatigkeit
keit sind bei hohen oder mittleren Einwohnerdichten ein Po- vorzunehmen, wenn der offentliche Nahverkehr in diesem
tenzial fur weitere Siedlungsentwicklung nur in Verbindung Bereich nachweislich deutlich verbessert wird. Ist dies nicht
mit Verbesserungen des offentlichen Verkehrs einzuraumen. moglich oder wirtschaftlich abbildbar, kann keine weitere
In Bereichen mit niedrigen Qualitdten und geringer Ein- Siedlungsentwicklung empfohlen werden.

wohnerdichte ist aus Perspektive der OV-orientierten Sied-

Abbildung 10: Potenzialabschatzung fur die Stadtregion Hamburg
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Daraus lassen sich drei wesentliche Botschaften ableiten:

#die roten und grinen Gebiete: Siedlung ergdnzen oder
erweitern, da hier der 6ffentliche Verkehr bereits in hoher
Qualitat vorhanden ist.

#die gelben Gebiete: Offentlichen Verkehr ergdnzen oder
ausbauen, weil in diesen Bereichen hohe Einwohnerdichten
bestehen und die Qualitat des offentlichen Verkehrs meist
gering ausfillt oder der OV ganzlich fehlt.

#die blauen Gebiete: Siedlungsentwicklung nur noch in
Verbindung mit dem Ausbau des OV stattfinden zu lassen.
Dies sind die sogenannten ,rezeptpflichtigen Bereiche’, die
einerseits erst in die Entwicklung kommen sollten, wenn die
,roten und griinen’ Potenzialgebiete nahezu ausgeschopft
sind. Andererseits missen diese Standorte hinsichtlich der
verkehrlichen Anbindung und Mobilitdt besonders program-
miert werden, um eine weitere Siedlungsentwicklung zu er-
moglichen.

Abbildung 11: Drei Botschaften fiir eine OV-orientierte-
Siedlungsentwicklung

Siedlung erganzen!

#0V bereits vorhanden

OV-Knoten und Zentren
weiterentwickeln!

Innenstadt erweitern -
Stadteingang umbauen!

Untergenutzte Flachen ul EB
aktivieren! .= (m(m|

Stadt weiterbauen!

Bestand behutsam
nachverdichten!

Licken im Siedlungs-
kérper schlieRen!

Offentlichen Verkehr
e rgé nzen ! #0OV-Aushau priifen

Schnellbahnstation
erganzen!

Neuen Verkehrstrager
einbinden!

Taktfrequenz erhéhen -
Haltestellennetz ausbauen

Siedlungsentwicklung nur mit
OV-Ergé nzun g! #rezeptpflichtige Bereiche

Quelle: eigene Darstellung
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2.5 Mobilititsangebote zur Unterstiitzung einer OV-
orientierten Siedlungsentwicklung

Die Arbeit identifiziert Potenzialflaichen fir eine Siedlungs-
tatigkeit, die sich am OV orientieren - wie auch Gebiete in
denen ein Ausbau des OV vorgenommen sollte. Dariiber hi-
naus ist es moglich, die Wirkung von geplanten Malknahmen
des OV auf die Siedlung zu beurteilen.

Fur die zuklnftige Steuerung einer OV-orientierten Sied-
lungsentwicklung kénnen neue Mobilitdtsangebote zudem
einen wichtigen Beitrag leisten. Wesentlicher Grundsatz ist
die Herstellung eines angemessenen OV-Angebots vor Be-
zug der Siedlungsflachen. Ein schienengebundenes Angebot
ist insbesondere bei Entwicklungen mit hoher Einwohner-
oder Arbeitsplatzdichte vorzusehen. Der OV sollte hier die
funktionale Basis fur die notwendige Schaffung weiterer,
neuer Mobilitatsangebote bilden. Dies gilt sowohl fir das di-
rekte Umfeld der Bahnhofe und Haltestellen, als auch fir die
jeweiligen Wohnungen oder Arbeitsplatzstandorte selber.

Ist jedoch eine Anbindung an den schienengebundenen OV
nur verzogert moglich, konnen diese Gap-Jahre mit Mobi-
litdtsangeboten temporar kompensiert werden. Sofern aus
planerischen oder wirtschaftlichen Griinden keine schienen-
gebundene OV-Anbindung erfolgen kann, sind die Schaffung
von Mobilitatsangeboten fir den letzten Kilometer umso
mehr von essentieller Bedeutung. Dies gilt nicht nur fir den
landlichen Raum oder dinnbesiedelte Gebiete, sondern
auch fur bereits bestehende Standorte von Bewohnenden
und Beschaftigten.

Die Etablierung von neuen Mobilitatsangeboten wie bei-
spielsweise On-Demand-Shuttle etc. konnte somit auch in
Gebieten mit geringer OV- und Zugangsqualitit eine weitere
Siedlungsentwicklung moglich machen. Sie bilden daher eine
wichtige Erganzung fir den klassischen OV und wirken so-
mit als ,verlangerter Arm*“ Solche ggf. befristeten Losungen
missen unbedingt vertraglich festgehalten werden, damit
die Siedlungsentwicklung nicht ohne eine entsprechende
OV-Entwicklung ausgefiihrt wird. Zudem sollte sichergestellt
werden, dass ein neuer Standort nicht wesentlich mehr Kfz-
Fahrten erzeugt — insbesondere in Richtung des jeweiligen
Zentrums der Metropolregion.

Aus der vorliegenden Arbeit konnen somit folgende, grund-
satzliche Leitplanken fur eine nachhaltige, integrierte Sied-
lungsentwicklung abgeleitet werden:

#1 Siedlung am bestehenden OV-Netz weiterentwickeln

#2 Offentlichen Verkehr zuerst entwickeln

#3 Nachtragliche Ausstattung mit OV-Angeboten

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 9
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Der skizzierte Ansatz flr eine nachhaltige Siedlungsentwick- fir eine nachhaltige, OV-orientierte Siedlungsentwicklung

lung ist so angelegt, dass dieser auch auf andere Metropolen herangezogen werden kann.
und Regionen Ubertragen und als Entscheidungsgrundlage

Abbildung 12: Wesentliche Erkenntnisse aus der Potenzialabschatzung fir die Stadtregion Hamburg
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3. Perspektiven - Nur fiir die Planung ein Thema?

Das im Rahmen unserer Abschlussarbeit entstandene
Benchmarking lasst sich im Allgemeinen auf andere Gebie-
te Ubertragen. Sinnvoll ist die Anwendung insbesondere auf
raumliche Zusammenhinge, in denen der OV mindestens
ein Grundgerust darstellt. Vor allem Stadt- und Metropolre-
gionen oder einzelne Korridore eines metropolitanen Raums
bieten sich fiir die Ubertragung an.

Anwender und Nutzer des Benchmarkings sind in erster Li-
nie offentliche Verwaltungen und politische Entscheidungs-
trager von Stadten und Kommunen, in deren Aufgaben- und
Verantwortungsbereich die Steuerung der Siedlungsent-
wicklung aber auch die Finanzierung und der Betrieb des of-
fentlichen Verkehrs liegen. Dartber hinaus kénnen auch Me-
tropolregionen, Regionalverbande und Planungsregionen
potenzielle Anwender sein. Mit der integrierten Betrach-
tungsweise von Siedlung und OV kénnen auch raumliche
Entwicklungsziele abgeleitet und formuliert werden. Daher
kommen auch Landes- oder Bundesministerien als mogliche
Nutzer in Frage. Hiertber kann eine Steuerungswirkung in
Abhéngigkeit einer formellen oder informellen Verankerung
der Ziele fur die gesamte Stadtregion erreicht werden.

Die Bevolkerung in unseren urbanen Zentren will Gberwie-
gend die Mobilitdtswende. Das Gelingen dieser ist aber we-
sentlich von der Umsetzung im direkten Umland einer Stadt
abhangig. Diese kann u.a. nur dann erfolgreich sein, wenn
der OV das wesentliche Riickgrat der Siedlungsentwicklung
darstellt. Insbesondere im Umland kann es geboten sein,
neben den klassischen Angeboten des OV auch auf neue
Mobilitdtsangebote zu setzen. Das Benchmarking und die
Potenzialabschatzung konnen Leitlinien fur die Steuerung
der kinftigen Entwicklung einer Stadtregion bilden. Eine
strategische, Ubergeordnete Steuerung von Siedlungsent-
wicklung und 6ffentlichem Verkehr ist fir die oben genannte
Zielerreichung unabdingbar. Dies macht auch eine Kopplung
bestehender oder neuer Férderprogramme an MalRnahmen
der integrierten Siedlungsentwicklung erforderlich. So konn-
te in einem ersten Schritt Einfluss auf die Siedlungstatigkeit
in einer Stadtregion genommen werden.

In der stadtregionalen Betrachtungsweise lasst sich aufzei-
gen, an welchen Orten kiinftig OV-orientiert entwickelt wer-
den kann. Ebenso ldsst sich anhand der Prognosen absehen,
wo Siedlungsentwicklung zu erwarten ist, die den Interes-
sen einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung nicht nach-
kommt. In Bezug auf die Umsetzung und das weitere Arbei-
ten mit den Ergebnissen gibt es verschiedene Moglichkeiten.
Das Benchmarking ohne die Auswertung der Potenziale lieRRe
sich bspw. als reines Monitoring-Werkzeug einsetzen. Die re-
lativen Anteile von Einwohnenden und Beschaftigten in den
Gebieten mit hohen Qualitaten sollten einen entsprechend
positiven Trend vorweisen. Indikatoren, die begleitend den

Gartzke / Clausen

Ausbau des OV-Netzes erfassen, sollten dabei ebenfalls
berlcksichtigt werden. Im Sinne eines Monitoring-Werk-
zeugs kann das Benchmarking als informelles und objekti-
ves Hilfsmittel genutzt werden, um inhaltliche Diskussionen
wissenschaftlich zu begleiten und Entscheidungen besser
vorzubereiten und zu begriinden. Neben der Funktion eines
Monitoring-Werkzeugs sollte das Benchmarking und ggf. die
Potenzialabschatzung genutzt werden, um entsprechende
planerische Steuerungswirkung im raumlichen Kontext zu
entfalten. Dies erfordert die Verankerung in geeigneten Pla-
nungsprozessen oder anderen Planungsinstrumenten.

Die Bevolkerung in unseren urbanen Zentren will Gberwie-
gend die Mobilitdtswende. Das Gelingen dieser ist aber we-
sentlich von der Umsetzung im direkten Umland einer Stadt
abhangig. Diese kann u.a. nur dann erfolgreich sein, wenn
der OV das wesentliche Riickgrat der Siedlungsentwicklung
darstellt. Das Benchmarking und die Potenzialabschatzung
konnen Leitlinien flr die Steuerung der kinftigen Entwick-
lung einer Stadtregion bilden. Eine strategische, Gbergeord-
nete Steuerung von Siedlungsentwicklung und offentlichem
Verkehr ist flr die oben genannte Zielerreichung unabding-
bar.

Dies macht auch eine Kopplung bestehender oder neuer
Forderprogramme an Malknahmen der integrierten Sied-
lungsentwicklung erforderlich. So kénnte in einem ersten
Schritt Einfluss auf die Siedlungstatigkeit in einer Stadtregion
genommen werden.

Der erarbeitete Ansatz liefert somit wesentliche Erkennt-
nisse fiir eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung und gibt
Auskunft, an welchen Orten Mobilitatsangebote eine nach-
haltige und resiliente Raumentwicklung beférdern konnen.
Zudem wird ein Instrument angeboten, welches als Grund-
lage von Entscheidungen im raumlichen Kontext herangezo-
gen werden kann.

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 11
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Abstract

Fir die Verkehrsmodellierung sowie die Ableitung und Evaluation von MaRnahmen im Rahmen evidenzbasierter Verkehrspo-
litik und -planung werden unter anderem Befragungen als Datengrundlagen verwendet. Dieser Artikel stellt die existierenden
Mobilitatsbefragungen in Deutschland vergleichend gegeniiber und zeigt insbesondere mit Blick auf neue Mobilitdtsange-
bote Licken und Grenzen dieser Befragungen auf. Als Weiterentwicklung und Erganzung werden Multimethodenansatze in
Form der Kombination von Befragungs- und Tracking-Daten empfohlen.
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1. Einleitung

Das Mobilitdtsverhalten unterliegt dynamischen Verande-
rungen: Neue erganzen und erweitern konventionelle Mo-
bilitdtsangebote oder treten gar mit ihnen in Konkurrenz
(vgl. PTV/Fraunhofer ISI/M-Five 2019 sowie Barillére-Scholz
et al. 2020). Neue Mobilitdtsangebote kdnnen den Umstieg
auf umweltfreundliche Verkehrsmittel fordern. Sie weisen
dabei Schnittmengen mit den konventionellen Verkehrsmit-
teln auf. So zéhlen neben der geteilten Nutzung von Kleinst-
fahrzeugen wie E-Tretrollern, E-Scootern und (E-)Bikes auch
Car-Sharing, Car-Pooling und Rideselling sowie offentliche
Bedarfsverkehre zu den neuen Trends, die zum Teil auf kon-
ventionellen Verkehrsmitteln wie dem Auto, dem Fahrrad
oder Taxi aufbauen. Als ein Treiber fihrt die Digitalisierung
dazu, dass die verschiedenen Mobilitdtsarten durch die Er-
richtung von Mobilitdtsstationen oder Online-Plattformen
multimodal verknlpft werden kénnen (vgl. ebd.). Dartber
hinaus steigen — insbesondere getrieben durch technische
Innovationen und jingst die Corona-Pandemie — die Ver-
kaufszahlen und die Nutzung von E-Bikes und Pedelecs (vgl.
ZIV 2021), die das herkémmliche Fahrrad ergdnzen bzw.
zum Teil ersetzen und ebenfalls zu neuen Mobilitdtsange-
boten gezéhlt werden (vgl. Lanzendorf & Hebsaker 2017).

Insgesamt scheint die Bedeutung des Fahrrads (inkl. E-Bikes
etc.) mit der Pandemie gewachsen zu sein, was zu Heraus-
forderungen fiir die Modellierung sowie Verkehrsplanung
fahrt (vgl. bspw. Hagen et al. 2021).

Welchen Anteil neue Mobilitdtsangebote am Modal Split
ausmachen, ist jedoch nicht hinreichend erforscht. Aktuelle
Daten — differenziert nach Region und verhaltenshomoge-
nen Gruppen — sind fur die Analyse und Modellierung neu-
er Mobilitdtsangebote sowie flr die Ableitung und Evalua-
tion verkehrlicher MaRnahmen notwendig. Aktuell dienen
neben Zahlungen auch nationale Mobilitdtsbefragungen als
Datengrundlage (vgl. Dallmeyer 2014 sowie Hellenschmidt
& Wittwer 2007 und Friedrich 2011). Die fur Verkehrspoli-
tik und -planung bedeutendsten Befragungen sind ,, Mobili-
tat in Deutschland” (MiD), das ,deutsche Mobilitdtspanel”
(MOP) sowie ,Mobilitat in Stadten” (SrV) (vgl. Lanzendorf &
Schonduwe 2018).

Der Fokus dieser Befragungen liegt bisher auf der Kfz-Nut-
zung. Dies wird mitunter dadurch deutlich, dass bei der
Befragung MiD neben der Kernbefragung, die bereits fur
jeden Haushalt Attribute der vorhandenen Autos (Herstel-
ler, Modell, Jahresfahrleistung, Antriebsart, Baujahr bzw.
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Erstzulassung) enthélt, noch weitere Module! zum Autobe-
sitz und detaillierteren Fahrzeugmerkmalen vorhanden sind
(vgl. Eggs et al. 2018). Im MOP flihren die Haushalte zusatz-
lich zur Erfassung der zurlckgelegten Wege ein Tanktage-
buch (vgl. Kantar 2020). Die tbliche Nutzung von Wegen zu
Ful ist im Gegensatz dazu noch nicht in der Kernbefragung
des MiD enthalten, sondern wird im Modul Nahmobilitat
und Radverkehr nur einem Teil der Befragten vorgelegt (vgl.
Eggs et al. 2018). Um den thematischen Fokus Uber die Kfz-
Nutzung hinaus zu erweitern, werden zusatzliche Befragun-
gen durchgefihrt: So werden beispielsweise im , Fahrrad-
monitor” sog. ,weiche” Faktoren (vgl. Gotz et al. 2016) wie
Motive und Einstellungen von Radfahrerinnen erfragt (vgl.
Borgstedt et al. 2018). Neue Mobilitdtsangebote wurden
bislang nur vereinzelt und punktuell in den bestehenden
Befragungen integriert.?

Das Ziel des Artikels ist es, Moglichkeiten und Grenzen exis-
tierender Befragungen fir die Analyse neuer Mobilitats-
angebote aufzuzeigen und neuartige Erhebungsmethoden
zu skizzieren. Dazu werden im zweiten Kapitel typische
Forschungsfragen im Hinblick auf neue Mobilitatsangebo-
te dargestellt. Das dritte Kapitel gibt einen Uberblick iber
die Adressaten bestehender Befragungen und die Zugangs-
moglichkeiten zu den Rohdaten fiir Forschende und sonsti-
ge Nutzende. AnschlieRend werden im vierten Kapitel die
bestehenden Befragungen vergleichend analysiert und da-
rauf aufbauend Licken aufgezeigt, die an zwei Beispielen
verdeutlicht werden. Kapitel finf diskutiert grundsatzliche
Grenzen von Befragungen und die Moglichkeiten neuartiger
Erhebungsmethoden, bevor das sechste Kapitel die Analyse
mit einer Zusammenfassung und Schlussfolgerung beendet.

2. Forschungsfragen im Hinblick auf neue Mobilitdtsange-
bote

Mit der Entstehung neuer Mobilitatsangebote geht die Not-
wendigkeit einher, diese in konventionelle Mobilitdtsange-
bote zu integrieren sowie ihre Nutzung zu analysieren und
zu prognostizieren. Unzureichend vorliegende Parameter
zur Modellierung und Planung des Verkehrs stellen dabei
ein Problem dar, das nicht nur auf kommunaler Ebene von
praktischer Bedeutung ist (vgl. Lowa & Gertz 2017), son-
dern auch in der wissenschaftlichen Literatur Einzug gehal-
ten hat (vgl. Deffner 2018). Die relevantesten Forschungs-
fragen konnen dabei in zwei Bereiche unterteilt werden:

1 ,Um die Befragten nicht durch einen zu umfangreichen Fragenkatalog
zU belasten®, wurden zusatzliche Befragungsmodule konzipiert, die jeweils
nur einem Teil der Befragten vorgelegt werden (Nobis & Kuhnimhof 2018,
S. 20).

2 Siehe Kapitel 4.2: Grundsatzlich ist nur die Nutzung des Pedelecs, Car-
und Bikesharings in die Befragungen MiD, SrV und MOP integriert. Der
Fahrradmonitor geht vereinzelt auf neue Mobilitatsangebote im Bereich
Radverkehr und elektrische Kleinstfahrzeuge ein.
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Zum einen fehlen gesicherte Erkenntnisse Uber die Deter-
minanten des Mobilitdtsverhaltens unter BerUcksichtigung
neuer Mobilitdtsangebote. Zum anderen entstehen Heraus-
forderungen bei der Integration neuer Mobilitdtsangebote
in die Verkehrsmodellierung (vgl. Oostendorp et al. 2020).
Fir konventionelle Verkehrsmittel wie den Kfz-Verkehr und
in deutlich geringerem MalRe fir den Radverkehr existiert
aus wissenschaftlicher Perspektive eine Vielzahl spezifi-
scher Daten, Modelle und Analysen, die sich mit einzelnen
Einflussfaktoren befassen, wie u. a. Routenwahl (Wermuth
et al. 2006), SicherheitskenngroRen (Baier et al. 2013 sowie
Baier 2009), Verkehrsmittelwah! (Knapp 2015), Fahrbahn-
oberflache (Leszczynski 2018) oder Wettereinfluss (Wessel
2020).

