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Verkehrsverhaltens in Karlsruhe

138 Seiten, 82 Abbildungen, Tabellen und Karten, Literaturverzeichnis

Das Auto als Massenverkehrsmittel verursacht in Stadten und Ballungsrdumen gra-
vierende Probleme und der Komplex Verkehr wird von der Bevélkerung zunehmend
kritischer bewertet. Obwohl die Folgen des ungebremst wachsenden motorisierten Indi-
vidualverkehrs der Mehrheit durchaus bewuft sind, hat dies fiir die tatsachlich ausgetiibte
Verkehrsmittelwahl bisher noch keine ausreichenden Konsequenzen.

In dieser Studie werden Einstellungen, Wahrnehmungen und soziodemographisch-6ko-
nomische Merkmale der Verkehrsteilnehmer den rdumlich situativen Gegebenheiten der
Verkehrsmittelwahl gegenibergestelit.

Die personenspezifischen Merkmale wurden durch eine Befragung erhoben und die
fahrtenspezifischen Groflen mit einem Geographischen Informationssystem berechnet.
Zur Beurteilung der OPNV-Angebotsqualitat wurde ein Bewertungsmodell entwickelt. Die
Analyse der damit zur Verfigung stehenden Daten ergab, daR die klassischen Schich-
tungsmerkmale keinen ausreichenden Beitrag zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl
leisten. Als Einstellungsunterschiede beschreibendes Merkmal stellten sich dagegen
Eigenschaften des den Personen zur Verfigung stehenden Pkws heraus. Die in der
Literatur haufig angefithrte These ,Pkw-Reisezeiten werden von Pkw-Fahrern unter- und
OPNV-Reisezeiten iiberschatzt" konnte im vorliegenden Fall nicht bestatigt werden.

Ob und in welchem Umfang es wahrscheinlich ist, daR die befragten Pkw-Fahrer in
Zukunft den OPNV benutzen, wird durch die Ergebnisse des entwickelten Umsteige-
potentialmodells dargestellt.

Ein groBenmaBig nennenswertes Umsteigepotential fur den offentlichen Personennah-
verkehr in Karlsruhe konnte unter den gegebenen Bedingungen weder aus der Ein-
stellung der Individuen noch aus den objektiven Gegebenheiten im &ffentlichen Verkehr
abgeleitet werden. Das allgemein als gut bezeichnete OPNV-Angebot in Karlsruhe kann -
wie sich in der hier vorgenommenen differenzierten Betrachtung der individuellen Situa-
tion zeigte - in vielen Fallen nur unter Inkaufnahme erheblicher Nachteile genutzt werden.
Das Wissen Uber die Bedingungen der Verkehrsteilnahme am OPNV stellte sich besser
als erwartet heraus, informationssteigernde MalRnahmen ohne tatsachliche Angebots-
verbesserung sind daher nur in sehr engem Rahmen ein geeignetes Instrument der
Modal Split Beeinflussung.
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The car as a mass means of transport causes severe problems in cities and
conurbations. As a consequence car trafic is considered increasingly as a problem by the
society. Although the majority is conscious about the results of an increasing motorised
individual traffic, there are up to now no consequences for the choice of transport mode.
Attitudes, perceptions and sociodemographic features of the trip makers are compared in
this study with the spatial conditions underlying the choice of transport mode.

The person specific features were raised by a questioning, whereas the trip specific
attributes were calculated by a geographic information system (GIS). To estimate public
transport quality, a model of evaluation was developed. The analysis of the data available
shows that traditional social features like income, occupation or education have little
effects on mode choice. The qualities of the private car however turned out to be
significant. The states thesis ,car drivers underestimate car travel times and overestmate
public transport times could not be confirmed.

The conclusions of the analysis ot the data were used to build a model to assess the
potential switchers from private car to public transport. It's aim consists in calculating the
probability of switching given various spatial and trip related conditions.

Neither from the different attitudes of the individuals towards traffic nor from the objective
traffic related factors in public transport, no substantial changing potential could be
derived for Karlsruhe. The public transport in Karlsruhe generally considered as beeing
good, is often connected with considerable disadvantages.

Information about the conditions of participation in the public transport in Karlsruhe
turned out to be better than often expected.

Because of these results the study concludes, that measures increasing public
information without improving the public transport quality are a less suitable instrument to
influence the modal split.
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La voiture considérée comme étant le moyen de transport de masse est la cause de
graves probléemes dans les villes et les aglomérations. Ce transport complexe est de plus
en plus critiqué par la population. Bien que la continuité croissante de l'utilisation des
moyens de transports individuels et des résultats qui en découlent soient connus de
chacun, il n'y a pas de conséquence satisfaisante réélle concernant un autre choix.

Dans cette étude nous trouverons les prises de positions, les perceptions, les
caractéristiques démographiques et socio-économiques des individus utilisant
régulierement la voiture alors que d’autres moyens leurs sont proposés.

Les caractéristiques spécifiques aux personnes ont été rassemblé a l'aide d'un
questionnaire et les distances. et la durée parcourues ont été calculé avec le programme
SIG (Systeme d'informations geographiques).

Un modele d’évaluation a été mis en place pour juger la qualité des transports en
commun existants. L'analyse faite a partir des données nous montre que les différentes
couches sociales n'est pas une contribution suffisamment explicatives pour le choix des
moyens de transport. Comme signe caractéristique des différents attitudes il apparait la
qualité des voitures qui sont en pocession des conducteurs. En faisant référence a la
citation suivante: "Les usager des voitures sous estiment les transports individuel et sur
estiment les transports en commun, on peut déduire que cette théorie ne correspond pas
avec le cas précédent.

Le fait de savoir s'il est possible et dans quelles conditions les personnes puissent a
'avenir utiliser les transports en commun, sera présenté dans les résultats obtenus par
le développement du modéle potentiel de changement.

La disposition de changement pour le transport en commun a Karlsruhe ne mérite pas
d’'étre mentionné car les attitudes des usagers et les données objectives des transports
n‘aboutiront a2 aucun changement. Les prestations déja présentes sont considérées
comme étant bien développées par contre les conditions d'utilisations restent moindre.
Dans cette étude, il a été constaté que les personnes questionnées étaient mieux
informées concernant les conditions des moyens de transport qu'on ne le pensait. On
en déduit gu’'un complément d'informations serait inutile si les conditions ne s’améliorent
pas.
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Einleitung

Der zunehmende Autoverkehr belastet die Bewohner von Stadten in vielfaltiger Weise.
Abgase, Larm, Flachenbeanspruchung durch fahrende und stehende Fahrzeuge sind nur
einige der Wesensmerkmale des Autoverkehrs, die die Lebensqualitat vermindern.

Diese Belastungen werden auch von den Birgerinnen und Birgern der Stadt Karlsruhe
konstatiert. Auf die Frage nach den wichtigsten kommunalen Problemen in der Stadt
nennen 87% der Befragten im Jahr 1992 an erster Stelle Probleme aus dem Bereich
Verkehr (VBK und AVG, 1993, Bd.2, S.4). Positiv wird jedoch der Offentliche Personen-
nahverkehr (OPNV) beurteilt, 75% der Befragten duRerten Zufriedenheit mit dem gegen-
wartigen OPNV-Angebot (VBK und AVG, 1993, Bd.2, S.16). Dagegen vermittelt die prakti-
zierte Verkehrsmittelwahl! ein véllig anderes Bild. 44% der Wege wurden 1992 in Karls-
ruhe mit motorisierten Indivualverkehrsmitteln zurlickgelegt, nur fiir 16% der Wege wurde
der OPNV gewahlt (vBK und AVG, 1993, Bd.1, S.4).

Diese Diskrepanz zwischen ProblembewuRtsein, Beurteilung der o6ffentlichen Verkehrs-
mittel und praktizierter Verkehrsmittelwahl zu untersuchen, ist das Ziel der vorliegenden
Arbeit. Die konkrete Intention besteht darin, durch eine Analyse des werktéglichen Ver-
kehrsverhaltens im motorisierten StraBenverkehr der Stadt Karlsruhe ,begriindete Ver-
mutungen* aufzustellen, ob diese Verkehrsmittelwahl! in Richtung 6ffentlicher und damit
umweltfreundlicherer Verkehrstrager umzulenken ist.

Da im Verkehrsbereich der Autoverkehr die grofite Problematik fir Stadte mit sich bringt,
werden in dieser Arbeit ausschlieRlich Pkw-Benutzer untersucht. Nach einer Studie mit
dem Titel ,Potentiale fir den offentlichen Personennahverkehr* (vBk und AvG, 1993,
Bd.3) sind in Karlsruhe mehr als die Halfte aller Pkw-Fahrten im Binnenverkehr aus-
schlieRlich subjektiv an den Pkw gebunden und damit prinzipiell auf andere Verkehrs-
mittel verlagerbar. Als wichtigster subjektiver Hinderungsgrund &ffentliche Verkehrsmittel
zu nutzen wird die mangelnde Information tber tatséchlich vorhandene OPNV-Alternati-
ven genannt, die als subjektiver Filter gleichzeitig auch stark verzerrend wirkt. Denn die
Nutzungsmaéglichkeiten des Pkw werden nach dieser Studie - insbesondere hinsichtlich
der Reisezeiten - besser, die der OPNV-Alternative schlechter eingeschétzt als sie tat-
sachlich sind (vBK und AVG, 1993, Bd.3, S.23).

Diese Ergebnisse begriindeten das Erkenntnisinteresse an der gewéhlten Fragestellung.
Ziel der Arbeit war es daher auch, herauszufinden, ob es ein Potential an Umsteigern
von Pkw zu OPNV gibt, die nur deshalb derzeit regelmaRig ihren Pkw benitzen, weil die
raumliche und zeitliche Wahrnehmung der zur Verfiigung stehenden Alternativen ab-
weicht von den tatsédchlichen Gegebenheiten. Untersucht werden sollten daher auch Art
und Umfang der Wirkung informationsverbessernder MaRnahmen. Zu diesem Zweck
wurde durch eine Befragung das individuelle routineméaRig ausgeubte Verkehrsverhalten
von Einwohnern der Stadt Karlsruhe ermittelt. Ein wesentlicher Bestandteil der Befra-
gung war die Erhebung der individuellen Fahrtattribute wie Zeitpunkt, Ziel und Zweck der
Fahrten und die Erfassung der genauen Streckenwahi der Probanden

Die konkreten Quelle-Strecken-Ziel-Angaben dienen als Input fir eine Routenoptimie-
rung mit einem Geographischen Informationssystem (GIS), wobei die Reisezeit mit den
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jeweiligen Verkehrsmitteln als Widerstandswert in die Berechnung eingeht. Das Resultat
wird verglichen mit dem subjektiv "optimalen" berichteten Verkehrsverhalten und den
Einschatzungen der Reisezeiten. Die Qualitat der 6ffentlichen Verkehrsmittel wird durch
ein speziell dafiir entwickeltes Bewertungsverfahren gesamtstadtisch beurteilt und auf
individueller Ebene werden die objektiven Alternativen der Verkehrsteilnahme durch den
Reisezeitvergleich fur einzelne Quelle-Ziel-Verbindungen analysiert. Das Ergebnis der
Berechnung der individuell objektiv optimalen Reisemdglichkeiten sollte den Befragungs-
teilnehmern in - auch kartographisch - ansprechendem Layout zugestellt und abschlie-
Rfend mit einer zweiten Befragung die Reaktion der Pkw-Fahrer auf diese detaillierte
Information erhoben werden. Im Gegensatz zur oben zitierten Studie stellte sich jedoch
heraus, daR eine generelle Unterschatzung der Pkw-Reisezeiten und eine gravierende
und eindeutige Uberschatzung der OPNV-Reisezeiten nicht feststellbar war. Die absolute
Abweichung von Schéatzungen und tatsachlichen Reisezeiten in Minuten war in der
Uberwiegenden Zahl der Félle vernachldssigbar gering und fiir einen unerwartet hohen
Anteil der erhobenen Fahrten (rund 19%) existiert keine akzeptable OPNV-Verbindung.
Die These, dal Defzite in der Information und eine subjektiv verzerrte Zeitwahrnehmung
die Verkehrsmittelwahl entscheidend beeinflussen, konnte daher in der vorliegenden
Studie nicht weiter verfolgt werden und die beabsichtigte zweite Befragung unterblieb.
Als verhaltensrelevant werden neben situativen Fahrtbedingungen und Wahrnehmungen
auch Einstellungen und sozio6konomisch-demographische Merkmale angesehen. Die
Analyse gedulerter Einstellungen zum Stralenverkehr soll zur Aufklarung der Frage
beitragen, in welchem Ausmaf} Einstellungen verhaltensrelevant sein kénnen. Die Bil-
dung von Gruppen ahnlicher Beantwortungsmuster fihrt zu einer Typologie der Ein-
stellungen der Verkehrsteilnehmer. Eine empirische Uberpriifung der Fahrtbedingungen
der Einstellungstypen dient der Beantwortung der Frage, ob die Dissonanz' von Ein-
stellung und Verhalten mit raumlichen Gegebenheiten, in diesem Falle mit der Verkehrs-
anbindung, zu erkldren sind. Eine weitere untersuchte Fragestellung ist die nach dem
Kontext von Einstellungen und soziodkonomisch-demographischen Attributen.

AbschlieRend wird ein Modell entwickelt, das raumliche, soziale und kognitive Elemente
integriert und zur Abschatzung des Umsteigepotentials auf &ffentliche Personennahver-
kehrsmittel dient.

" Nach FESTINGER (1978, S.26) stehen zwei Elemente in einer dissonanten Beziehung zueinander, wenn
das Gegenteil des einen Elements aus dem anderen folgt.



1 Theoretische Grundlagen

1.1 Dimensionen des Verkehrs

1.1.1 Grundbegriffe im Kontext Verkehr und Mobilitat

Verkehr ist die Uberwindung von Raum durch Personen, Giiter und Nachrichten* (VOIGT,
1973, S. 34), wobei unter den Begriff Verkehr jede Raumiiberwindung tiber jede Entfer-
nung fallt. Ein Definitionsbeispiel aus neuerer Zeit stellt mehr die Ursache von Verkehr in
den Mittelpunkt. Verkehr ist das sichtbare Ergebnis der Organisation der Flachennutzung
(RUSKE, 1993, S.39). Nach dieser Ansicht kann Verkehr aus der Flachennutzung selbst
und aus den Standortbindungen der Téatigkeiten der Menschen erklart werden. Die Tatig-
keiten sind Ausdruck der Bedirfnisse jedes einzelnen Menschen. Dementsprechend wird
Verkehr hier definiert als die Folge der Befriedigung von subjektiv und/oder objektiv
notwendigen Bedirfnissen, die eine Raumiberwindung erfordern. Verkehr im umgangs-
sprachlichen Sinne ist meist identisch mit motorisietem StraBenverkehr. Verkehr in
diesem Sinne wird zunehmend kritischer gesehen oder zumindest kontrovers diskutiert,
Mobilitat dagegen ist ein positiv besetzter Begriff, der mit Verkehr nicht unbedingt in
Zusammenhang stehen muf3.

Noch 1975 findet man in der Ausgabe des ,Brockhaus" dieses Jahres unter dem Begriff
Mobilitat nur die Haufigkeit des Wohnsitzwechsels einer Bevélkerung durch Auswande-
rung oder Binnenwanderung, die geistige Mobilitat und die soziale Mobilitat (zit. n.
KNOFLACHER; 1996, S.23). Mit Mobilitat im Verkehr ist heute tUblicherweise die Moglich-
keit der Verkehrsteilnahme gemeint, also die theoretische Erreichbarkeit der den Be-
durfnissen entsprechenden Standorte, bei gegebener Verkehrsmittelausstattung. Im
Unterschied zur Wanderungsmobilitat, mit der ein dauerhafter Wechsel des Wohnsitzes
verbunden ist, bezieht sich die zirkuldare oder Alltagsmobilitdt auf die taglich oder regel-
maRig wiederkehrenden Ortsverdnderungen der Haushalte bzw. ihrer Mitglieder
(HAUTZINGER, PFEIFFER und TASSAUX-BECKER, 1994, S.12).

Mit zunehmendem Motorisierungsgrad stieg die Zahl der Pkw-Fahrten pro Person und
Tag stetig an und die Mobilitat wird auch im Verkehrswesen haufig mit der Automobilitat
gleichgesetzt. Da Mobilitat im Verkehrssystem aber mehr ist als Autofahren, ist nach
KNOFLACHER (1996, S.23/24) ein sinnvolier Wert die Mobilitatsrate oder die Wegehaufig-
keit, also die Zahl der Wege pro Person und Tag. Obwoh! der Anstieg der Wegehaufig-
keit mit zunehmendem Motorisierungsgrad einherging, ist die Zunahme der Mobilitatsrate
vermutlich nicht auf den direkten EinfluR der Verkehrsmittel, sondern auf soziodemogra-
phische und strukturelle Veranderungen zuriickzufithren. Der Ubergang von der gréRe-
ren zur kleineren Familie 1aBt z.B. die Zahl der Wege ansteigen; strukturelle Bedingun-
gen, die einen Anstieg der Mobilitatsrate zur Folge hatten, sind beispielsweise die Ver-
ringerung der Nahversorgung oder die Zentralisierung bei den Arbeitsplatzen
(KNOFLACHER; 1996, S.26). Wesentlich ausgepragter als die Wegehaufigkeiten sind die
zuriickgelegten Entfernungen gewachsen. Nach TOPP (1994) legen wir heute im Durch-
schnitt die doppelten bis dreifachen Entfernungen zurick, um die gleiche Anzah! von
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Aktivitaten auszuiiben wie vor 30/40 Jahren. Damit ist der Verkehrsaufwand gestiegen,
nicht aber unsere Mobilitat (zit.n. DEITERS, 1995, S.558).
LAESSER (1996, S.3) definiert die Mobilitat im Verkehr als das Maf und die Art der indivi-
duellen Verkehrsteilnahme, wobei neben dem Kriterium ,Anzahl der Fahrten" auch die
Zahl der Ortsveranderungen und das Distanzbudget (personlich mégliches Verkehrsauf-
kommen) die GroRe Mobilitat beschreiben. Mobilitat wird also gleichermaflien verstanden
als Potential und Voraussetzung, eine Ortsverdnderung vorzunehmen. Verkehrsverhal-
ten dagegen ist die Erscheinung bzw. die Manifestation der individuellen Mobilitat. Zur
Differenzierung der Begriffe Verkehr und Mobilitat ist diese Definition sicher die geeigne-
tere. Mobil, wortlich Ubersetzt, bedeutet beweglich. Wird der Verkehrsaufwand einer
Person mit ihrer Beweglichkeit gleichgesetzt, dann wird in keiner Weise unterschieden
zwischen erzwungener und freiwilliger Beweglichkeit. DaR aufgrund der oben genannten
sozio-demographischen und strukturellen Veranderungen die Zahl und vor allem die
Lange der Wege angestiegen ist, bedeutet andererseits aber auch, dal} die zeitlichen
und finanziellen Spielraume fir freiwillige Wege kleiner geworden sind, die Mobilitat
damit geringer geworden ist. Mobilitat wird daher hier definiert als Mal} der potentiellen
Verkehrsteilnahme, wahrend die Wegehaufigkeit als ein Mal} der Verkehrsteilnahme die
Menge der durchgefihrten Ortsveranderungen ausdriickt. Die Wegehaufigkeit und der
Verkehrsauiwand missen weiter differenziert werden nach der Art der Verkehrsteil-
nahme, die wiederum ein Kennzeichen der Mobilitét bildet. In der hier vorliegenden
Arbeit werden nur die Verkehrsmittel Pkw und OPNV betrachtet. Die Alternative OPNV
kann nur gewahlt werden, wenn ein entsprechendes Angebot vorhanden und auch be-
kannt ist. Beim Vergleich OPNV/Motorisierter Individualverkehr (MIV) ist nach (SCHAHN,
(B), 1993, S.148). aber nicht entscheidend wie die Situation tatsachlich ist, sondern wie
eine Person glaubt, daR sie ist. So werden z.B. die Kosten fir eine Fahrt im eigenen
Auto oft unterschatzt. Weitere EinfluRfaktoren fiir die Verkehrsmittelwahl Auto kénnen
folgende sein:
¢ Wahrnehmungen und Einstellung
¢ Gewohnheit .
¢ Subjektive Notwendigkeiten wie: Transport von Waren, fiir die eine alternative Ver-
sorgungsmoglichkeiten nicht gewlinscht oder nicht bekannt ist
GréRenordnung der geographischen Entfernung und des Zeitaufwandes
Haufigkeit der betreffenden Reisetéatigkeit
Attraktivitat der Route
Wunsch nach Unabhangigkeit
Vermeidung unangenehmer Situationen wie z.B. das Eindringen Fremder in die
intime Distanz, den ,personal space”, also in die unterste Stufe in der Hierarchie
menschlicher Territorialitat (HALL, 1976, S.122) in Uberflllten 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln
¢ Objektive Notwendigkeiten, z.B. Behinderungen oder das Fehlen eines akzeptablen
OPNV-Angebotes.
¢ Prestige
¢ Bequemlichkeit

> © & O @
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Diese unvollstandige Zusammenstellung von Grinden fir die Praferenz bestimmter
Verkehrsmittel verweist auf die vielfdltigen Dimensionen der Qualitat der Mobilitat und
der Verkehrsteilnahme, die theoretisch ganzheitlich in einer Untersuchung der Ver-
kehrsmittelwahl berticksichtigt werden miiten. Praktisch umsetzbar ist wie auch bei der
hier vorliegenden Arbeit, meist aber nur die Analyse einiger Aspekte der Mobilitat.

1.1.2 Eckdaten der aktuellen Verkehrssituation

KenngréRen zur Beschreibung des Verkehrs lassen sich u.a. den Ergebnissen der bun-
desweit durchgefiihrten kontinuierlichen Verkehrserhebungen (KONTIV) entnehmen und
sind in Tab.1 zusammengefalt. Als mobile Personen werden bei den KONTIV diejenigen
bezeichnet, die am Stichtag der Befragung mindestens einen Weg unternommen haben.

Erhebungsjahr 1976 1982 1989
Wege je mobiler Person am Tag 3,43 3,7 3,24
Km je mobiler Person am Tag 29,9 37,1 31,6
Std. je mobiler Person am Tag 1,27 1,45 1,21
Durchschnittliche Wegelange in Km 8,7 10, 9,8

Durchschnittliche Wegedauer in Minuten 22,2 23,6 22,2

Tab. 1: Ergebnisse der KONTIV 1976, 1982, 1989 im Vergleich
Quelle: Zusammengestellt n. KLOAS und KUNERT, (1993, S.87)

Von 1960 bis 1990 hat sich im Personenverkehr die Anzahl der Pkw-Fahrten mehr als
verdoppelt, die zurlickgelegten Entfernungen sind fast auf das Dreifache gestiegen, der
FuRgéangerverkehr hat massiv an Bedeutung verloren (HOLZ-RAU, MIKOTA, WEINER, 1994,
S.20). In der Zeit von 1950 bis 1991 nahm der Anteil des Automobils an der gesamten
motorisierten Personenverkehrsleistung von 35% auf 81% zu, in der gleichen Zeit nahm
der OV-Anteil von 64% auf 18% beim Personenverkehr ab (KREIBICH, 1996, S.4/5). Eine
weitere Zunahme der Fahrtleistung mit dem Pkw um 9% in den alten Bundeslandern ist
fur den Zeitraum 1990-1993 festgestellt worden (DEITERS, 1995, S.557).

Die Zahl der jahrlichen Ortsveranderungen von ca. 1000 Wegen pro Person sowie die
dabei verwendete Zeit hat sich in der Nachkriegszeit in der Bundesrepublik Deutschland
kaum verandert. Als Folge einer deutlichen Anhebung der durchschnittlichen Reisege-
schwindigkeit und einer massiven Ausweitung der Verfigbarkeit der Fortbewegungs-
mittel hat sich aber der Raumwiderstand im Zeitablauf zunehmend verkleinert und die
zurtickgelegten Entfernungen sind auf fast das Dreifache gestiegen (GERTZ, HOLZ-RAU,
1994, S.20). Parallel mit den Veranderungen der raumlichen Struktur verandern sich die
Verhaltensmuster der Bevélkerung durch steigende Wohnraumanspriiche, Spezialisie-
rung in Arbeit und Ausbildung, unterschiedliche Freizeitaktivitaten und Konsumgewohn-
heiten (HOLZ-RAU, MIKOTA, WEINER, 1994, S.20).

Nach Erhebungen der SOCIALDATA (1993, S.11) ergeben sich als relativ stabile Mobili-
tatseckwerte fiir Westdeutschland: 1,6 Aktivititen, 2,8 Wege und rund 60 Minuten
Unterwegsdauer pro Person und Tag. Durchschnittlich legt jede Person 19 km taglich
zurlck. Arbeit, Einkauf und Freizeit dominieren die taglichen Aktivitaten.
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Alitagsmobilitat spielt sich zu betrachtlichen
Teilen innerhalb relativ kurzer Distanzen
(Tab.2) und am Wohnort ab. Fir West-

Wegldngen der Anteil des MIV
Fahrten im MIV an allen Fahrten

deutschland gilt, daR 76% aller Wege am  bis 1 km 8%
eigenen Wohnort beginnen und enden. bis 3 km ' 319,
Der Zeu_tvorten im Vergi'elc_:h zu anderen Vt_ar- bis 5 km 49%
kehrsmitteln kann dabei nicht sehr hoch sein, )

bis 25 km 90%

denn mit dem Pkw wird im Durchschnitt le-
diglich eine Tur-zu-Tir-Geschwindigkeit von
30 km/h im Westen erzielt. )
Seit 1988 verzeichnen die OPNV-Unterne- ké‘zf‘cslif o :”"1993 15 ung
men nach einer 1994 durchgefihrien Unter- ete: INTRAPLAN ,MUNCI-;EN|' 1989,
suchung des Verbandes Deutscher Ver- zit.n. KEUCHEL, 1994, S.33
kehrsunternehmen (VDV) wieder Fahrgast

zuwachse, die sich, bezogen auf die alten Bundeslander, auf ein Plus von 17.5% belau
fen. Diese Steigerung wird im wesentlichen auf Attraktivitatssteigerung des offentlichen
Verkehrsangebots und kundenfreundliche Tarife zurlickgefiihrt. Ebenso festgestellt
wurde eine wachsende Bereitschaft zum Umsteigen von Pkw auf Busse und Bahnen; der
Anteil der Fahrgaste mit Pkw-Verfigbarkeit erhthte sich nach dieser Erhebung von
48.4% (1984) auf 55.7% im Jahr 1994 (DEITERS, 1995, S.556). Als ein Beispiel fir erfolg-
reiche Attraktivitatssteigerung gilt das Stadtbahn-Modell in Karlsruhe. Durch die Ange-
botsstrategie im Nahverkehr der Flache sind nach DEITERS (1995, S.556) 40% der heuti-
gen Fahrgaste auf der 1992 in Betrieb genommenen Strecke Karlsruhe-Bretten vom
Auto auf die Stadtbahn umgestiegen.

Tab. 2: Prozentanteile der Entfernungs-

Bei der Attraktivitatssteigerung durch Ausweitung des OPNV in die Flache diirfen aber
auch die negativen Folgen nicht unbeachtet bleiben. GERTZ, HOLz-RAU (1994, S.21)
fuhren als Beispiel fur einen, wie sie es nennen, ,Pyrrhussieg" den S-Bahnbau der Stadt
Miinchen an, durch den der OV-Anteil unter Miinchens Einpendlern zwar konstant gehal-
ten werden konnte, der aber gleichzeitig mit einer in anderen GroRstadten ansonsten
kaum erreichten Zunahme der Einpendler insgesamt verbunden war.

Mit Verkehrsmitteln des sogenannten Umweltverbundes (Offentlicher Personennahver-
kehr, Fahrrad und Fortbewegung zu FuRl) werden knapp die Halfte aller Wege zuriickge-
legt; benutzt werden diese Verkehrsmittel vor allem von jungen und von &lteren Men-
schen (Altersgruppe 14 bis 19 und ab 60 Jahre) (SOCIALDATA, 1993, S.14). Bei den 20 bis
59jahrigen treten deutliche Unterschiede im Verhalten der Geschlechter zutage. Fast die
Halfte der West-Frauen benutzt hauptsachlich Verkehrsmittel des Umweltverbundes,
aber nur ein Drittel der M@nner (SOCIALDATA, 1993, S.10).

Verschiedene empirische Studien haben gezeigt, dall 30 bis 50% des gesamten stadti-
schen Verkehrs dem "multistop travel" zuzuordnen ist. Die Zeit-oder Geldkosten hangen
bei Wegeketten ab von der Anzahl der Gelegenheiten in einem Raum (ARENTZE,
BORGERS und TIMMERMANS, 1994, S.343).
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Die einfach strukturierten Wegeketten in den Kombinationen

¢ Wohnung-Freizeit-Wohnung,

¢ Wohnung-Einkauf-Wohnung,

¢ Wohnung-Arbeit-Wohnung,

¢ Wohnung-Ausbildung-Wohnung,

beschreiben nach SOCIALDATA (1993, S.12) 64% aller Aktivitatsmuster.

1.1.3 Verkehr in Karlsruhe

Das Stadtgebiet von Karlsruhe erstreckt sich tUber eine Flache von 173,47 km”. 27,3%
dieser Flache sind mit Wohngebauden bebaut und wird von 269.322 Personen bewohnt
(Stand 1995). 12,8% der Stadtfliche werden eingenommen von StralRen, Wegen,
Platzen und sonstigen Verkehrsflachen (AFSsS, (A), 1996, S.12/14).

1.1.3.1 Infrastruktur des o6ffentlichen Personennahverkehrs

Die StraBenbahngeschichte der Stadt Karlsruhe begann 1877 mit einer 5 km langen
Pferde-Trambahnstrecke. Ab 1900 begann die Elektrifizierung der Tram, 1903 wurde die
bisher von Privatunternehmen betriebene StraBenbahn kommunalisiert und weiter aus-
gebaut (APEL, 1992, S.147). Anfang der flinfziger Jahre war das innerstadtische Stralen-
bahnnetz der Stadt Karlsruhe rund 30 km lang, bis zum Jahre 1995 wurde dieses Netz
auf das dreifache erweitert. Die Linienlange der StraRenbahnen im Stadtgebiet
(Betriebsleistung der Verkehrsbetriebe Karlsruhe) betragt jetzt 90 km, die Betriebs-
streckenlange 57,2 km. Hinzu kommt das Streckennetz der Omnibusse, auf 164,2 km
Linienlange werden 28 verschiedene Buslinien eingesetzt (AFSSS, (B), 1996, S.47). Mit
den Linien der Verkehrsbetriebe Karlsruhe (vBK) und der Albtal-Verkehrsgesellschaft
(AVG) wurden 1994 insgesamt uber 100 Mio. Fahrgaste beférdert (AFsss, (B), 1996,
S.180/181).

Die Stadt Karlsruhe wird in Bezug auf den OPNV oft als Modellfall bezeichnet. In einer
Verdéffentlichung zum Thema Verkehr in Karlsruhe des Amtes fur Stadtentwicklung,
Statistik und Stadtforschung (1996, (B), S.41) steht beispielsweise: “Die statistischen
Zahlen belegen eindeutig den Erfolg des national und international als “Karlsruher Mo-
dell” bekannten OPNV-Konzepts. Wesentlichen EinfluR hierauf hatte die Anbindungen
einer groferen Zahl von Gemeinden in der Region und das attraktivere Angebot an
Fahrausweisen (Tarifverbund)”.

1.1.3.2 Infrastruktur des motorisierten Individualverkehrs

Die Zahl der in Karlsruhe zugelassenen Personenkraftwagen hat sich von 1970-1994 um
89,9% erhéht (Abb.1), im gleichen Zeitraum nahm die Wohnbevélkerung der Stadt nur
um 4,1% zu.

Damit nimmt die Stadt Karlsruhe im Jahr 1994 hinsichtlich des Motorisierungsgrades bei
den GroRstadten mit tiber 200.000 Einwohnern mit 556 Kraftfahrzeugen pro 1.000 Ein-
wohner nach Miinchen den zweiten Rang aller deutschen GroRstadte ein (AFSSS (B),
1996, 5.11).



Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes in Karlsruhe seit 1970
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Abb. 1: Entwicklung des Pkw- und Kraftfahrzeugbestandes in Karlsruhe seit 1970
Datenquelle: Amt fir Stadtentwicklung, Statistik und Stadtforschung (B), 1996, S.13

Die Gesamtlange der befestigten Strallen in Karlsruhe einschlieflich Bundesautobahnen
betrug nach Angaben des Amtes fir Stadtentwicklung, Statistik und Stadtforschung
(1996 (B), S.39) im Jahr 1985 675,8 km und wurde um 34,7 km (5,13%) auf 710,5 km im
Jahr 1994 erweitert. Diese Angaben umfassen nur die befestigen StraRen, fir die die
Baulast bei der Stadt liegt.

Eigene Berechnungen der StralRenlangen in Karlsruhe einschlieflich der Auffahrten zu
Autobahnen und Schnellistralen (Grundlage: Digitalisiertes Stralennetz nach der Stadt-
karte Karlsruhe 1:20000, Stand 3/93) ergaben, wie in Tab.3 dargestellt, wesentlich ho-
here Werte. Zu der zunehmenden Verkehrsdichte, die durch diese Zahlen dokumentiert
wurde, kommen noch weitere Fak-

toren, die eigentlich langst zu einer  Strafenart Lange in km
abnehmenden Pkw-Nutzung hatten Bundesautobahnen 31
fiihren missen wie knappes Park- Andere Strafen 865
platzangebot oder Geschwindig- Fufiwege 922
keitsbeschrankungen. FuBgangerzone 6
Gesamtes StralRen/Wegenetz 1824

Wie der Tabelle 4 zu entnehmen
ist, gilt auf Uber der Halfte der
Lénge aller Strallen in Karlsruhe
Tempo 30.

Tab. 3: Strallenléngen in Karlsruhe (Quelle:
Eigene Berechnung)



ZULASSIGE HOCHSTGESCHWINDIGKEIT =~ LANGE IN KM IN % ALLER BEFAHRBAREN STRAREN

<=20 km/h 9,79 1,09
30 km/h 498,83 55,65
40 km/h 0,29 0,03
50 km/h 277,26 30,93
60 km/h 27,44 3,06
70 km/h 24,14 2,69
80 km/h 17,45 1,95
100 km/h 14,90 1,66
120 km/h 24,04 2,68
>=130 km/h 2,25 0,25

Tab. 4: Geschwindigkeitsbeschrankungen im Karlsruher Straennetz
Quelle: Eigene Auswertung des digitalen StraBennetzes

1.1.3.3 Daten zur Alftagsmobilitdt in Karlsruhe

Die Mobilitatseckwerte fur die Stadt Karlsruhe weichen von den Werten fir gesamt
Westdeutschland nur geringfligig ab: Pro Person und Tag ergeben sich 1,7 Aktivitaten,
daflr werden 3 Wege und 56 Minuten benétigt; die alltagliche Kilometerleistung liegt bei
19 km. Alltagsmobilitat spielt sich zu betréchtlichen Teilen innerhalb relativ kurzer
Distanzen und am Wohnort ab. Fir Westdeutschland gilt, dak 76% aller Wege am eige-
nen Wohnort beginnen und enden, die durchschnittliche Wegeentfernung in diesem
Binnenverkehr liegt bei 3 km (SOCIALDATA, 1993, S.16). In der Stadt Karlsruhe ist der
Anteil des Binnenverkehrs noch gréRer. Hier liegt der Anteil der Wege, bei denen die
Gemeindegrenze nicht berschritten wird, bei 85% (vBK und AVG, 1993, Bd.1, S.11). Von
diesen Binnenwegen werden 37% mit Pkw durchgefiihrt, die durchschnittliche Wegeent-
fernung im Binnenverkehr betragt 3,7 km (vBK und AvVG, 1993, Bd.1, S.14).

Nach einer Studie zum Mobilitdtsverhalten der Karlsruher Birger (vBK und AVG, 1993,
Bd.1, S.4) wurden im Jahr 1992 von den Karlsruher Birgern 44% aller Wege eines
durchschnittlichen Tages mit motorisierten Individualverkehrsmitteln und 16% der Wege
mit OPNV zuriickgelegt. Die durchschnittliche Lange der Pkw-Fahrten entspricht in etwa
den Werten, die bei einer bundesweiten Erhebung zur Alltagsmobilitdt (SOCIALDATA,
1993) ermittelt wurden. Die Pkw-Nutzung setzt bereits bei Kurzdistanzen ein - von den
Pkw-Fahrten im Stadtgebiet Karlsruhe sind 8% kiirzer als 1 km, 29% kirzer als 3 km,
nicht weiter als 5 km wird in 49% aller Féalle mit dem Pkw gefahren, unter der 10 km
Distanz liegen 74% aller Pkw-Fahrten (vBK und AvG, 1993, Bd.1, S.13). Der Zeitvorteil
kann dabei nicht sehr hoch sein, denn mit dem Pkw wird im Durchschnitt eine Tur-zu-
Tur-Geschwindigkeit von lediglich 30 km/h in Westdeutschland erzielt. Bei diesen kurzen
Distanzen kénnte man annehmen, daR hier der Pkw relativ leicht durch andere Ver-
kehrsmittel ersetzt werden kénnte. Betrachtet man aber die Modal Split Werte fur Karls-
ruhe, sieht man, daR das OPNV-Angebot doch nur von einem relativ kleinen Bevélke-
rungsanteil nur fir 18% der Fahrten im Binnenverkehr benutzt wird (vBK und AVG, 1993,
Bd.1, S.14). Die Verkehrsmittelwahl im Binnenverkehr von Westdeutschland und Karls-
ruhe im Vergleich zeigt Tabelle 5.
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Verkehrsmittel Westdeutschland  Karlsruhe
Nicht motorisierter Verkehr 51% 45%
Motorisierter individualverkehr 41% 37%
Offentlicher Personennahverkehr 8% 18%

Tab. 5: Verkehrsmittelnutzung im Binnenverkehr
Quelle: SOCIALDATA, 1993, S16; vBK und AVG, 1993, Bd.1, S.14

Als subjektive Grinde gegen eine Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel werden fehlende

Information, mangelnde Akzeptanz und negative Einschatzungen genannt. Als wichtig-

ster subjektiver Hinderungsgrund stellte sich die mangelnde Information Uber die tat-

sachlich vorhandene OPNV-Alternative heraus. Hinzu kommt nach bisherigen Studien,

dal die Nutzungsmdglichkeiten der Pkw - insbesondere hinsichtlich der Reisezeiten -

besser, die der OPNV-Alternative schlechter eingeschaizt werden als sie tatséchlich

sind. Die Fahrtdauer einer vorhandenen OPNV-Alternative wird von Pkw-Fahrern auf

beinahe das Doppelte der tatsachlichen Fahrtdauer geschatzt, die Pkw-Fahrer unter-

schatzen ihre eigene Fahrzeit um ein Finftel (vBK und AVG, 1994, Bd. 3, S.15). Wie die

Jtatsachlich vorhandenen OPNV-Alternativen” festgestellt wurden, ist der Untersuchung

leider nicht zu entnehmen.

Die wichtigsten Ergebnisse der Untersuchung der SOCIALDATA aus dem Jahr 1992 mit

dem Thema: ,Potentiale fur den 6ffentlichen Personennahverkehr" in Karlsruhe (Fallzahl:

2446 Personen) lassen sich wie folgt zusammenfassan:

¢ Mehr als die Halfte aller Pkw-Fahrten im Binnenverkehr ist ausschlieRlich subjektiv
an den Pkw gebunden, prinzipiell also auf andere VVerkehrsmittel verlagerbar.

¢ Der grolte Teil dieser Fahrten ist eher kurz und damit relativ leicht durch andere
Verkehrsmittel zu ersetzen. Dabei héatten bereits vergleichbar geringe Verhaltensan-
derungen verhaltnismalig groe Wirkungen.

¢ Der offentliche Verkehr kénnte im Prinzip bereiis hieute gut ein Drittel aller Autofahr-
ten der Bewohner/innen von Karlsruhe innerhalb der Stadt ibernehmen. Der wichtig-
ste subjektive Hinderungsgrund ist dabei die mangelnde Information Uber die tat-
sachlich vorhandene OPNV-Alternative. Nur bei 54% der Wege ohne Sachzwange
Uber 0,5 km besteht in Karlsruhe eine ausreichende Information Gber diese tatséch-
lich vorhandene OPNV-Alternative.

¢ Gleichzeitig wirkt dieser ,subjektive Filter" auch stark verzerrend: Die Nutzungsmég-
lichkeiten des Pkw werden - insbesondere hinsichtlich der Reisezeiten - besser, die
der OPNV-Alternative schlechter eingeschatzt als sie sind. Eine vorhandene OPNV-
Alternative fur Pkw-Fahrten dauert in Karlsruhe im Schnitt 27 Minuten. Sie wird aber
von den jeweiligen Pkw-Fahrern auf 50 Minuten geschétzt. Umgekehrt unterschéaizen
diese Pkw-Fahrer ihre eigene Fahrzeit um ein Finftel.
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1.1.4 Verkehr, Umwelt und Kosten

Nach FIETKAU (1981, S.7) weisen die Ergebnissse der sozialwissenschaftlichen For-
schung aus, daB die Bevélkerung der Bundesrepublik Deutschland seit Jahren den
Umweltschutz als eine der wichtigsten politischen Aufgabe sieht. Das AusmaR des in der
Bevolkerung vorhandenen Umweltbewuftseins wird aber systematisch unterschatzt. "Es
kann als gesichert gelten, dal® die Mehrzahl der Birger sich fir umweltbewuf3t halt,
zugleich aber meint, mit diesem Wissen und mit dieser Einstellung relativ isoliert zu sein
und einer Minderheit anzugehdéren. Derartige[n] Fehlwahrnehmungen, fiir die die Psycho-
logie theoretische Deutungsmuster bereitstellt (Attributionstheorie), unterliegen mit gro-
Rer Wahrscheinlichkeit auch Politiker und Personen, die fiir Konzeptionen von Offent-
lichkeitsarbeit zustandig sind" (FIETKAU, 1981, S.47). So wird z.B. die positive Grund-
stimmung zugunsten des OPNV bei den kommunalen Institutionen unterschatzt (BROG,
1991, S.299). Der Komplex Verkehr wird von der Bevolkerung zunehmend kritischer oder
negativer bewertet. Die Kritik am Individualverkehr hat sich nach einer Studie von SINUS
(A) (1993, S.21) sogar als soziale Norm etabliert, vergleichbar dem UmweltbewuRtsein,
und zwar unabhéangig von den konkreten Alltagserfahrungen des einzelnen. Neben der
Sorge um die Umwelt wird vor allem auch die EinbuRe an Lebensqualitat in Stadten und
Ballungsraumen konstatiert.