Determinanten des Mobilitdtsverhaltens unter Beriicksichti-
gung neuer Mobilitdtsangebote

Im Hinblick auf neue Mobilitdtsangebote ist eine zentrale
Frage, welche Faktoren die Modus- sowie Routenwahl be-
einflussen. Potenzielle Determinanten sind bspw. das An-
gebot und die Qualitat der Infrastruktur, Knotenpunkte,
demographische und sozio6konomische Variablen, Einstel-
lungen und Praferenzen sowie Wetter, Umwelt und Topo-
graphie. Zusétzlich ist es relevant zu wissen, ob es wesent-
liche Unterschiede zwischen den Verkehrsmitteln und den
Reisezwecken (z. B. Alltags-/Pendel- vs. Freizeitverkehr)
gibt. Obwohl dem Pendelverkehr bislang die groRere Rele-
vanz zugeschrieben wurde, steigt der Anteil der Wege, die
flr Freizeitverkehre zurlickgelegt werden (vgl. Gotz & Stein
2018). Vor dem Hintergrund der dynamischen Verdanderun-
gen der Mobilitdt, ist es darlber hinaus entscheidend, ab-
schatzen zu konnen, wie sensibel Nutzerlnnen auf Veran-
derungen im Angebotsnetz reagieren — etwa abgebildet in
Form von Elastizitaten (vgl. Schad et al. 2020). Wenn die De-
terminanten identifiziert und Parameter zur Modellierung
empirisch ermittelt wurden, kann die Integration der neuen
Mobilitatsangebote in Verkehrsmodellen erfolgen.

Herausforderungen bei der Integration in Verkehrsmodelle

Im Zuge der Modellierung missen die relevanten Ein-
flussgroBen auf der Angebots- und Nachfrageseite erfasst
werden (vgl. Leihs et al. 2014). Die der Nachfrageseite zu-
grundeliegenden Nutzenfunktionen missen um neue Mo-
bilitdtsangebote erweitert werden, da in klassischen Ver-
kehrsmodellen kein allgemein anerkanntes Vorgehen zur
Abbildung des nichtmotorisierten Verkehrs besteht (vgl.
Bracher 2016). Darliber hinaus wird im Status quo bei der
Modellierung in der Regel von den Hauptverkehrsmitteln
eines Weges ausgegangen und Intermodalitat nicht bertck-
sichtigt (vgl. Kagerbauer et al. 2015). Dazu gehort auch die
Nutzenbewertung kurzer und langer Wege (vgl. Lange &
Malik 2019) unter der Berlcksichtigung von Mikromobili-
tat, der ,Fortbewegung mit elektrisch motorisierten sowie
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nicht motorisierten Kleinst- und Leichtfahrzeugen” (Difu-Be-
richte 2021, S. 16). Fur die Modellierung ist die Ermittlung
einer Geschwindigkeitsverteilung inkl. Streuung (Varianz)
ebenfalls relevant (vgl. Dallmeyer 2014). Die dynamische
Entwicklung in der Realitat beeinflusst die Prognoseeigen-
schaften von traditionellen EinflussgroRen auf Modus-
und Routenwahl, was eine Uberprifung und Erweiterung
der Prognosemodelle notwendig macht. Durch die neuen
Moglichkeiten bei der Wahl des Verkehrsmittels bedarf es
auBerdem einer Prifung bestehender verhaltenshomoge-
ner Gruppen, die Ublicherweise fir die Modellierung der
Verkehrsnachfrage unterstellt werden (vgl. PTV/Fraunhofer
ISI/M-Five 2019 sowie Cyganski & Justen 2007).

3. Adressaten der existierenden Mobilitatsbefragungen
und Zugangsmaoglichkeiten

Bei der Betrachtung existierender Befragungen ist zu be-
rlcksichtigen, dass sie von verschiedenen Adressaten ver-
wendet werden: So nutzen neben Verkehrsplanerinnen und
Ingenieurbiros, Politikerinnen und 6ffentlichen Auftragge-
berlnnen wie Verkehrsverblnden auch Forschungsinstitu-
te bzw. -abteilungen die Datengrundlage mit unterschied-
lichen Fragestellungen und Zielsetzungen. Die Zugédnge zu
den Datensdtzen sind je nach Nutzendengruppe unter-
schiedlich ausgestaltet. Die Datensatzpakete des MiD liegen
beispielsweise anonymisiert als Datensatzpaket A (reduzier-
ter Variablenbestand, Vergroberung soziodemographischer
und raumlicher Variablen) oder faktisch anonymisiert als
Datensatzpakete B1-B3 (unterschiedliche Detailtiefe der
raumlichen und soziodemographischen Variablen) vor. Die
anonymisierten Daten kdonnen von Auftraggeberinnen re-
gionaler Vertiefungsstichproben, Hochschulen oder sonsti-
gen Einrichtungen mit der Aufgabe unabhéangiger wissen-
schaftlicher Forschung sowie weiteren Dritten, welche die
Daten zu Forschungszwecken im Rahmen eines Projekts im
offentlichen Auftrag bzw. eines 6ffentlich geférderten Pro-
jekts benotigen, bestellt werden. Die faktisch anonymisier-
ten Datensatzpakete sind nur letzteren beiden Nutzenden-
gruppen zuganglich. Damit geht einher, dass sich je nach
Adressat, Fragestellung und Datensatz die abgeleiteten Er-
gebnisse unterscheiden (vgl. Blechschmidt et al. 2005).

4. Vergleichende Analyse existierender Befragungen

Die folgende Analyse baut auf der Arbeit von Lanzendorf
& Schonduwe (2018) auf, die die Befragungen MiD, MOP
und SrV mit dem Ziel, deren Stirken und Schwaéachen fur
die kommunale Verkehrsplanung abzuleiten, gegenlberge-
stellt haben. Sie bertcksichtigen dabei Charakteristika der
Stichprobenziehung, soziodemographische Variablen sowie
Variablen der Verkehrsmittelnutzung und zentrale Mobili-
tatskennziffern der Befragungen fiir die Stadt Frankfurt am
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Main in den Jahren 2002 bzw. 2003 und 2008. Dieser Arti-
kel aktualisiert teilweise die von Lanzendorf & Schonduwe
(2018) verwendeten Vergleichsdimensionen um die letzte
Befragungswelle und erweitert um neue Mobilitatsangebo-
te sowie weitere Vergleichsdimensionen. DarUber hinaus
wird die Befragung ,Fahrradmonitor” erganzend einbezo-
gen, um sog. ,weiche” Faktoren in den Befragungsinhalten
zu berucksichtigen. Als Quellen fur die Gegenuberstellung
dienen die jeweiligen Ergebnisberichte der letzten Befra-
gungswellen (Ecke et al. 2020, Nobis & Kuhnimhof 2018,
Gerike et al. 2020, Borgstedt et al. 2018) sowie die Metho-
denberichte (Kantar 2020, Eggs et al. 2018, Hubrich et al.
2019) und Fragebogen. Auffilligkeiten bei der Gegeniber-
stellung werden durch Fettdruck in den Tabellen gekenn-
zeichnet.

4.1 Gegeniiberstellung

Wie aus der Tabelle 1 deutlich wird, behandeln die Befra-
gungen MiD, MOP und SrV die Strukturmerkmale und Mo-
bilitat von Personen und Haushalten in Deutschland. Dabei
fokussiert das MOP als Langsschnittstudie auf die Entwick-
lungen im zeitlichen Verlauf, wahrend MiD und SrV wieder-
holte Querschnitte darstellen und sich im raumlichen Fokus
unterscheiden (vgl. Hellenschmidt & Wittwer 2007). Der
Fahrradmonitor thematisiert ein subjektives Stimmungs-
bild von Fahrradfahrerinnen. Die groRten Unterschiede
zwischen den Befragungen sind beim Fahrradmonitor die
fehlende Veroffentlichung des Fragebogens, die fehlende
Moglichkeit, die Rohdaten flr Forschungszwecke zu erhal-
ten sowie die Eingrenzung auf Erhebungseinheiten zwi-
schen 14 und 69 Jahren. Beim MOP ist aufgrund des Panel-
Charakters keine einmalige regionale Aufstockung moglich.
Inhaltlich weiterreichende Vertiefungen kénnen aufgrund
der Nutzung von Fragebogenmodulen bei der Befragung
MiD herausgestellt werden. In Tabelle 2 werden die Befra-
gungen im Hinblick auf wichtige soziodemographische An-
gaben gegenlbergestellt.

Bezlglich der soziodemographischen Angaben erfassen
die Befragungen sehr dhnliche Merkmale. Der Migrations-
hintergrund ist ausschlielich bei der Befragung MiD und
dort nicht bei der Papierversion enthalten. Darlber hinaus
wird in sdmtlichen untersuchten Befragungen nur das bio-
logische Geschlecht tUber die Auswahl zwischen ,mannlich”
und ,weiblich” erhoben. Die Antwortmoglichkeit ,divers”
war in den letzten Erhebungswellen nicht vorgesehen. Die
Bericksichtigung der Genderperspektive, ,,dass Frauen und
Ménner, aber auch Kinder/Jugendliche, Mobilitatseinge-
schrankte, Altere, Menschen mit Migrationshintergrund in
der Gesellschaft unterschiedliche Lebensbedingungen und
Chancen vorfinden”, ist dabei notwendig, um strukturelle
Unterschiede in den Daten analysieren zu kbnnen (Stiewe
& Krause 2012, S. 322).
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Tabelle 1: Thema, Auftraggeber und grundlegende Methodik der Befragungen
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MiD MoP Srv Fahrradmonitor
Thema Strukturmerkmale und Mobilitit von | Strukturmerkmale und Verénderungs- | Strukturmerkmale und Mobilitit von | Subjektives Stimmungsbild der
Personen und Haushalten prozesse im Mobilitatsverhalten von Personen und Haushalten Radfahrenden in Deutschland
Personen und Haushalten
Auftraggeber BMVI, als Aufstocker: Lander, BMVI Lénder, iiberregionale Verbinde, BMVI, als Aufstocker: Lénder,
uberregionale Verbande, Kreise, Kreise, Kommunen, Stadte, Kommunen, Stadte
Kommunen, Stidte, Verkehrsunternehmen und -verbiinde,
Verkehrsunternehmen und -verbiinde Aufgabentrager
Représentativitat Ja Ja Ja Ja

Grundgesamtheit

Wohnbevélkerung in Deutschland

Wohnbevélkerung in Deutschland mit
deutschsprachigem Haushaltsvorstand

Wohnbevdlkerung im jeweiligen
Untersuchungsraum

Wohnbevdlkerung in Deutschland

Erhebungseinheiten

Haushalt, alle Personen des Haushalts

Haushalt, bis zu finf Personen des
Haushalts®

Haushalt, alle Personen des Haushalts

Personen zwischen 14 und 69 Jahren

Stichprobenumfang
(jeweils letzte Erhebung?)

316.361 Personen

3.872 Personen

186.832 Personen

3.053 Personen

Erhebungsmethoden

CATI, CAWI, PAPI, Proxyinterviews *

Schriftlich-postalisch, online

Telefonisch, online, Proxyinterviews

Online

Erhobene Mobilitatsarten

Alltagsmobilitat plus Module

Alltagsmobilitat

Alltagsmobilitat

Hauptsachlich Fahrrad

Periodizitat der Erhebung

Wiederholter Querschnitt (alle funf
Jahre)

Panelerhebung rotierende Stichprobe
(jghrlich, wobei ein Haushalt max. 3
Jahre befragt wird)

Wiederholter Querschnitt (alle funf
Jahre)

Wiederholter Querschnitt (alle zwei
Jahre)

Zugénglichkeit der
Rohdaten

Fir Forschende, 6ffentliche Stellen,
kommerzielle Nutzung®

Fir Forschende, 6ffentliche Stellen,
kommerzielle Nutzung®

Fir wissenschaftliche Nutzung®

Ergebnisse’

Module und
Sonderauswertungen 2

Module (Reisen, Autobesitz,
Fahrzeugmerkmale, pers.
Mobilitditsmerkmale, Infrastruktur und
digitale Versorgung, Nahmobilitat und
Radverkehr, Zufriedenheit und
Einstellungen, Etappen), regionale

Ver

Jahrliche Sonderauswertungen in
Ergebnisberichten

Auftraggeber kénnen vertiefende
Fragen beauftragen

Jahrlich Sonderfragen méglich,
Vertiefungsstichproben —
Sonderfragen und Auswertung nach
Regionen méglich

Anmerkung

Fragebogen nicht verdffentlicht®

1
2

MiD 2017, MOP 2019/2020, SrV 2018, Fahrradmonitor 2019, keine Beriicksichtigung v. ,Corona-Sonderauswertungen®.
Module = Fragenblécke, die nicht allen Befragten gestellt werden, um die Lange des Fragebogens nicht iberméaRig zu verlangern. Sonderauswertungen = sowohl thematische Erweiterungen des Fragebogens

als auch vertiefende Stichproben und Fragen, die beauftragt werden kénnen.

3
4
5
6
7

CATI = Computer Assisted Personal Interview, CAWI = Computer Assisted Web Interview, PAPI = Paper And Pencil Interview, Proxyinterview = Stellvertretende Angabe fiir anderes Haushaltsmitglied.

Kosten Kommerzielle Nutzung MiD 2017 20 TEUR, MOP 20 TEUR fiir Zeitreihe.
Kinder unter 10 Jahren erhalten kein eigenes Wegetagebuch.
Stadtspezifische Auswertungen und Datensatze nur nach Freigabe der jeweiligen auftraggebenden Institutionen.

Ergebnisbericht als PowerPoint-Prisentation fiir regionale Auftraggeber (vgl. Nationaler Radverkehrsplan 2019) — falls spezifische Forschungsfragen bestehen, bietet Sinus Sonderauswertungen an. Der

Zugang zu den Rohdaten ist auf Anfrage nicht méglich.
Den Fragebogen fiir Forschungszwecke zu erhalten, wurde auf Anfrage negativ beantwortet.

8

Tabelle 2: Befragungsinhalte — Soziodemographische Angaben

MiD MoP Srv Fahrradmoni
Biologisches Geschlecht vorhanden vorhanden vorhanden vorhanden
Alter vorhanden vorhanden vorhanden vorhanden
Berufstatigkeit (ja/nein) vorhanden vorhanden vorhanden vorhanden
Berufstitigkeit Umfang® vorhanden vorhanden vorhanden nicht vorhanden

Migrationshintergrund

2.T. vorhanden?

nicht vorhanden

nicht vorhanden

nicht vorhanden

Bildungsabschluss vorhanden vorhanden vorhanden vorhanden
Mobilitatseinschrankung 2.T. vorhanden? vorhanden vorhanden nicht vorhanden
HH-Nettoeinkommen vorhanden vorhanden vorhanden vorhanden
HH-GroRe vorhanden vorhanden vorhanden nicht vorhanden
Wohnort 2.T. vorhanden* 2.T. vorhanden® 2.T. vorhanden* 2.T. vorhanden’

1 Voll- vs. Teilzeit.
2 Nicht im PAPI.

Nicht fir alle Befragten.

Je nach Detailtiefe des Datensatzes.
Postleitzahl/Gemeindekennziffer verkiirzt.
Fragebogen nicht verdffentlicht, Angaben beziehen sich auf den Ergebnisbericht.
GroRenkategorie des Wohnorts im Ergebnisbericht.

Die Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Befragungen
im Hinblick auf die Erhebung der Verkehrsmittelwahl und
-nutzung werden in Tabelle 3 gegenlibergestellt.

Bei der Erfassung von Daten zur Ublichen Mobilitdt und Ver-
kehrsmittelnutzung werden unterschiedliche thematische
Schwerpunkte bei den Befragungen deutlich: Wahrend bei
den Befragungen MiD, SrV und MOP detaillierte Fragen zum
Kfz gestellt werden und Vertiefungen wie Module (MiD),
ein Tanktagebuch (MOP) oder Detailfragen (SrV) vorhanden

sind, werden beim Fahrradmonitor insbesondere Detail-
fragen zum Fahrrad erfasst. In allen Befragungen wird die
Verfugbarkeit und Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel
Kfz, OPNV und Radverkehr erhoben. Die tbliche Nutzungs-
haufigkeit von Wegen zu Ful fragen explizit nur das MiD in
einem Modul und der Fahrradmonitor ab.

Eine weitere Gegeniberstellung ist auf Basis des Wegetage-
buchs in Tabelle 4 moglich. Der Fahrradmonitor wird in die-
ser Darstellung nicht berlcksichtigt, da dort keine Erfassung
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Tabelle 3: Befragungsinhalte — Daten zu einzelnen Verkehrsmitteln und zur Verkehrsmittelwahl

MiD

MoP

Srv

Hagen / Reinfeld

Fahrradmoni

Elektrofahrrader und sonstigen
Fahrrader (funktionstichtig)

- Personenfragen: Besitz Elektro-
fahrrad, Besitz Fahrrad ohne Elektro-
antrieb, Nutzungshaufigkeit allgemein,
Modul Radverkehr mit Detailfragen zu
Zugang, Sicherung, Helm

von Elektrofahrradern und sonstigen
Fahrradern (ohne Elektroantrieb)

betriebsbereiten Elektrofahrradern
und sonstigen Fahrradern (ohne
Elektroantrieb)

- Personenfragen: Nutzungshaufigkeit

PKW - Personenfragen: Verfugbarkeit, - Haushaltsfragen: Anzahl, Halter, - Haushaltsfragen: Anzahl Privat-PKW, | - Haushaltsfragen: Verfugbarkeit
Fuhrerschein, Nutzungshaufigkeit Nutzung (privat/ gewerblich), Dienst-PKW, Fahrleistung, Antriebsart, |- Personenfragen: Nutzungshaufigkeit
- Haushaltsfragen: Anzahl, Antriebsart, | Parkplatz, Parkmoglichkeiten Zulassungsort, Parkplatz
Baujahr, Fahrleistung - Personenfragen: Verfiigbarkeit, - Personenfragen:
- Modul Auto: Leistung, Halter, Fuhrerschein, Fahrgemeinschaften, Verfugbarkeit, Fihrerschein,
Abstellmdglichkeit Parkplatzsituation am Arbeits- Nutzungshaufigkeit
/Ausbildungsplatz
- Tanl buch
ov - Personenfragen: Nutzungshaufigkeit |- Haushaltsfragen: Erreichbarkeit - Haushaltsfragen: Erreichbarkeit - Personenfragen: Nutzungshaufigkeit
OPNV, OPFV, Fernbus, Besitz Zeitkarte | Haltestellen zu FuR, Zufriedenheit der | Haltestellen zu FuR
Anbindung an OV - Personenfragebogen:
- Personenfragen: Besitz Zeitkarte und | Nutzungshaufigkeit, Besitz Zeitkarte
BahnCard separat, Erreichbarkeit
Arbeits-/Ausbildungsplatz mit OV
FuRverkehr - Personenfragen: Haufigkeit? - Nicht explizit abgefragt - Nicht explizit abgefragt - Personenfragen: Hiufigkeit
Radverkehr - Haushaltsfragen: Anzahl - Personenfragebogen: Verfugbarkeit |- Haushaltsfragen: Verfugbarkeit von - Haushaltsfragen: Verfiigbarkeit von

Fahrradern ohne elektrische
Unterstiitzung, Elektrofahrradern,
Pedelecs, Lastenrddern

- Personenfragen: Nutzungshaufigkeit
und -anldsse, genutzte Infrastruktur,
Helmbesitz und -nutzung, Pendeln,
Differenzierung Fahrradtypen

Neue Mobilitatsangebote

- Haushaltsfragen: Anzahl Personen
mit Carsharing-Mitgliedschaft
- Personenfragen: Carsharing-

- Personenfragebogen: Carsharing-
Mitgliedschaft

- Personenfragen: Nutzungshaufigkeit
Carsharing, Nutzungshaufigkeit
Bikesharing

- Personenfragen: Fragen zu Interesse,
Einsatz und Nutzung,
Einsatzméglichkeiten von Pedelecs,

Mitgliedschaft, Nutzungshaufigkeit
Carsharing, Nutzungshaufigkeit
Bikesharing

Bekanntheit, Nutzung, Kaufpotenzial
von Lastenradern, Interesse an
Lastenradverleihsystemen,
Bekanntheit, Verbreitung,
Nutzungshaufigkeit von Bikesharing,
Kaufpotenzial von
Elektrokleinstfahrzeugen

Sog. ,weiche” Faktoren
wie Motive und
Einstellungen

- Personenfragen Modul Zufriedenheit
und Einstellungen: Bewertung
allgemeine Verkehrssituation vor Ort
sowie Einstellung fur Verkehrsmittel
OPNV, Auto, Rad und Wege zu FuR,
Modul Auto: Griinde fiir Nichtbesitz

Anbindung an OV

- Haushaltsfrage: Zufriedenheit der

- Nicht verfiigbar - Personenfragen: Beliebtheit
Verkehrsmittel, Griinde fur Praferenz,
Nutzung in der Zukunft, sehr
detaillierte Fragen zu Verkehrspolitik,
Sicherheit, Nutzungsanlasse,
Fahrradpendeln, FahrradstraRen,
Fahrradtourismus, Fahrradmarkt, Land
vs. Stadt

1 Kein Fragebogen veréffentlicht, Angaben beziehen sich auf den Ergebnisbericht.
2 Angaben bei Teil der Befragten mit Modul ,Nahmobilitit und Radverkehr” und in PAPI.

von Wegen vorgesehen ist.