Nach KREIBICH (1996, S.2) wird in der Bundesrepublik Deutschland allein im Bereich des
motorisierten Individualverkehrs so viel Energie verbraucht wie in ganz Schwarzafrika
insgesamt. “Die Ineffizienz heutiger Verkehrstrager resultiert auch daraus, daR es keine
Gesamtsystemplanung gibt und die einzelnen Verkehrssysteme weitgehend unvernetzt
nebeneinander bestehen, beziehungsweise daR die Verkehrsirdger ohne Verbindung
zueinander genutzt werden. Das hat wesentlich dazu beigetragen, daf in den letzten 40
Jahren das Verkehrswachstum nahezu ausschlieBlich von den individuellsten, ineffizien-
testen und umweltschédlichsten Verkehrstragern, dem Pkw und Lkw und dem Flugzeug,
Ubernommen wurde" (KREIBICH, 1996, S.4/5). Der Energieverbrauch pro Person ist im
Verkehr - bei gleicher Fahrtstrecke und jeweils mittlerer Besetzung der Fahrzeuge - fur
den Pkw-Fahrer 3 bis 4mal so hoch wie fiir den Bus-/Bahn-Fahrgast (Fsv, 1990, S.12).
Die zunehmende Motorisierung geht einher mit einem Trend zu schnelleren und schwe-
reren Fahrzeugen. Nach einer Prifung der Umweltfreundlichkeit von mehr als 200 Mo-
dellen durch den Verkehrsclub Deutschland e.V. ist der durchschnittliche Stadtverbrauch
aller Neuwagen 1996 mit 9,1 Litern genauso hoch gewesen wie 1986. Damit sei der
Energieverbrauch des Verkehrs inzwischen héher als der der Industrie (sz, 13.8.1997,
S.23) Nach dem nationalen Zustandsbericht zur Umwelt ging die Belastung von Luft,
Wasser und Boden mit umweltschadigenden Stoffen in Deutschland in den vergangenen
Jahren deutlich zurtick. Neue Umweltprobleme, deren Bekampfung sehr viel komplexer
sei als die der einzelnen Schadstoffe, sind aber nach Bundesumweltministerin Angela
Merkel die Belastungen durch zunehmenden Verkehr und durch steigenden Landver-
brauch. Vor allem beim StraRenverkehr reichten die Entlastungen nicht aus und die
klassische Umweltpolitik stoRe hier an ihre Grenzen. Der Verkehr sei eine Hauptquelle
fur Luftverschmutzung, Klimadnderung, Larm, Abfall und Flachenverbrauch. Etwa 20%
der Emissionen des Treibhausgases Kohlendioxid stammten vom Verkehr. Seit 1990 sei
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hier sogar eine Steigerung um 6% zu verzeichnen (SZ, 16.7.1997, S.2). Der Verkehr

kann deshalb zurecht wie bei KNOFLACHER (1996, S.206) als entscheidender Indikator fir

die 6kologische Vertraglichkeit oder Unvertraglichkeit einer Siedlung bezeichnet werden.

Zu den bereits genannten Folgen des motorisierten Individualverkehrs kommen weitere

hinzu wie hoher Rohstoff- und Energieverbrauch, Versiegelung und Zersiedelung, Ge-

fahrdung der Verkehrsteilnehmer und die Entwertung von Wohn- und Freiraum in den

Stadten. Die Kosten des Verkehrs werden nicht nur von den Verkehrsteilnehmern getra-

gen, sondern zum groRen Teil auf die Allgemeinheit umgelegt. Zu diesen externen Ko-

sten gehdren:

¢ durch Verkehrstote und Verletzte entstandene Kosten,

¢ Folgekosten durch Luftverunreinigungen wie Atemwegserkrankungen oder Wald-
sterben,

4 Kosten durch Abfallbeseitigung,

¢ Entwertung von Wohn- und Freiraum in den Stadten.
Wahrend indirekte Kosten des motorisierten Individualverkehrs wie z.B. die Opfer des

Autoverkehrs, offenbar als Begleiterscheinung oder Restrisiko akzeptiert werden und
nicht zu den strukturellen Folgekosten des Autoverkehrs gerechnet werden, herrscht bei
der Bilanz der 6ffentlichen Verkehrsmittel nach SCHURMEYER (1987, S.28) eine knallharte
Kosten/Nutzen-Analyse vor. ,Mit dem Hinweis auf das zweifellos bestehende Defizit
zwischen Einnahmen und Ausgaben wird das Angebot gerade dort verschlechtert, wo die
groBRte Schwiche des OPNV besteht: in seinem diskontinuierlichem Betrieb"
(SCHURMEYER, 1987, S.28). Bahn und Bus werden damit infolge ihrer betriebswirtschaftli-
chen Logik als Alternative zum Individualverkehr unattraktiver, da sie dem Hauptvorteil
der individuellen Verkehrsmittel, der standigen Verfigbarkeit, immer weniger entgegen-
zusetzen haben.

1.1.5 Verkehr und Planung

Die Geschichte des Verkehrs ist eng verbunden mit der Geschichte der Stadt. Mit dem
Ubergang zur SeBhaftigkeit entwickelt der Mensch zwar seinen ,privaten Raum", es
dominiert aber der offentliche Raum. Platze, Wege und Stralen dienen zur Kommunika-
tion, verbinden die Siedlungen und schaffen damit die Voraussetzungen fir wirtschaft-
liche und kulturelle Entwicklung. Damit hatte die StraRe also drei Funktionen, die auch
heute noch aktuell sind, sie dient dem Aufenthalt, der ErschlieRung und der Verbindung.
Seit der Erfindung des Rades durch die Sumerer im 3.Jahrtausend vor Christus bis zur
industriellen Revolution lieRe sich die Entwicklung des Verkehrs mit ein paar Satzen
beschreiben, da die zentrale GréRe des Verkehrs, die Geschwindigkeit, bis dahin
gleichbleibt und damit auch den Aktionsradius der Menschen einschrankte. Mit der indu-
striellen Entwicklung beginnt eine neue Phase in der Stadtentwicklung, ermaoglicht durch
eine sprunghafte Steigerung der Geschwindigkeit der Fortbewegung. Die erste Méglich-
keit dazu lieferte die Eisenbahn in der zweiten Halfte des 19.Jahrhunderts. Durch die
linienférmige ErschlieBung wird durch die Eisenbahn eine an Achsen orientierte Erweite-
rung geférdert. Mit der Erfindung des Automobils im Jahre 1886 stand seitdem ein Ver-
kehrsmittel zur Verfigung, das die flachenhafte ErschlieBung maoglich machte
(STEIERWALD und KUNNE, 1993, S.3).



13

Die Merkmale des Autos - unmittelbare Verfigbarkeit und flachenhafte Erschlieung -
gehéren zu den systemimmanenten Eigenschaften des Autos, ,die schon in den 20er
Jahren in den Vereinigten Staaten und nach dem 2.Weltkrieg dann auch in Europa das
Wachstum der Stadt pragen und einen fortwahrenden Konflikt mit der Umwelt erzeugen®
(STEIERWALD und KUNNE, 1993, S.4). Zur Ausschopfung der Moglichkeiten dieses Ver-
kehrsmittels war der groRraumige Ausbau des StraRennetzes Voraussetzung. Vermeint-
lich gestutzt wurde diese Forderung von der in den 30er Jahren formulierten Chaita von
Athen. Aus der Planlosigkeit der Entwicklung der Stadte im Zuge der Industrialisierung
heraus, entstand das Leitbild einer Stadt, in der die Funktionen Wohnung, Arbeit, Erho-
lung und Verkehr radumlich getrennt sind, um Umweltbelastungen zu verringern. Diesen
Schlisselfunktionen sollte die Planung Gebiete zuweisen und die Einordnung dieser
Gebiete in den Gesamtkomplex Stadt festlegen. Zum wichtigen Strukturkriterium wurde
die Zeit der Raumuberwindung, vor allem die gute Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen. Die
raumliche Trennung der Funktionen diente dabei vornehmlich der Verringerung von
Umweltbelastungen. ,Getrennte Areale wurden vor allem fiir Industriebetriebe vorgese-
hen, weniger aber fiur Handwerk und Verwaltung. Die Konzentration industrieller Ansied-
lungen sollte in der N&he von Schienenverbindungen, Kanélen und Stralen erfolgen, um
eine ausreichende Verkehrsversorgung zu gewahrleisten* (KEUCHEL, 1994, S.23).
Ebenso gefordert wurde der Bau von Hochhausern, um den Flachenverbrauch zu verrin-
gern und Griinflachen zu erhalten.

Vor allem die Beitrage von Le Corbusier wurden interpretiert als Aufforderung zu einer
konsequenten Durchsetzung der Funktionstrennung, eine Forderung, die in dieser Form
von einigen Vertretern des Kongresses gar nicht beabsichtigt war. Denn die Forderung
nach Trennung der Funktionen Wohnen, Arbeiten und Erholen bezog sich in der Charta
lediglich auf nicht vertragliche Funktionen; fir die nicht konflikttrachtigen Funktionen
befurworteten die Thesen eindeutig eine Mischung zur Verringerung der Wege. Diese
Interpretation der ,Charta von Athen" im Sinne einer Aufforderung zur Funktionstrennung
hatte nach dem 2.Weltkrieg einen wesentlichen EinfluR auf die Entwicklung der. Sied-
lungsstrukturen. 1962 wurde dieses Leitbild der gegliederten und aufgelockerten Stadt in
das Baugesetzbuch aufgenommen (KEUCHEL, 1994, S.23).

Seit 1945 lassen sich nach STEIERWALD und KUNNE (1993, S.4ff.) eine Reihe von Phasen
unterscheiden, die die Verkehrsplanung und die Leitbilder der Stadtplanung kennzeich-
nen.

Die erste Phase bis etwa zur Mitte der 60er Jahre ist die des Wiederaufbaus mit einer
eindeutigen Priorisierung des Automobils. MiRte man das damalige Konzept in Kurzform
beschreiben, trifft am ehesten der Begriff ,autogerechte Stadt' zu. Das Auto wurde ab
Mitte der 50er Jahre schneller als erwartet zum aligemeinen Wohistandszeichen und
Mobilitatsfaktor, verkérperte Gefiihle von Unabhangigkeit und Freiheit und bedeutete
eine bis dahin kaum bekannte Bequemlichkeit fir die Autobesitzer (MAIER und ATZKERN,
1992, S.145). Deutlich kommt das Ziel der autogerechten Stadt auch in den Leitsatzen
des Deutschen Stadtetages von 1954 zur Verbesserung des StralRenverkehrs in den
Stadten zum Ausdruck: Verkehrsstralen und Platze sollten demnach so gestaltet wer-
den, daR sie einen méglichst gefahrlosen und ztgigen Verkehr ermdglichen. Als Leitbild
diente die Entwicklung in den Stadten der USA (MAIER und ATZKERN, 1992, S.146). Rea-
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lisiert wurde die autogerechte Stadt durch den Bau von Stadtautobahnen und Stadt-
schnellstraBen. Damit sollte der Stadtdurchgangsverkehr vom Binnenverkehr getrennt
werden. Dabei wurde auch eine radikale Anderung der vorhandenen Bausubstanz be-
wuBt in Kauf genommen. Der Anspruch einer autogerechten Stadi ohne Verkehrspro-
bleme scheiterte allerdings. ,Mehrspurige Autosirafien, die haufig die Stadizentren mehr-
fach zerschnitten, haben die Verkehrsstauungen nichi beseitigen konnen. Im Gegenteil
wuchs durch die zunehmende Verkehrsflache das individualverkehrsaufkommen stark
an. Auch fiir die Bundesrepublik muRte man feststellen, daR durch StraRenverbesserun-
gen zusatzlicher Verkehr in das Stadtzentrum hineingezogen wurde, nirgends fand sich
in dieser Zeit die SchiuRfolgerung, dalt man deshalb von solchen Verbesserungsmaf-
nahmen absehen sollte” (MAIER und ATZKERN, 1992, S.145).
Mit der Zunahme der Motorisierung kiindigte sich bereits die spater folgende Stadtflucht
an, ,die im Grunde gar keine Flucht war, da die Erreichbarkeit der zentralen kulturellen
und wirtschafilichen Einrichtungen auf jene Zeiteinheiten schrumpfie, die den Birgern
seit der Stadtgriindung vertraut waren" (STEIERWALD und KUNNE, 1993, S.5).
Gefordert wurde die Zunahme des Verkehrs durch den Strukturwandel in der Arbeitswelt,
der gekennzeichnet war durch weiter fortschreitende Arbeitsteilung und raumliche Auf-
spaltung der Aktivitatsbereiche (MAIER und ATZKERN, 1992, S.145). Die dadurch steigende
Verkehrsnachfrage machte die Notwendigkeit des Neu-und Ausbaus des Stralennetzes
wiederum noch offensichtlicher und diese Konzeptionen wurden auch durch staatliche
Zuschusse stark gefordert. Geférdert wurde damit ein struktureller Wandel, der die
flachenhafte Erweiterung von Wohn- und Gewerbestandorten ermdéglichte. Eine Ursache
der einsetzenden Stadtflucht war auch der Mange! z2n ausreichend vielen und gut ausge-
statteten Wohnungen; der Wunsch nach einem verbesserten Wohnumfeld wurde nun
realisierbar durch die mit dem Auto verbundene Mobilitatsausweitung. In dieser Zeit wird
der Neu- und Ausbau des OPNV zunachst weitgehend vernachléssigt.
Mit zunehmendem Anstieg der Verkehrsbelastung wichsen auch die negativen Folgen
des Autoverkehrs. Stauungen und Zeitverluste verringerten die Erreichbarkeiten wieder
und fihrten auch zu strukiurellen Mangeln wie Abnahme der Einwohnerzahl in den
Stadtkernen und sozialer Segregation (STEIERWALD und KUNNE, 1993, S.5). Ebenso
skizzierten HAUTZINGER und KESSEL bereits vor 20 Jahren die siedlungsstrukturelle Ent-
wicklung durch:
¢ Zunehmende Verstadierung,
¢ okonomische Konzenirationsprozesse und Funktionstrennung mit der Folge zuneh-
mender Einwohnerverdrangung und sozialer Entmischung,
¢ wirtschaftliche Konzentration und damit einhergehende Verteuerung von Boden und
Mietpreisen sowie die Konzentration von Verkehr in der City,
4 Verdrangung der Einwohner in die AuRenbereiche und das Stadtumland.
Diese bisherige Siedlungsentwicklung mit ihrer starken Streuung der Standorte fiir Woh-
nen, Arbeiten, Ausbilden, Einkaufen und Erholen hai Stadte entstehen lassen, die ohne
Mobilitat gar nicht mehr "funktionieren" und die Mobilitdt Tag fir Tag gleichsam
"erzwingen". (HAUTZINGER und KESSEL, 1977, S.3).
Die 60er Jahre waren durch die Dominanz des inzwischen im Vordergrund stehenden
Individualverkehrs gepragt. Nach der ,Auiophase” der 50er kénnte man von =siner
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.Nachdenkphase" der 60er Jahre sprechen, nachdem Warnungen und Aufforderungen
zur Kurskorrektur aufgekommen waren und erste vereinzelte Stimmen laut wurden, die
die ,Alleinherrschaft des Pkws auf den StraRen“ verurteilten und eine integrierte Planung
fur alle Verkehrsmittel forderten. Ab 1967 wurden zum ersten Mal staatliche Zuschisse
in gleicher Hohe fir den Ausbau von StraRen und Anlagen des OPNV méglich, die einen
auRerordentlichen Motivations- und Investitionsschub fur Nahverkehrsanlagen brachten
(STEIERWALD und KUNNE, 1993, S.6). Wahrend der regionale Verkehr und der Vecrkehr
auflerhalb der Innenstéddte durch die Anlage und Verbreiterung von Stralen fir den
Individualverkehr gekennzeichnet waren, wurden fur die Ballungsgebiete leistungsfahige
StraRenzlige angestrebt, ,die den Verkehr konzentrieren sollten, wobei fiir die StralRen-
netzgestaltung der Innenstadt der Leitgedanke der Entflechtung der Wege fir FuRgén-
ger, fur den privaten Kraftverkehr und fur den 6ffentlichen Verkehr im Mittelpunkt stand.
Durch die Anlage geeigneter FuRgangerbereiche, die mit Auffangparkplatzen und Halte-
stellen der 6ffentlichen Verkehrsmittel unmittelbar verbunden sind, solite eine Gliederung
des inneren Stadtgebietes erzielt werden" (MAIER und ATZKERN, 1992, S.144).

Die typischen Formen der Bebauung und VerkehrserschlieRung der 60er und 70er Jahre
mit einer flachenhaften dispersen Siedlungsentwicklung und einer Bevorzugung der
automobilen Erreichbarkeit erschwerten aber eine wohnungsnahe ErschlieBung der
Neubaugebiete mit Bussen und Bahnen von vornherein. “Breite AutoschnellstralBen
dagegen wurden schon gebaut, bevor die ersten Hauser standen und bezogen werden
konnten, dagegen erfolgte die Anbindung an Busse und Bahnen verspéatet und licken-
haft. Die Folge war eine Festlegung der Bewohner auf die ausschliefliche Autonutzung”
(MONHEIM, 1990, S.42).

Die Auflockerung der bisher als Ziel angestrebten Funktionstrennung erméglichten No-
vellierungen der Baunutzungsverordnung in den folgenden Jahren. Da die zunehmende
Verdichtung und die beginnende Massenmotorisierung zu Engpassen im Verkehr fiihrte,
wurde das Wohnen in Kerngebieten erleichtert und die kleinrdumige Versorgung forciert;
eine groRraumigere Verteilung der Arbeitsplatze sollte durch die damit einhergehende
Funktionsmischung von Arbeiten und Wohnen die Verkehrsprobleme mildern. Dieser
Effekt wurde aber durch zeitgleiche Phanomene wie die steigende Zahl von Haushalten
mit mehreren Berufstatigen oder berufliche Spezialisierung nicht erreicht. Der Einsatz
von Massenverkehrsmitteln wurde durch die dadurch steigende Zahl der Verkehrsbezie-
hungen erschwert (KEUCHEL, 1994, S.24).

In den 70er Jahren wird die These einer ungebremsten Stadtentwicklung zugunsten
eines Uberschaubaren, geringeren Wachstums fallengelassen. Diese Phase wird von
STEIERWALD und KUNNE (1993, S. 6) als Umbruchphase bezeichnet. Aus der Erkenntnis
heraus, daf} der Autoverkehr nicht beliebig zunehmen darf, folgt nun eine Renaissance
zukunftstréchtiger OPNV-Systeme. Dabei stellte sich als wesentliches Problem bei der
Umsetzung des neuen Verkehrsleitbildes in die konkrete Stadtverkehrsplanung die bis
dahin geringe Konkurrenzfahigkeit des offentlichen Verkehrs gegenuiber dem Individual-
verkehr heraus. Zur Aufwertung der 6ffentlichen Verkehrsmittel muten diese vor allem
schneller und die Takidichte wesentlich erhéht werden. Mit Ricksicht auf das Stadtbild
kam daflr haufig nur noch eine unterirdische Trassenfiihrung in Frage, wodurch gleich-
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zeitig noch eine Leistungssieigerung der oberirdischen Stralen herbeigefihrt werden
konnte. Ein U-Bahnbau kam aber aufgrund des hohen Finanzierungsaufwandes nur in
einigen Bereichen in den Zentren der Verdichtungsraume in Frage (MAIER und ATZKERN,
1992, 5.147). Gleichzeitig wurden Vorschlage zur Verkehrsberuhigung aufgegriffen.
Diese beschrankien sich jedoch zunachst auf einzelne StralRen, die vom Durchgangs-
verkehr befreit und in denen die Geschwindigkeit durch eine Reihe aufwendiger MaR-
nahmen auf Schrittgeschwindigkeit reduziert werden solite. Die Nachieile einer solchen
Losung wurden schnell sichibar, der Ansaiz war fir eine umfassende siddiebauliche
Entwickiung ungeeignet; denn die verschiadenen Malnahmen waren zu kostenaufwen-
dig fir flachendeckende Erweiterungen und der OPNV in diese Lésung nicht integrierbar.
Erst mit dem Ubergang zur flachenhaften Verkehrsberuhigung wurde ein Fortschritt
erzielt (STEIERWALD und KUNNE, 1993, S.6)

Die néachste Phase, die Umfeldphase, begann mit einem erheblichen Investitionsaufwand
im o6ffentlichen Verkehr, was zum ersten Mal zu einem Anwachsen der Beférderungsfélle
filhrte. Obwoh! der OPNV mittlerweile klare Prioritét gegeniiber dem StraRenbau ge-
wonnen hatte, gab es parallel laufende StraRenbaumaRnahmen, die mit den OPNV-
Ausbauten konkurrierten. Die Stadte wuchsen nicht mehr, sondern stagnierten oder
schrumpften. So richtete sich der Blick jetzt mehr auf die Entwicklung von Staditeilkon-
zepten zur Beruhigung und Gestaltung von Quartieren. Madnahmen dazu waren z.B. die
Ausweisung flachendeckender Tempo 30-Zonen in Wohngebieten. An der Aufteilung
zwischen offentlichem Verkehr und individuellem Verkehr dnderte sich jedoch nichts
grundsaizliches, weil sich der strukiurelle Wande! forisetzte. Siedlungen und Gewerbe-
gebiete um die Kerne der Verdichtungsraume wuchsen flachenhaft weiter und verhinder-
ten eine linienhafte Bedienung durch den OPNV. Man muRte erkennen, daf schon allein
wegen der rechiskraftigen Bebauungsplane die Siedlungsstruktur irreversibel oder nur
sehr langfristig beeinflulbar ist (STEIERWALD und KUNNE, 1993, S.7).