Beim Vergleich der Daten, die mithilfe des Wegetagebuchs
erhoben werden, ist insbesondere die Berichtsperiode ein
Unterscheidungskriterium. Wahrend im MOP aufgrund des
Panelcharakters eine Kontinuitat bei der Angabe zu zurlck-
gelegten Wegen erforderlich ist, decken sowohl die Befra-
gung MiD als auch SrV Stichtage im Laufe eines gesamten
Jahres ab. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass die Erhebung
im SrV nur mittlere Werktage (d. h. Dienstag bis Donners-
tag) beriicksichtigt. Zusatzstichproben fiir das Wochenende
oder die gesamte Woche kénnen von regionalen Auftrag-
gebern initiiert werden.

Bei der Definition eines Weges nutzen die drei Befragungen
dieselbe Definition und koppeln einen Weg immer an einen
Wegezweck. Zum Beispiel konnen fir den Wegezweck ,,Ein-
kauf” in einer Mehrfachauswahl verschiedene Verkehrs-
mittel angegeben werden. Dagegen wird nicht erhoben,
wenn ein Weg mehrere Zwecke hat. Darlber hinaus erfolgt
keine Erfassung der einzelnen Etappen eines Weges, wenn
mehrere Verkehrsmittel genutzt werden. Im Etappenmodul

des MiD erfolgte 2018 diese Erfassung erstmals im Rahmen
einer ,regional disproportionale[n] und nicht reprdsenta-
tive[n] experimentellen[n] Teilstichprobe” (Follmer 2019,
S.6).

4.2. Liicken existierender Befragungen an zwei Beispielen
Basierend auf der vergleichenden Analyse der Mobilitats-
befragungen konnen (Daten-)Lucken an zwei Beispielen ver-
anschaulicht werden.

Berticksichtigung neuer Mobilitdtsangebote

Das erste Beispiel zeigt, dass neue Mobilitdtsangebote bei
der Befragung zur Verkehrsmittelwahl und -nutzung sowie
der zuriickgelegten Wege nur punktuell bertcksichtigt wer-

den. So erfassen

- MiD und MOP die Anzahl der Carsharing-Mitgliedschaften
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Tabelle 4: Befragungsinhalte — Mittels des ,, Wegetagebuchs” erhobene Daten

Berichtsperiode

L\ [1]
Jeweils ein Stichtag aus allen Tagen des
Erhebungszeitraums von 12 Monaten

MoP

Wegetagebuch Uber sieben Tage als Vorgabe durch

Erhebungsinstitut (im Herbst)>

Hagen / Reinfeld

Srv

Jeweils ein Stichtag aus den Tagen Dienstag bis
Donnerstag innerhalb eines Jahres

Definition von ,Weg”

An einen Zweck gebunden unabhingig von
genutzten Verkehrsmitteln

An einen Zweck gebunden unabhingig von
genutzten Verkehrsmitteln

An einen Zweck gebunden unabhiangig von
genutzten Verkehrsmitteln

Erfassung der Wege

- Alle Wege und Fahrten (auch z. B. kurze Wege und
FuRwege)

- Keine Erfassung einzelner Etappen (auRer
Etappenmodul) !

- Rundwege? kdnnen angegeben werden

- Alle Wege und Fahrten (auch z. B. kurze Wege und
FuRwege)

- Keine Erfassung einzelner Etappen

- Rundwege erhalten eigenen Wegezweck bei
Plausibilisierung

- Alle Wege und Fahrten (auch z. B. kurze Wege
und FuRwege)

- Keine Erfassung einzelner Etappen

- Aufspaltung von Rundwegen

- Eigener o. anderer privater Pkw
- Carsharing-Fahrzeug*

- Lkw*

- Stadtbus/Regionalbus

- U-Bahn/Stadtbahn

- StraRenbahn

- S-Bahn/Nahverkehrszug

- Anrufsammeltaxi, Rufbus o. 3.4
- Taxi

- Schiff/Fahre4

- Fernzug (z. B. ICE, IC, EC)

- Fernbus im Linienverkehr

- Reisebus nicht im Linienverkehr#
- Flugzeug*

- Anderes Verkehrsmittel

Wegezwecke 10 Zwecke mit weiteren 9 Zwecke 20 Zwecke die analog MID zusammengefasst
Detaillierungsméglichkeiten im Anschluss werden kénnen
Anzahl Wege Bis zu 12 Bis zu 51 Alle Wege
Verkehrsmittel Mehrfachauswahl aus 20 Verkehrsmitteln pro Weg | Mehrfachauswahl aus 12 Verkehrsmitteln pro Weg | Mehrfachauswahl aus 20 Verkehrsmitteln pro Weg
maoglich: maoglich moglich
-Zu FuB - Zu FuR -Zu FuR
- Elektrofahrrad/Pedelec - Elektrofahrrad/Pedelec - Fahrrad
- Fahrrad - normales Fahrrad - Elektrofahrrad
- Moped/Mofa3 - Mofa, Moped, Motorrad - Leih-/Mietfahrrad
- Motorrad? - Pkw als Fahrer - Moped/Motorrad/Motorroller

- Pkw als Mitfahrer

- Stadtbus/Regionalbus

- Fernbus/Reisebus

- U-Bahn/Stadt-/StraRenbahn
- S-Bahn/Regionalzug

- Fernzug

- Anderes, und zwar:

- Pkw-Fahrer im Haushalts-Pkw

- Pkw-Fahrer im Carsharing-Pkw
- Pkw-Fahrer im anderen Pkw

- Pkw-Mitfahrer im HH-Pkw

- Pkw-Mitfahrer im Carsharing-Pkw
- Pkw-Mitfahrer im anderen Pkw
- Bus

- StraRenbahn/Tram

- U-Bahn

- S-Bahn

- Nahverkehrszug

- Fernverkehrszug

- Fernbus

- Taxi

- Anderes:

Weitere Charakteristika
der Wege

- Wochentag, Beginn Uhrzeit, Ankunft Uhrzeit,
ungefdhre Strecke in km

- Start- und Endpunkt

- Mitfahrer oder Fahrer

- Begleitende Personen

- Wochentag, Beginn Uhrzeit, Ankunft Uhrzeit,
ungefdhre Strecke in km

- Wochentag, Beginn Uhrzeit, Ankunft Uhrzeit,
ungeféhre Strecke in km,

- Start- und Endpunkt sowie Kategorisierung

- Anzahl begleitender Haushaltsmitglieder und
anderer Personen

- Verkehrsmittel des langsten Teilstiicks

- Umstiege bei OV

- Reihenfolge der Nutzung

Sonstiges - Verfligarbeit Kraftfahrzeug am Stichtag - Besonderheiten wiahrend des Wegetagebuchs (z.B. | - Normaler Ablauf Stichtag (ja/nein)
- Umfeld am Stichtag (verreist, gewohntes Umfeld) | Auto in Werkstatt, Urlaub, Krankheit, - Grinde fur Abweichung von normalem Ablauf (z.B.
- AuRer Haus (ja/nein) Freitextangaben méglich) Krankheit)
- Griinde fir Immobilitat - AuRer Haus (ja/nein)
- Aufenthaltsort (z.B. Deutschland, nahes Ausland - Griinde fir Immobilitat
etc.) - Verfuigbarkeit PKW, Fahrrad, Elektrofahrrad,
- Unterscheidung von regelm. beruflichen und Zeitkarte am Stichtag
tbrigen Wegen - Untersuchungsraum am Stichtag (eigene
Gemeinde/Stadt oder anderes Gebiet)
- Detaillierung Zweck falls "Bringen, Holen" mit
weiteren Zielen (z.B. Grundschule)
1 In letzter Befragungswelle wurden einzelne Etappen in einer experimentellen Teilstichprobe zum ersten Mal erfasst (vgl. Follmer 2019).
2 Rundwege sind Wege mit demselben Anfangs- und Zielpunkt (z.B. Joggen).
3 Im PAPI zusammengefasst.
4

Nicht im PAPI enthalten.
5 2019 Verschiebung auf Dezember 2019/Januar 2020.

der Person?,

- MiD und SrV die bliche Nutzungshaufigkeit von
Carsharing der Person,

- Alle Befragungen die Verfugbarkeit eines Fahrrads mit
elektrischem Antrieb* und

- MiD, SrV und Fahrradmonitor die tbliche Nutzungshaufig
keit von Bikesharing der Person.

3 Im MiD zusatzlich Anzahl Mitgliedschaften im Haushalt.
4 MiD: pro Person und Haushalt, MOP: pro Person, SrV: pro Haushalt,
Fahrradmonitor: pro Haushalt.

Bei der Aufzeichnung einzelner Wege kbnnen im Wegetage-
buch des MiD und SrV Carsharing-Fahrzeuge und beim SrV
zusatzlich Leih- und Mietfahrrader angegeben werden. Alle
drei Befragungen mit Wegetagebuch bertcksichtigen das
Elektrofahrrad/Pedelec als Verkehrsmittel. Dartber hinaus
ist es beim MOP und SrV mdglich, ein sonstiges, nicht ge-
listetes Verkehrsmittel mit Freitextangabe anzufiihren. Die
Konsistenz zwischen den Angaben zur Ublichen Verkehrs-
mittelnutzung und des Wegetagebuchs wird dabei nur beim
SrV gewahrt, da in beiden Frageblécken Angaben zum Car-
sowie Bikesharing vorgesehen sind. Im MiD ist zusatzlich bei
den CATI-/CAWI-Befragungen das Verkehrsmittel Anrufsam-
meltaxi, Rufbus o0.4. als Auswahlmoglichkeit vorgesehen.
Weitere neue Mobilitdtsangebote werden nicht abgefragt
und sind nicht als Auswahlmoglichkeiten vorgesehen.
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Der Fahrradmonitor geht als Befragung mit einem abwei-
chenden thematischen Fokus vereinzelt auf neue Mobilitats-
angebote (und im weiteren Sinn innovative Entwicklungen)
im Bereich Radverkehr und elektrische Kleinstfahrzeuge
ein. So haben die Befragten die Moglichkeit, anzugeben,
ob sie an Pedelecs interessiert, mit einem Pedelec gefahren
oder bereits Nutzerlnnen sind. Dartber hinaus werden Nut-
zungszwecke und Grinde fir fehlendes Interesse fir Pede-
lecs erfragt. In Bezug auf Lastenrader werden die Bekannt-
heit, das Kaufpotenzial, Nutzungszwecke sowie im Sinne
einer geteilten Nutzung das Interesse an Verleihsystemen
erfasst. Die Fragen zum Bikesharing beschaftigen sich mit
der Bekanntheit, der regionalen Verbreitung am Wohnort
und der Nutzungshaufigkeit. Dartberhinausgehend haben
die Befragten die Moglichkeit, Aussagen zu Lastenrddern
und Bikesharing zu bewerten. Hinsichtlich elektrischer
Kleinstfahrzeuge wird nur die Kaufabsicht in den nachsten
zwolf Monaten thematisiert.

Somit erfolgt die Datensammlung zu neuen Mobilitdtsan-
geboten in den dargestellten Befragungen, insbesondere
im MiD, MOP und SrV, nur punktuell und nicht konsistent.
Aussagen zur Nutzung, zum Modal Split und zu Motiven
konnen basierend auf diesen Quellen nicht abgeleitet wer-
den. Im Fahrradmonitor werden innovative Entwicklungen
im thematischen Kontext des Radverkehrs erganzend zu
den bestehenden Mobilitdtserhebungen erfragt. Fir die
Analyse verkehrlicher MaRRnahmen und die Verkehrsprog-
nose in der Forschung und Verkehrsmodellierung sind diese
Quellen als Datenbasis fiir neue Mobilitdtsangebote nicht
ausreichend, wahrend fir die Abbildung des Kfz- und des
offentlichen Verkehrs eine breite Basis an Parametern vor-
liegt (vgl. Friedrich 2011). Weitergehend werden ,weiche”
Faktoren wie Einstellungen und Motive bendtigt (vgl. D6-
ring & Aigner-Walder 2017), da sie Mobilitatsmuster und
-verhalten beeinflussen und in der Planung berlcksichtigt
werden sollten.

Berticksichtigung sog. ,weicher” Faktoren
Dementsprechend stellt das zweite Beispiel die Verflgbar-
keit von Daten zu ,weichen” Faktoren basierend auf der ver-

gleichenden Analyse der Befragungen dar. So erfasst

- die Befragung MiD im Modul Zufriedenheit und Einstellun-

Hagen / Reinfeld

gen die Bewertung der allgemeinen Verkehrssituation vor
Ort sowie personliche Einstellungen fir die Verkehrsmittel
OPNV, Auto, Rad und Wege zu FuR sowie die Griinde fiir
den Nichtbesitz eines Kfz-Fahrzeugs,

- das MOP die Zufriedenheit der Anbindung an den OV und

- die Befragung SrV keine weiteren Angaben zu Motiven und
Einstellungen.

Der Fahrradmonitor bericksichtigt hingegen im Rahmen
der thematischen Orientierung am Radverkehr eine Viel-
zahl von Fragen zu ,weichen” Faktoren wie die Beliebtheit
von Verkehrsmitteln, Grinde fur die Préferenz, Nutzungs-
absichten in der Zukunft, die personliche Einschatzung zur
Verkehrspolitik, Nutzungsanlasse, Gefiihl und Grinde fir
(Un-)Sicherheit, Motive und Rahmenbedingungen des Fahr-
radpendelns, Eindrlcke zu verschiedenen FahrradstraRen,
zum Radtourismus etc.

FUr den Einbezug neuer Mobilitdtsangebote sind Kenntnis-
se Uber die tatsdchliche Nutzung in Kombination mit den
Anforderungen der Nutzenden notwendig (vgl. Klinger et
al. 2016): Die Befragungen der letzten Befragungswellen
weisen in beiden Bereichen — wie anhand der Beispiele
dargestellt — Licken auf, die fir eine Beantwortung der in
Kapitel 2 erorterten Forschungsfragen geschlossen werden
mussen.

5. Grenzen von Befragungen und neuartiger Ansdtze

Um die identifizierten Licken in den Befragungsdaten zu
schlieRen, sind neuartige Forschungsansatze erforderlich.
Dabei ist zu beriicksichtigen, dass in Befragungsdaten eine
Diskrepanz zwischen potenziell fir neue Mobilitatsangebo-
te offenen und tatsachlichen Nutzenden festgestellt werden
kann (vgl. Lanzendorf & Hebsaker 2017): So geben Befragte
an, sie waren bereit, neue Mobilitdtsangebote zu nutzen,
wahrend sich in der tatsdchlichen Nutzung zeigt, dass sie
nur konventionelle Verkehrsmittel verwenden. Dies ent-
spricht dem methodischen Unterschied zwischen der Mes-
sung von revealed preferences (RP) versus die Erhebung
von stated preferences (SP). Tabelle 5 stellt die Methoden
fir unterschiedliche Erhebungsarten fir Mobilitatsdaten

Tabelle 5: Revealed und Stated Preferences im Kontext von unterschiedlichen Methoden der Mobilitatserhebung

Revealed Preferences Stated Preferences

Personen

2010)

Probleme: Technische Probleme, Genauigkeit GPS Tracking (Bierlaire et al.

Fragebogen Datenerfassung: Wegetagebuch Datenerfassung: Hypothetischer Vergleich zw. Alternativen
Probleme: Unaufmerksamkeit, fehlende Attributauspragungen, Inkongruenz
Probleme: Verzerrte, falsche Angaben (vgl. Zhao et al. 2015) mit RP (vgl. Danaf et al. 2019)
Beobachtung/Tracking Datenerfassung: GPS-Tracking mit zusétzlichen Angaben zu Wegen und/oder Datenerfassung: Referenzszenario vs. hypothetische Alternativen (RP-

basierend)

Probleme: Représentativitat (vgl. Weber & Bauder 2013), Auswahl
Referenzszenario (vgl. Danaf et al. 2019)

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 20




Journal fir Mobilitat und Verkehr, Ausgabe 10 (2021)

gegenlber und zeigt mogliche Probleme auf.

Bei Untersuchungen zu RP geht es um Entscheidungen, die
Einzelpersonen tatsachlich getroffen haben (vgl. Dell’'olio et
al. 2018). Die Fahrtenbiicher, die im Rahmen der Befragun-
gen MiD, SrV und MQOP gefiihrt werden, zeigen beispielswei-
se im Idealfall solche Entscheidungen bei der Verkehrsmit-
telwahl auf. Allerdings neigen Befragte in Wegetagebiichern
dazu, kurze Wege zu vernachldssigen und die Reisedauern
kurzer Wege zu Uberschatzen (vgl. Zhao et al. 2015 sowie
Willumsen 2021). Dariber hinaus reprasentiert die Wahl ei-
nes Stichtags Personen unzureichend, deren Wege von Tag
zu Tag stark variieren (vgl. Zhao et al. 2015). Weitere Nach-
teile von RP-Untersuchungen sind, dass sie nur tatsachlich
bestehende Mobilitdtsangebote widerspiegeln (vgl. Matyas
& Kamargianni 2017) und Probleme bei der statistischen
Analyse wie hohe Korrelationen der unabhéangigen (erkla-
renden) Variablen, fehlende Variablen oder mangelnde Va-
riation der Variablen aufweisen (vgl. Vrtic 2005).

Experimente zu SP kénnen einige der oben genannten Pro-
bleme I6sen, indem den Befragten hypothetische Situatio-
nen bzgl. Verkehrsmittel oder Routen pradsentiert werden
(vgl. Dell’'olio et al. 2018). Hypothetische Situationen wer-
den durch ein Set aus Attributen charakterisiert und kénnen
Mobilitatsangebote beinhalten, die bisher nicht auf dem
Markt existieren (vgl. Matyas & Kamargianni 2017 sowie
Willumsen 2021). Auch die Auspragungen der Attribute kon-
nen je nach dargestellter Situation so variiert werden, dass
Attributkombinationen abgefragt werden, die in der Realitat
nicht existieren, um einen moglichst groen Bereich an Aus-
pragungen abzufragen (vgl. Matyas & Kamargianni 2017).
SP-Experimente gehen somit als Untersuchungsdesign Uber
die einfache Erhebung von RP hinaus, da mehrdimensiona-
le Einflussfaktoren analysiert werden konnen (vgl. Hainmu-
eller et al. 2014).

RP- und SP- Experimente kénnen auch kombiniert durch-
gefiihrt werden (vgl. Ben-Akiva et al. 1994). So befragten
Kagerbauer et al. (2015) in ihrem Projekt ,Intermodales
Elektromobilitatsmanagement” etwa 170 Personen zu-
nachst mittels RP zu zurlickgelegten Wegen und Etappen.
AnschlieRend erfolgte die Konfrontation mit einer hypothe-
tischen Alternative fir die berichteten Wege, die ein neues
Mobilitatsangebot enthielt, um so die Akzeptanz des Ange-
bots zu ermitteln.