Ab Mitte der 80er Jahre ist eine finfte Phase erkennbar, die von steierwald und kiinne
(1993, 8.7) als Phase eines umfassenden Werewandels bazeichnet wird. Deutlich
erkennbar ist dieser Wertewandel im verkehrspolitischen Konzept des Deuischen Stadte-
tages von 1984 allerdings nicht gerade: Es sollie ein mdéglichst umfassendes, alle Ver-
kehrsmittel einbeziehendes Planungskonzept aufgebaut werden. Ziele sind die Reduzie-
rung vermeidbarer Verkehrsbediirfnisse und die umweltgerechie Ausgestaliung des
unvermeidbaren Verkehrs. ,Offentlicher Personennahverkehr und Individualverkehr, sei
es zu FuR, mit dem Fahrrad oder mit dem Auto, missen als Gesamtverkehrssystem
zusammen betrachtet und jeweils dort geférdert werden, wo sie unter dkonomischen,
stadtebaulichen und sozialen Aspekten die groRten Vorteile bieten®. Ebenso gehdren zu
den Zielbereichen die Verbesserung der Wohnumwelt, die Férderung der Investitions-
und Modernisierungsbereitschaft sowie die positive Veranderung der Standortqualitat fur
Betriebe. Abgesehen von der expliziten Erwdhnung von Umweltbelangen enisprechen

? Aus der Rede von Staatssekretdr VON LOEWENICH auf dem Kolloquium ,Empfehlungen flr die Aniage
von ErschlieBungssiralen am 10./11.10.1985 in Wiirzburg, zit.n. MAIER und ATZKERN, 1992, 5.148
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viele der Ziele und Methoden dieses verkehrspolitischen Konzeptes den Konzeptionen
der 60er und 70er Jahre (KEUCHEL, 1994, S.31). Kritik an Konzepten dieser Art findet sich
z.B. auch bei SCHURMEYER, der 1987 feststellt, da Stadtplanungsamter heute haufig
damit beschaftigt sind, mit hohem finanziellen Aufwand die Folgen des Autoverkehrs zu
begrenzen. ,Langfristiger betrachtet zeigt sich dabei haufig, daR der Bau von neuen
Entlastungsstralen allein zu einer Umverteilung des Verkehrs und damit zu neuen Be-
lastungen fiihrt, sofern von einem gleichbieibenden oder wachsenden Verkehrsauf-
kommen insgesamt ausgegangen wird.[..]. Es ist aber wenig tréstlich fiir die Bewohner
einer Verkehrsstralle, wenn in anderen Wohngebieten verkehrsberuhigt wird. Die unter-
schiedlich verteilten Verkehrsbelastungen fiihren zu den aus allen Stadten bekannten
Verteilungen der Wohnbevélkerung: Die héchsten Belastungen missen die 6konomisch
schwachsten Bewohner ertragen, wogegen man sich mit steigendem Einkommen von
den Belastungen freikaufen kann. Auf diese Weise werden durch Planung Belastungen
und Beglnstigungen der Wohnstandorte neu verteilt, aber keine Verkehrsprobleme
geldst. Darin liegt bereits der grundsatzliche Mangel von Verkehrsberuhigungsmafnah-
men, die nicht gleichzeitig eine Verminderung des Individualverkehrsaufkommens beab-
sichtigen“ (SCHURMEYER, 1987, S.28). DalR Konzepte dieser Art nicht ausreichend sind,
zeigten auch Ergebnisse der Enquéte-Kommission des Deutschen Bundestages
,Vorsorge zum Schutz der Erdatmosphére”, die den Auftrag hatte, die Auswirkungen
eines weiteren Verkehrszuwachses zu untersuchen. Die dort erarbeiteten Szenarien
zeigen auf, daR auch bei weitreichenden restriktiven MaRnahmen eine Abnahme der
Kohlendioxidemissionen von 25% zwischen 1987 und 2005 wie sie von der Kommission
gefordert wurde, nicht zu erzielen ist (STEIERWALD und KUNNE, 1993, S.7).

DalR es trotz aller Bemihungen bis heute nicht gelungen ist, das Problem Stadt und
Verkehr angemessen zu lésen, filhren STEIERWALD und KUNNE (1993, S.7) auf teilweise
untaugliche Planungsansétze und meist fehlende Erkenntnisse der tatsachlichen Ver-
kehrsentwicklung zurick. Als ebenfalls nicht unwesentlicher Grund wird die haufig
wechselnde verkehrs- und kommunalpolitische Bewertung sowie die Fehleinschatzung
des Verkehrsverhaltens und seiner Beeinflussungsméglichkeiten genannt. Hinzu kommt,
daR die Erwartungen der Biirger, die an Planer gestellt werden, duRerst widersprichlich
sind. Wiinsche der Birger sind nach siNnUs (A) (1993, S.23):

¢ Hohe Mobilitat und hohe Verkehrssicherheit,
verkehrsfreundliche Stadte mit optimaler Wohnqualitat,

¢ schnelle Autos, schnelle Stralen und gleichzeitig geringe Larmbelastigung, niedrige
Benzinpreise ebenso wie wirksamer Umweltschutz.

Die Lésung dieser Zielkonflikte soll nach Meinung der Burger nach der SiNuUS-Studie
durch MaRnahmen “von oben” kommen. Zur “angenehmsten” Losung der Probleme
werden Verkehrssteuerungs und -leitsysteme als probates Mittel zur Entzerrung der
Verkehrsdichte erwartet und erwiinscht. 88% der Autofahrer im Westen setzen auf diese
modernen Strategien, die ihnen weiterhin freie Fahrt verschaffen sollen (SINUS (A), 1993,
$.24). Auch pladieren 60% der Westdeutschen fir eine Erweiterung des StraRennetzes
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und fur 82% der Bevolkerung im Westen ist ein Leben ohne Auio nicht mehr denkbar.
Gleichzeitig geben aber 41% der Westdeutschen an, daf "Autofahren heute keinen
Spall mehr macht”, 34% bezeichnen Autofahren als “anstrengende Arbeit” (SINUS (A),
1993, S.22).

,Obwoh! durch Befragungen bekannt ist, daR die negativen Folgen des motorisierten
Individualverkehrs dem einzelnen durchaus bewufit sind, klafft zwischen Erkenntnis,
Werivorstellungen und Verhalten eine bisher nicht zu schlieRende Licke. Neben der
Forderung nach Einschrankung des Autoverkehrs steht heute die Selbstversténdlichkeit,
das nunmehr in fast jedem Haushalt vorhandene Auto zu nutzen" (STEIERWALD und
KUNNE, 1993, S. 8). SCHURMEYER (1987, S.28) vertriit die Meinung, dal} die einzige Mog-
lichkeit, das Problem des Autoverkehrs und seinen Folgen zu bewaltigen, darin besteht,
das Verkehrsaufkornmen einzuschranken, d.h. Verkehrsalternativen zu entwickeln und
gute Argumente gegen den Gebrauch des Autos dabei einzusetzen. Dazu gehort nach
SCHURMEYER (1987, S.30) auch das Aufklaren lber die wirklichen Kosten des Autover-
kehrs und Aufkldrung uber irrationales Verhalien; denn der Autofahrer sei oft gar nicht in
der Lage zu beurteilen, ob und auf welche Weise er auf das Auto angewiesen ist und ob
er das Auto benutzen soll. Die Argumente, die tatsachlich am meisten fur eine Verkehrs-
reduzierung sprechen, die dkologischen, werden aber weniger wert in einer Situation, in
der existentielle Bedrohungen wie Verlust des Arbeitsplaizes, sinkende Einnahmen etc.
empfunden werden. ,Das Umweltschuizargument wird von daher fir diejenigen, die im
unteren Drittel stehen, weniger bedeutsam werden, fur diejenigen, die im oberen Drittel
stehen, spielt es ohnehin eine geringere Rolle, da sie sich partiell bereits in geschiizte
Raume zuriickgezogen haben" (SCHUCK-WERSIG unid WERSIG, 1994, S.180).

Stadtebauliche Leitbilder als normative Werivorsiellungen Uber die Entwicklung von
Stadtstrukturen spiegeln den Wandel der erstrebten Zisle wider. in jingster Zeit wird eine
integrierie Verkehrsplanung gefordert. Diese mufk eine stadtvertragliche, also sozial- und
umweltvertragliche Gestaliung von Verkehrsumfang, Verkehrsleistungen und Verkehrs-
abwicklung zum Ziel haben. Integrierte Verkehrsplanung bedeutet dabei aber nicht nur
eine Bericksichtigung der verschiedenen Verkehrsmittel, sondern eine Beeinflussung
der Ursachenbereiche des Verkehrs wie Siedlungsstrukiur und Standortkonfigurationen
oder Zeitordnungen (BECKMANN, 1992, S$.93 f{.). Die Begriffe ,vermeiden, verlagern und
vertraglicher abwickeln® sind die zentralen Stichworte einer integrierten Verkehrsplanung.
Verkehrsvermeidung zielt auf die Reduzierung zurtickgelegter Entfernungen, die erreicht
werden kann durch die Substituierung von Aktivitaten oder durch Reduzierung von Ent-
fernungen und ist verbunden mit der Verkehrsverlagerung sowie dem Umstieg vom
motorisierten auf den nicht-motorisierten Verkehr (GERTZ und HOLZ-RAU, 1994, S.17).
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1.2 Verkehrsverhaltensmodelie

Frihe Verhaltensmodelle auf disaggregiertem Niveau basieren auf Modellen der Wirt-
schaftswissenschaften und setzen Nutzenmaximierung, rationale Entscheidungen und
gleichbleibende Praferenzen voraus. Unter diesen Voraussetzungen lassen sich Glei-
chungen fir Fahrten aufstellen, mit denen die Wahrscheinlichkeit einer individuellen
Entscheidung sir»liert wird (z.B. HAUER, TIMMERMANS und WRIGLEY, 1989). Aspek.e des
Verhaltens werden dabei behandelt, ,als ob sie wahr waren, ein Abgleich mit empiri-
schen Untersuchungen fehlt (HEGGIE, 1978, S.102).

Diese Modelle sind fiir HEGGIE eher eine Karikatur als eine wahre Beschreibung von
Verhalten. Als die ,suspekteste" Variable in diesen Modellen bezeichnet HEGGIE die
verwendeten raumlichen Attribute, die die Attraktivitat von Zielen beschreiben sollen. Zu
diesem Zweck wurde oft die Zahl der Beschéftigten in einer Zielregion eingesetzt. Nach
dieser Logik miiRte sich die relative Anziehungskraft fir eine individuelle Fahrt vergro-
Rern, wenn eine Firma die Zahl ihrer Belegschaft erhoht (HEGGIE, 1978, S.106). Auf die in
nahezu jeder einschldgigen Arbeit (z.B. LEUTZBACH, 1980) dargesteliten vierstufigen
Verkehrsnachfragemodelle mit den Teilmodellen Verkehrserzeugung, Verkehrsvertei-
lung, Modal Split und Verkehrsumlegung wird daher hier nicht naher eingegangen.

Auch nach WERMUTH (1987, S.1) besteht kein Zweifel, dal® nur ein Individualmodell alle
wissenschaftstheoretischen Voraussetzungen erfillt, die eine Beschreibung der Perso-
nenverkehrsnachfrage mit héchstméglicher Wirklichkeitstreue erfordert. Der Aufwand fur
eine detaillierte Verhaltensanalyse ist, angesichts der prognostischen Unsicherheiten des
Ausgangsmaterials bei der Modellanwendung in der Planung, sehr grof. AuRerdem
kénnen nach WERMUTH auch mit einem individualmodell weder Aussagen iber das
Individuum noch iber kurzfristige Schwankungen der Verkehrsnachfrage getroffen wer-
den, moglich sind lediglich Abschatzungen des durchschnittlichen Verhaltens der
Gruppen. Von dieser Grundannahme gehen auch die im folgenden kurz beschriebenen
aktionsrdumlichen Ansatze aus.

1.2.1 Aktionsraumliche Ansitze in der Geographie

Aktionsraumliche Analysen in der Geographie verbinden raumzeitliche Aktivitatsmuster
mit soziodemographischen Merkmalen von Individuen und leiten daraus Dimensionen
des Verhaltens von Gruppen ab (eine Ubersicht iiber Dimensionen raumzeitlichen Ver-
haltens gibt z.B. SCHWESIG, 1988, S.60).

Das Forschungsfeld der aktionsraumlichen Analyse der zeitraumlichen Tatigkeitsmuster
1aR3t sich nach KLINGBEIL (1978, S.28) strukturieren in:

-, die Transformation der objektiven Raumstruktur zu subjektiven Landkarten (cognitive
mapping) als Wahrnehmung von Gelegenheiten, die die Umwelt fir die Verwirklichung
von Handlungszielen bietet; die Analyse von ldentifikationen mit und von Praferenzen
gegeniber verorteten Gelegenheiten und ,environments”, die Analyse der in der zeit-
raumlich organisierten Umwelt enthaltenen Handlungsbegrenzungen fiir Haushalte und
Betriebe, die Differenzierung der klassischen entscheidungstheoretischen Konzepte, die
Anwendung von Lerntheorien auf problemlésendes raumliches Verhalten.”
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Die Erklarung dieses Zusammenwirkens 1881 sich aber nach KLINGBEIL (1978, S.33) nur
zum geringeren Teil mit geographischer Analysemethodik bearbeiten. Im Zentrum seines
Analyseschemas steht daher eine ,black box", die die Genese der Handlungsziele dar-
stellt (ebenso bei DANGSCHAT, 1982, SCHWESIG, 1988). Zur Bildung aktionsraumlicher
Untersuchungsgruppen werden Personen in Sozialkategorien eingestuft, die Handlungs-
ziele der Akteure werden auf verschiedenen Absirakiionsebenen definieri, die miteinan-
der Uber die Zweck-Mittel-Relation hierarchisch verbunden sind. Ahnliche Pramissen
setzt HEUWINKEL (1281) voraus. Anhand der Kombination soziodemographischer Merk-
male einer Person kann diese einer Gruppe gleicher Lebensfiihrung zugeordnet werden,
fiir die wiederum die Ubernahme bestimmier Rollen oder Rollenbiindel charakteristisch
ist. Von ,rollentypischen Tatigkeitssystemen" geht daher HEUWINKEL (1981, S5.80) aus, da
die mit den Téatigkeiten verbundenen Interaktionen nach sozialen Regeln ablaufen und
sich deshalb fiir die Gruppen gleicher Lebensfihrung in der jeweiligen Raumsituation ein
gebietsspezifisches, gruppenspezifisches, aktionsrdumliches Verhalien zeigen 1aRt. Aus
der Stellung einer Person im Lebenszyklus kénnen nach FRIEDRICHS (1990, S.170 ff.)
auflerdem lebenslaufspezifische Aktionsraume abgeleitet werden.

Den fir einen Zeitraum definierten Aktionsraum bilden die Gesamtheit der Wege und
Standorte, die in einem Zeitraum regeimaRig aufgesucht werden (HEUWINKEL, 1981,
S.35). Fir die aktionsrdumliche Analyse ist aber die wahrgenommene Umwelt von gré-
Rerer Bedeutung als die objektive Raumstruktur, ,da radumliches Verhalten nicht direkt
aus der objektiven Realitat, sondern aus deren individuellen kognitiven Repréasentationen
hergeleitet werden muR" (KLINGBEIL, 1978, S.31, sinngeméaf ebenso bei SCHWESIG, 1988,
S.67, KREIBICH, V., KREIBICH, B. und RUHL, 1987, $.22). Eingeschrankt wird der Aktions-
raum durch von HAGERSTRAND so benannte ,constrainis’, die den Bedingungsrahmen
bilden, in dem individuelles raumrelevanies Handeln abiauft (KLINGBEIL, 1978, S.52). Das
Ziel der Aktionsraumforschung soll nach sCHwWESIG (1988, S.89) darin bestehen, das
Aufsuchen von Aktionsraumsegmenten (damit bezeichnet er eine Gelegenheit oder
rdumlich benachbart liegende Gelegenheiten) zu analysieren, die Analyse der raumli-
chen Struktur von Aktionsraumen steht daher im Vordergrund. Die Verkehrsmittelwahl
wird zwar bericksichtigt, ist aber kein zentrales Erkenninisobjekt der aktionsraumlichen
Studien, daher werden diese Forschungsansatze hier nicht weiter vertieft dargestelit.

1.2.2 Disaggregierte Verkehrsmittelwahimodelle in den
Verkehrswissenschaften

Die Untersuchungseinheit dieser Ansédtze ist zwar der individuelle Verkehrsieilnehmer
und sein Verhalien, die verwendeten Variablen weichen aber nicht grundsaizlich von den
in den klassischen Verkehrsnachfragemodellen verwendeten ab, und die Aggregierung
der Ergebnisse sieht nach wie vor im Vordergrund.

Festgestellt werden kann das Verkehrsverhalien einer Menge von individuen, indem man
gegenwartiges Verhaiten beobachtet oder durch Befragung in der Vergangenheit siattge-
fundenes Verhalten festhalt. "Die individuen der Stichprobe werden anschlieRend nach
den Auspragungen (einer beschrankien Menge) individueller Merkmale Gruppen zuge-
ordnet, fiir deren Mitglieder jeweils ein durchschnittliches Verkehrsverhalten bestimmt
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werden kann. Das Verkehrsverhalten sollte innerhalb der Gruppen méglichst homogen,
zwischen den Gruppen moglichst unterschiedlich sein. Die so erzielten Ergebnisse die-
nen sowohl zur Schatzung des Verkehrsverhaltens der entsprechenden Gruppen in der
Grundgesamtheit als auch zur Prognose des zuklnftigen Verkehrsverhaltens" (FRICKE,
1983, S.6).

Zu verhaltenshomogenen Gruppen werden Personen zusammengefallt, die fir eine
groRe Zahl von o'=sichartigen Tagen gleiche oder dhnliche relative Haufigkeitsverteilun-
gen relevanter Wege aufweisen (WERMUTH, 1987, S.3). Es gilt als empirisch nachgewie-
sen, dall das Verkehrsverhalten weitgehend von soziodemographischen Merkmalen
einer Person gepragt wird und daher eine fehlende Langzeitbeobachtung ersetzt werden
kann durch die Beobachtungen des Verhaltens der Personen dieser soziodemographi-
schen Elementargruppen. "Diese kénnen dann mittels spezieller statistischer Verfahren
(Clusteranalyse, Faktorenanalyse) nach einem vorgegebenen Kriterium zu gréReren
quasi-verhaltenshomogenen Personenkategorien zusammengefa3t werden" (WERMUTH,
1987, S.3).

Eine weitere Annahme der sogenannten Vierstufenmodelle (z.B. KUTTER, 1972,
SPARMANN, 1980, SCHMIEDEL, 1984) ist, dalk die fur bestimmte verhaltenshomogene
Gruppen beobachteten KenngréBen des Verkehrsverhaltens von Dauer sind. Ohne
jeglichen Anspruch auf Vollstandigkeit werden einige dieser Verhaltensmodelie nun kurz
vorgestellt.

KUTTER filhrte 1972 mit seinem Individual-Faktoren-Modell die verhaltenshomogenen
Gruppen in die deutsche Verkehrsplanung ein. KUTTER (1972, S.29 ff.) unterteilte die
Determinanten fir Tagesablauf und Verkehrsverhalten in primére (Alter, Geschlecht und
damit verbunden die Position im Lebensablauf: Stage of life cycle) und sekundare
(Motorisierung, Sozialstatus) EinfluBgrofen. Die Tatigkeitsmuster des einzelnen werden
durch die primaren EinfluRgrofien erfalt, die sekundaren bestimmen die Mittel der Orts-
verénderungen. Als Gruppen, deren Tagesabldufe sich qualitativ voneinander unter-
scheiden, bezeichnete KUTTER Menschen mit folgenden Merkmalskombinationen: Schi-
ler < 16 Jahre, Schiler > 15 Jahre und Studenten, Hausfrauen, Rentner, weibliche Ar-
beitnehmer und mannliche Arbeitnehmer.

Den Schwerpunkt der Untersuchung von HAUTZINGER und KESSEL (1977) bildete eine
empirische Analyse der Erscheinungsformen und Bestimmungsfaktoren der Mobilitat auf
der Grundlage von reprasentativen Individualdaten zum Verkehrsverhalten. Tagliche
Wegehaufigkeit, Wegeldnge und zusammenhangende Wegemuster von Personen wur-
den einer Analyse unterzogen. Unter Verwendung verschiedener statistischer Datenana-
lysemethoden wurden hierbei Merkmale, die das Mobilitatspotential, periodisch wieder-
kehrende Mobilitdtszwange und den Sozialstatus eines Individuums kennzeichnen als
die wesentlichen sozio-6konomischen Determinanten des Mobilitatsverhaltens ermittelt.

HERZ (1981, S.5) ging der Frage nach, inwieweit bei regionalen Angebotsunterschieden
in Stadt und Land auch Unterschiede im Alitagsverhalien gemessen in werkiéglichen
Zeitbudgets und absolvierten aushausigen Aktivitdten zutage treten. Er ging dabei von
der Hypothese aus, dafl das so gemessene Ailtagsverhalten hauptsachlich durch allge-
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meine soziodemographische, dkonomische und kulturelle Fakioren bestimmt sei. Auf der
Basis der Ergebnisse der KONTIV 76 sollte untersucht werden, inwieweit das Alliagsver-
halten raumlich invariant ist. HERzZ (1981, S.8) stellt zwar fest, dafy es von vornherein klar
ist, dal der Einflufl raumstruktureller Fakioren um so eher nachzuweisen sein wird, je
differenzierter das Verhalten, die Personenkreise und die Raumsirukiur abgebildet wer-
den, konstatiert jedoch zwei Seiien spater, dal nur die intersubjektiv gliliigen, mefllbaren
Merkmale von Reievanz sind, da sich weder die Stadiplanung noch die Verkehrsplanung
um Individuen kiimmern kénne. Wahrnehmungen und Einstellungen werden daher ver-
nachlassigt, die eigentliche Erklarung fur individuelles Verhalten bleibt in einer “black
box”, die nicht weiter durchleuchtet wird. Zur Charakierisierung des Verhaltens einer
Person werden Aktivitdtskategorien nach Fahrizwecken gebildet, die rdumliche Dimen-
sion des Verhaltens kommt nur in den von den Probanden angegebenen Reisezeiien
und den geschatzien Entfernungen zum Ausdruck (HERz, 1981, S.11). Der Raumtyp,
dem der Aktionsraum einer Person zuzuordnen ist, wird charakterisiert durch die Kombi-
nation von drei Gebietsklassen (stadtisch, gemischt und landlich strukturierie Gebiete)
mit sieben GemeindegréRenklassen (HERZ, 1981, S.12). Zum schéarferen Test der Hypo-
these der raumlichen Ubertragbarkeit von Verhaltensmustern wurden acht ausgewéhlie
Personenkreise in je zwei extremen Raumtypen uniersucht: In Grofstadten und kleinen
landlichen Gemeinden (HERZ, 1981, S.17). Als Ergebnis ergab sich, dafl Verhaltens-
unterschiede in viel starkerem MafRe durch soziodkonomische Merkmale der Person als
durch die Merkmale ihres Aktionsraumes erkidrt werden konnen, ein Verhaltenseffekt
des Umfeldes also kaum mehr nachgewiesen wearden konnte (HERz, 1981, S.35).
“Allerdings hat die Untersuchung gezeigt, daR einige Verhaltensvariablen doch signifikant
mit den beiden extremen Raumtypen variieren, insbesondere die verkehrsmittelspezifi-
schen Orisveranderungen und die Quote der Personen, die zu Hause bleiben” (HERZ,
1981, S.36).

Als wichtigste Strukturvariable zur Abgrenzung verhaitenshomogener Personenkreise
erwies sich bei HERZ (1981, S.14) fur das Gesamtverhalien (Aktivitdtsbudgets) die Er-
werbstatigkeit, gefolgt von den Lebenszyklusvariablen (Aliersgruppen) und dem Ge-
schlecht. Fir die Reisezeitbudgets waren es der Pkw-Besitz, die Erwerbstatigkeit (Ja/
Nein) und das Geschlecht. Bei der Klassifikation nach der Aktivitdtenfolgeverteilung
erwies sich die Erwerbstatigkeit als besonders diskriminant, gefolgt von der Lebens-
zyklusvariable und dem Geschlecht, dann erst der Pkw-Besitz und die Statusvariable (=
Schulabschlufy des Haushaltsvorstands). Die Sirukturvariablen “Wohnverhalinis” (Mieter
oder Eigentiimer) und “Gebietskategorie” (Wohngemeinden unter 100000 Einwohner in
1andlicher Region (< 200 Ew/kmz) und sonstige Wohngemeinden) wurden zur Abgren-
zung verhaltenshomogener Gruppen nicht bendtigt (HERz, 1981, S.15).

Auch HEUWINKEL (1981) versprach sich nur von einem disaggregierien Analyseansatz
eine Erklarung der Verhaltensursachen und -Auspragungen. HEUWINKEL (1981, S.15)
ging von der Vermutung aus, dall bestimmte Auspragungen im aktionsraumlichen Ver-
halten von Bewohnern als Indikatoren fur die bewohnerspezifische Bewertung der
Raumausstattung des Wohngebietes verstanden werden kénnen und untersuchie das
tagliche Mobilitatsverhalien am Beispiel Berlin West. Sein Ziel war es, Verhaltensabwei-
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chungen von typischen aktionsraumlichen Verhaltensweisen aufdecken zu kénnen, die
auf raumliche Disparitaten zurtickzufiihren sind.

SCHMIEDEL untersuchte 1984, ob diese ,Gruppen* tatsachlich als homogen hinsichtlich
ihres Verhaltens zu bezeichnen sind und welche Untergliederung der Bevélkerung fiir die
Verkehrsplanung die zweckmaRigste ist. SCHMIEDEL (1984) benutzt den Ausdruck
"verhaltensahnliche Personenkreise" und konnte nach eigenen Angaben mit seinen
Clusteranalysen zeigen, daR mit einigen wenigen Personenkreisen, die durch Kenngro-
Ren der amtlichen Statistik abzugrenzen sind, die wesentlichen Verhaltensunterschiede
erfallt werden. Eine bedeutende Rolle fur die Abgrenzung spielt die Motorisierung der
Personen, eine untergeordnete dagegen die infrastrukturelle Ausstattung® der Wohnge-
meinde.

Leitgedanke des modularen Modellsystems zur Simulation von Verkehrsverhalten und
MaRnahmewirkungen von ZUMKELLER (1988, S.3) ist ein sozial6kologischer Ansatz, der
die tatsachlich herrschenden Interaktionen zwischen Sachsystem und Population be-
ricksichtigt. Mit dem Modell soll die Veranderbarkeit des Verhaltens simuliert werden
und dabei alle Handlungsspielraume und Einschrankungen einbezogen werden, die auf
die Person und deren soziales Umfeld zurlickzufihren sind (ZUMKELLER, 1988, S.36). Zur
Realisierung der Simulationsrechnung wird das Monte-Carlo-Verfahren verwandt
(ZUMKELLER, 1988, S.64). Anwendungsbeispiele des Simulationsalgorithmus bei der
Verwendung vorhandener verkehrsspezifischer statistischer Informationsquellen finden
sich in ZUMKELLER und SEITZ (1992).

Gemeinsam ist fast allen Untersuchungen, daR zwar Bezug zum Raum, in dem das
Verkehrsverhalten stattfindet, hergestellt wird und Merkmale des Raumes ausdriicklich
als Faktoren des Verkehrsverhaltens konstatiert werden, Raum aber immer nur in MaR-
stabsebenen behandelt wird, die dem Thema individuelles Verkehrsverhalten unange-
messen sind. Trotz einer grobmaschigen, teilweise sogar nur in dichotomen Auspréagun-
gen vorhandenen Differenzierung von Raumeinheiten werden Beziehungen zum Ver-
kehrsverhalten hergestellt, die auf dieser MaRstabsebene erwartungsgemafR keinen
Erklarungsgehalt unterschiedlichen Verhaltens bieten. Bei HAUTZINGER und KESSEL,
1977, SCHWERDTFEGER und KUFFNER, 1981 wird die GemeindegroRe zur Differenzierung
herangezogen, bei SCHMIEDEL, 1984 und HERZ, 1984 die groRraumig, siedlungsstruktu-
relle Lage, bei SOCIALDATA, 1984 und KLOAS und KUHFELD 1987 der Gemeindetyp (zit. n.
HOLZ-RAU, 1990, S.42). Auf neun Gemeindetypen begrenzt ist die mogliche Raumdiffe-
renzierung bei allen Arbeiten, die auf KONTIV-Daten beruhen, definiert werden die Ge-
meindetypen nach der Zentralitdt der Wohnsitzgemeinde der Befragten (GroR-, Oberzen-
tren, Mittelzentren und Gbrige Gemeinden), wobei fiir die Zentralitatsstufen weiter unter-
gliedert wird nach dem Verdichtungsgrad des Raumes (hochverdichtet, Raum mit Ver-

® Unterschieden wurden nur die Kategorien der GréRe und des Typs der Wohngemeinde (stadtisch /
landlich).
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dichtungsansatz und landlicher Raum). Ein weiteres verfigbares raumliches Merkmal ist
die Wohnsituation, hier wird zwischen Ein-und Zweifamilienhdusern und gréReren
Wohngebzuden unterschieden (HOLZ-RAU, 1990, S.5/43).

Die Zieladressen der angegebenen Fahrten werden jedoch exakt tberhaupt nicht erho-
ben, gefragt wird lediglich, ob die Zieladresse im gleichen Ort, falls ja, ob im gleichen
Staditeil oder einem anderen liegt. Bei der Zielangabe ,anderer Ort* wird nur der Orts-
name und nur bei Orten mit mehr als 500.000 Einwohnern der Name des Stadtteils
erhoben'(Fragebogen im KONTIV-Design z.B. in COLLIN, 1993, S.113 ff.). Samtliche Zeit-
und Entfernungsangaben, die Untersuchungen im KONTIV-Design entnommen werden,
sind reine Schatzangaben der Probanden und mit entsprechenden Unsicherheiten behaf-
tet. Eine Verifizierung der Entfernungen ist bei fehlender Zielangabe nicht méglich. ,Die
Entscheidung fiir ein Verkehrsmittel und das Ziel sind untrennbar miteinander verbunden
und werden im Wissen um die Lage und Charakteristika der potentiellen (bekannten)
Ziele und deren Erreichbarkeit gleichzeitig getroffen" (HOLz-RAU 1990, S.203). Dement-
sprechend fordert HOLZ-RAU (1990, S.202), dal® Untersuchungen der Wechselwirkungen
zwischen Verkehrs- und Siediungsformen eingehender behandelt und diese in einen
empirischen Zusammenhang mit dem individuellen Verkehrsverhalten gestellt werden
mufRten und stellt fest, dal es derartige Untersuchungen aber bisher nicht gibt.

1.3 Verkehr, Einstellung und Wahrnehmung

Modelle der Verkehrsmittelwahl gehen haufig von einem Menschenbild aus, in dem der

Mensch in der Lage ist, unter allen Alternativen die ginstigste herauszufinden, und von

der Annahme, daf} eine eindeutige, geordnete Praferenzstruktur beziglich der Eigen-

schaften der Verkehrsmittel vorhanden ist. Verhaltensorientierte Modelle der Verkehrs-
mittelwahl wie die Nutzenmodelle differenzieren nach den Eigenschaften der zur Verfi-
gung stehenden Verkehrsmittel und definieren danach den Nutzen des Konsumenten.

Dabei wird unterstellt, daR die Konsumenten vollstédndige Information tber die relevanten

Gitereigenschaften besitzen und die Merkmalsauspragungen fiir alle Konsumenten

gleich und objektiv meRbar sind. Individuell abweichende Préferenzen und nicht beob-

achtbare subjektive Nutzendimensionen werden durch die Einbindung stochastischer

Elemente simuliert.

Bei der Verkehrsmittelwahl ist aber im besten Fall von einer begrenzten Rationalitat

auszugehen. Das SIMON'SCHE Prinzip der begrenzten Rationalitat (zit. n. KRELLE, 1968,

S.105) dbertragen auf die Verkehrsmittelwahl, kénnte dann so umformuliert werden:

1. Der Entscheidende fixiert ein Anspruchsniveau, d.h. stelit sich fir eine geplante Fahrt
ein bestimmtes Befriedigungsniveau vor, bei deren Eintreten er zufrieden ware.

2. Erversucht Alternativen zu finden, deren Ergebnis bei ihrer Realisierung befriedigend
ist. Befriedigend ist eine Alternative dann, wenn sie mit dem Anspruchsniveau lber-
einstimmt oder es Ubersteigt.

3. Der Entscheidende realisiert die erste befriedigende Alternative, auf die er bei dem
Suchproze trifft.

Praxisrelevante Bedeutung kommt dieser Erkenntnis aber erst dann zu, wenn es maoglich
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ist fahrt- oder personentypische Indifferenzbander zu bestimmen, d.h. Bereiche, inner-
halb derer die Vorteile eines Verkehrsmittels das gleiche Befriedigungsniveau ermdégli-
chen wie ein anderes Verkehrsmittel. Allerdings wird schon allein die Frage, um wieviel
langer der Zeitaufwand einer Fahrt mit umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln sein dirfte,
zu Antworten mit einer sehr groRen Bandbreite fihren.

Die bei einer ,objektiven" Betrachtung als begrenzt erscheinende Rationalitat stellt sich
fur ein Individuum aber aus subjektiver Sicht als durchaus rational dar. Die verzerrte,
bruchstiickhafte Wahrnehmung der realen Entscheidungssituation bildet den Rahmen
der Verhaltensmoglichkeiten. Einstellungen und Handlungsziele kénnen das An-
spruchsniveau und die Auswahl von Alternativen, die in Betracht gezogen werden, be-
einflussen. Beitrdge zur ,Erkldrung” des Verkehrsverhaltens kénnen daher von verschie-
densten Ansatzen z.B. der Psychologie oder der Soziologie erbracht werden. Eine aus-
fihrliche Darstellung thematisch relevanter Aspekte der Handlungstheorie, Wahrneh-
mungspsychologie, einstellungsorientierter Modelle etc. bieten HELD (1980) oder VERRON
(1986). Hier werden nur die Theorien oder Konzepte vorgestellt, die in der vorliegenden
Untersuchung empirisch angewandt wurden. Als dem Thema angemessen und operatio-
nalisierbar werden Kognitionen und Einstellungen angesehen.

1.3.1 Kognition

Kognitive Theorien sind Theorien, die sich im Gegensatz zum Stimulus-Response-Modell
des klassischen Behaviorismus auf Annahmen iber nicht direkt beobachtbare innere
Prozesse und Strukturen des Menschen stitzen (FREY, 1994, S.50). Mit Kognition oder
Wissenszustand wird nach TROMMSDORFF (1993, S.30) der ,Zustand subjektiver Infor-
miertheit Uber Eigenschaften und Relationen von Objekten" bezeichnet, ,der durch In-
formationsaufnahme und/cder Informationsverarbeitung entstehen und verandert werden
kann. Aligemeiner formuliert TZSCHASCHEL (1986, S.23), dall mit Kognition gemeinhin der
Prozefl} bezeichnet wird, der Erfahrungen des Menschen im Bereich des Denkens und
Bewultseins verarbeitet.

Die Erkenntnis, daf Individuen aktiv Informationen verarbeiten und sich durch subjektive
Wahrnehmung und Weiterverarbeitung objektiver Stimuli eine individuelle Abbildung der
sie umgebenden Umwelt selbsténdig aufbauen, stammt aus der kognitiven
Sozialpsychologie und ist seit Jahren auch in der Geographie etabliert. In der kognitiven
Sozialpsychologie lassen sich zwei Denkrichtungen unterscheiden, die motivationale und
die informationsverarbeitende Richtung. Gleichgewichtstheorien sind dem motivationalen
Ansatz zuzuordnen und gehen von der Annahme aus, dal bestimmte Kognitionen oder
Kognitionskonstellation motivationale Wirkungen haben, d.h. bei ihrem Vorliegen wird
das Individuum zu verschiedenen kognitiven oder Verhaltensreaktionen motiviert" (FREY,
1994, S.50). Zu diesen Theorien zahlt z.B. die Dissonanztheorie. Die zweite Richtung
befal’t sich mit der Verarbeitung von Informationen wie dem Gebrauch von Wissen ber
die Welt oder der sozialen Wahrnehmung. Kognitive Strukturen sind damit Kategorien
oder Schemata, die aufgrund von Informationsaufnahme gebildet werden, die anderer-
seits aber auch selbst auf die Informationsaufnahme und -verarbeitung EinfluR nehmen.
Dies geschieht z.B. durch Vereinfachung von komplexen informationen oder durch Inter-
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pretation von mehrdeutigen Situationen. Vom Individuum werden unter einer Vielzahl
moglicher Attribute eines Stimulus solche bevorzugt wahrgenommen, die sich mit bereits
bestehenden kognitiven Strukturen vereinbaren lassen (FREY, 1994, S.51 ff.). Als Er-
kenntnis der kognitiven Theorien gilt, dal Personen in ihrer Wahrnehmung und Interpre-
tation bestimmte Ereignisse und informationen aufgrund motivationaler Einflisse oder
der Anwendung bestimmter Informationsverarbeitungsstrategien verzerren ohne sich
dessen bewuldt zu sein (FREY, 1994, S.50 u. S.64).

Kognition wird in der Geographie oft als gleichbedeutend mit Wahrnehmung (perception)
interpretiert oder Kognition wird als Oberbegriff aufgefalt, der die Wahrnehmung als ein
Element neben anderen mit beinhaltet (coLD, 1980, S.20). Die gemeinsame Ausgangs-
hypothese ,ist die Annahme, dafl der Mensch in seinem Bewuftsein und seinem Ge-
dachtnis ein subjektives, hochgradig verzerrtes, schematisiertes, mit Zusétzen versehe-
nes und andererseits hochst unvollstandiges Abbild oder Vorstellungsbild der Wirklich-
keit verfigbar hat, das im Verlaufe von Psychogenese, Sozialisation und Enkulturation
im Rahmen der aktiven Interaktion mit der Umwelt entsteht und im Zeitverlauf lernend
verandert werden kann“ (WEICHHART, 1887, S.297).

Dieses verzerrte Vorstellungsbild der Wirklichkeit, die ,Mental Map®, wird im deutschen
Sprachraum meist als kognitive Karte bezeichnet. Kognitives Kartieren ist ein Begriff, der
die kognitiven oder geistigen Fahigkeiten umfaft, fiir einen Prozef3, der es ermdglicht,
Informationen iber die raumliche Umwelt zu speichern, abzurufen und zu verarbeiten.
Die kognitive Karte als Produkt dieses Prozesses ist die strukturierte Abbildung eines
Teils der raumlichen Umwelt eines Menschen. Sie spiegelt die Welt damit so wider wie
ein Mensch glaubt, daR sie ist. Durch Selektion, Verzerrung und Stereotypisierung ent-
stehen unterschiedliche subjektive Vorstellungsbilder der Raumstruktur. Dieses Bild der
Welt ist aber Grundlage fir einen grolen Teil des rdumlichen Verhaltens (DOWNS und
STEA, 1982, S.23/24/31; KLINGBEIL, 1978, S.31).

Der Wahrnehmungsraum ist zugleich der potentielle Handlungsraum eines Menschen,
da die Durchfiihrung beabsichtigter Aktivitaten sich nur an den bekannten raumzeitlichen
Realisierungsméglichkeiten ausrichten kann; dabei ist der physisch erlebte Raumaus-
schnitt gewdhnlich kieiner als der Wahrnehmungsraum. WIRTH (1979, S.214) bezeichnet
als Informationsfeld den Bereich, der sich vom engeren Wohnumfeld bis hin zu fernen
Regionen erstreckt, von denen man gehort, gelesen oder Bilder gesehen hat. Dieses
Informationsfeld ist vor allem in seinen peripheren Bereichen verschwommen und stark
verzerrt, aber auch im heimatlichen Nahbereich schon ohne raumliche Kontinuitat und
sehr lickenhaft. Menschliches Handeln im Raum wird aber nur in Ausnahmefallen vom
Informationsfeld auferhalb des personlichen Interaktions-und Kontakibereichs beein-
flut.

Die Routen- und Verkehrsmittelwahl setzt eine kognitive Verbindung zwischen einem
Standort und einem angestrebten Ziel voraus und ist damit wie andere Bereiche des
menschlichen Handelns nicht frei von oben genannten Verzerrungen, Stereotypisierun-
gen und selektiven Wahrnehmungen. Verzerrte Wahrnehmungen existierten aber natir-
lich nicht nur fir rdumliche Strukturen. Die Art und Weise, in der eine Person gegenlber
einem Stimulus in einer Situation reagiert, ist abhangig davon wie die Person den Stimu-
lus im Gesamtkontext der Situation wahrnimmt, welche Attribute sie identifiziert, wie sie
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diese interpretiert und kategorisiert. Bericksichtigt werden missen ferner vorherige
Erfahrungen und bestehende Erwartungen der betreffenden Person.

Kritiker von kognitiven Ansatzen verweisen auf eine Uberbetonung des Mentalen gegen-
lber dem Materiellen. Nach CARTWRIGHT (1979, zit.n. FREY, 1994, S.64) ist Verhalten das
Ergebnis einer Transaktion zwischen dem Individuum und dessen subjektiver Wahrneh-
mung und den objekiiven Gegebenheiten. Auch nach Ansicht der Autorin ist die Kogni-
tion ein Faktor, der bei der Erklarung oder der Prognose von Verhalten nicht unberick-
sichtigt bleiben darf; gleichzeitig missen aber objektive Verhaltensmdglichkeiten unter-
sucht werden, wobei die Gewichtung der beiden Faktoren, bzw. ihre Relevanz fir die
Wahrscheinlichkeit eines bestimmten Verhaltens ein bisher ungeléstes Problem darstellt.
Aufgrund der Annahme, daR ein Mensch nicht alle objektiv vorhandenen Reize
wahrnehmen kann, wird abgeleitet, dal} es einen Filter der Wahrnehmung geben muf.
Die Beschaffenheit des Wahrnehmungsfilters wird gesteuert durch die Motivation, die
Bediirfnisse, Einstellungen und Werte des Individuums (TZSCHASCHEL, 1986, S.24).

1.3.2 Einstellungen

Kognitive Ansétze betonen, wie bereits erwahnt, den EinfluR von Motiven, Einstellungen
(Attitiden) und Werthaltungen auf das Wissen. Als Motiv wird ein latenter Zustand be-
zeichnet, der im Falle der Aktualisierung das Verhalten in bestimmter Starke und Rich-
tung antreibt. Motive sind also Eigenschaften, die erst aktiviert werden missen, ehe sie
sich auswirken kénnen. Die Gefuihlskomponente der Motive liefert die Grundlage fir die
Auslésung eines Prozesses, die kognitive Komponente liefert die Grundlage fir die
zielgerichtete Art der Handlung (TROMMSDORFF, 1993, S.112).

Einstellungen sind mit Kognitionen verknipft und spiegeln den Zustand der relativ dau-
erhaften Bereitschaft wider, sich in einer entsprechenden Situation einem Gegenstand
oder auch einer Idee gegeniber annehmend oder ablehnend zu verhalten. Attitiden
werden im Zuge der Sozialisation erworben und kénnen sich durch Lernprozesse trotz
ihrer relativen Konstanz auch in wesentlichen Zigen &ndern (WEICHHART, 1987, S.75;
GoLD, 1980, S.23 ff.). Nach der Dreikomponententheorie hat jede Einstellung eine ge-
fihlsmaRige (affektive), eine wissensbasierte (kognitive) und eine handlungsbezogene
(intentionale oder konative) Komponente. Die kognitive Komponente beinhaltet das
subjektive Wissen iber eine Thematik, die gefiihismaRigen Meinungen und Einstellun-
gen dazu bilden die affektive Komponente, die verhaltensgerichtete konative Kompo-
nente berlicksichtigt das beobachtete Verhalten und verhaltensinduzierte Tatigkeiten
(MONHEMIUS, 1992, S.20 ff.). Teilweise wird das Attitidensystem mit einer vierten Kom-
ponente, der sozial-normativen erweitert. Zu diesem Subsystem werden die kollektiven
Wertvorstellungen sowie die Gesamtheit der formellen und informellen Sozialnormen
zusammengefalt, soweit sie mit dem betreffenden Verhaltenssystemen fest verbunden
sind (WINTER, 1981, S.62).