Aus technischer Sicht bildeten neben Befragungen — die
aufgrund der geringen Wiederholungsfrequenz schnell ver-
alten und obsolet werden (vgl. Willumsen 2021) — statio-
nare Zahlstellen und manuelle Zahlungen lange den Status
quo der Datenquellen (vgl. Graf et al. 2019). Da diese aller-
dings entweder nicht flaichendeckend oder nur zeitpunkt-
spezifisch vorhanden waren, wurden verschiedene digitale
Tools entwickelt, um Verkehrsmengen ableiten zu kénnen.

Hagen / Reinfeld

So existieren bspw. fir den Radverkehr Routing-Apps wie
,Strava” und , Komoot”, die mittels Crowdsourcing Daten
sammeln (vgl. bspw. Francke et al. 2018). Crowdsourcing-
Daten gehoren zu den neuartigen Datenquellen (wie Smart-
phone-, Fahrkarten-, App-, GPS- und Bluetooth- oder Wifi-
Daten), die es ermoglichen, eine vergleichsweise groRere
Stichprobe und langere Zeitraume zu erheben (vgl. Willum-
sen 2021). In diesem Kontext hat das Forschungsprojekt
,Movebis” der TU Dresden Daten aus der vom ,Klima-Bund-
nis“ durchgefihrten Initiative ,Stadtradeln” visualisiert
und fir Kommunen aufbereitet (vgl. movebis 2021). Auch
Sharing-Anbieter nutzen Routing-Daten, um die Standor-
te der Fahrzeuge zu optimieren (vgl. Wielinski 2018). Um
Befragungs- und Crowdsourcing-Data kombiniert nutzen zu
konnen, wird ihre Verknlpfung auch in der Forschung the-
matisiert (vgl. Baur 2020 sowie Bonnel & Munizaga 2018).

Um die Nutzung und Praferenzen im Hinblick auf neue Mo-
bilitdtsangebote abschatzen zu kénnen, ist ein Multime-
thodenansatz als Kombination aus Befragungs- mit Crowds-
ourcing-Daten wie GPS-Trackings sinnvoll. Beispielsweise
stellen Danaf et al. (2019) sowie Matyas & Kamargianni
(2017) entsprechende Untersuchungsdesigns vor:

1. Anmeldung in einer App mit Angabe
soziodemographischer Daten sowie Befragung zu
Einstellungen und Motiven

2. Wegetagebuch Uber GPS-Tracking mit anschlieBender
Validierung der aufgezeichneten Wege sowie
Erganzung der Wegezwecke (RP)

3. Auswahl einer zuriickgelegten Route als
Referenzsituation flr SP-Experiment

4. Kalibrierung von hypothetischen Alternativsituationen
basierend auf der Referenzsituation

5. Entscheidung des Befragten zwischen Referenz- und
Alternativsituationen

Durch diesen Multimethodenansatz kdnnen RP und SP in
Kombination erfasst werden. Zuséatzlich kénnen aufgrund
des Trackings Routenpraferenzen, Geschwindigkeitsvertei-
lungen sowie konkrete Verhaltenssituationen u. a. an Kreu-
zungen ausgewertet werden. Diese Informationen kénnen
mithilfe der GPS-Koordinaten und des Zeitstempels mit
anderen Datenquellen verknlpft werden, um die Topogra-
phie, das Wetter, die Verkehrsdichte mit Kfz sowie Points
of Interest (Geschéfte, Bildungseinrichtungen, Freizeitorte
etc.) in die Analysen einzubeziehen.

Ein inhdrenter Nachteil von Tracking-Daten ist jedoch, dass
diese in der Regel nicht reprasentativ bzgl. einer interessie-
renden Grundgesamtheit sind. Die App-Nutzung ist freiwillig
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und es ware nicht plausibel anzunehmen, dass die Nutzung
zufallig erfolgt und somit Zufallsstrichproben einer interes-
sierenden Grundgesamtheit erzeugt werden. So ergibt sich
aus der variierenden Internetnutzung, dem sog. ,digital di-
vide” eine Uberreprasentation bestimmter Gruppen (vgl.
Weber & Bauder 2013). GroRere Verzerrungen kdnnen ver-
mieden werden, wenn Tracking-Daten mit Befragungen zu
soziodemographischen Variablen kombiniert und gewichte-
te statistische Analysen durchgefiihrt werden, die unterre-
prasentierte Gruppe hoch- bzw. Giberreprasentierte Gruppe
heruntergewichten (vgl. bspw. Willumsen 2021). Wenn man
auf gewichtete Analysen verzichten mochte, kann durch die
Erhebung der soziodemographischen Variablen zumindest
ein Eindruck Gber das Ausmall an (Nicht-)Reprasentativi-
tat gewonnen werden. Als ReferenzgréRe konnen dafiir die
existierenden Befragungen wie MiD und SrV genutzt wer-
den, da diese aufgrund ihres Umfangs erlauben, die quan-
titative Bedeutung demographischer Gruppen unter den
Verkehrsteilnehmenden abzuschatzen.

6. Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Dieser Artikel diskutiert die Moglichkeiten und Grenzen
der Analyse neuer Mobilitdtsangebote mittels existieren-
der Befragungen und neuartiger Erhebungsmethoden.
Dazu werden zunachst neue Mobilitdtsangebote genannt,
die zum groBen Teil auf Sharing-Konzepten beruhen, eine
Schnittmenge mit konventionellen Verkehrsmitteln aufwei-
sen und getrieben durch die Digitalisierung datenbasiert
funktionieren. Dazu zahlen E-Tretroller, E-Scooter und (E-)
Bikes, Car-Sharing, Car-Pooling, Rideselling und 6ffentliche
Bedarfsverkehre. Einhergehend mit den neuen Mobilitats-
angeboten werden relevante Forschungsfragen beleuchtet,
um zum einen Determinanten des Mobilitatsverhaltens
unter Berlcksichtigung neuer Mobilitdtsangebote abzulei-
ten und diese zum anderen bei der Integration in Verkehrs-
modellen zu bericksichtigen. Da bestehende Mobilitdtsbe-
fragungen sowohl in der Verkehrsplanung als auch in der
Forschung als Datenbasis fir die Analyse und Modellierung
dienen, werden anschlieRend die verschiedenen Adressa-
ten der Befragungen dargestellt, bevor in einer vergleichen-
den Analyse bestehende Befragungen mit Mobilitatsfokus
gegenlbergestellt werden.

Die vergleichende Analyse basiert auf der Arbeit von Lan-
zendorf & Schénduwe (2018), aktualisiert teilweise verwen-
dete Vergleichsdimensionen auf die letzte Befragungswel-
le und erweitert die Analyse um neue Mobilitdtsangebote
und weitere Vergleichsdimensionen. Dariber hinaus wird
die Befragung Fahrradmonitor erganzend gegeniberge-
stellt, um ,weiche” Faktoren zu berlcksichtigen. Als Resul-
tat wird im Vergleich der soziodemographischen Angaben
deutlich, dass nur die Befragung MiD den Migrationshinter-
grund erhebt. Darlber hinaus wird in allen untersuchten
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Befragungen nur das biologische Geschlecht mit der Aus-
wahl zwischen ,,mannlich” und ,weiblich” erfragt; die Anga-
be ,divers” war in der letzten Welle der Befragungen nicht
moglich. Bei der Erfassung von Daten zur Gblichen Mobi-
litdt und Verkehrsmittelnutzung werden unterschiedliche
thematische Schwerpunkte bei den Befragungen deutlich:
Wéahrend MiD, SrV und MOP den Kfz-Verkehr als Hauptau-
genmerk betrachten, fokussiert der Fahrradmonitor auch
,weiche” Faktoren zum Radverkehr. Der FuRverkehr ist in
den Befragungen vergleichsweise unterreprasentiert. Einen
Weg koppeln die Befragungen mit Wegetagebuch (MiD,
MOP, SrV) immer an einen Wegezweck. Wege, die zu meh-
reren Zwecken zurlckzulegt werden, kdnnen nicht korrekt
erhoben werden.

Basierend auf der vergleichenden Analyse veranschaulicht
dieser Beitrag Licken anhand zweier Beispiele. Erstens wer-
den neue Mobilitatsangebote im Erhebungsdesign der Be-
fragungen nur punktuell bericksichtigt. So werden im MiD,
MOP und SrV Car- und Bikesharing bei der Ublichen Ver-
kehrsmittelnutzung zum Teil angeschnitten, allerdings wird
die Konsistenz zu den Antwortmoglichkeiten im Wegetage-
buch nicht vollstandig aufrechterhalten. Allein der Fahrrad-
monitor geht als Befragung mit einem abweichenden the-
matischen Fokus vereinzelt auf neue Mobilitdtsangebote im
Bereich Radverkehr und elektrische Kleinstfahrzeuge ein.
Zweitens konnen Licken bei der Erfassung ,weicher” Fak-
toren wie Einstellungen und Motiven festgestellt werden.
Wahrend beim MiD durch Module vereinzelte Vertiefungs-
moglichkeiten geschaffen wurden, sind sowohl beim MOP
als auch SrV (nahezu) keine Fragen zu Einstellungen und
Motiven vorgesehen. Der Fahrradmonitor beinhaltet hin-
gegen im Rahmen der thematischen Orientierung am Rad-
verkehr eine Vielzahl von Fragen zu ,weichen” Faktoren.

Um die in den Befragungsdaten vorliegenden Licken zu
schlieBen, sind moderne Forschungsansatze zur kombi-
nierten Erhebung von revealed und stated preferences
erforderlich. Um neue Mobilitdtsangebote analysieren zu
konnen, wird ein Multimethodenansatz als Kombination aus
Befragungsdaten mit Crowdsourcing-Daten wie GPS-Track-
ings empfohlen. In einer App kénnen Nutzende tatsachlich
durchgefiihrte Wege aufzeichnen lassen und werden an-
schlieRend zu einer hypothetischen Situation befragt, in der
ein alternatives neues Mobilitdtsangebot fur einen Teil der
Strecke vorgeschlagen wird. Die Integration weiterer Be-
fragungsinhalte zur Erfassung demographischer als auch
,weicher” Faktoren wird ebenfalls thematisiert. Die fehlen-
de Repradsentativitat von Trackingdaten wird als inhdrenter
Nachteil aufgezeigt und gewichtete Analysen empfohlen,
um Verzerrungen durch Uber- bzw. unterreprasentierte
Gruppen zu reduzieren. Die Berlicksichtigung von Tracking
in Kombination mit Befragungsdaten ermoglicht so eine
fortlaufende Analyse der dynamischen Entwicklung neuer
Mobilitatsangebote am aktuellen Rand.
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Abstract

Seit einiger Zeit erweitern Elektro-Motoroller-Sharing-(EMS)-Systeme das Angebot innerstadtischer Fortbewegungsmaglich-
keiten. Der Artikel gibt Einblicke in die Herausbildung der damit einhergehenden neuen EMS-Mobilitatspraktik. Auf qua-
litativen empirischen Analysen basierend, werden die vielfaltigen Merkmale der Praktik deutlich. Dabei zeigen die Daten:
Mobilitdt und die EMS-Nutzung sind mehr als nur reine Fortbewegung! Qualitative Faktoren wie Emotionen, personliche
Wahrnehmungen und soziale Prozesse sind wesentliche Elemente der EMS Praktik.
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1. Einleitung

Immer mehr Stadte leiden unter den negativen Konsequen-
zen eines autozentrierten Verkehrssystems. Verkehrsstau,
steigende Emissionen und Larm sowie steigender Parkplatz-
druck sind Entwicklungen, die sich zunehmend verscharfen.
Zugleich wird der Markt an Mobilitatsldsungen und -anbie-
tern immer vielféltiger und differenzierter. Wahrend sich
Car-Sharing bereits vielerorts etabliert hat, stellen Sharing-
Systeme, deren Flotte rein aus Elektro-Motorrollern besteht,
ein relativ neues Mobilitdtsangebot auf dem europdischen
Markt dar. Als Teil eines integrierten Mobilitdtssystems bie-
ten sie die Chance, das Mobilitdtsangebot einer Stadt vielfal-
tiger zu machen, neue Nutzer:innengruppen zu erschlieRen,
den motorisierten Individualverkehr (MIV) zu reduzieren
und versprechen, zu einer saubereren, flexibleren und platz-
sparenden Mobilitat beizutragen.

Der Artikel beruht auf einer Ubergeordneten Studie zu Elek-
tro-Motorroller-Sharing (EMS)?, die im Rahmen des EU-For-

1 Da es bis dato noch keine differenzierte und einheitliche Begriffsdefi-
nition fir Leihsysteme von E-Rollern gibt, wird im Folgenden der Begriff
Elektro-Motoroller-Sharing verwendet, kurz EMS. Teilweise wird fir Elekt-
ro-Motoroller auch der Terminus E-Scooter verwendet, der jedoch haufig
auch fur E-Tretroller steht. Diese sind nicht Gegenstand der vorliegenden
Forschung.

derprojekts (Horizon 2020) Civitas Eccentric in Mlnchen
durchgefiihrt wurde. Untersucht wurden Fragestellungen
zu den Bereichen Nutzer:innengruppen, Nutzungsverhalten,
Verlagerungspotenziale und Handlungsbedarfe zur Steue-
rung der verkehrlichen Wirkungseffekte. Im Zuge der Studie
wurden Fahrtdaten ausgewertet, eine Online-Umfrage mit
EMS-Nutzenden sowie zwolf vertiefende qualitative Inter-
views durchgefihrt. Fokus dieses Artikels ist die Vorstellung
ausgewahlter Ergebnisse der qualitativen Teilstudie, die mit
Kund:innen von EMS durchgefihrt wurde. Dabei steht die
individuelle Wahrnehmung der EMS-Praktik durch die Nut-
zer:innen selbst im Vordergrund: Analysiert werden die An-
eignung und Nutzungspraxis des neuen Angebots. Im Zuge
dessen soll das Nutzerhandeln im Umgang mit EMS als Teil
der neuen Mobilitatspraktik nachvollzogen werden. Das
Konzept von Mobilitatspraktiken wurde u. a. gewahlt, da sich
in der Analyse der Daten die Herausbildung von Emotionen,
Sinnempfindungen und individuellen Bedeutungszuschrei-
bungen wahrend der Nutzung von EMS in besonderer Weise
herauskristallisiert hat — der praxistheoretische Ansatz zu
sozialen Praktiken und das Konzept der Aneignung messen
diesen Elementen einen wesentlichen Stellenwert bei.
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2. Stand der Forschung zu Elektro-Motorroller-Sharing
(EMS)

Im Bereich Sharing gibt es bereits eine Reihe von Studien, die
das Thema Nutzungsverhalten und Akzeptanz fir die Syste-
me Car-Sharing, Bike-Sharing oder mittlerweile auch Tretrol-
ler-Sharing in den Blick nehmen.? Die Erforschung von EMS
steht dagegen noch ganz am Anfang. Die wenigen vorhan-
denen Analysen zu EMS beruhen iberwiegend auf quanti-
tativen Forschungsdesigns.? In einer Pilotstudie in Minchen
wird zwar nicht direkt ein bestehendes Sharing-System ana-
lysiert, doch es werden Fragen zur Nutzerakzeptanz und Ein-
stellungen gegenliber E-Motorrollern aufgegriffen. Die Da-
ten aus der Vorher-Nachher-Befragung von Testnutzenden
zeigen, dass das Sicherheitsempfinden im StraRenverkehr,
Wetter und Transportkapazitaten die Nutzungsakzeptanz
beeinflussen. Dazu wird festgestellt, dass die Bereitstellung
von Rollern im Rahmen einer Testperiode Perzeptionen und
Einstellungen gegenliber dem neuen Fahrzeugtyp verandert
hat. So wurde z.B. die Wahrnehmung von E-Rollern im Stra-
Renbild gescharft und die Angst vor mangelnder Ladeinf-
rastruktur nahm ab. Ein Bezug zum theoretischen Konzept
der Aneignung neuer Technologien wird jedoch nicht herge-
stellt. Vertiefende Forschungsstudien, die Uber eine Bewer-
tung vorgegebener Kategorien hinausgehend individuelle
Perspektiven von E-Roller-Nutzenden auf Basis qualitativer
Analysen untersuchen, konnten nicht identifiziert werden.

In der bereits erwdhnten, eigens durchgefihrten und tber-
geordneten Studie zum Nutzungsverhalten von EMS wurden
ebenfalls Fahrdaten des EMS analysiert (Erhebungszeitraum
2019)% Zur Einbettung der qualitativen Daten sind hier
die wichtigsten Ergebnisse kurz zusammengefasst: durch-
schnittliche Fahrtdauer der Elektro-Motorroller 13 Minuten,
rund 10% der Fahrten kirzer als ein Kilometer, durchschnitt-
liche Fahrtléange pro Tag 4,21 km, nutzungsstarkste Wochen-
tage Freitag und Samstag, Spitzen der zeitlichen Verteilung
Montag bis Freitag jeweils um 8 Uhr und 18 Uhr, Mehrheit
der Fahrten im Juni und Juli (in Korrelation mit der durch-

2 (vgl. Aguilera-Garcia et al. 2021)

3 So wurden bspw. in Spanien in einigen Stadten Erhebungen durchge-
fihrt, die entweder auf GPS-Fahrtdaten oder quantitativen Online-Befra-
gungen basieren (Pérez-Fernandez und Garcia-Palomares 2021; Aguilera-
Garcia et al. 2019; Aguilera-Garcia et al. 2021)

Auch in Stuttgart wurde eine Studie zur Analyse eines EMS Systems
veroffentlicht, im Fokus steht die Clusterung von Konsumentengruppen
(Degele et al. 2018). Eine weitere Studie in Minchen beruht auf einen
Feldtest, in dem Mobilitatstagebiicher von 35 Probanden ausgewertet
sowie eine quantitative Vorher-Nachher-Befragung der Probanden durch-
gefuihrt wurde (vgl. Hardt und Bogenberger 2019). Dabei unterscheidet
sich jedoch der konkrete Forschungsgegenstand der Pilotstudie zu dem
des vorliegenden Artikels: Wahrend dort Proband:innen ein Fahrzeug
(Elektro-Motorroller) zum privat organisierten Teilen zur Verflugung gestellt
wurde, so beruhen die hier vorgestellten Ergebnisse auf den Analysen
von Kundinnen eines bereits bestehenden Free-Floating-Systems inklusive
One-Way Nutzungen.

4 Bis dato liegen diese Ergebnisse nur im Rahmen eines Forschungsbe-
richts vor.
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schnittlichen Monats-Temperatur).

Darlber hinaus zeigen die Ergebnisse der quantitativen Be-
fragung (553 Félle): bzgl. Nutzungshaufigkeit von EMS: 8%
nutzen EMS fast nie (und haben sich nur registriert), 34%
nutzen EMS weniger als einmal im Monat, 45% zwischen
ein bis drei Tagen im Monat und 12% zwischen ein bis drei
Tage die Woche und 1% taglich; bei Substitutionseffekten
bzgl. der Verkehrsleistung lasst sich feststellen: gefahrene
Kilometer, die substituiert wurden, betragen im Sample 60%
MIV-Kilometer; 32% OPNV-Kilometer, 6% Rad-Kilometer und
2% Ful-Kilometer; bei Substitutionseffekte bzgl. des Ver-
kehrsaufkommens zeigt sich: am haufigsten wird der OPNV
(26%) ersetzt, gefolgt vom Rad und zu Full gehen (je 19%).
Fahrten mit dem MIV werden zu 12% substituiert; 4% sind
Fahrten , des Fahrens wegen”, d.h. diese wurden neu gene-
riert; wichtigste Nutzungsmotivationen sind Spal (59%), kei-
nen Parkplatz suchen missen (46%) und Schnelligkeit (38%).

3. Das Forschungsdesign der qualitativen Teilstudie

Das untersuchte EMS-System umfasst ca. 45.000 Kund:innen
mit rund 400 Rollern im Stadtgebiet von Miinchen und wird
als free-floating-Dienstleistung betrieben (Stand Juli 2020).
Die Ubergreifende Studie zu EMS basiert auf einem Mixed-
Methods-Forschungsansatz. Im Fokus dieses Artikels stehen
die qualitativen Analysen im Rahmen der Nutzer:inneninter-
views, um die Herausbildung der neuen Mobilitatspraktik als
neues Mobilitdtsangebot zu verstehen.