Einstellungen werden, in der Regel unbewufit, erlernt und sie stehen untereinander in
einem konsistenten Beziehungssystem, so daf die Anderung einer Einstellung Konse-
quenzen fir andere Einstellungen hat. Da Einstellungen Wahrnehmungsinhalte vorstruk-
turieren, die gespeichert und abrufbar sind, vereinfachen sie das Verhalten in einer
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bestimmten Situation (TROMMSDORFF, 1993, S.137/143; WEICHHART, 1987, S.75). Als
Wert oder Werthaltung wird dann die Bereitschaft bezeichnet, sich einer ganzen Klasse
von Einstellungsobjekten gegeniiber annehmend oder ablehnend zu verhalten. Die
Werthaltung stellt damit ein konsistentes System von Einstellungen mit normativer Ver-
bindlichkeit dar (TROMMSDORFF, 1993, S.30).

In der Sozialpsychologie werden unter dem Begiiff Einstellung sehr verschiedene Sach-
verhalte erfalBt und gleiche Sachverhalte mit verschiedenen Termini belegt. ROTH und
GACHOWETZ (zit. n. MARKARD, 1984, S.52) resimieren 1977, daB trotz der langen Tradi-
tion der Einstellungsforschung auch in der allgemeinen Psychologie es bisher nicht
gelungen ist, ein einheitliches und verbindliches Repertoire wenigstens der zentralen
Termini zu erstellen. Ein allgemeiner Konsens besteht jedoch darlber, dafy der Alltags-
terminus Einstellung auch in Definitionen reproduziert wird und dieser damit auch als
allgemeinster gemeinsamer Nenner der gegebenen Einstellungsdefinitionen beibehalten
werden kann. DemgemaR kann Einstellung definiert werden als eine Art und Weise,
positiv oder negativ gegeniiber Dingen ‘ein-gestellt’ zu sein (MARKARD, 1984, S.53/54).
Die vorher angefihrten Beschreibungen der Begriffsinhalte stehen meines Erachiens in
keinem Widerspruch zu dieser dem Alltagsverstédndnis entsprechenden Definition.

1.3.2.1 Die Diskussion der Verhaltensrelevanz von Einsiellungen

Die als klassisch geltende Siudie von LaPiere (1934) uniersuchie den Zusammenhang
von Vorurteilen von Amerikanern gegeniiber Chinesen, indemn die tatséchliche Zurick-
weisung chinesischer Gaste in Hotels verglichen wurde mit Antworten auf eine schriftli-
che Anfrage, ob Angehérige der chinesischen ,Rasse" in ihrem Haus akzeptiert wilrden.
Die zu lber 90% negativen Antworten erwiesen sich als unerheblich, die chinesischen
Gaste wurden mit einer einzigen Ausnahme aufgenommen und bedient. Als wesentlicher
Kritikpunkt an dieser Studie ist jedoch festzuhalten, daR nicht zu kontrollieren war, ob die
Personen, die die Aufnahme des chinesischen Paares tatigten oder zulieRen, identisch
mit denen waren, die die Briefe beantworteten. Dadurch wurde unter Umstanden das
Verhalten einer Person mit der Einstellung einer anderen in eine Beziehung gesetzt
(MARKARD, 1984, S.106). Neben Minderheiten waren weitere haufig untersuchte Ein-
stellungsgegenstande in den 50er und 60er Jahren die Einsteliung zur Gewerkschaft,
zum Beruf oder zu studentischen Aktivitdten. Diese Studien legen es insgesamt sehr viel
naher, ,dal Einstellungen nichts oder nur wenig mit offenem Verhalten zu tun haben, als
dal Einstellungen eng mit Aktivitdten verbunden sind. Nur selten kdnnen 10% der Vari-
anz der Verhaltensmale durch Einstellungsdaten erklart werden" (MARKARD, 1984,
S.110).

Eine Diskrepanz zwischen Einstellungen und Verhalien kann nach WEICHHART (1987,
S.80) auch darauf zuriickzufiihren sein, daR Einstellungen, die von Probanden angege-
ben werden, auf eine zuklnftige Lebensphase ausgerichtet sind und daher nicht mit
gegenwartigem Verhalten ibereinstimmen missen. Begrindete Skepsis ist auch bei der
groRen Zahl einschldgiger Studien angebracht, die sich allein mit der Erforschung von
Attitiden begnigten und auf eine Kontrolle der Handlungsparallelitét verzichteten, da sie
die Annahme einer direkten Kausalbeziehung von vornherein akzeptierten (WEICHHART,
1987, S.76).
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Fir den Themenbereich Verkehr ist ebenfalls ein deutlicher Widerspruch zwischen dem
Wandel in der Bewertung des offentlichen Verkehrs und der tatséchlichen Inanspruch-
nahme desselben gegeben. Verschiedene Erhebungen belegen, dal? der motorisierte
Individualverkehr zunehmend als Problem gesehen wird, die Folgeerscheinungen fir
Mensch und Umwelt als nicht mehr vertrdglich beurteilt werden und die geduRerten
Meinungen der Pkw-Besitzer sich nur wenig von denen der Gesamtbevélkerung unter-
scheiden (z.B. BROG, 1989, S.95; HOMMA, 1990. S.35 ff.; SOCIALDATA, 1993, S20 ff;
HAUTZINGER, PFEIFFER und TASSAUX-BECKER, 1994, S.80 ff.). Der stetig weiter steigende
Anstieg des Pkw-Verkehrs zeigt dagegen deutlich die geringe Verhaltensrelevanz dieser
Einstellungen fiir den einzelnen.
Auch DIEKMANN und PREISENDORFER (zit. n. SCHAHN, (A), 1993, S.51) zeigten, dal® Ein-
stellungen und Wissen kaum mit dem Verhalten zusammenhangen. Die Autoren erfrag-
ten 1991 telefonisch das Umweltbewuftsein auf der Einstellungsebene, umwelirelevan-
tes Wissen und selbstberichtetes Umweltverhalten von insgesamt 1357 zufallig ausge-
wahlten Burgerinnen und Birgern. Dabei ergab sich, daR sich die Befragten nur wenig
konsistent verhielten. Die beiden Autoren illustrieren diese Verhaltnisse mit eindrucks-
vollen Zahlen:
¢ ,Von derjenigen Gruppe, die hinsichtlich des UmweltbewuRtseins zum besten Drittel
der Befragten gehorten, gingen 74% mit Flugzeug oder Auto in die Ferien. 38% dreh-
ten im Winter die Heizung nicht ab, wenn sie fir langere Zeit weggingen, und 25%
benutzten einen Waschetrockner.
¢ Diejenigen, die angaben, in der letzten Zeit im Okoladen eingekauft zu haben, kauf-
ten gleichzeitig zu 12% Getrénke in Dosen, zu 44% Milch in einer abfallintensiven
Verpackung, und 36% warfen Aluminium und WeiRblech in ihre Militonne.
¢ Umgekehrt verzichteten 84% der "umweltsiindigen" Besitzer/innen eines Autos ohne
Katalysator auf Einweggetranke, tber 90% entsorgten ihren Wert- und Problemmull
ordnungsgemaf, und immerhin 10% verzichteten im Urlaub sogar auf Flugzeug und
Auto" (DIEKMANN und PREISENDORFEr, 1992, S.234/235, zit. n. SCHAHN, (A) 1993,
S.51/52).
Damit zeigt auch dieses Beispiel, daR die Zugehérigkeit zu einer bestimmten Bewult-
seins- oder Einstellungsgruppe auch hinsichtlich eines relativ kleinen Aspektes der Le-
bensgestaltung (z.B. UmweltbewuRtsein) nicht unbedingt ein Ableiten eines vergleichba-
ren Verhaltens zulafRt.
Obwohl Einstellungen, Meinungen und Verhalten nicht immer Gbereinstimmen, konnten
andere Autoren zeigen, daR Einstellungen und andere Kognitionen unter bestimmten
Bedingungen gute Pradiktoren konkreten Verhaltens darstellen kénnen. Beispielsweise
konnte in einer Studie zum Verhalten von Energiekonsumenten 30% der Varianz des
sommerlichen Stromverbrauchs mit der Einstellung zur Raumklimatisierung aufgeklart
werden (FREY, STAHLBERG und WORTMANN, 1994, S.486).

Aus den widerspriichlich scheinenden Ergebnissen der genannten Beispiele wird fir
diese Arbeit der Schlu gezogen, daR Einstellungen und Kognitionen um so eher in
Verbindung mit tatséchlichem Verhalten zu bringen sind, je spezifischer das untersuchte
Verhalten ist. MaRe zur Messung von Einstellungen, die dieses Verhalten bedingen,
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begunstigen oder verhindern, missen ebenfalls tatigkeitsspezifisch entwickelt werden.
Die Hoffnung, aufgrund einer Einstellung Verhaltensweisen verschiedener Funktionen
wie Einkaufen, Reisen, Entsorgungsverhalten eic. vorhersagen oder beeinflussen zu
koénnen, ist, wie oben angefiihrt, woh! vergeblich. Die Zielsetzung dieser Untersuchung
beschrankt sich daher auf ein Beschreibungskonzept, also auf den Versuch, Einstellun-
gen zum Pkw-Verkehr zu erfassen und diese als Merkmale neben anderen zur Abschat-
zung eines Umsteigepotentials auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu betrachten. Dabei wird
den Einstellungen eher eine ,verhindernde" Rolle zugewiesen: Bei einer umweltbewuf3-
ten, kritischen Einstellung wird also daraus nicht auf eine zu erwartende Verkehrsmittel-
wahlanderung geschlossen, im gegenteiligen Fall wird aber davon ausgegangen, daf} bei
einer relativ oder véllig unkritischen Einstellung zum Pkw-Verkehr die Umsteigebereit-
schaft als eingeschrankt oder dulerst gering einzustufen ist.

1.3.2.2 Beispiele empirischer Studien von Einstellungen und Verkehr

Eine sehr detaillierte Darstellung und Diskussion einstellungsorientierter Arbeiten zum
Thema Verkehr bis zum Jahr 1980 findet sich bei HELD (1980, S.72 ff.), diese werden hier
daher nicht erneut referiert. Als stellvertretende Beispiele werden in dieser Arbeit einige
Ergebnisse der SPIEGEL-DOKUMENTATION (1993) mit dem Titel ,Auto, Verkehr und Um-
welt" sowie der praferenzorientierten Studie der Verkehrsmittelwahl von KEUCHEL (1996)
hervorgehoben.

Nach einer Untersuchung vom SiNus-Institut, Heidelberg (SINUS (A), 1993, S.30 ff.) sind
beim Thema Verkehr und Umwelt 19% der westdeuischen Bevélkerung tber 14 Jahre
dem Einstellungstyp ,Der uneingeschréankte Auto-Fan“ zuzuordnen und weitere 34% dem
Typ ,Der nutzenorientierte Autofahrer'. Beide Einstellungstypen sehen keine Beeintrach-
tigung der Lebensqualitdt durch das zunehmende Verkehrsaufkommen und halten die
Optimierung des bestehenden Verkehrssystems fiir das Auto und den weiteren StraRen-
ausbau fir das adaquate Mittel der Problemlosung. Das Auto halien beide Typen fir
einen unverzichtbaren Bestandteil der Lebensqualitat, wobei der Einstellungstyp
.nutzenorientierter Autofahrer" eine rationale, nutzenorientierte Haltung gegentber dem
Auto einnimmt und sich selbst als kompetenten, erfahrenen Autofahrer einstuit, der das
Auto nicht als Prestigeobjekt sieht, wohingegen der ,uneingeschrankie Auto-Fan“ das
Auto als Symbol des personlichen Erfolgs deutet, es als Mittel zur Selbstinszenierung
nitzt und sich als sportlich-rivalisierenden Autofahrer bezeichnet. Zu diesen 53% addie-
ren sich noch 12% ,Hedonistische Problemverdranger”, die ebenfalls keine Verkehrs-
probleme wahrnehmen und volles Vertrauen in den Fortschritt der Technik setzen (SINUS
(A), 1993, S.30 ff.).

Ahnlich groRe Anteile an allen Autofahrern haben nach einer Erhebung der Fahrertypen
durch eine Versicherung die Gruppen der ,Raser” mit 15% und die der ,Frusirierten” mit
17%, die Risiko und Selbstbestatigung gern am Steuer suchen (WENIG, 1997). Umwelt-
probleme sind hier kein Thema, Umweltschaden durch das Auto werden kategorisch
verneint! Es ist daher davon auszugehen, daR bestimmte Gruppen von Pkw-Fahrern aus
der Menge des Umsteigepotentials von vornherein herausfallen, da aufgrund ihrer Ein-
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stellungen das ,Problem Auto" entweder nicht erkannt oder nicht fir relevant gehalten
wird. Bei Personen, die diesen Einstellungstypen zuzurechnen sind, sind Angebotsmaf-
nahmen des OPNV daher nur mit &uRerst geringen Erfolgsaussichten zu bewerten. Ziel
dieser Arbeit ist es daher, auch flr die Stadt Karlsruhe die GréRe der Gruppe ,Die um-
weltbewuRten OPNV-Befiirworter® abzuschatzen. Nach der SINUS-STUDIE sind diesem
Einstellungstyp 26% aller Westdeutschen zuzurechnen. Diese Bevdlkerungsgruppe
bezeichnet die Folgen des Verkehrsaufkommens als unertraglich und fordert eine drasti-
sche Reduzierung des Verkehrsaufkommens durch Restriktionen. Das Auto wird als
Umweltfeind Nr.1 gesehen, aber auch abgesehen vom Verkehrsverhalten sind diese
Menschen bemiiht um einen umweltbewuRten Konsum- und Lebensstil.

Das bereits erwahnte siNuUS-Institut Heidelberg beschéftigt sich seit 1979 mit einem
Forschungsprogramm Lebenswelt, wobei alle wichtigen Erlebnisbereiche erfal’t werden
sollen, mit denen eine Person taglich zu tun hat und die bestimmend fir die Entwicklung
und Veranderung von Einstellungen, Werthaltungen und Verhaltensmustern sind.

Als Ergebnis dieser Forschungen ergab sich eine Basistypologie, die sich aus neun
Gruppen zusammensetzt, die ,soziale Milieus" genannt werden. Erganzend dazu wurde
eine Typologie entwickelt, die Mobilitdtsbedirfnisse und die Einstellungen zu Auto, Ver-
kehr und Umwelt erfallt (siNnus (B), 1993, S.194 ff.). Nach diesen Ergebnissen kommen
die ,umweltbewulten OPNV-Benutzer* hinsichtlich ihrer Lebenswelt (iberwiegend aus
folgenden Milieus:

Soziales Milieu Soziale Stellung Wertorientierung
Kleinbtrgerliches Milieu Untere und mittlere Traditionelle und materielle Grund-
Mittelschicht orientierung
Technokratisch-liberales | obere Mittelschicht und Hedonismus, Postmaterialismus
Milieu Oberschicht
Alternatives Milieu Mittlere und obere Postmaterialismus, Postmodernis-
Mittelschicht mus

Der ,uneingeschrankie Autofan“ und die ,hedonistischen Problemverdranger” sind zu
grofRen Teilen in diesen Milieus zu finden:

Soziales Milieu Soziale Stellung Wertorientierung
Aufstiegsorientiertes | Untere bis obere Mittelschicht Materielle Grundorientierung,
Milieu Hedonismus
Hedonistisches Untere Mittelschicht bis obere | Hedonismus, Postmaterialismus,
Milieu Mittelschicht Postmodernismus
Traditionsloses Unterschicht und untere Mittel- Materielle Grundorientierung,
Arbeitermilieu schicht Hedonismus, Postmaterialismus

KEUCHEL (1996, S.94) untersuchte die individuellen Verkehrsmittelwahlpraferenzen mit
einem in der Marktforschung entwickelten einstellungsorientierten Ansatz, der Conjoint-
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Analyse. Dabei sollten die Probanden fur Verkehrsmittelalternativen die real erfahrenen
Daten angeben bzw. fur die nicht genutzten Alternativen Schatzungen der Systemmerk-
male vornehmen. AnschlieRend sollten die Probanden ihnen vorgelegte Stimuli hinsicht-
lich ihrer Vorziehenswiirdigkeit in eine Rangfolge bringen und eine Punkibewertungsauf-
gabe von Alternativen bewaltigen (KEUCHEL, 1996, 5.138 ff.). Der Begriff Einstellung wird
hier reduzient auf gedullerte Praferenzen hinsichilich der Eigenschaften der zur Wahl
stehenden Verkehrsmittel. Nach Angaben des Autors basieren einstellungsorientierte
Untersuchungen auf der Annahme, ,daf} die Verkehrsteilnehmer in der Lage sind, die
Eigenschaften der unterschiedlichen Verkehrssysteme unverzerrt wahrzunehmen®
(KEUCHEL, 1996, S.240). Die unverzerrte Wahrnehmung als Voraussetzung der Giiltigkeit
seines Modells leitet KEUCHEL ab aus Mitielwertsvergleichen der Schatzungen verschie-
dener Verkehrsmittelnutzergruppen und kommt damit u.a. zu folgenden Ergebnissen
(KEUCHEL, 1996, S.184 ff.):
¢ Die Varianz der Angaben nimmt tendenziell mit sinkendem Erfahrungshintergrund
der Probanden zu, die Streuungen der Angaben gehen aber nicht mit einer systema-
tisch verzerrenden Tendenz einher. Signifikante systematische Wahrnehmungsun-
terschiede der Merkmale der Verkehrssysteme konnten zwischen den Probanden-
gruppen nicht festgestellt werden. Deutliche Abweichungen der Wahrnehmung konn-
ten in den meisten Fallen plausibel erklart werden.
¢ Die Probanden nahmen keine systematische Abwertung des zwar bekannten, aber
fiur den Berufsverkehr nicht gewahlten Verkehrsmittel vor, um auf diese Weise ihre
reale Verkehrsmittelwahlentscheidung zu rechifertigen.

Untersuchungen, die Einstellungen zum Verkehr thematisieren, diese aber nicht als
zentrales Thema behandeln, sind in den letzten Jahren haufiger erschienen. Stellvertre-
tend wird hier auf zwei dieser Arbeiten kurz eingegangen.

An Lebensphasen und haushaltsspezifischen Merkmalen muf® sich nach Empfehlungen
zur Verbesserung der Akzeptanz des OPNV (Fsv, 1990, S.61) ein kunden- und ereignis-
bezogenes Handlungskonzept orientieren, da die Verkehrsmittelwahl im Nahverkehr sehr
viel starker mit den Lebensgewohnheiten und der personlichen Lebenssituation der
Kunden verbunden ist als beispielsweise im Fernverkehr und die Aliernative Pkw als
Erstwagen heute weitgehend gegeben ist. Die Untersuchung beschaftigt sich mit den
tieferen Ursachen fir das Verhalten der Verkehrsteilnehmer mit all ihren subjektiven
Vorbehalten und Anspriichen an die 6ffentlichen Verkehrsmittel, um MaBnahmen gezielt
einsetzen zu kénnen. Auch weisen die Kundengruppen fur die Wahl des Siedlungstyps
gewisse Praferenzen auf, so daf’ hier ein direkter Bezug zur Planung des Angebots im
OPNV gegeben ist. Hervorgehoben wird auch hier die Rolle von Einstellungen der Ver-
kehrsteilnehmer. Erkenntnisse aus dem Marketing in der Konsumgiiterbranche sollen
daher Hinweise auf bestehende Einstellungen der Verbraucher geben, die auch fiur die
Qualitat des Angebots im OPNV und fir die Art der Kommunikation von Bedeutung sind.
Eine weiterfihrende Diskussion der Relevanz von Einstellungen erfolgt hier allerdings
nicht, die Erkenntnisse der Konsumguterbranche werden als Gbertragbar angenommen.
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Als Beispiel fir eine ,Einstellung” der Kunden wird eine ,typische" Familie mit Schulkin-

dern skizziert:

¢ Soziodemographische Merkmale: HaushaltsgréRe durchschnittlich 3 bis 5 Perso-
nen; Vater und Mutter im Durchschnitt 40 Jahre alt; Haushaltsnettoeinkommen im
Durchschnitt 3400 DM.

¢ Bevorzugte Wohngegend: Kleine Orte in rein landlicher Umgebung oder in der
Néahe einer mittleren Stadt oder GroRstadt. Meist schon langer am Ort anséssig. Ho-
her Anteil an Wohneigentimern.

¢ Mobilitiat: Uberdurchschnittliche Fahrtfrequenz. Meist steht ein Auto zur Verfiigung.
Trend zum Zweitwagen, insbesondere bei Teilzeitbeschaftigung der Mutter. Es wird
aber auch die Nutzung von Bus, Pkw, Zug kombiniert. Im Vordergrund stehen Fahr-
ten zum oder vom Arbeitsplatz, fur Einkdufe und zu Aktivitédten der Kinder.

¢ Kommunikation: Uber die értlichen Verkehrsbedienungen wird mit anderen Men-
schen gesprochen (z.B. Uber Verbesserungen, Anschliisse und Preise). Bevorzugte
Form der lokalen Information ist die Tageszeitung, gelegentlich das Radio. Fahrplane
als Wurfsendung werden akzeptiert.