3.1 Leitende Forschungsfragen

Leitende Forschungsfrage fir das Gesamtprojekt war, inwie-
weit EMS zu mehr nachhaltiger Mobilitdt in europaischen
Stadten beitragt. Um dieses Potenzial zu eruieren und ggf.
Ansatzpunkte zur Optimierung zu entwickeln, ist es wichtig,
zunachst das bestehende Nutzungsverhalten zu analysieren
und relevante Handlungsmuster zu identifizieren. Hier bietet
der Blick darauf, wie sich eine neue Mobilitatspraktik aus der
personlichen Perspektive der Nutzenden selbst entwickelt,
wertvolle Einsichten, um individuelle Handlungslogiken
nachzuvollziehen. Fur die vorliegende qualitative Teilstudie
standen folgende Leitfragen im Vordergrund: Wie kam es zur
Nutzung von EMS? Was passiert wahrend der Nutzung von
EMS und wie hat sich die Nutzungspraxis im Laufe der Zeit
verandert? Welche Elemente prégen heute die Nutzung?
Letztlich basiert das vorliegende Paper auf der (praxistheo-
retischen) Frage: Wie kommt es zur Herausbildung der EMS-
Praktik und wodurch ist die EMS-Praktik charakterisiert?
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Abbildung 1: Modell der individuellen Mobilitatskarrieren (MoKa) inkl. der Aneignung (eigene Darstellung modifiziert auf Basis von Le Bris 2015)
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3.2 Datengrundlage und Auswertungsmethodik

Neben der Analyse getrackter (anonymisierter) Fahrdaten-
satze® erfolgte im September 2019 eine quantitative Nut-
zer:innenumfrage unter den EMS-Kund:innen. Die On-
line-Befragung enthielt Fragen zu Mobilitdtsmustern und
Substitutionseffekten sowie zur Nutzungsmotivation von
EMS. Die Stichprobe der quantitativen Erhebung bestand
aus 553 vollstandigen Fragebdgen. Dabei konnten Kontakt-
daten angegeben werden, sofern die Bereitschaft bestand,
an weiterfihrenden Interviews teilzunehmen. Insgesamt
konnten Uber diese Akquisemoglichkeit 12 leitfadengestitz-
te Interviews im Erhebungsraum Minchen im Zeitraum Ap-
ril/Mai 2020 durchgefihrt werden. Im Vordergrund standen
Fragen zu den Erfahrungen und persénlichen Wahrnehmun-
gen im Umgang mit dem System. Ausgewertet wurden die
Interviews in Anlehnung an die Grounded Theory Methodo-
logie®. Als heuristischer Rahmen dienten Theorien zur He-
rausbildung von Mobilitdtspraktiken und zum Prozess von
Technologieaneignung.

3.3 Theoretischer Kontext zur Herausbildung von Mobili-
tatspraktiken und Aneignungsprozessen

Den theoretischen Rahmen der Analyse bilden das Modell
der individuellen Mobilitatspraxis (MiMP)” sowie das Modell
der Mobilitdtskarrieren (MoKa).®2 Das MiMP beschreibt die
relevanten Elemente einer Praktik und das MoKa die Phasen,
Uber die sich die individuelle Mobilitatspraktik herausbildet.
In den Modellen wird sowohl eine handlungstheoretische
als auch praxistheoretische Perspektive integriert. Elemente
bzw. Komponenten einer Praktik sind die Technologie selbst
(Artefakte, Mobilitdtsprodukte), das Wissen und Kenntnisse
(Fahigkeiten) zur Nutzung von EMS sowie die Sinngebung
oder Sinnstiftung der Praktik inklusive emotionaler VerknUp-
fungen. Ebenso wichtige Elemente sind die physisch-mate-
rielle Umwelt (z. B. der Raum inkl. Topographie, Siedlungs-/
Verkehrsstrukturen, Klima), soziale Lebenskontexte und
auch die Verbindung zu anderen bestehenden Praktiken wie

5 Als Datenquellen standen (ca. 490.000 automatisch getrackte Fahrt-
datensatze der Jahre 2018/2019) zur Verfugung.

6 (vgl. Mey und Mruck 2011)

7 (vgl. Le Bris 2015)

8 (vgl. Le Bris 2015)

die Praktiken des Autofahrens, Fahrradfahrens, Sportprakti-
ken, Konsumpraktiken usw. Dariber hinaus spielen tieferlie-
gende Gewohnheiten (Lebensprdagungen) sowie (erlernte)
Alltagsroutinen eine tragende Rolle.® Der Ansatz des MiMP
geht davon aus, dass soziale Prozesse inkl. Praktiken nur
durch eine ganzheitliche Perspektive und Integration aller
relevanten Elemente bzw. Komponenten betrachtet werden
kénnen.

Die Aneignung neuer Technologien ldsst sich als einen Ab-
schnitt des MoKas systematisieren (vgl. Abbildung 1). Das
MoKa umfasst insgesamt vier Phasen: Die (I) Vorbedingun-
gen prdgen die Herausbildung der Praktik durch habituelle
Skriptformierungen, die u. a. auf Mobilitdtsbiographien, Er-
fahrungs- und Sozialisierungskontexte, Orientierungen bzw.
Einstellungen zurickgehen. Wahrend des (1) Adoptionspro-
zess der neuen Technologie'® wird das neue Mobilitatsan-
gebot wahrgenommen, worauf die Entscheidungs- und Ab-
wdagungsphasen folgen und schlielich die Anmeldung zum
Sharing-Dienst. Die Phase umfasst zudem Schliisselereignis-
se im Sinne von Adoptionsfenstern oder auch Adoptionsrisi-
ken. Darauf folgt die (Ill) Phase der Aneignung selbst.!! Hier
erfolgt die erste Nutzung der neuen Technologie und das Er-
lernen des Umgangs mit dem neuen Objekt.

Wéhrend der Aneignungsphase stehen Akteur:in und Ar-
tefakt, Mensch und Maschine bzw. Nutzer:in und Techno-
logie in einem dynamischen Wirkungsverhaltnis.?? Praxis-
theoretisch betrachtet besitzen und entfalten Artefakte wie
der Elektro-Motoroller und das Sharing-System als Dienst-
leistungsangebot eine eigene Wirkkraft, die bspw. neue
Handlungsweisen seitens der Nutzenden auslést und neue
Wahrnehmungen schafft. Umgekehrt modifiziert der/die
Kunde:in ggf. aber auch im Laufe der Nutzung die Art und

9 Die genannten Elemente werden im MiMP in vier Komponentenbereiche
zusammengefasst: Materialitaten, Wissen & Sinn, Tun & Sozialer Lebens-
kontext und habituelles Skript. Das MiMP stellt u.a. eine Erweiterung des
Modells von Shove et al. (2012) dar, in dem Praktiken als Produkt von
materials, meanings and competences verstanden werden.

10 (u.a. Rogers 2003)

11 (u.a. Degele 2002; Pinch und Bijker 1984; Oudshoorn und Pinch 2007)
12 Stark vereinfacht gesagt liegt z. B. bezogen auf die EMS Praktik ein An-
eignungsprozess vor, wenn z. B. entweder die Technik etwas mit dem Men-
schen macht (und zum Beispiel Emotionen hervorruft), der Mensch sich
bzw. sein Nutzungsverhalten an die technischen Gegebenheiten anpasst
(und z. B. hygienische MaRnahmen bei der Kopfbedeckung trifft) oder aber
auch die Technik selbst modifiziert (sofern moglich, wenn z. B. ein Roller
im Privatbesitz vorhanden ist).

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 28



Journal fir Mobilitat und Verkehr, Ausgabe 10 (2021)

Weise, wie mit dem Angebot konkret umgegangen wird.
In der Phase der Aneignung wirken somatische Sinnwahr-
nehmungen, Affekte und Emotionen sowie korperliche Re-
aktionen wahrend der Technologienutzung (Performanz der
Praktik). Die Phase der Aneignung ist abgeschlossen, wenn
sich Handlungsmuster verstetigt haben — ggf. wurden auch
Routinen ausgebildet. In der letzten Phase haben sich indi-
viduelle Erfahrungsweisen, Bedeutungszuschreibungen und
Handlungsmuster gebildet. Die neue Praktik ist als Teil der
individuellen Mobilitdtspraxis internalisiert.*®

4. Ergebnisse

Im Laufe der Interviews konnte umfangreiches Datenmate-
rial zur Analyse der Mobilitatspraktiken von EMS-Kund:in-
nen generiert werden. Die nachfolgenden Darstellungen
fuRen auf empirischen Ausschnitten, die die Herausbildung
der EMS-Praktik bzw. ausgewahlter Teilaspekte besonders
charakterisieren. Die Struktur der Darstellungen orientiert
sich an den vier Phasen des MoKas. Dort, wo Beziige zu den
Ergebnissen aus der quantitativen Befragung hergestellt
werden konnen, erfolgt eine Verknipfung Uber FuRnoten.
Schwerpunkt ist jedoch eine differenzierte Erfassung der
relevanten Hintergrinde und individuellen Empfindungen,
die Uber die explizit erfassbaren Kategorien des (quantitativ
strukturierten) Fragebogens hinausgehen.*

4.1 Vorbedingungen zur Herausbildung der EMS-Praktik

Bei allen Interviewten lasst sich eine positive Pradisposition
gegenlber Sharing-Angeboten erkennen. Angebotsformen,
die eine Alternative zum MIV bieten, werden begrif3t (ql-02
Pos. 36) und eine Palette an Auswahlmoglichkeiten beflr-
wortet. Der Nutzung des EMS-Systems ging haufig bereits
die regelmélige Nutzung von Car-Sharing-Angeboten voraus
(ql-04 Pos.57, ql-08 Pos.5, 42, ql-11 Pos.18, 29)*. Bezuglich
der E-Tretroller-Angebote herrschen verschiedene Meinun-
gen vor: Teils gehort ihre Nutzung zum eigenen Mobilitats-
repertoire (ql-11 Pos.22, 56), teils werden sie explizit abge-
lehnt (gl-12 Pos.26, gl-07 Pos.10). Dem Fahrrad gegeniber
lasst sich eine positive Orientierung feststellen (gl-06 Pos.11,
Pos. 47, ql-12 Pos.7), es wird als das schnellste Verkehrsmit-
tel innerhalb der Stadt empfunden. Auch der OPNV wird
Uberwiegend positiv bewertet (ql-03 Pos.44, gl-07 Pos.21,

13 (u.a. Silverstone und Hirsch 1992)

14 Die Analyse der Interviews gibt Aufschluss tber die Relevanz und
Vielfalt der wesentlichen Elemente und Auspragungen. Quantitative Ver-
teilungen sollen und kénnen hier nicht Uberprift werden. Aus den Daten
konnen dagegen Tendenzen aufgestellt werden, die als Basis fur weiter-
fihrende Hypothesen dienen.

15 Ergebnis der quantitativen Befragung: nur 12% geben an, weder kom-
merziell noch privat ein Fahrzeug zu teilen.
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gl-11 Pos.12-14)%, jedoch werden zugleich seine Limitierun-
gen deutlich wahrgenommen. Nichtsdestotrotz gibt es auch
Personen, die den OPNV als nicht akzeptabel empfinden (ql-
02 Pos. 22). Im Vergleich zum OPNV wird EMS eine gréRere
Flexibilitat zugesprochen (Tur-zu-Tar-Mobilitat, Nutzungszei-
ten) (gl-02 Pos.32), was schlielRlich auch zur EMS-Nutzung
motiviert. Im Interviewsample fallt auf, dass die Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel schon in den friheren Mo-
bilitatsbiographien ein fester Bestandteil der Alltagspraxis
war. Es wurde eine Uberwiegend multimodale Mobilitats-
praxis ausgelbt. Auch wurden verschiedene Mobilitatsfor-
men wahrend einer Wegestrecke kombiniert (gl-05 Pos.30).
Hierbei spielte der Umweltverbund eine besondere Rolle.”’
Das Auto hat fir viele innerhalb der Stadt eine untergeord-
nete Rolle und wird auch als unpraktisch bezeichnet (ein-
geschrankte Parkplatzsituation, dichter Verkehr, Stau). Eine
spezifische Autoaffinitdt oder umgekehrt auch ideologisch
begriindete Aversion lieR sich in den Interviewdaten nicht
feststellen, die Einstellung scheint eher pragmatisch orien-
tiert (ql-09 Pos.34, ql-11 Pos.12-14, ql-12 Pos.7).

4.2 Adoptionsprozess der EMS-Praktik

Vorangegangene Erfahrungen, die zur Anmeldung fir das
EMS motiviert haben, waren u. a. starke Unzufriedenheit
mit der bestehenden Autopraktik (gi-07 Pos.3) und der kon-
krete Wunsch, das Auto abzuschaffen. Aber auch negative
Erfahrungen mit dem OPNV haben die Anmeldung fiir das
neue Mobilitdtsangebot vorbereitet (ql-07 Pos. 10), wenn-
gleich dem OPNV eine hohe Bedeutung beigemessen wird.
Ein Adoptionsfenster war in einem konkreten Fall der Aus-
fall der S-Bahn (gl-07 Pos. 10). In anderen Fallen wurde die
bisherige Radpraktik als zu anstrengend empfunden (qgl-08
Pos.7). Dazu wurde auch reine Neugier als Ausloser genannt
(gl-09 Pos.32, gl-11 Pos. 58, ql-12 Pos.5) oder die positiven
Erzahlungen Uber das neue Angebot in der eigenen Peer-
Group (ql-06 Pos. 38, 42). In einem weiteren Fall hat das ers-
te konkrete Erleben, wie z. B. eine spontane Einladung einer
Freundin fur eine Mitfahrt auf dem Elektro-Motoroller, dazu
gefuihrt, die Technologie selbst nutzen zu wollen (gl-08 Pos.
7). Auch dies stellte einen auslésenden Schlisselmoment
dar. Ebenso hat das Angebot von Freiminuten den Schritt
zur ersten Anmeldung unterstitzt (ql-06 Pos. 38). Darlber
hinaus hat sich gezeigt, dass die Sichtbarkeit und zunehmen-
de Normalitat von EMS im 6ffentlichen Raum zusétzlich die
vorhandene Offenheit unterstitzt haben, tatsachlich zur An-
meldung zu schreiten (ql-09 Pos.32).

16 Ergebnis der quantitativen Befragung: 41% verfiigen (iber eine OPNV-
Montas- oder Jahreskarte

17 Ergebnis der quantitativen Befragung: Der haufigste (fast) tagliche Be-
wegungsmodus der EMS-Nutzer:innen ist das zu Ful gehen (67%) gefolgt
vom Radfahren (38%), dem OPNV (37%) und dem Auto (22%); 61% der
Nutzer:innen nutzen taglich mind. zwei verschiedene Verkehrsmittel und
mehr
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4.3 Die Dimensionen der Aneignung der EMS-Praktik

Wahrend der Aneignungsphase stehen die Wechselwirkun-
gen zwischen Technologie und Nutzenden im Vordergrund.
Gemall der theoretischen Fundierung erzielen Artefakte
(also die Elektro-Motoroller und das SharingSystem) erst in
der eigentlichen Nutzung bzw. im Vollzug der Praktik (Perfor-
manz) ihre individuelle Bedeutung. Das heift, urspriingliche
Handlungsintentionen, die in der Regel rational begrindet
sind, werden im Verlauf der Aneignung eines Artefakts hau-
fig modifiziert, transformiert und erweitert.

In den Daten konnten verschiedene Dimensionen identi-
fiziert werden, in denen differenzierte Aneignungsprozesse
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stattfanden. In der grafischen Darstellung (Abbildung 2) sind
die in den empirischen Daten identifizierten Dimensionen in
ihrer Gesamtheit dargestellt: der Aufbau von Wissen bzw.
Kompetenzen (kognitive Aneignung), die Ausbildung von
Bedeutungszuschreibungen oder Wahrnehmung sinnstif-
tender Elemente (symbolische Aneignung), das Auslosen
emotionaler Reaktionen oder der Aufbau emotionaler Ver-
bindungen (emotionale Aneignung), kérperliche Dynamiken,
die in Wechselwirkung mit Gesundheit und dem Korperge-
fahl stehen (korperliche Aneignung), raumliche Wahrneh-
mungen oder Verdnderung von Raummusters (raumliche
Aneignung), die praktische Aneignung des EMS (z.B. Nut-
zungszwecke, Veranderungen der Nutzung im Zeitverlauf)

Abbildung 2: Die Dimensionen der Aneignung der EMS-Praktik (eigene Darstellung)

kognitive
Aneignung
. Wissen /
soziale Kompetenz
Aneignung symbolische
. Aneignung
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Kontexte Bedeutung
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Praktische Aneignung Praktiken Emotion imo.tlonale
a) EMS Praktik - neignung
b) weitere (Mobilitats-)
Praktiken
Raum- kérperliche
aneignung Aneignung
(materielle (materielle
Aneignung) Aneignung)

und Wechselwirkungen mit anderen Praktiken, wie z. B.
Energienutzung sowie Prozesse, die in Verbindung mit dem
sozialen Umfeld stehen (soziale Aneignung).*®

Die empirischen Verknipfungen zu den identifizierten Dyna-
miken werden nachfolgend je Dimension illustriert.

18 In den Theorien zu sozialen Praktiken werden Kérper, Artefakte und
die physisch-rdumliche Umwelt auch zu Materie zusammengefasst, womit
auch von materieller Aneignung gesprochen werden kann (Le Bris 2015).

KOGNITIVE ANEIGNUNG

Wenngleich Vorerfahrungen mit motorisierten Zweirddern
vorhanden waren, wird berichtet, dass nach der ersten An-
meldung zundchst ein paar Test- bzw. Ausprobierfahrten mit
der neuen Technologie unternommen wurden. Durch das
Sichvertrautmachen und Uben (gl-03 Pos.27, ql-07 Pos.8)
wurde das Wissen und die Kompetenz zum Handling aufge-
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baut. Dabei wurde auch ganz bewusst das Gefiihl der Sicher-
heit Uberpruft, gestarkt (ql-08 Pos.19, gl-09 Pos.15) oder
auch gleich zu Beginn der Nutzung bestatigt.

SYMBOLISCHE ANEIGNUNG

In einem Beispiel wird die Nutzung des EMS als Teil eines
,Lebensgefiihls” bezeichnet (ql-09 Pos.22) und berichtet,
dass das EMS in Minchen positiv konnotiert ist. ,Also im-
mer, wenn die Leute [ein EMS-Fahrzeug] sehen [...] finden
die das geil und lacheln. [Der EMS-Anbieter] hat ein ziemlich
gutes Image. Wenn du [das] fahrst, hast du ein gutes Image,
irgendwie.” (qI-09 Pos.22) Das Beispiel zeigt die Bedeutung
von Semantiken, die nichts direkt mit der Fortbewegung
selbst zu tun haben. Der nicht-instrumentelle Mehrwert der
Praktik auRert sich in der symbolischen Deutungszuschrei-
bung durch das duRere Umfeld, aber auch in der eigenen
Wahrnehmung. Das positive Image der Marke tragt hier zur
positiven (Selbst-) Wahrnehmung des Nutzenden bei.*®

EMOTIONALE ANEIGNUNG

Sich auf dem neuen Verkehrsmittel sicher zu fihlen, beein-
flusst stark die personliche Verkehrsmittelwahl. Wie sich in
den Interviews zeigt, musste ein Sicherheitsgefiihl teils zu
Beginn erst (durch Uben) aufgebaut werden (ql-09 Pos.15)
(vgl. kognitive Aneignung). Teils riefen die Elektro-Motorrol-
ler schon von Anfang an ein Sicherheitsgefthl hervor (gl-12
Pos.12, 04 Pos.45).