¢ Wiinsche an den OPNV: Erschwingliche Fahrpreise an erster Stelle; Lage der
Haltestelle, Service, Fahrplan und Komfort spielen eine deutlich geringere Rolle (Fsv,
1990, S.62)

Eine weitere Untersuchung, die sich mit Wahrnehmungen und Einstellungen bei Ver-
kehrsverhalten beschaftigt, ist von WERMUTH (1993, S.33). Er gibt an, daR rund ein Vier-
tel aller Pkw-Fahrten infolge unzureichender Information oder einstellungsbedingt eine
Nutzung des offentlichen Verkehrsmittels ausschlieRen. “Man kann davon ausgehen,
dal} etwa 35 bis 40% aller Pkw-Fahrten aus objektiven Griinden und Zwéangen mit dem
Pkw durchgefiihrt werden missen, und daf etwa bei 25 bis 30 % aller Pkw-Fahrten eine
Alternative durch das offentliche Verkehrsangebot besteht, jedoch infolge fehlender
Information lber das OPNV-Angebot (Fahrpreis, Fahrplan) oder infolge von Einstellun-
gen (Image der 6ffentlichen Verkehrsmittel) diese Alternative nicht in Erwagung gezogen
wird. Bei den restlichen 30 bis 40% aller Pkw-Fahrten besteht im wesentlichen Wahlfrei-
heit, wobei zum iberwiegenden Teil der Pkw nicht nur wegen seiner Flexibilitat und
seines Komforts, sondern allein aufgrund der Fahrzeitverhaitnisse die weitaus giinstigere
Alternative darstellt. Aufgrund des relativ hohen Anteils objektiv und subjektiv auf den
Pkw festgelegter Verkehrsteilnehmer sind bisher Infrastrukturmanahmen im OPNV und
auch die starkere Auslastung des Straflennetzes nicht in dem erwiinschten Umfang
wirksam” (WERMUTH, 1993, S.26).
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2 Empirische Analyse des motorisierten Individualver-
kehrs in Karlsruhe

Das Ziel der empirischen Analyse des motorisierten Individualverkehrs in Karlsruhe
besteht darin Zusammenhange zwischen Verhalten, Einstellungen, soziodemographisch-
6konomischen Merkmalen und raumlich infrastrukturellen Gegebenheiten der Verkehrs-
teilnahme zu untersuchen, um daraus die GroRe eines Umsteigepotentials vom Ver-
kehrsmittel Pkw zu 6ffentlichen Verkehrsmitieln beschreibend abschétzen zu kénnen. Da
raumlich differenzierte Individualdaten zu dieser Thematik nicht verfligbar waren, wurde
eine eigene Befragung zum Verkehrsverhalten durchgefiihrt. Die Methode der Stichpro-
benauswahl, die Stichprobengrofie und das Befragungsdesign werden in den Kap. 2.3.1
bis 2.3.3. erlautert.

Mit den Ergebnissen der Befragung sollen aufbauend auf den in den vorangestellten
Kapiteln beschriebenen Erkenntnissen und Untersuchungsanséatzen verschiedene Hypo-
thesen getestet werden. Im einzelnen sollen dabei folgende Hypothesen Gberpriift wer-
den:

® Den geduRerten Einstellungen entsprechen bestimmte soziodemographische Typi-
sierungen.

Den geduRerten Einstellungen entsprechen bestimmte 6konomische Typisierungen.
Den geauferten Einstellungen entsprechen bestimmte raumliche Typisierungen.

Es besteht ein Zusammenhang zwischen Einstellungen und objektiven Verkehrsan-
gebotsalternativen.

Die Art des Pkw-Typs ist als eine ,materialisierte" Form der Einstellung zu deuten.
Pkw-Fahrer uberschatzen die Reisezeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Pkw-Fahrer unterschatzen die Reisezeit mit dem Pkw.

Die subjektive Wahrnehmung steht in Zusammenhang mit der objektiven Qualitat
des Verkehrsangebotes.

Die Vorgangsweise bei der Analyse dieser Zusammenhange und die Ergebnisse der
Berechnungen finden sich im Kap. 2.3.4.

® ¢ @

® © o o

Besonderes Gewicht wird bei dieser Untersuchung auf raumliche Merkmale gelegt.
Differenzierte Informationen iber die Flachennutzung und die stadtebaulichen Gebietsty-
pen sind am Institut fir Geographie und Geookologie digital vorhanden. Entfernungen
und daraus abzuleitende Zeitaufwande der Distanziberwindung werden mit einem Geo-
graphischen Informationssystem berechnet. Die rdumlichen und zeitlichen Bedingungen
der Verkehrsteilnahme kénnen durch die in der Befragung erhobenen Quell- und Zielorte
sowie die von den Probanden angegebene Streckenfiihrung damit exakt simuliert und
optimiert werden. Die Beschreibung der digitalen Daten und die eingesetzte GIS-Metho-
dik werden in dem Kap. 2.1 detailliert dargestellt. Zur Ableitung der raumlichen Verteilung
der objektiven Qualitat des OPNV-Angebotes wurde speziell fiir diese Arbeit ein Bewer-
tungsmodell fiir den OPNV entwickelt. Damit steht fur jede Teilflache ein weiteres réum-
liches Attribut, die OPNV-Angebotsqualitat zur Verfiigung. Die Komponenten dieses
Bewertungsmodells und das Ergebnis der Bewertung sind Inhalt des Kap.2.2.
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2.1 Berechnung der Reisezeiten

Reisezeiten und ihre Einzelkomponenten sind von wesentlicher Bedeutung bei der Ent-
scheidung fur oder gegen ein bestimmtes Verkehrsmittel. Untersuchungen, die tatsachli-
che Reisezeiten und geschatzte Reisezeiten in Relation setzen, lassen in den mir be-
kannten Fallen keine Rickschlisse darauf zu wie die ,tatsdchlichen" Reisezeiten er-
mittelt wurden. Da davon auszugehen ist, daR im Falle der Verwendung spezifischer
Methoden diese auch angegeben worden waren, &Rt sich daraus schlieRBen, daR die zur
Berechnung herangezogenen Daten mit ebenso groRen Unsicherheiten verbunden sind
wie die Schatzungen der befragten Personen.

Um in dieser Studie méglichst realitaitsnahe Daten in Vergleich zu den Schatzwerten
setzen zu kénnen, wurden umfangreiche Vorarbeiten geleistet, um den dafiir notwendi-
gen Datenbestand in adaquater digitaler Form anzulegen.

2.1.1 Berechnung der OPNV-Reisezeit

Zur Berechnung der kirzesten Reiseverbindungen mit 6&ffentlichen Verkehrsmitteln
wurde das NETWORK Modul von ARC/INFO (7.0.3) eingesetzt. Als kiirzester Weg
zwischen zwei Punkten ist in diesem Modul der Weg definiert, dessen Summe der
Widerstande am geringsten ist, wobei das Wort Widerstand stellvertretend fir alle Ein-
heiten steht, die in Bezug auf Verbindungen relevant sein kdnnen.

Im voriiegenden Fall werden als Widerstand die Zeiteinheiten fiir eine Verbindung defi-
niert, wobei sich die Summe dieser Zeitkosten aus den Komponenten FuBwegzeit zu und
von der Haltestelle, Fahrtzeit und Wartezeit bei Umstiegen zusammensetzt.

Bei der verwendeten Software kann fir jeden Linienabschnitt nur ein Widerstandswert je
Richtung vergeben werden. Zum Teil beniitzen aber mehrere Linien die gleiche Routen
und die Hin- und Ruckfahrzeiten sind oft auch auf gleichen Strecken unterschiedlich. Die
Zeitattribute fir Ein-und Umsteigevorgdnge werden den Knoten, die die Linien verbinden,
zugewiesen. Um gleichen Strecken unterschiedliche Widerstandswerte zuweisen zu
kénnen und zu vermeiden, dall durch das Programm eine Route gefunden wird, die
permanentes Umsteigen zwischen den Linien erfordert, muB fiir jede einzelne Linie und
jede Fahrtrichtung der Linie ein Set von Linienteilsticken vorhanden sein, das mit den
Fahrzeiten zwischen den Haitestellen attributiert ist. Da Umsteigen zwischen Haltestellen
nicht moglich ist, genugt es, nur dem Linienabschnitt das Zeitattribut zuzuweisen, der
von der Haltestelle wegfiihrt, die durch Verschneidung entstehenden restlichen Kanten
zwischen den Haltestellen, erhalten den Widerstandswert 0, ein Wechsel von einer Linie
auf eine andere zwischen zwei Haltestellen wird durch die Vergabe eines negativen
Widerstandswertes unterbunden. Bei der Dateneingabe wurden bei der Existenz mehre-
rer gleichnamiger Haltestellen im Bereich einer StraRenkreuzung nur eine Haltestelle
digitalisiert und auf den Kreuzungsknoten verschoben, um die Eingabe der Umstei-
gemdglichkeiten zu vereinfachen. Durch die oben beschriebene Notwendigkeit der Mehr-
fachdigitalisierung der Strecken der Bus- und StraRenbahnstrecken entspricht die Linien-
fihrung teilweise nicht ganz der topographischen Realitét. Da aber die Streckenlange bei
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offentlichen Verkehrsmitteln nicht zur Reisezeitberechnung eingesetzt wird, haben diese
kleinen Verschiebungen keinen Einflul auf die Berechnungen.

Ergéanzt wurde das Streckennetz, indem bei allen Haltestellen, die nicht weiter als 1 km
voneinander entfernt liegen und die von unterschiedlichen Linien bedient werden, die
kirzesten Fullwege zwischen den Haltestellen in das Netz eingefiigt wurden. Die Abbil-
dung 2 zeigt das verwendete Streckennetz fiir einen Ausschnitt des Stadtteils Durlach:

Digitales Streckennetz
Ausschnitt Durlach

—— Omribus
=== Skallenbahn @ Haltestelle
asen  [Fllweg

Abb. 2: Ausschnitt aus dem digitalen Streckennetz der 6ffentlichen Verkehrsmittel
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Wie aus der Abbildung ersichtlich ist, sind die im Streckennetz integrierten FuRwege
lage- und langentreu aus dem digitalen StraRennetz (bernommen worden. Als
Streckenwiderstand der Wege wurde die Gehzeit in Minuten zugewiesen, die sich aus
der gegebenen Lange errechnen [aRt. Als durchschnittliche FuRgangergeschwindigkeit
wurde 5 km/h angenommen. Durch diese Ergdnzung mit FuRwegen unterscheidet sich
dieses Modell ganz wesentlich von anderen Reiseinformationssystemen. Denn Warte-
oder Umstiegszeiten lassen sich unter bestimmten Bedingungen wesentlich durch einen
kurzen FuRBweg zu einer anderen Haltestelle verkirzen. Vor allem fir ortsunkundige
Fahrgéste ist eine detaillierte Information tber die Lange und Richtung des FuBweges
von grofRer Bedeutung, wenn dadurch die Gesamtreisezeit verkiirzt werden kann.

Die Reiseinformation im hier entwickelten Auskunftssystem wird daher in kartographi-
scher Form ausgegeben und sieht wie in Abb.3 dargestellt aus.

Die Abfahrtszeiten der Bus- und Stralenbahnlinien wurden in Textdateien eingegeben,
wobei jeweils nur alle Abfahrtszeiten an der Starthaltestelle einer Linie eingeben werden
mufBten. Die Berechnung der Abfahrtszeit an einer bestimmten Haltestelle erfolgt durch
Addition der Streckenwiderstande der Linien von der Starthaltestelle bis zum gewiinsch-
ten Reisestartort.

Das Makro zur Berechnung der kiirzesten Verbindung zwischen zwei angegebenen
Haltestellen zu einer bestimmten Uhrzeit ist nach folgendem Prinzip aufgebaut: Jeder
Umsteigemaoglichkeit wird eine in der Realitat nicht vorkommende, sehr kleine Zeiteinheit
als Umsteigewiderstand (Wp) zugewiesen. Fir die Quellhaltestelle werden die nachsten
Abfahrtszeiten aller Linien berechnet fiir die eingegebene Uhrzeit. W, fir diesen Knoten
wird ersetzt durch die errechneten Wartezeiten W1 bis zur nachsten Fahrgelegenheit. Mit
diesen temporéar giiltigen Umsteigewiderstanden wird unter Verwendung des Network
Moduls von ARC/INFO die kirzeste Route zur Zielhaltestelle gesucht. Ergibt die daran
anschlieRende Uberprifung der Umsteigezeiten an Knoten, daR Wy als Widerstand bei
der gefundenen Route vorkommt, wird dieser Knoten mit der tatsdchlichen Umsteigezeit
WS attributiert und wiederum die kiirzeste Route gesucht.

Diese Berechnungen werden solange wiederholt, bis eine Route gefunden wird, die bei
keinem Linienwechsel den Umsteigewiderstand WO verwendet.
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Fahrtauskunft fuer die eingegebene Abfahrtszeit: 10:15

§ e
Schlossgplatz
"‘\g Kasl-Weysser-Str. Turmberg
234 Spnrtschiufe
=~ Sehbreck P
414
299
. i - ‘\,“ pas, . .
i e j . Rirnesie,
6 E e 220
: : &,
‘18
DLELACY[ ‘*
i T iMal. %" pé
A s “degonie xl
S & :
H . ) o N
pdeg 7 Rit.tnx
Griinbery '\\}v y e
¢t i ; il
. %, ﬁ
‘6
Lumprechtshaf
’ E Thomashof -
268 Thomasnoy ;
 Hohen-
: “lse
Zwet

234

Steigen Sie an der Haltestelle Thomashof ein

Die naechste Fahrgelegenheit istum 10:19 rnit der Linie Bus_2Z3
Steigen Sie um 10:25 an der Haltestelle Karl-weysser-Str. aus! Delailplan Fus swey
Gehen Sie zu Fuss weiter ueber die Badenerst. 2 St
Gehen Sie zu Fuss weiter ueber die Plinztalstr.
Ihre Reisezeit betraegt insgesamt 10 Minuten
In dieser Zeit ist enthalien:

Eine Warte/Umsteigezeit von 0 Minuten

Eine Fusswegzeit von 3 Minuten

lhr Fussweg ist 284 Meter lang

Abb. 3: Beispiel einer OPNV-Reiseinformation (im Original in Farbe!)
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Wie aus der Abbildung ersichtlich ist, sind die im Streckennetz integrierten Fullwege
lage- und langentreu aus dem digitalen Strallennetz Ubernommen worden. Als
Streckenwiderstand der Wege wurde die Gehzeit in Minuten zugewiesen, die sich aus
der gegebenen Lange errechnen lalt. Ais durchschnittliche FuRgéangergeschwindigkeit
wurde 5 km/h angenommen. Durch diese Ergédnzung mit Fulwegen unterscheidet sich
dieses Modell ganz wesentlich von anderen Reiseinformationssystemen. Denn Warte-
oder Umstiegszeiten lassen sich unter bestimmten Bedingungen wesentlich durch einen
kurzen FuRBweg zu einer anderen Haltestelle verkiirzen. Vor allem fiir ortsunkundige
Fahrgéaste ist eine detaillierte Information iber die Lange und Richtung des FuRweges
von grofRer Bedeutung, wenn dadurch die Gesamtreisezeit verkirzt werden kann.

Die Reiseinformation im hier entwickelten Auskunftssystem wird daher in kartographi-
scher Form ausgegeben und sieht wie in Abb.3 dargestellt aus.

Die Abfahriszeiten der Bus- und StraRenbahnlinien wurden in Textdateien eingegeben,
wobei jeweils nur alle Abfahrtszeiten an der Starthaltestelle einer Linie eingeben werden
muBten. Die Berechnung der Abfahrtszeit an einer bestimmten Haltestelle erfoigt durch
Addition der Streckenwiderstande der Linien von der Starthaltestelle bis zum gewiinsch-
ten Reisestartort.

Das Makro zur Berechnung der kirzesten Verbindung zwischen zwei angegebenen
Haltestellen zu einer bestimmten Uhrzeit ist nach folgendem Prinzip aufgebaut: Jeder
Umsteigemaéglichkeit wird eine in der Realitat nicht vorkommende, sehr kleine Zeiteinheit
als Umsteigewiderstand (Wp) zugewiesen. Fir die Quellhaltestelle werden die néachsten
Abfahrtszeiten aller Linien berechnet fir die eingegebene Uhrzeit. Wy fir diesen Knoten
wird ersetzt durch die errechneten Wartezeiten W+ bis zur nachsten Fahrgelegenheit. Mit
diesen temporéar giltigen Umsteigewiderstdnden wird unter Verwendung des Network
Moduls von ARC/INFO die kirzeste Route zur Zielhaltestelle gesucht. Ergibt die daran
anschlieRende Uberpriifung der Umsteigezeiten an Knoten, dak W als Widerstand bei
der gefundenen Route vorkommt, wird dieser Knoten mit der tatséchlichen Umsteigezeit
W, attributiert und wiederum die kirzeste Route gesucht.

Diese Berechnungen werden solange wiederholt, bis eine Route gefunden wird, die bei
keinem Linienwechsel den Umsteigewiderstand WO verwendet.
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Fahrtauskunft fuer die eingegebene Abfahrtszeit: 10:15
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Abb. 3: Beispiel einer OPNV-Reiseinformation (im Original in Farbe!)
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2.1.2 Berechnung der Pkw-Reisezeiten

2.1.2.1 Datenanforderungen an das digitale Strallennetz

Als Fahrizeit wird der Zeitaufwand bezeichnet, der zur Streckenbefahrung einschlieBlich
der Wartezeiten benétigt wird, wahrend die Reisezeit neben den Fahrzeiten auch Fufi-
wegzeiten und Parksuchzeiten umfat. Da nach dem Ergebnis der Befragung Parkmdég-
lichkeiten direkt bei der Wohnung oder dem Ziel nur in Ausnahmefallen nicht zur Verfi-
gung stehen, ist die Fahrtzeit in diesem Fall identisch mit der Reisezeit.

Der mit einer bestimmten Strecke verbundene Zeitaufwand variiert sowohl mit der Ta-
geszeit als auch mit den Bedingungen, die zur Fahrzeit den Verkehr behindern kénnen.
Storungen des Verkehrsablaufes kénnen z.B. durch rangierende, haltende oder par-
kende Fahrzeuge hervorgerufen werden, die unterschiedliche Auslastung der Strallen
ermdglicht ein ziigigeres oder langsameres Fahrverhalten.

Zur moglichst realitdtsnahen Abbildung der innerstadtischen Verkehrssituationen mite
ein dynamisches Modell vorhanden sein, das die jeweils aktuelle Belastung der
Streckenabschnitte beriicksichtigt. Die Kommunikations-, Leit- und Informationstechnik -
zusammengefalt unter dem Begriff Telematik - befaft sich mit der Lésung derartiger
Problemsteliungen. Durch die wechselseitige Kommunikation zwischen den einzelnen
Verkehrsteilnehmern und einer ortsfesten Infrastruktur, die wiederum mit einem tberge-
ordneten Zentralrechner verbunden ist, ist ein interaktives dynamisches Transportmana-
gement heute bereits mdglich (AHRLING, 1994, S.120). Nach einem Feldversuch in Berlin
kam man zu dem Ergebnis, dall 10% der Fahrzeuge mit einem Bordgerat ausgeristet
sein muRten, um einen wirkungsvollen EinfluR auf die Verkehrsstréme zu erhalten
(AHRLING, 1994, S.126). Zur breiten Anwendung sind Systeme dieser Art bisher aber
noch nicht gekommen.

Beispielsweise wird das von der Firma Siemens Anfang der neunziger Jahre begonnene
Euroscout-Vorhaben, durch das Autofahrer mit Zusatzgerdt in ihrem Wagen an
Ampelanlagen Informationen tber die aktuelle Verkehrslage abrufen kénnen, nach 1998
nicht weitergefiihrt, da es sich finanziell nicht lohnt.

Das Projekt Tabasco (Telematics Applications in Bavaria, Scotland and Others) hat als
Ziel, ein intelligentes Verkehrsmanagement in Stadten und auf Autobahnen zu verwirkli-
chen; Vertragsunterzeichnung fir dieses Projekt war aber erst im Méarz 1997. Inwieweit
die Absichten realisiert werden kénnen, ist daher noch nicht abzusehen (ROTHLEIN, 1997,
S.h.

Auf dem Markt eingefihrt sind zur Zeit nur autarke Navigationssysteme, die serien-
maRige Ausstattung mit diesen beschrankt sich allerdings auf Autos der teuren Spitzen-
klasse. Eine komplette Navigationseinheit besteht aus einem GPS-Empfanger (Global
Positioning System), Radsensoren, KompaR und einem Bordcomputer mit CD-Rom
Laufwerk. Zur groben Positionsbestimmung dient die Satellitennavigation, fir die genaue
Positionsbestimmung sorgen die Radsensoren und der Kompal® sowie der standige
Vergleich mit der digitalisierten Karte (THIERBACH. 1997, S.V). Der Nachteil dieser Navi-
gationssysteme liegt in den fehlenden aktuellen Verkehrsinformationen, da zeitbedingte
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Storungen wie z.B. Baustellen, Staus und Umleitungen, dem System nicht bekannt sind
(AHRLING, 1994, S.128). Trotz dieser Nachteile werden positive Auswirkungen der Navi-
gationssysteme erwartet wie z.B. Steigerung des Verkehrsflusses oder weniger Schad-
stoffaustol’, da die Fahrer direkt zu ihrem Ziel gefuhrt werden und Umwege durch
Falschfahren bzw. Suchwege vermieden werden. NACH WOOTTON ET AL. {1981, zit. n.
JACKSON, 1997, S.14) wird 12% der Zeit, die auf Strallen verbracht wird, der falschen
oder suboptimalen Routenwahl zugerechnet.