DarUber hinaus wird berichtet, dass das konkrete Austben
der Praktik (also die Nutzung des Elektro-Motorrollers) ein
Lacheln ins Gesicht ruft, auch wenn man vorher angespannt
war (ql-10 Pos.10): ,,Und ich war dann glicklich [...] eine luf-
tige Heimfahrt auf einem Elektroroller genieRen zu konnen,
das ist eigentlich eine sehr, sehr angenehme Situation dann
gewesen. Hat meine Laune sofort verbessert.” (ql-10 Pos. 6).
In anderen Interviews wird erwahnt, wie schon es ist, den
,Fahrtwind in den Haaren zu splren” (ql-06 Pos.17). Oder
,Es ist alles offen und luftig und wenn es schon warm ist
und der warme Wind fegt dir um die Ohren, dann ist es halt
schon. Das macht SpaR.”“ (ql-09 Pos.13) Wie die Beispiele
zeigen, sind affektive Sinneswahrnehmungen wéhrend des
Vollzugs der Praktik von groRer Bedeutung. Dabei tragt die
Praktik zur Scharfung der Sinne bei: , es ist haltimmer wieder
schon, dann mit offenen Augen zu seinem Termin zu fahren
und zu genielRen, wie schon es einfach ist.” (ql-03 Pos.48, 49)
Daruber hinaus wird die Praktik mit weiteren Assoziationen
hinterlegt wie eine positive Verknipfung mit den Jahreszei-
ten: ,Aber generell verbinde ich einfach [das Produkt] mit
lauen Sommernachten und schénen Sommertagen.” (ql-08
Pos.25) Bei schlechten klimatischen Bedingungen dreht sich
jedoch diese Wahrnehmung (zumindest fir den Moment)
ins Gegenteil: ,,nass werden, hab“ ich keine Lust. Oder auch

19 Inwiefern sich dies nur auf den spezifischen Anbieter bezieht oder auf
EMS allgemein, bleibt an dieser Stelle offen.
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im Winter mit dem Fahrtwind, wird es immer kalter als es
eigentlich ist.” (gl-01 Pos.13) Fur viele Nutzer:innen steht
eine Fahrt mit dem Elektro-Motorroller jedoch unabhdngig
der aktuellen Wettersituation fur Genuss, Freude, Spalt (ql-
03 Pos.48, 49). ,Dieses Feeling ist schwer zu beschreiben.”
(gl-06 Pos.17).

KORPERLICHE ANEIGNUNG (materielle Aneignung)

Der Prozess der kdrperlichen Aneignung bezieht sich auf
haptische Empfindungen bzw. kérperliches Befinden oder
gesundheitliche Aspekte. In einem Interview wird z. B. be-
richtet, dass die hygienischen Empfindungen bei der Nut-
zung des zur Verfligung gestellten Helms unter Umstanden
auch von der Nutzung abhalten.?® Jedoch wurde direkt eine
Strategie entwickelt, wie mit dem personlich empfundenen
Problem umgegangen werden kann: ,Und ich hab’ da auch
immer eine Kopfhaube. Einen Buff-Schal, wo ich dann halt
einmal um meinen Kopf wickle. Damit ich da einfach zwi-
schen Helm und meinem Kopf noch "ne Schicht habe, weil
ich ja nicht weifs, wer ist vorher damit gefahren.” Es wird
also ein zusatzliches Stiick Schutzmaterial eingefligt, um sich
bei der Nutzung eines fremden Helms wohler zu fihlen. Zu-
gleich wird aber auch diese Anpassung relativiert und das
eigene Empfinden in Frage gestellt: ,Aber echt ist ja auch
Schwachsinn, man kénnte sich Gberwinden oder cooler sein.
Aber das ist auch eher Typsache.” (ql-06 Pos.21) Dariber hi-
naus wird davon berichtet, sich im Laufe der Nutzung sowohl
kleidungstechnisch als auch bezlglich der eigenen korper-
lichen Empfindung besser an widrige Wetterbedingungen
angepasst zu haben. ,inzwischen [bin ich] auch, wie soll ich
sagen, hdrter im Nehmen [...]. Ich hab“ auch klamottentech-
nisch aufgeristet. Ich fahre inzwischen auch, wenn es leicht
regnet oder wenn es kalt ist.” (ql-09 Pos.13) Die Nutzungs-
praktik hat sich im Verlaufe modifiziert.

Des Weiteren wird wertgeschatzt, sich nicht kérperlich an-
strengen zu mussen. Dies hat auch die Anmeldungsentschei-
dung positiv beeinflusst (vgl. Adoptionsprozess). ,Deswegen
bin ich sehr froh, dass es [EMS] gibt, dass ich nicht mehr mit
dem Fahrrad den Berg hochfahren muss, sondern mit [dem
EMS] fahren kann.” (ql-08 Pos. 7)

RAUMANEIGNUNG (materielle Aneignung)

Die Fahrt mit dem Roller steht fir viele in direktem Zusam-
menhang zum Erleben der rdaumlichen AuRenwelt (gl-07
Pos.48-49). Neue Raumwirklichkeiten werden produziert:
,kreuz und quer [...] gefahren und das war flr mich eine
wahnsinnig schone Art die Stadt mal oberirdisch kennenzu-
lernen.” (ql-02 Pos.14) Die Stadt wird mit dem Roller erkun-
det, wobei auch ganz gezielt neue Wege gesucht werden:
,durchaus [...] bewusst einen Umweg fahren oder durch
eine Ecke der Stadt zu fahren, die man noch nicht kennt und

20 Dies kann auch als ein Adoptionsrisiko wahrend der Phase der Adoption
identifiziert werden: Das Teilen des Helms kann auch als unangenehm
empfunden werden und je nach Auspragung bis zu einer Ablehnung des
Systems fihren.
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dann ein bisschen schaut und sich auch verleiten lassen” (qgl-
10 Pos.12, 15). Die Fahrt selbst mit dem Erlebnis des Raums
und der Urbanitat steht fir sich —sie hat ihren einen eigenen
Zweck, fern der zweckrationalen Distanziiberwindung. Teil-
weise fuhrt dies auch zur Generierung weiterer Wege: Statt
der kirzesten Strecke wird noch eine Runde gedreht bzw.
die schonste Route gewahlt (gl-01 Pos. 19).

PRAKTISCHE ANEIGNUNG

Die Haufigkeit der EMS-Nutzung in den ersten Monaten
schwankt bei den interviewten Kund:innen. Wahrend eini-
ge davon sprechen, dass sie sich erst an die Verfligbarkeit
gewohnen mussten (ql-11 Pos.49, gl-04 Pos.61), berich-
ten andere dariber, dass sie gerade am Anfang besonders
haufig gefahren sind (ql-06 Pos.46). Wieder andere erzah-
len, es habe sich Uber den Verlauf nicht viel verandert (ql-
05 Pos.36, ql-02 Pos.42). Auch stellt eine Person fest, dass
sich der Nutzungszweck im Laufe der Erfahrungen verandert
habe. Wahrend zu Beginn die Buchung eher praktisch be-
griindet war (von A nach B), so wird der Roller jetzt auch
mal spontan an einem ,,coolen Samstag” fir , eine Rollertour
an der Isar entlang” verwendet , just-for-fun” (ql-07 Pos.32).
Die Nutzung ist damit durch einen immateriellen Nutzwert
begriindet und beruht nicht allein auf zweckrationalen Mo-
tiven (ql-07 Pos.5-6).2

Darlber hinaus wird berichtet, dass sie die anfangliche
Wahrnehmung der Kosten im Verlauf der Aneignung veréan-
dert hat (gl-11 Pos.49, 51-52). Interessant ist dabei der Ver-
gleich, der im Laufe der Nutzung zu anderen Sharing-Ange-
boten gezogen wird, bspw. wird das EMS in einem Fall direkt
mit den Gebihren fur E-Tretroller verglichen. Der dort wahr-
genommene hohere Preis fuhrt letztlich zu einem entspann-
teren Verhéltnis bei den Fahrten mit dem EMS, die Preissen-
sibilitat hat sich relativiert (gl-11 Pos.49, 51-52). Oder aber
es wird eine Bilanz im Vergleich zur Nutzung eines (6ffentli-
chen) Automobils gezogen, die positiv ausfallt (ql-07 Pos.3).
Das letzte Beispiel zeigt deutlich, dass soziale Praktiken mit-
einander in Konkurrenz stehen und jede (Mobilitats-) Praktik
immer im Gesamtsystem Mobilitat betrachtet werden muss.
So kann die EMS-Praktik naturlich auch zu einer Verdran-
gung von anderen bestehenden Praktiken fiihren.?? In einem
Beispiel wurde auf das OPNV-Monats-Ticket im Sommer ver-
zichtet (gl-08 Pos.35). In einem anderen Interview wird da-
von berichtet, dass EMS vor allem bei schwierigen Topogra-
phien eine gute Alternative zum Fahrrad bietet (ql-08 Pos.
7). Wieder in einem anderen Beispiel erlangte die Sharing-
Praxis im Allgemeinen einen groRen Stellenwert (inkl. EMS),
weil bewusst das Auto abgeschafft wurde (qi-07 Pos.3). Geht
es konkret um die Entscheidung ,heute Auto, Roller oder U-
Bahn?‘, wird im Vergleich zum Auto das besondere Fahrge-

21 Ergebnis der quantitativen Befragung: 4% sind Fahrten , des Fahrens
wegen”

22 Ergebnis der quantitativen Befragung: vgl. Kapitel 2 zu Substitutionsef-
fekten —es fand eine Substitution Gber alle Verkehrsmittel hinweg statt.
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fahl hervorgehoben: ,Es ware mal cool, wenn das Wetter
toll ist, wenn wir mit einem Roller irgendwo zum See fahren,
statt [uns] ins Auto reinzuhocken” (ql-07 Pos. 10). Oder aber
die Roller dienen als Alternative, um die ,stickige U-Bahn/S-
Bahn“ zu vermeiden und die , letzten Sonnenstrahlen” zu ge-
nieRen (ql-05 Pos.6).

SOZIALE ANEIGNUNG

In einigen Beispielen zeigen sich deutlich die Dynamiken,
die durch die EMS-Praktik im sozialen Umfeld ausgelost wer-
den. Die Roller sind Gesprachsthema in der Familie, unter
Freund:innen und Kolleg:innen (gl-08 Pos.38). Aufgrund der
relativen Neuheit der Technologie erhalten die Nutzenden
teils auch die Rolle von Pionieren, die nach ihrer Meinung
und den jeweiligen Nutzungserfahrungen gefragt werden.
Auch kommt man schnell mit anderen Nutzer:innen in Kon-
takt: Man fahlt sich einer Gruppe zugehorig und grift sich
gegenseitig. Beim Parken wird ein kurzes Gesprach gefihrt
oder einer ebenfalls an der Ampel stehenden EMS-Fahrer:in
ein Lacheln zugeworfen (ql-03 Pos.32, ql-09 Pos.22). Die
Praktik selbst wird damit auch als ,,sehr kommunikativ” be-
zeichnet (ql-08 Pos.38) — eine Praktik, die ,Laune macht’,

4.4 Die internalisierte EMS-Praktik

GemalR dem theoretischen Modell hat sich in der letzten
Phase des MoKa die neue EMS-Praktik als fester Bestandteil
der individuellen Mobilitatspraxis herausgebildet. Verdran-
gungserscheinungen zu anderen Mobilitatspraktiken sind
zwar feststellbar, doch tendenziell erscheint die EMS-Prak-
tik unter den Befragten eher als punktuelle Ergdnzung und
Erweiterung der individuellen Mobilitatspraxis (ql-04 Pos.
63). Im Sample erfolgt die Nutzung des Rollers tendenziell
spontan, je nach Lust und Laune und weiteren Kontextbe-
dingungen wie z. B. Wetter oder Gepack (ql-06 Pos. 6). Die
Herausbildung eines routinisierten Verkehrsmittelwahlver-
haltens (als Teil der EMS Praktik) lasst sich im Interview-Sam-
ple damit nicht feststellen.

Wichtiger Faktor, der Teil der EMS-Praktik ist und im Alltag
zur spontanen Nutzung motiviert, ist das SpaRelement und
die Freude beim Fahren des Rollers. Zur Relativierung wird
in den Interviews haufig auch?® darauf hingewiesen, dass
Nutzende nur deshalb kein schlechtes Gewissen haben, weil
EMS mit (lokal) emissionsfreien Strom betrieben werden.
Fir manche dient sie auch als Mittel der sozialen Selbstex-
pression, gemall dem Motto, wer dieses Mobilitdtsangebot
nutzt, bewegt sich 6kologisch fort.

Insgesamt bewerten die Interviewten das Angebot und die
Art der Fortbewegung sehr positiv (ql-12 Pos. 25). In der per-
sonlichen Bilanzierung wird auch das Wort ,groRartig” ver-

23 Ergebnis der quantitativen Befragung: EMS wird von 87% nur gelegent-
lich (hochstens ein bis drei Tage im Monat) genutzt, eine allumfassende
Substitution findet nicht statt.
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wendet (gl-02 Pos.30, gl-10 Pos. 18). Manche bezeichnen
sich auch als echten ,,Fan“ (gl-09 Pos. 8). ,Also [EMS] ist viel
mehr als eine Bewegung von A nach B.” (ql-10 Pos.10). Diese
Aussage wird von mehreren in dhnlicher Weise bestatigt (ql-
12 Pos.12).

5. Diskussion und Fazit

In dem vorliegenden Artikel wurde der qualitative Teil einer
EMS-Studie aus einer Uberwiegend praxeologischen Pers-
pektive betrachtet. Im Vordergrund standen relevante Ein-
flussfaktoren und wesentliche Elemente, die die EMS-Praktik
selbst und ihre Herausbildung charakterisieren. Diese Er-
kenntnisse liefern schlieRlich eine Grundlage, die neue Prak-
tik in ihrer Auspragung besser zu verstehen. Auch schaffen
sie eine Basis, um sie jenseits dieses Artikels in den Kontext
einer nachhaltigen Stadtentwicklung einordnen zu konnen.
Nur wenn die Elemente bekannt sind, die eine Praktik cha-
rakterisieren, lassen sich auch Ansatzpunkte zur Férderung,
Optimierung oder auch Modifizierung ableiten.

Wenngleich hier nur ein Ausschnitt dargestellt werden kann,
wird in der Ergebnisbeschreibung die Mannigfaltigkeit der
konstituierenden Komponenten deutlich, die schliellich
die EMS-Praktik als Ganzes bilden. Damit zeigt sich auch die
Vielfalt des Handlungsspielraums fir die Planungspraxis.
Die Ergebnisse veranschaulichen das dynamische Wechsel-
verhéltnis in dem Individuum und Technik stehen. Erst bei
der eigentlichen Austbung einer Praktik und der subjektiven
Wahrnehmung entfaltet eine Technologie ihren vollen Wert.
Das Erleben der Fahrt mit allen Sinnen stellt ein zentrales
Moment dar, die Emotionen werden direkt angesprochen.
Fur viele steht die Rollerfahrt auf einer symbolischen Ebene
fir Spall und Freiheit. Die Daten bestatigen insgesamt die
vielschichtige Bedeutung symbolischer und sozialer Fakto-
ren im Umgang und mit der Nutzung von (Mobilitats-) Tech-
nologien. Fir die Entwicklung von Kommunikations- und
Marketingstrategien bietet dies wichtige Ansatzpunkte.
Darlber hinaus wurde im Kontext der praktischen Aneig-
nung festgestellt, dass die EMS-Praktik in den meisten Fal-
len niemals vollstindig eine andere bestehende Praktik
verdrangt. Das Dienstleistungsangebot wird eher in die indi-
viduellen Handlungsoptionen der Fortbewegung integriert.
In der Regel wird damit die bereits vorhandene multimodale
Mobilitatspraxis erweitert und gestarkt. Diese qualitativen
Ergebnisse spiegeln sich auch in den quantitativen Daten
der Studie wider.

Die neue Mobilitdtsoption wird von den Interviewten sehr
positiv bewertet. Die sehr positiven Einstellungen missen
jedoch relativiert werden. Vermutlich fand hier ein Selbst-
selektionseffekt statt, da v. a. gegenlber einem Produkt oder
Thema positiv gestimmte Personen offener dafir sind, Gber
ihre Erfahrungen damit zu berichten. Nichtsdestotrotz bie-
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ten die Daten eine sehr gute Grundlage, um die relevanten
Perspektiven auf das Thema sichtbar zu machen. Diese kon-
nen als Hypothesen in weiterfihrenden Studien abstrahiert
und auch statistisch tUberpriift werden — zumindest in den
Themenbereichen, in denen das Aufstellen quantifizierbarer
Kategorien moglich und sinnvoll ist.

Flr die Analyse der Interviewdaten hat sich die Orientierung
an den zwei Modellen des MiMP und MoKa als sehr hilfreich
erwiesen. Hier bietet sich noch viel Spielraum, die EMS-Prak-
tik in all ihren Facetten noch tiefergehender zu analysieren.
Eine Herausforderung bei Bezugnahme zu praxistheoreti-
schen Ansédtzen stellt jedoch das dahinterliegende philoso-
phische Verstandnis dar inklusive der Verwendung wenig
alltagspraktischer Begrifflichkeiten. Im vorliegenden Artikel
wurde eine moglichst hohe Vereinfachung angestrebt - eine
damit einhergehende Reduzierung der theoretischen Diffe-
renziertheit und Verankerung wurde in Kauf genommen.

Im Diskurs zu einer zukunftsorientierten Stadtentwicklung
spielen die Potenziale alternativer neuer Mobilitdtsangebo-
te eine wesentliche Rolle. EMS bildet einen Baustein im Mo-
bilitatsystem einer Stadt, der das multimodale Angebot ins-
gesamt attraktiver machen kann. Wie in den Daten sichtbar
wurde, werden die Roller vor allem auch genutzt, um Nach-
teile bei bestehenden anderen Mobilitdtsoptionen auszu-
gleichen. Fur die hier interviewten Personen bietet das Sys-
tem also einen Mehrwert, der nicht durch andere Optionen
ersetzt werden kann, der aber auch kein anderes Angebot
vollstdndig substituiert. Neben der zweckrationalen Raum-
Uberwindung bedeutet das Fahren mit dem Roller aber vor
allem auch Spall — die Praktik des EMS ist schlieRlich mehr
als nur reine Fortbewegung.
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Abstract

In diesem Paper wird eine Analyse der Auswirkungen von Home Office und der Einflisse auf die Entscheidung, von zu Hause
aus zu arbeiten vorgestellt. Dank des Paneldesigns liefert das Deutsche Mobilitatspanel einzigartige Daten von Personen, die
vor und wahrend der COVID-19-Pandemie teilgenommen haben. Unsere Ergebnisse zeigen, dass die die Pandemie das Pendel-
verhalten stark beeinflusst hat und die Veranderungen teilweise auch zukinftig bleiben werden.
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EINLEITUNG

Der Ausbruch des Coronavirus (COVID-19) im Jahr 2019 in
Wuhan, China (WHO, 2020) und die anschlielende Aus-
rufung einer weltweiten Pandemie hatten erhebliche Aus-
wirkungen auf das tagliche Leben und Verhalten der Men-
schen. Um die Verbreitung des Virus einzuschrdanken, haben
viele Regierungen verschiedene MalRnahmen angeordnet:
Vorschriften, in der Offentlichkeit eine Maske zu tragen,
Aufforderungen, zu Hause zu bleiben, die SchlieBung von
Geschéften und Restaurants sowie von Schulen und Arbeits-
statten. Aufgrund des verdnderten Aktivitatsniveaus und Si-
cherheitsempfindens konnten erhebliche Verdnderungen im
Mobilitdtsverhalten beobachtet werden. Die Arbeit von Mol-
loy et al. (Molloy et al., 2021) zeigt allerdings, dass sich die
meisten dieser Verdnderungen mit zunehmender Lockerung
der MalRnahmen wieder zurlickentwickeln. Dies gilt jedoch
wahrscheinlich nicht fur die Veranderungen der Einstellung
und des Verhaltens bei der Arbeit von zu Hause. Die COVID-
19-Pandemie hat Arbeitgeberinnen und Arbeitnehmerinnen
gezwungen, ihre personliche Einstellung zur Heimarbeit zu
Uberdenken, da Interaktionen wahrend des Pendelns und
am Arbeitsplatz mit einem hohen Infektionsrisiko in Verbin-
dung gebracht wurden. Die daraus resultierenden Verdnde-

* Korrespondierende Autorin

rungen im Pendelverhalten sind in verschiedenen Studien
beschrieben (Beck et al., 2020; de Haas et al., 2020; Hise-
lius and Arnfalk, 2021; Shamshiripour et al., 2020). Was die
langfristigen Auswirkungen der Pandemie auf die Einstellung
zur Heimarbeit betrifft, so berichten viele Studien, dass viele
Erwerbstdtige auch in Zukunft die Moglichkeit zur HO-Nut-
zung haben méchten (Beck et al., 2020; de Haas et al., 2020;
Kolarova et al.,, 2021). Obwohl die technischen Vorraus-
setzungen fir die Heimarbeit schon langer gegeben sind,
arbeiteten vor Beginn der COVID-19 Pandemie die meisten
Erwerbstatigen vor Ort und nicht zuhause (European Foun-
dation for the Improvement of Living and Working Condi-
tions, 2018). Das liegt vor allem daran, dass nicht jede Ta-
tigkeit von zuhause durchgefihrt werden kann (Mokhtarian
and Salomon, 1996a, 1996b). Vor der COVID-19-Pandemie
haben vor allem hochqualifizierte Fach- und Fihrungskrafte
zuhause gearbeitet (European Foundation for the Improve-
ment of Living and Working Conditions, 2010; Felstead et al.,
2002), die ein hohes MaR an Autonomie in Bezug auf ihre
Arbeit haben (Clear and Dickson, 2005).

Mit diesem Paper ergdnzen wir diese Erkenntnisse durch
Analysen basierend auf Daten des Deutschen Mobilitdtspa-
nels (MOP). Durch die Verwendung von Daten aus Kohor-
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ten, die nicht nur wahrend der Pandemie, sondern auch in
den Jahren 2018 und 2019 berichtet haben, ist es moglich,
Verhaltensdnderungen bei denselben Personen zu erfassen.
So kénnen wir weitere Erkenntnisse Gber die Auswirkungen
der COVID-19-Pandemie auf Home-Office-Nutzung gewin-
nen und was dies fur Verkehrsplanerinnen und politische
Entscheidungstragerinnen bedeutet. In diesem Paper geben
wir zunéchst einen kurzen Uberblick iber das MOP und die
von uns verwendeten Daten. Wir prasentieren die wichtigs-
ten Erkenntnisse aus den Befragungskohorten, die 2018
und/oder 2019 und 2020 teilgenommen haben, in Bezug
auf Home-Office (HO) und das damit verbundene Verkehrs-
verhalten. Anschlielend leiten wir mithilfe eines linearen
Regressionsmodells Effekte der Pandemie auf das Pendel-
verhalten ab. Darlber hinaus prasentieren wir die Ergeb-
nisse von Logit-Modellen zu Home-Office-Entscheidungen.
AbschlieRend diskutieren wir die Ergebnisse und schlieRen
den Beitrag mit Implikationen fir Verkehrsplaner und poli-
tische Entscheidungstréagerinnen im Hinblick auf zuklnftige
HO-Nutzung.

DATEN

Fir unsere Analysen verwenden wir die Daten des Deut-
schen Mobilitatspanels (MOP). Das MOP erhebt seit 1994
Daten zum Mobilitatsverhalten der deutschen Bevolkerung.
Ungefahr 1.800-2.000 Haushalte mit 3.000-3.400 Befragten
ab zehn Jahre nehmen jedes Jahr am MOP teil. Der jahrliche
Erhebungszeitraum liegt im Herbst und schlieRt alle Feier-
tage aus, um das alltédgliche Mobilitatsverhalten bestmog-
lich zu erfassen. Die Teilnehmerinnen werden gebeten, ein
Wegetagebuch zu fiihren, das Informationen Uber alle von

TABELLE 1 Merkmale der genutzten Stichprobe
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ihnen an sieben aufeinanderfolgenden Tagen unternomme-
nen Wegen enthalt, inklusive Entfernungen, Verkehrsmittel,
Zwecke sowie Start- und Ankunftszeiten. Darlber hinaus
werden soziodemografische Informationen Uber die Teil-
nehmerinnen (z. B. Beschaftigungsstatus, Geschlecht, Alter)
und Merkmale zur Mobilitdat erhoben. Die Erhebung wird im
Auftrag und mit Mitteln des Bundesministeriums fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) durchgefihrt, wobei das
Institut fur Verkehrswesen am Karlsruher Institut fir Tech-
nologie (KIT) fur die Konzeption und wissenschaftliche Be-
gleitung der Befragung verantwortlich ist (Ecke et al., 2020;
Zumkeller and Chlond, 2009).

Fir unsere Analyse verwenden wir Daten aus drei Jahren
(2018-2020). Zwei Datenséatze, die im Herbst/Winter 2018
und 2019 erhoben wurden, dienen als Referenz fur die Zeit
vor der COVID-19-Pandemie. Ein dritter Datensatz wurde im
Herbst 2020 wahrend der Pandemie erhoben.

Flr unsere Untersuchungen verwenden wir eine Teilstich-
probe, die sich auf Erwerbstdtige und ihr Mobilitatsverhal-
ten sowie der HO-Nutzung konzentriert. Wir betrachten nur
Teilnehmerlinnen ab einem Alter von 18 Jahren, die in Voll-
zeit oder Teilzeit beschéftigt sind und die wahrend des Erhe-
bungszeitraums keine Besonderheiten (z. B. Krankheit oder
Urlaub), keinen Umzug oder Arbeitsplatzwechsel berichtet
haben. Insgesamt enthalten die von uns verwendeten Daten
Informationen aus 2.117 Berichten von 1.138 Befragten.

TABELLE 1 zeigt die Merkmale der Stichprobe 2020, die wir
fir unsere Analysen verwenden. Zum Vergleich sind auch
die Statistiken der erwerbstadtigen Bevolkerung von 2019 an-
gegeben.

Stichprobe [%]

Erwerbstatige Bevolkerung? [%]

Variable Auspragung
Mannlich 48.7 533
Geschlecht Weiblich 51.3 46.7
<25 0.6 9.6
25-35 11.3 20.0
Alter (Jahre) 35-50 32.0 32.2
50-60 40.6 26.9
60 + 15.5 11.3
. Vollzeit 76.6 70.8
Beruflicher Status Teilzeit 274 292
Niedrig 9.7
Bildung Mittel 28.5
Hoch 61.8
Niedrig 8.2
Okonomsicher Status Mittel 45.5
Hoch 46.3

2Statistiken zur erwerbstatigen Bevolkerung aus dem Jahr 2019 (Situation vor der COVID-19-Pandemie)

(Destatis, 2019)
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Es gilt zu anzumerken, dass die Statistiken fir die erwerbs-
tatige Bevolkerung fir einige Variablen, wie den Berufssta-
tus, durch die COVID-19-Pandemie erheblich beeinflusst
wurden. Die ungewichtete Stichprobe aus dem MOP weist
Unterschiede zu den Statistiken fir 2019 auf. Dies ist darauf
zuriickzufihren, dass jede Kohorte so rekrutiert wird, dass
sie individuell reprasentativ fur die Bevolkerung ist. In unse-
rer Studie werden nur diejenigen dargestellt, die zum zwei-
ten oder dritten Mal teilnehmen (Wiederholerinnen). Fir
die Analysen wurden die Daten nicht gewichtet.

DESKRIPTIVE ANALYSE

In diesem Abschnitt diskutieren wir die wichtigsten Ergeb-
nisse der deskriptiven Analyse. Wir konzentrieren uns auf
wichtige Erkenntnisse dartber, wie Personen ihre berufs-
bedingten Wege und HO-Aktivitaten wahrend der COVID-
19-Pandemie in Deutschland verandert haben. Darlber hi-

Reiffer / Magdolen / Ecke / Vortisch

naus werden Erkenntnisse zu den Einstellungen gegeniiber
Arbeiten im HO vorgestellt.

Im MOP werden die Teilnehmerlnnen gebeten, ihren HO-
Status anzugeben, indem sie die Frage ,Besteht die Mog-
lichkeit, an manchen Werktagen ausschlieBlich von zuhause
aus zu arbeiten und nutzen Sie die Moglichkeit?”“ beantwor-
ten, wobei eine von vier Kategorien auszuwahlen ist: "Diese
Moglichkeit besteht und ich nutze sie haufig (mindestens
wochentlich).", "Diese Maoglichkeit besteht und ich nutze sie
gelegentlich.", "Diese Moglichkeit besteht, aber ich nutze sie
nicht." und "Diese Moglichkeit besteht nicht.". Um die Ver-
anderung der HO-Nutzung wahrend der COVID-19-Pande-
mie zu bewerten, vergleichen wir die gegebenen Antworten
zum HO-Status. Abbildung 1 zeigt die Verdnderungen des
HO-Status in den drei Jahren gleicher Teilnehmerinnen. Die
HO-Nutzung ist bereits zwischen 2018 und 2019 leicht an-
gestiegen, wobei der Anstieg im Jahr 2020 deutlich starker
zu erkennen ist.

Abbildung 1 Veranderung der HO-Verfugbarkeit und HO-Nutzung zwischen 2018, 2019 und 2020 von Personen, die in allen drei Jahren teilgenommen haben
(N=330)

3,3%

62,7%

[l Diese Maglichkeit besteht und ich nutze sie haufig. [ll Diese Maglichkeit besteht und ich nutze siegelegentlich. || Diese Maglichkeit besteht, aber ich nutze sie nicht.

Die vermehrte Nutzung von HO hat erhebliche Auswirkun-
gen auf das Verkehrssystem, da das Mobilitdtsniveau und
insbesondere Pendlwege reduziert werden. Die Analyse des
MOP zeigt den Rickgang der Wege und der zurilickgelegten
Entfernungen im Jahr 2020 im Vergleich zum Vorjahr. Im
Durchschnitt unternahmen die Beschaftigten im Jahr 2019

55,5% 58,8%

g

43,9% 47,0%

Diese Moglichkeit besteht nicht.

15,7 Wege pro Woche und im Jahr 2020 12,1 Wege pro Wo-
che. Bei den zurickgelegten Entfernungen ist ein Riickgang
von 31 % zwischen diesen Jahren zu verzeichnen. Es ist an-
zumerken, dass Personen, die im HO arbeiten kdnnen, auch
unter nicht-pandemischen Bedingungen mehr Wege zurtck-
legen als Personen, die nicht im HO arbeiten kénnen.
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Die Gesamtzahl der Wege und der zurlickgelegten Entfer-
nungen fur Arbeits- und Geschaftszwecke innerhalb einer
Woche ist zwischen 2019 und 2020 erheblich zuriickge-
gangen. Die durchschnittliche Anzahl Wege zu Arbeitszwe-
cken sank von 4,0 Wege (2019) auf 3,3 Wege (2020). Fur
geschaftliche Zwecke ist ebenfalls ein Rickgang der durch-
schnittlichen Anzahl der Wege von 1,4 Wegen (2019) auf 0,9
Wegen zu erkennen.

In der MOP-Umfrage wurden die Teilnehmerinnen auch ge-
fragt, wie sie die Arbeit im HO bewerten und was ihre Arbeit-
geberinnen tun, um HO zu ermdglichen (um dadurch den
engen Kontakt zu unterbinden). Ein wichtiges Ergebnis ist,
dass die meisten Teilnehmerinnen der Umfrage der Arbeit
im HO allgemein positiv gegenlberstehen. Abbildung 2 zeigt
die Intensitat der HO-Nutzung in Abhéangigkeit der Einstel-
lung der Befragten zum HO und den Erwartungen der Ar-
beitgeberin an sie. Die meisten (76 %), die eine positive Ein-

Reiffer / Magdolen / Ecke / Vortisch

stellung zu HO haben, haben auch eine positive Einstellung
zu einer haufigeren HO-Nutzung. Im Gegensatz dazu sehen
wir, dass diejenigen, die eine negative Einstellung zu HO ha-
ben, diejenigen sind, die auch nicht von zu Hause arbeiten
konnen. Nur 9 % der Personen, die eine negative Einstellung
zu HO haben, sind Personen, die gleichzeitig hdufig von zu
Hause arbeiten.

Ein interessantes Ergebnis ist, dass 68 % der Personen, die
geantwortet haben, dass ihre Arbeitgeberin mehr HO wiin-
schen, auch diejenigen sind, die bereits haufig im HO arbei-
ten. Wenn in Zukunft mehr Arbeit von zu Hause moglich ist,
konnte dies zu einer erheblichen Verringerung der Pendler-
und Geschéftsreisen fuhren. Eine groRe Anzahl der Teilneh-
merlnnen antwortete, dass ihre Arbeitgeberinnen auch in
2020 die HO-Regelungen nicht gedndert haben. Dieser Aus-
sage stimmen vor allem die Personen zu, die nicht im HO
arbeiten kénnen.

Abbildung 2 Einstellungen zur Arbeit von Zuahuse, bewertet von Arbeitnehmerlnnen (fir sich selbst und ihren Arbeitgeberin; S1-S6), in Abhéngigkeit der
HO-Verflgbarkeit und HO-Nutzung im Jahr 2020, (S1 N=151; S2 N=175; S3 N=70; S4 N=96; S5 N=101; S6 N=218)
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STATISTISCHE MODELLIERUNG

Um weitere Erkenntnisse Uber das Pendlerverhalten und
das Arbeiten von Zuhause zu gewinnen, haben wir mehrere
Modelle angewandt. Um die Auswirkungen der Pandemie
auf das Pendlerverhalten zu analysieren, haben wir ein mul-
tiples lineares Regressionsmodell geschdtzt. Dartber hin-
aus haben wir mit einem bindren Logit-Modell bzw. einem
gemischten Logit-Modell ermittelt, welche Faktoren die
Moglichkeit, von Zuahuse aus zu arbeiten, beeinflussen und

HO maoglich, aber nicht genutzt

18

Arbeitgeberln wiinscht  Arbeitgeberin erlaubt HO- Arbeitgeberin hat die HO-
vermehrte HO-Nutzung Nutzung jetzt auf eigenen Vorgaben nicht gedndert
Wunsch

Bewertung von HO aus sicht der Arbeitgeberin

HO-Nutzung nicht moglich

welche Merkmale die Entscheidung fir das Arbeiten von Zu-
hause bestimmen.

Regressionsanalyse zur Analyse des Pendlerverhaltens

In diesem Abschnitt prasentieren wir die Analyse zum be-
richteten Verhalten der Erwerbstatigen, die in den Jahren
2019 und 2020 an der Erhebung teilgenommen haben,
um die Auswirkungen von COVID-19 auf das Pendelverhal-
ten zu untersuchen. Wir schlieBen Teilnehmerinnen aus,
bei denen Werte fehlen oder die in einer der beiden Jahre
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Urlaub oder Krankheit angegeben haben oder die zwischen
den beiden Berichten den Arbeitsort gewechselt haben, um
andere Grinde auszuschlieRen, die die Anzahl der Pendel-
wege beeinflussen. Die verbleibende StichprobengrofRe fir
die folgende Analyse betragt 498. Um die Auswirkungen auf
das Pendelverhalten zu messen, berechnen wir die Veran-
derung der Anzahl der Wege zur Arbeit in den Jahren 2019
und 2020 auf individueller Ebene. In dieser Analyse werden
die soziodemografischen Merkmale der Teilnehmerlnnen
berlcksichtigt, um Aufschluss dartber zu erhalten, wer die
Zahl der Wege zur Arbeit wahrend der COVID-19-Pandemie
reduziert hat.

Abbildung 3 zeigt einen Uberblick tber die Verdnderungen
bei der Anzahl der Wege zwischen den Jahren. Insgesamt ist
eine Verschiebung zu positiven Werten zu erkennen, was auf
eine Verringerung der Wege zur Arbeit hindeutet. Bei Per-
sonen, die mit dem Auto zur Arbeit fahren, war die Wahr-
scheinlichkeit groRer, dass sie ihre Wege reduzierten. Je ho-

Reiffer / Magdolen / Ecke / Vortisch

her der 6konomische Status, desto wahrscheinlicher ist ein
Riickgang der Wege zur Arbeit. In Ubereinstimmung mit den
vorangegangenen Ergebnissen zeigt sich, dass Personen, die
die Moglichkeit haben, flexibel zu arbeiten, auch eher bereit
sind, seltener zu ihrem Arbeitsplatz zu fahren. Personen mit
einem Hochschulabschluss reduzierten wahrend der COVID-
19-Pandemie mit groRerer Wahrscheinlichkeit ihre Wege zur
Arbeit.

Um Beziehungen zwischen einem Merkmal und der Ver-
anderung der Anzahl der Pendelwege zu ermitteln, fliihren
wir eine multiple lineare Regression durch. Die Differenz der
Anzahl der Wege ist dabei die abhangige Variable in dem
Modell. Nach der Durchfiihrung mehrerer Modelle wurde
das endgultige Modell auf der Grundlage der Signifikanz der
unabhangigen Variablen sowie des R-Quadrat-Werts ausge-
wahlt. Das Gesamtmodell ist signifikant (<.0001). Die Ergeb-
nisse sind in Tabelle 2 dargestellt.

Abbildung 3 Verteilung der Veranderung der Anzahl der Pendelwege zwischen 2020 und 2019
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TABELLE 2 Ergebnisse der multiplen linearen Regression

Reiffer / Magdolen / Ecke / Vortisch

Parameter Schatzung StandardFehler  t Wert Pr> |t|
Intercept 1.3634 0.2406 5.67 <.0001
Gesamtpendelstrecke 2019 0.0045 0.0015 2.99 0.0030
Pendeln mit dem Auto - nein 0.4450 0.2434 1.83 0.0682
Pendeln mit dem Auto - ja 0.0000
HO-Verfugbarkeit im Jahr 2020 - nein -1.1437 0.2420 -4.73 <.0001
HO-Verfugbarkeit im Jahr 2020 - ja 0.0000
Hochgebildet - nein -0.3971 0.2419 -1.64 0.1014
Hochgebildet - ja 0.0000
Okonomsicher Status - niedrig -0.5966 0.4079 -1.46 0.1443
Okonomsicher Status - mittel -0.2059 0.2366 -0.87 0.3846
Okonomsicher Status - hoch 0.0000
Beobachtungen N=498
R-Quadrat 0.1418
F Wert 11.84
Pr>F <.0001

Eine positiver Parameterwert bedeutet, dass die Zahl der
Wege zur Arbeit im Jahr 2020 im Vergleich zu 2019 ver-
ringert wurde. Die Gesamtpendeldistanz im Jahr 2019 be-
schreibt die Summe der Entfernungen, die in der gemelde-
ten Woche im Jahr 2019 zur Arbeit zurickgelegt wurden. Je
hoher die Summe der im Jahr 2019 zurlickgelegten Entfer-
nungen ist, desto wahrscheinlicher ist es, dass die Personen
die Anzahl der Wege zur Arbeit im Jahr 2020 reduzierten.
Darlber hinaus ist die Wahrscheinlichkeit, die Anzahl Wege
zu reduzieren, hoher fir Personen, die nicht mit dem Auto
zur Arbeit fahren.

Ein negativer Parameter deutet darauf hin, dass die Wege
zur Arbeit im Jahr 2020 im Vergleich zu 2019 nicht redu-
ziert werden. Die Ergebnisse zeigen, dass Personen, die
keine Moglichkeit haben, im HO zu arbeiten, weniger wahr-
scheinlich ihre Wege zur Arbeit reduzieren. Dasselbe gilt fur
Personen mit einem niedrigeren 6konomischen Status im
Vergleich zum hdchsten 6konomischen Status sowie flr Per-
sonen mit einem geringeren Bildungsgrad im Vergleich zu
Personen mit einem Hochschulabschluss. Die letzten beiden
Aspekte sind jedoch statistisch nicht signifikant.

Der R-Quadrat-Wert ist niedrig (0,1418), was bedeutet,
dass das Modell nur einen geringen Teil der Variabilitdt er-
kldrt. Die Einbeziehung zusatzlicher Merkmale flhrte nicht
zu einem hoheren R-Quadrat. Andere soziodemografische
Merkmale wie Geschlecht, Alter, Kinder im Haushalt und
HaushaltsgrolRe verbesserten das Modell nicht und fir sie

wurden keine signifikanten Zusammenhange mit der Veran-
derung der Zahl der Wege zur Arbeit festgestellt. Dies deutet
darauf hin, dass die Verringerung der Wege zur Arbeit eher
unabhangig von der Haushaltszusammensetzung und den
soziodemografischen Merkmalen ist. Insgesamt besteht ein
hochsignifikanter Zusammenhang zwischen der Moglichkeit,
von zu Hause zu arbeiten, und der Verdnderung der Anzahl
der Wege sowie den Merkmalen des Pendelns (Gesamtpen-
delstrecke im Jahr 2019 und Pendeln mit dem Auto).

Logit-Modell iiber die Moglichkeit, von Zuhause zu
arbeiten

Zur Analyse des HO-Verhaltens und des Einflusses der Pan-
demie haben wir mehrere Logit-Modelle geschatzt. Alle Mo-
delle wurden mit dem R-Paket Apollo, Version 0.2.4 (Hess
and Palma, 2021, 2019) geschatzt. Wahrend der Schatzung
wurde deutlich, dass die soziodemografischen Daten keinen
Einfluss darauf haben, ob eine Person sich fir HO entschei-
det, sondern eher darauf, ob sie Gberhaupt von zu Hause
arbeiten kann. Daher haben wir zundchst ein Logit-Modell
geschatzt, um festzustellen, welche persénlichen und Haus-
haltsmerkmale die Moglichkeit beeinflusst, dass eine Per-
son im HO arbeiten kann. Wie in der Literatur beschrieben,
haben vor allem Berufstatige und Personen mit hohem Bil-
dungsstand die Moglichkeit, von zu Hause aus zu arbeiten,
daher haben wir Variablen einbezogen, die diese Umstande
beschreiben. Der lineare Pradiktor O, der zur Schatzung des
Modells fir die Moglichkeit, von zu Hause aus zu arbeiten,
verwendet wurde, kann wie folgt ausgedrickt werden:
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Reiffer / Magdolen / Ecke / Vortisch

On,t = asc + BgenderGendern + BeducDegreen + BECSECSn,t + BCovidCOVid (1)

wobei die Zeitrdume t dem Erhebungszeitraum der Be-
obachtung entsprechen (d. h. 2018, 2019 oder 2020). Die
Auspragungen der einzelnen Variablen sind in Tabelle 3
aufgefihrt. Der Parameter fir COVID-19 berUcksichtigt nur
den Erhebungszeitraum und nicht verschiedene politische
MaRnahmen, die wahrend des Erhebungszeitraums durch-
geflhrt wurden. Da wir flr die Schatzung Langsschnittdaten
mit wiederholten Wahlentscheidungen fir dieselbe Person
verwenden, multiplizieren wir die Wahrscheinlichkeiten
Uber die Wahlbeobachtungen gleicher Befragten. Die Ergeb-
nisse der Schatzung sind in Tabelle 3 dargestellt. Die fir die-
ses Modell verwendeten Beobachtungen stammen von Be-
fragten, die im Jahr 2020 und mindestens im Jahr 2018 oder
2019 Angaben gemacht haben, was zu einem Datensatz mit
2.117 Beobachtungen fihrt.

Die Schatzungen zeigen, dass Frauen und Personen mit

geringerem Bildungsniveau seltener in der Lage sind, von
zu Hause zu arbeiten. Personen ohne Abschluss (oder mit
niedrigem Schulabschluss) sind weniger wahrscheinlich in
der Lage, von zu Hause zu arbeiten, als Personen mit Ab-
itur oder mit einem Hochschulabschluss. Die Schatzungen
zeigen auch, dass je hoher der 6konomische Status ist, desto
wahrscheinlicher ist es, dass die Personen im HO arbeiten
konnen. Dies ist nicht Uberraschend, da diese beruflichen
Tatigkeiten auch mit einem héheren Einkommen verbunden
sind. Die COVID-19-Pandemie wirkt sich positiv auf den line-
aren Pradiktor aus, was bedeutet, dass die Pandemie einen
positiven Einfluss auf die Moglichkeit zur HO-Nutzung hatte.

Mixed-Logit-Modell zur Entscheidung fiir HO-Nutzung

Zur Analyse der Auswirkungen der Pandemie auf die Ent-
scheidung der Befragten, HO zu nutzen, wenn sie die Mog-
lichkeit dazu haben, haben wir auch ein Logit-Modell ge-

TABELLE 3 Variablen und Ergebnisse des Logit-Modells fiir die Moglichkeit, von Zuhause aus zu arbeiten

variabel Name des Parameters in der Ausprigun Parameterwert robuste t-
ariabe Funktion (1) pragung Quote
. . Arbeit von Zuhause moglich -2.4259 -8.849
Alternative spezifische . ) -
asc Arbeit von Zuhause nicht moglich - -
Konstante
(Referenz)
mannlich (Referenz) - -
g Boeschtecnt weiblich -0.5099 3.821
. kein Abschluss (Referenz) - -
gﬁghsm bschluss Beduc Abitur 0.9356 4.689
fldungsabschiu College- oder Universitdtsabschluss 1.7749 11.119
. . niedrig (Referenz.) - -
?::’)“’ms'Che' Stais Bocs mittel 0.5633 2.139
hoch 1.0933 4.032
nein (2018 und 2019) (Referenz) - -
caant Beovia ja (2020) 0.6998 7.767
Beobachtungen N=2,117
LL(Start) / LL(0) -519.1672
LL (endgultig) -322.3423
Rho-Quadrat 0.3791

schatzt.

Fir das Wahlmodell haben wir die Antworten bezlglich des
HO-Verhaltens von vier Kategorien auf zwei umcodiert: In die
Wahl fir HO und die Wahl gegen HO, wahrend die Antwort
"Diese Moglichkeit besteht nicht." in dem zuvor beschriebe-
nen Modell zur Analyse der HO-Verfligbarkeit bericksichtigt
wurde. Um herauszufinden, welche Variablen diese Wahl
wdhrend der COVID-19-Pandemie anders beeinflussen als
im Zustand davor, haben wir die Heterogenitat zwischen den

einzelnen Entscheidungen bericksichtigt, indem wir ein Mi-
xed-Logit-Modell geschatzt haben (Train, 2009). Wir haben
mehrere Modelle geschéatzt, um herauszufinden, welche At-
tribute die Wahl signifikant beeinflussen und wo Heteroge-
nitat zwischen den einzelnen Mdéglichkeiten vorhanden ist.

Das Modell beriicksichtigt nur die intrapersonelle Hetero-
genitat zwischen den einzelnen Entscheidungssituationen,
nicht aber zwischen den einzelnen Personen, da wir die
Auswirkungen der Pandemie auf die Wahlmoglichkeiten der
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einzelnen Personen analysieren wollen. Fir die simulierte
Log-Likelihood-Berechnung haben wir 750 Halton-Draws

Reiffer / Magdolen / Ecke / Vortisch

verwendet. Die Nutzenfunktion fir Heimarbeit, die im end-
glltigen Modell fiir die Person n zum Zeitpunkt t verwendet

V'n,t = asc + BcommuteCDn,t + BwurklocWL'n,t + BkidsKIHn,t + BsingleSHHn,t + BCovidCOVidn,t (2)

wird, ist gegeben durch:

wobei asc die alternativspezifische Konstante ist, CD die
Pendeldistanz in Kilometern, WList ein Attribut zur Beschrei-
bung der Lage des Arbeitsplatzes, wobei WL 1 ist, wenn der
Arbeitsplatz am Stadtrand liegt und O in den sonstigen Fal-
len. Die Originaldaten enthalten Informationen Uber die
Lage des Arbeitsplatzes auf finf verschiedenen Ebenen, die
Variable war jedoch nur fir eine Attributsebene signifikant.
KIH ist binar und ist 1, wenn es im Haushalt Kinder unter 10
Jahren gibt. COVID ist ebenfalls eine binare Variable, die 1
ist, wenn der Erhebungszeitraum 2020 war, um die direkten

Auswirkungen der Pandemie auf die Entscheidung zur HO-
Nutzung zu bericksichtigen. SHH bericksichtigt, dass HO
fir alleinlebende Befragte anders bewerten als Personen,
die mit anderen zusammenleben. Dies war auch die einzige
Variable, die signifikante Heterogenitat aufwies. Das MNL-
Modell ohne Mixing wurde durch das Modell, das Heteroge-
nitat zuldsst, verworfen. Die Heterogenitdt wurde mit Hilfe
der von Fosgerau und Mabit vorgestellten Potenzreihener-
weiterung bericksichtigt (Fosgerau and Mabit, 2013). Das
endglltige Modell enthielt einen Mixing-Koeffizienten fur
Einzelhaushalte, gegeben durch:

Bsingle = Bgingle + 0-si1'lg.[e,1u11 + 0-sin,gle,z (un)z (3)

Tabelle 4 Variablen und Ergebnisse des gemischten Logit-Modells zur Entscheidung fir das Arbeiten von Zuhause

Parametername in den
Funktionen (2) & (3)

Variable Attributsauspragungen

Parameterwert

robuster

t-Wert
X . Arbeiten von Zuhause -24,259 -8,849
Alternative spezifische
Kanisine asc Kein Arbeiten von Zuhause
(konst.)
Entfernung zum .
) B _commute Kilometer 0.02012 3,162
Arbeitsplatz
Sonstiges (Konst.)
Ort des Arbeitsplatzes B_workioc
AuRenbezirke einer Stadt -0.89224 -2,852
Kinder unter 10 Jahrenin B kids nein (Konst.)
HH N ja 0.5633 2,139
B_kids 0.02994 1,139
Single-Haushalt O single.1 HH-GréRe =1 -0.02215 -1,465
T single. 2 -0.59413 -2,124
nein (2018 und 2019) (konst.)
COVID-19 B_covip
ja (2020) 107,853 4,788
Beobachtungen 2417
LL(Start) / LL(0) -1,453.53
LL (endgultig) -1,149.469

Rho-Quadrat 03791

Die Ergebnisse des geschatzten gemischten Logit-Modells
sind in Tabelle 4 dargestellt. Fir die Schatzung des gemisch-
ten Logit-Modells wurde derselbe Datensatz wie fur das zu-
vor beschriebene Modell verwendet.

Die Parameterschatzungen zeigen, dass die Pendeldistanz
die Entscheidung flir Heimarbeit positiv beeinflusst, d. h. Be-
fragte mit langeren Pendelwegen arbeiten eher von zu Hau-
se aus. Der Parameter selbst ist im Vergleich zu den anderen
Parametern relativ klein, was auf das AusmafR der Pendelent-

fernung im Vergleich zu den anderen Variablen zurickzufih-
ren ist, die alle mit dummy-codiert versehen sind. Was den
Arbeitsplatz der Befragten betrifft, so hatten nur diejenigen,
die am Rande einer Stadt wohnen, einen signifikanten Ein-
fluss auf die Wahl. Das lasst vermuten, dass die relativ gute
Erreichbarkeit solcher Arbeitsplatze dazu fuhrt, dass die Be-
fragten nicht aufgrund der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes
in HO gehen missen, da das Pendeln als akzeptabel ange-
sehen wird. Der Parameter fir im Haushalt lebende Kinder
unter zehn Jahren ist erwartungsgemaf positiv. Befragte, die
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Kinder zu betreuuen haben, profitieren von der Arbeit von
zu Hause aus, insbesondere wenn z.B. das Kind krank ist und
keine andere regelmaRige Betreuung zur Verfligung steht.
Der Parameter bezlglich des Einflusses der Pandemie ist er-
wartungsgemal positiv. Unter sonst gleichen Bedingungen
hat allein die Pandemie die Wahrscheinlichkeit erhoht, dass
die Befragten von zu Hause arbeiten, was bedeutet, dass
die Befragten aufgrund der Pandemie eher die Chance er-
griffen haben, von zu Hause aus zu arbeiten. Die Parameter
fir Einpersonenhaushalte, d. h. alleinlebende Personen, zei-
gen, dass sich diese Befragten eher nicht fur die Heimarbeit
entscheiden, aber die Heterogenitat deutet darauf hin, dass
das Alleinleben wéhrend der Pandemie nicht so stark ins Ge-
wicht fiel wie zuvor.

Diskussion

Unsere Ergebnisse stimmen mit denen in der Literatur Gber-
ein. Die Arbeit von zu Hause aus reduziert eindeutig die Pen-
deldistanzen und die Anzahl der Pendelwege. Die Ergebnisse
des linearen Regressionsmodells zeigen, dass Personen, die
die Moglichkeit haben, von zu Hause aus zu arbeiten, ihre
Pendelwege deutlich reduzieren, was darauf hindeutet, dass
die Befragten die Moglichkeit nutzen, regelmaRig von zu
Hause aus zu arbeiten. Wahrend die Zahl der Personen, die
von zu Hause arbeiten, zunahm, blieben die Faktoren, die
dafiir ausschlaggebend sind, gleich. Heimarbeit ist nach wie
vor ein Privileg hoch gebildeter Manner mit hohem 6kono-
mischem Status, auch wenn aufgrund der COVID-19-Pande-
mie mehr Menschen die Moglichkeit erhielten, von zu Hause
aus zu arbeiten. Unsere Ergebnisse zeigen, dass die Koeffizi-
enten, die die Entscheidung fir Heimarbeit charakterisieren,
gleichgeblieben sind, so dass wir davon ausgehen koénnen,
dass Personen, die aufgrund der Pandemie die Mdoglichkeit
hatten ins HO zu gehen, auch weiterhin von zu Hause arbei-
ten wollen, wenn sie die Gelegenheit dazu haben. Eine Aus-
nahme bilden die Alleinlebenden: Wahrend der Pandemie
wurde das Risiko einer Ansteckung teilweise hoher bewertet
als das Beddrfnis nach sozialen Kontakten. Diese Personen
werden nach der Pandemie am ehesten wieder vor Ort ar-
beiten und nicht so haufig das HO nutzen. Bisherige Studien
wurden kurzfristig wahrend der Pandemie entwickelt, wobei
die Situation vor COVID-19 oft nur retrospektiv erfasst wur-
de und daher ungenau oder verzerrt sein kann. Das MOP
ermoglicht es uns dagegen, die bereits 2018 und 2019 ge-
meldeten unverzerrten Daten zu verwenden und sie mit den
Daten der gleichen Personen aus dem Jahr 2020 in Bezie-
hung zu setzen.

FAZIT

In diesem Paper wird eine Analyse der Auswirkungen von HO
und der Einflisse auf die Entscheidung, von zu Hause aus zu
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arbeiten, vorgestellt. Dank des Paneldesigns liefert das Deut-
sche Mobilitatspanel einzigartige Daten von Personen, die
vor und wahrend der COVID-19-Pandemie teilgenommen
haben. Die Daten ermoglichen es somit, die durch die Pan-
demie ausgelosten Verhaltensanderungen zu identifizieren.
Die Ergebnisse zeigen, dass wahrend der Pandemie der An-
teil der Personen, die von zu Hause arbeiteten, stark zunahm
und somit das Pendeln zur Arbeit folglich abnahm. Perso-
nen mit hohem Bildungsstatus, die auch einen hohen 6ko-
nomischen Status haben, arbeiten eher von zu Hause aus.
Dies fhrt zu einer Diskussion Uber die soziale Gerechtigkeit:
Personen mit einem hohen dkonomischen Status sind in der
Regel in einer Position mit groRer Autonomie und haben ein
hohes Einkommen, was ihnen eher die Moglichkeit gibt, zu
Hause zu arbeiten. Im Gegensatz dazu haben Menschen, die
z. B. im verarbeitenden Gewerbe arbeiten und in der Regel
ein geringeres Gehalt beziehen, keine Moglichkeit zur Heim-
arbeit und damit ein héheres Infektionsrisiko bzw. mussen
sich beurlauben lassen oder sogar ihren Arbeitsplatz aufge-
ben, wenn sie das Infektionsrisiko verringern wollen. Das gilt
nicht nur fur das Infektionsrisiko am Arbeitsplatz, sondern
auch beim Pendeln mit offentlichen Verkehrsmitteln. Dieser
Effekt wurde von Shakibaei et al. beschrieben. Die Ergebnis-
se dieser Studie zeigen, dass die hohen Treibstoffkosten in
der Turkei Personen dazu zwangen, wahrend der Pandemie
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu pendeln, selbst wenn
sie ein Auto besalRen (Shakibaei et al., 2021). Daraus soll-
ten die politischen Entscheidungstragerinnen zwei Schluss-
folgerungen ziehen: Erstens sollte die Maoglichkeit, von zu
Hause zu arbeiten, wo immer moglich, eingeflihrt werden.
Zweitens sollte Personen, deren Tatigkeit HO-Nutzung nicht
ermoglicht, der bestmogliche Schutz vor Infektionen gebo-
ten werden. So kann beispielsweise ein grolles Angebot an
offentlichen Verkehrsmitteln dazu beitragen, die Exposition
wahrend des Pendelns zu minimieren.

Flr die Zeit nach der Pandemie wird die verstarkte Nutzung
von HO als MaRnahme zur Verringerung der Verkehrsiber-
lastung im Verkehrssystem und zur Verringerung des gesam-
ten Verkehrsaufkommens und damit der verkehrsbedingten
Emissionen angesehen. In Anbetracht der bestehenden Un-
gleichheit in Bezug darauf, wer in der Lage ist, von zu Hau-
se zu arbeiten, sollten politische MaRnahmen, die auf eine
Ausweitung der Telearbeit abzielen, jedoch sorgfiltig aus-
gewahlt werden. Eine Anhebung der Pendelkosten als Mal3-
nahme zur Forderung der Telearbeit (Handy and Mokht-
arian, 1995) wird wahrscheinlich denjenigen schaden, die
bereits einen Arbeitsplatz mit geringerem Einkommen ha-
ben und nicht in der Lage sind, HO-Regelungen zu nutzen
(Felstead et al., 2002).

Neben dem Vorteil, dass Heimarbeit den Verkehr reduzieren
kann, sollten auch die Nachteile von Telearbeit bericksich-
tigt werden. Unsere Ergebnisse zeigen, dass Menschen, die
allein leben, sich eher gegen Arbeit im HO entscheiden. In
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diesem Zusammenhang sollte die Arbeit am Arbeitsplatz im
Unternehmen auch als ein Ort fur soziale Kontakte gesehen
werden. Ein langerer Aufenthalt zu Hause kann fir alleinle-
bende Menschen zu einer Belastung werden. Auch aus Sicht
der Arbeitgeberinnen hat HO Nachteile: Mitarbeiterinnen
identifizieren sich evtl. weniger mit dem Unternehmen, der
Teamgeist und die Solidaritat konnen schwéacher werden,
wenn sich HO stérker durchsetzt. Telearbeit ist also nicht
nur eine Entscheidung der Arbeitnehmerinnen, sondern
auch eine der Arbeitgeberinnen. Es ist absehbar, dass es in
Zukunft auch hybride Fernarbeitslosungen geben wird, bei
denen sowohl die Arbeitgeberinnen als auch die Arbeitneh-
merlnnen von der Moglichkeit zur HO-Nutzung profitieren,
aber dennoch die Vorteile der Arbeit vor Ort von Zeit zu Zeit
beibehalten.

Insgesamt kann die COVID-19-Pandemie als ein bedeuten-
des Ereignis angesehen werden, das die Menschen dazu ver-
anlasst hat, mehr HO zu nutzen, auch wenn sie dies vorher
nicht getan haben. Normalerweise ist das Verhalten stabil
und ldsst sich nicht leicht anpassen (Garling and Axhausen,
2003). Durch die abrupte Verhaltensanderung, die durch die
Pandemie verursacht wurde, waren die Menschen jedoch
gezwungen, zu lernen, ihre Gewohnheiten aufzugeben.
Dies eroffnet den Menschen eine Chance, ihr Verhalten zu
Uberdenken. Unsere Ergebnisse unterstreichen dies, da die
Mehrheit unserer Stichprobe HO generell positiv bewertet.
Wir gehen jedoch auch davon aus, dass Personen, die Tele-
arbeit und HO-Nutzung negativ bewerten, bald nach der
Pandemie zu ihrem normalen Pendelverhalten zuriickkeh-
ren werden.
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