Auch die Automobilindustrie hat die kritische Entwicklung des Verkehrsgeschehens frith
erkannt und z.B. 1986 das Forschungsprogramm PROMETHEUS (Program for a Euro-
pean Traffic with Highest Efficiency und Unprecedented Safety) initiiert, das in der Folge-
zeit zum EUREKA-Projekt erklart wurde. Zielsetzung des Programmes ist Losungen fir
Verkehrsprobleme zu finden, die auf Informationsdefiziten beruhen. Ein vergleichbares
Kernziel soll auch durch das Forschungsprogramm “Advanced Transport Telematics”
(DRIVE 2) der Europadischen Kommission erreicht werden. (GORICH, 1995; REISTER,
1995). Beide Programme beabsichtigen auch, Auskiinfie Uber Verbindungen im Offent-
lichen Verkehr zu integrieren. Die Rangfolge der Umsetzung 18Rt aber auch hier eine
einseitige Bevorzugung des MIV erkennen. Navigationssysteme fiir Pkw, die die kirzeste
und schnellste Fahrtroute ermitteln, sind bereits auf dem Markt, wahrend Auskunftsy-
steme fir den &ffentlichen Verkehr, falls Gberhaupt vorhanden, noch unvollstandig und
nicht sehr benutzerfreundlich sind®”.

Der mit einem GIS berechnete Zeitaufwand fir eine Pkw-Fahrt von einem Ausgangs- zu
einem Zielpunki kann - bei derzeitigem Stand der Technik und Datenverfiigbarkeit - im
besten Falie als Ergebnis einen Mittelwert fir die Fahrzeit auf dieser Strecke erbringen.

2.1.2.2 Datenbeschreibung

Das StraRennetz der Stadt Karlsruhe wurde volisiandig digitalisiert und attributiert.
Grundlagen waren die Stadtkarte im MafRstab 1:20.000 (Stadtkarie Karlsruhe:
Vermessungs- und Liegenschaftsamt, Stand 3/93, 3. Auflage) und der
Flachennutzungsplan (Nachbarschaftsverband Karisruhe, 3. geanderte Fassung vom
19.11.1990) im MaRstab 1:25.000. Die Strallen wurden differenziert nach Strallenarten
aufgenommen und fir die Routenberechnung wie folgt kategorisiert:

Autobahn

Schnell- und BundesstralBen

Durchgangsstral3en

Ubrige StraRen / NebenstralRen

FuBwege

FulRgéngerzone

Autobahnauffahrten

Auffahrten auf Schnell- und Bundesstral3en

® ¢ ¢ S % @ ¢

* Die elektronische Online-Fahrplanauskunft fir Bahnen und Busse (EFA), die seit 1997 auch fir
Karlsruhe verfugbar ist, setzi beispielsweise die genaue Kenntnis des Namens der gewiinschien
Haltestellen voraus, um eine Verbindungsauskunft geben zu kénnen, die Eingabe von Zieladressen
ist bisher nicht maoglich.
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StraBenattribute sind aus eigenen Erhebungen vorhanden Uber die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit, Vorfahrtsregelungen, Abbiegeverbote, Ampelanlagen sowie das Vorhan-
densein und die Fahrtrichtung von Einbahnstrallen.

Angaben Uber die Verkehrsbelastung der StraRen standen aus einer Untersuchung zu
den Belastungsgrenzen der Stadt Karlsruhe (stadt karlsruhe, 1995) zur Verfigung. Das
Streckenattribut ,Pkw pro 24 Stunden“ wurde zur weiteren Verwendung umgerechnet in
,Pkw pro Stunde und Fahrspur’, um neben der in der Studie errechneten Verkehrsbe-
lastung auch die Verkehrskapazitat der StralRen zu beriicksichtigen. Die berechneten
Belastungen wurden in Klassen des Verkehrsaufkommens zusammengefalt:

Stauklasse Verkehrsaufkommen in Pkw/Stunde und Fahrspur

............................................................................ 15 bis < 30

....30 bis < 45
....45 bis <60
............................................................................ 60 bis < 85

Zur Berechnung weiterer Knotenattribute wurden die Gegebenheiten an Kreuzungen mit
dem GIS analysiert. Als Ergebnis stehen fir jeden Knoten, der mindestens zwei Linien
miteinander verbindet, Informationen uber folgende Situationen zur Verfiigung:
Ampelanlage

Vorfahrtsregelung ,Rechts vor links"“

Abbiegeverbot

Linksabbiegen in eine héher/niederrangige StraBenart

Rechtsabbiegen in eine héher/niederrangige Strallenart

Linksabbiegen in eine Vorfahrtsstral3e

Rechtsabbiegen in eine Vorfahrtsstralle.

T ¢ ¢ ¢ ¢ o O

2.1.2.3 Kalibrierung des digitalen StraRennetzes

Zur moglichst realitatsnahen Simulierung von innerstédtischen Fahrten missen die
Knoten und Kanten des StraRengraphen mit Widerstandswerten in Abhangigkeit von
ihren Attributen versehen werden. Zugleich muR die Méglichkeit gegeben sein, die
Widerstandswerte nach der Tageszeit differenziert anzunehmen.

Um die fir die Situation in der Stadt Karlsruhe adaquaten Widerstandswerte zu definie-
ren und zu uberpriifen, wurden von mehreren Personen Fahrtenprotokolle gefihrt, die
die exakten Abfahrts- und Ankunftszeiten sowie die Lange der Strecke von inner-
stadtischen Pkw-Fahrten enthalten. Im GIS wurden diese Routen eingegeben und die
Reisezeiten in den Fahrmodi ,flissiger Verkehr* und ,zahflissiger Verkehr®, sowie die
Reisezeit bei Fahrmodus ,Nachtverkehr* fir Fahrten mit Fahrtbeginn nach 20 Uhr be-
rechnet.

Die beste Ubereinstimmung mit den Zeiten der Testfahrten ergab sich bei der
Festsetzung folgender Widerstandswerte:
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Knotenwiderstiande in Sekunden

Wartezeit @an AMPEIN. .........ccooo e 15
Verzégerung bei Rechtsabbiegen in gleich oder niederrangigere Strale: .5
Verzégerung bei Linksabbiegen in gleich oder niederrangigere Stral3e:...... 10

Verzégerung bei Rechtsabbiegen in Vorfahrts- oder héherrangigere Stral3e: ..... 18

Verzégerung bei Linkssabbiegen in Vorfahrts- oder héherrangigere Stral3e: ...... 21
Verzégerung bei Rechtsabbiegen an Ampeln ...............cc..ccocceoeviiiiiiiiiii. 18
Verzégerung bei Linksabbiegen an Ampeln ... 21

Linienwiderstande:

Die Widerstandswerte wurden berechnet als Zeiteinheiten, die sich bei gegebener
Streckenlange der Linien aus unterschiedlichen Reisegeschwindigkeiten ergeben. Be-
ricksichtigt wurden in dieser Arbeit drei verschiedene Fahrmodi, die sich in der prozen-
tualen Verringerung der Reisegeschwindigkeit unterscheiden:
a) Fahrmodus: Fliissiger Verkehr

Reisegeschwindigkeit = 95% der erlaubten Héchstgeschwindigkeit
b) Fahrmodus: Zéhfliissiger Verkehr

Reisegeschwindigkeit = (85 - Stauklasse)% der erlaubten Héchstgeschwindigkeit
c) Fahrmodus: Nachtverkehr

Reisegeschwindigkeit = 100% der erlaubten Héchstgeschwindigkeit
Durch den Vergleich der errechneten Reisezeiten mit den Fahrzeiten der Testrouten
ergab sich als Ergebnis, daR zwischen 7 und 7:30 Uhr und zwischen 16 und 18 Uhr der
Fahrmodus ,zahflissig" die realen Reisezeiten am besten abbildet, zu den anderen
Tageszeiten der Fahrmodus ,flissig" die kleineren Zeitdifferenzen zwischen errechnetem
und gemessenem Wert ergibt. Die GrofRe der Abweichungen im jeweiligen Fahrmodus
sind in der Abbildung 4 dargestellt. Dieses Ergebnis stimmt nur teilweise Uberein mit
Angaben, die der Darstellung des Tagesganges des relativen Verkehrsaufkommens fur
einen Werkiag entnommen werden konnen, der im Emissionskataster Karlsruhe -
Quellengruppe Verkehr (meluf, 1986, S.25) abgebildet ist. Der Fahrmodus ,zahflissiger
Stadtverkehr" ist nach dieser Untersuchung nur zu den Verkehrsspitzenzeiten zwischen
7 und 9 Uhr sowie zwischen 15 und 17 Uhr festzustellen.

Ubliche Stundengruppen zur Einteilung einer Tagesganglinie sind nach bundesminister
fur verkehr (1986, S.192) die Zeiten 5-9, 9-15 und 15-19 Uhr. Im Vergleich zu dieser
Einteilung laRt sich nach der Interpretation der Testfahrien (s. Abb.4) eine weniger deut-
liche Verkehrsspitze in den Morgenstunden festsiellen und eine eindeutigere Nach-
mittagsspitze in der Zeit von 16-18 Uhr. Eine deutliche Verkehrsspitze in diesem Zeit-
raum zeigt sich auch in den mittleren Tagesganglinien des Pkw-Verkehrs in Karlsruhe
nach bmyv (1996, S.58).

Bei den drei Testfahrten um 16:51, 17:22 und 17:55, die durch den Fahrmodus ,flissiger
Verkehr" besser abgebildet werden, handelt es sich um Strecken, die ,stadteinwarts"
fihrien und daher vom Nachmittagsverkehr nicht so sehr betroffen sind. Eine richtungs-
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und tageszeitabhangige Differenzierung konnte aber mangels entsprechender Datenver-
fugbarkeit nicht bericksichtigt werden. Die im Vergleich zu 1986 zeitlich verschobenen
Verkehrsspitzenzeiten sind wahrscheinlich bedingt durch die seitdem erfolgte Flexibilisie-
rung der Arbeitszeiten und die Zunahme des Verkehrsaufkommens im allgemeinen.

Abweichung der Testfahrzeiten von berechneten Fahrzeiten
80

60 4

Fahrmodus
zihfliissig

Fahrmodus zahfliissig

40 {

20

Sekunden/km
o

* Abfahriszeiten der
Testfahrten

.

B Zeitdifferenz bei Fahrmodus zahflissig

O Zeitdifferenz bei Fahmmodus filissig

Abb. 4: Abweichung gemessener Fahrzeiten von berechneten Fahrzeiten

Insgesamt zeigte sich eine recht gute Ubereinstimmung der berechneten mit den ge-
messenen Fahrzeiten. Der Mittelwert der Absolutbetrage der die Testfahrten besser
abbildenden Zeitdifferenzen betragt 1,04 Minuten fir 48 Testfahrten mit Fahrtantritt vor
20 Uhr, das Verhaéltnis der Summe der absoluten Zeitabweichungen (£54,6 Minuten) zu
der Summe der Kilometer (2248,9 km) dieser Teststrecken ergibt eine mittlere Abwei-
chung der Fahrzeiten von 13,7 Sekunden pro Kilometer. Die gréfiten Abweichungen der
berechneten Fahrzeiten zu den gemessenen Fahizeiten ergaben sich bei sehr kurzen
Strecken. Ohne Beriicksichtigung der 4 Kurzstrecken unter 2 km reduziert sich das
Verhaltnis der Summe der absoluten Abweichungen (£48,4 Minuten) zu der Summe der
Kilometer (£243 km) auf eine mittlere Abweichung der Fahrzeiten von 11,9 Sekunden pro
Kilometer
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2.2 Bewertung von Verkehrsinfrastruktureinrichtungen

2.2.1 Anforderungen an ein 6ffentliches Verkehrssystem

Vom Verkehrsclub der Schweiz werden die Anforderungen an einen attraktiven Offent-
lichen Nahverkehr so konkretisiert: AulRer der Forderung nach einem schienengebunde-
nen Haupt-System, das alle Wohn-, Arbeits-, Erholungsflachen etc. einer Stadt in maxi-
mal 5 Minuten FuRdistanz - rund 300 m - an eine Haltestelle anschlief3t, sollen im Haupt-
System die Intervalle einheitlich sein und méglichst finf Minuten in der verkehrsstarken,
sechs oder sieben in der Zwischenzeit und zehn Minuten in den Abendstunden nicht
tiberschreiten. Auch bei einem Regionalsystem sollen die Intervalle 15 oder zehn Minu-
ten, auf jeden Fall nicht Gber 30 Minuten betragen, ein minimales Angebot (Ein-Stunden-
Takt) ist auch in der Nacht aufrechtzuerhalien (SCHALLER, 1993, S.98).
Fur die Versorgung mit Haltestellen gibt bspw. zOELLMER (1991, S.53) folgende
Richtwerte fir Haltestelleneinzugsbereiche in Luftliniendistanz an:

| gute ErschlieBung __befriedigende ErschlieBung

Bus 300 m 500 m
Schienengebundener
Personennahverkehr 700 m 1000 m

Nach Empfehlungen fir die Anlage von ErschlieBungsstraen (FSv, 1993, S.15) sollen in
Wohngebieten FuRwegentfernungen zu Haltestellen des OPNV von 300 bis 500 m nicht
berschritten werden. Ahnliche Empfehlungen finden sich in den meisten neueren Unter-
suchungen; oft werden aufRerdem, je nachdem, ob sich die Haltestelle im Stadtzentrum
oder am Stadtrand befindet, unterschiedliche ErschlieBungsradien festgelegt (vgl. z.B.
VORNEHM, 1994; STADTPLANUNGSAMT IKARLSRUHE, 1995).

Nach VORNEHM (1994, S.48) ist nach der ErschlieRungsqualitat einer Haltestelle die
Bedienungshaufigkeit der zweite wesentliche Gesichtspunkt eines Benutzers, um die
Fahrt mit Bus oder Bahn in Erwagung zu ziehen. Die Beurteilung der Bedienungsqualitat
erfolgt nach zOELLMER (1991, S.54/55) mit Hilfe der Kriterien Fahrienhaufigkeit, zeitliche
Verteilung der Fahrten und Fahrzeiten, wobei diese getrennt ermittelt werden sollen fir
die Tagesgruppen montags - freitags, samstags und Sonn- und Feiertags, bei den ersten
beiden Gruppen ggf. zusatzlich unterschieden nach Schultagen bzw. schulfreien Tagen.
Daruber hinaus ist im einzelnen zu Gberprifen:

¢ Abstimmung der Ankunfte/Abfahrten auf Anfangs-/Endzeiten der Schulen und
Betriebe

Verbindungen, die auf die Offnungszeiten des Einzelhandels abgestimmt sind
Verknipfung Schiene/Bus

Verbindungen in Tagesrandlagen und am Wochenende

Fahrtméglichkeiten am Freitag- und Samstagabend ins Mittel-/Oberzentrum
Spatverbindungen in die Region fur zurickkehrende Theater-, Discobesucher
(insbesondere freitags und samstags nachts)

¢ Verbindungen am Sonntag

Weitere Anforderungen beziehen sich auf die Informationsqualitat, den Kauf und die

¢ & & © <
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Handhabung von Fahrausweisen. "Der offentliche Personennahverkehr als System
besteht aus verschiedenen Teilsystemen [..] mit zum Teil unterschiedlichen
Besonderheiten. Dadurch erscheint das System OPNV im Vergleich zum System Indivi-
dualverkehr beim Benutzer komplizierter. Der Verkehrsteilnehmer muf nicht nur die
Lage seines Reisezieles aus Stadtplan oder Landkarte ermittein, sondern zusatzlich, ob
zu seinem Reiseziel tiberhaupt eine Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln besteht
und gegebenenfalls zu welchen Zeiten und zu welchen Fahrpreisen. Die dazu erforderli-
chen Hilfsmittel, Liniennetze und Fahrplan, stehen ihm bestenfalls fir seinen Heimatbe-
reich zur Verfugung. [..] Friher konnte der Schaffner auf die meisten Fragen, soweit sie
sich auf das Bedienungsgebiet erstreckten, je nach Wissensstand des Fahrgastes mit
unterschiedlicher Intensitat Auskunft geben. Das Fehlen des Schaffners scheint eine
wesentliche Ursache dafiir zu sein,-daf} viele potentielle Kunden den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr meiden" (Fsv, 1990, S13).

2.2.2 Bewertungsmodell fiir die Qualitit der OPNV-
ErschlieRung

Wenn Infrastruktureinrichtungen hinsichtlich ihrer Trag- oder Funktionsfahigkeit bewertet
werden sollen, wird in sehr vielen Untersuchungen ahnlich vorgegangen: Nachfrage nach
und Angebot von Einrichtungen werden stadtteilweise bilanziert und entsprechend fest-
gelegter Richtwerte eine Versorgungslicke oder ein Versorgungsiiberschuf errechnet.
Raumlich abgegrenzt werden versorgte und defizitire Gebiete, indem die Gr6Re von
Einzugsbereichen bestehender oder geplanter Infrastruktureinrichtungen festgelegt wird
und durch die Konstruktion von Einzugskreisen gut und schlecht versorgte Raumeinhei-
ten ermittelt werden.

Die Entfernung zu Haltestellen ist beziglich des OPNV-Angebotes meist das einzige
Beurteilungskriterium und wird Ublicherweise mit oben beschriebener Methode als Luft-
linienentfernung berechnet bzw. kartiert, indem Kreise mit dem als zumutbar geltenden
Entfernungsmaf als Radius um die Haltestellen gezeichnet werden. Gebiete, die inner-
halb dieser Kreisflachen liegen oder deren Flachen sich auch nur teilweise tberschnei-
den, gelten dann als gut oder ausreichend erschlossen.

Ein Beispiel fur diese Vorgangsweise ist die Untersuchung zur Infrastruktur in Karlsruhe
(Stadtplanungsamt Karlsruhe, 1995). Mit dieser Studie sollte eine Beurteilungsgrundlage
fur die Beratung des Siedlungskonzeptes bereitgestellt werden. Beziglich der Aus-
stattung mit Haltestellen wird fir Karlsruhe festgestellt, “dall ein hohes Mal} an Erschlie-
Rungsqualitét besteht” (S.23). Abgesehen von der Nennung einiger Stadtviertel, die nicht
optimal angebunden sind, erfolgt keine weitere quantitative oder qualitative Analyse des
OPNV-Angebotes.

Um die ErschlieBungsqualitdt nach dieser Methode fir die Stadt Karlsruhe zu quantifizie-
ren, wurden mit einem Geographischen Informationssystem Pufferzonen mit 400 m
Radius erzeugt und diese Flachen mit den nach dem Flachennutzungsplan bewohnten
Gebieten verschnitten. Die Flachenbilanz ergibt folgendes Ergebnis: 92% der Flachen
der Wohn/Mischgebiete liegen innerhalb des kreisférmigen Einzugsbereiches der Halte-
stellen, bei einer angenommenen gleichméRigen Verteilung der Einwohnerzahlen je
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Baublock ergibt sich nach den Ergebnissen der Volkszahlung 1987, dall 98,5% der
Bewohner dieser Flachen guten bzw. ausreichenden Zugang zum OPNV haben.

Einige Untersuchungen beriicksichtigen die Tatsache, daR uber die direkte Luftlinienent-
fernung selten Einrichtungen zu erreichen sind durch die Einfihrung eines sogenannten
Umwegfaktors (UF), durch den die tatsachlichen FuBwegentfernungen angenahert wer-
den sollen. Bei RAPPEL (1984, S.151) und BUNDESMINISTER FUR VERKEHR (1986, S.129)
wird z.B. durch einen Umwegfaktor von 1,2 die Luftlinienentfernung an die tatsachliche
Fulwegentfernung angenahert, WALTHER und THOMA (1980, S.33) geben

UF = 1 + 5,841 ¢ ~1:95 x Luftlinienentfernung o1 als Umwegfunktion an.
Die tatsachlich zuriickzulegende Wegstrecke ist dann: Luftlinienentfernung x UF / 1000
km. Ein differenzierterer Bewertungsvorschlag findet sich z.B. bei LAESSER (1996, S.122
ff.). Hier wird empfohlen die Qualitét der OPNV-ErschlieBung zu messen mit:
¢ dem bewerteten Verhaltnis der Reisezeit OPNV/MIV
» dem Direkifahreranteil (Einwohner einer Quellregion mit Wohnort innerhalb der
Einzugsbereiche von Haltestellen in Prozent, die ein mégliches Ziel ohne Umsteigen
erreichen konnen).
¢ der Erreichbarkeit der Haltestellen (Einwohner einer Quellregion mit Wohnort inner-
halb der Einzugsbereiche von Haltestellen in Prozent; eine gute bis befriedigende Er-
reichbarkeit wird in Abhangigkeit von der Beférderungsgeschwindigkeit als Zeitauf-
wand von 3-10 Minuten festgelegt, ohne Angabe Uber die Methode, mit der dieser
Zeitaufwand raumlich umgelegt werden soll.)
der Bedienungshaufigkeit (Anzahl der Verbindungen vom Quell- zum Zielort)
der Betriebsdauer (Zeitraum zwischen der Ankunft des ersten Kurses aus einer
Quelle an einem Ziel und der Abfahrt des letzten Kurses vom Ziel zuriick zur Quelle)
Angewendet wurde dieser Bewertungsvorschlag von LAESSER bei der Untersuchung der
Verkehrssituation in der Region St. Gallen. Da der Untersuchungsraum in diesem Fall in
nur 9 verschiedene Quellregionen eingeteilt wurde und die verkehrsinfrastrukturellen
Beziehungen auf Verkehrskorridore beschrankt wurden, gibt es nur eine beschrankte
Anzahl von Quelle- und Zielbeziehungen, fiir die die oben genannten Merkmale noch
ohne groRen Aufwand erhoben werden kénnen.
Zur Beschreibung kleinraumig differenzierter, innerstadtischer OPNV-ErschlieRungsqua-
litaten unabhéngig von konkreten Quelle-Ziel-Beziehungen wurde ein eigenes Modell zur
Bewertung des innerstadtischen OPNV-Angebotes entwickelt, durch das wesentliche
Aspekte des oben genannten Bewertungsvorschlages realisiert wurden.
Durch die Bewertung sollen die fir den Benutzer relevanten Eigenschaften des Offent-
lichen Verkehrssystems widergespiegelt werden. Zu diesen gehéri die Distanz einer
Haltestelle sowohl vom Wohnort aus als auch die Entfernung von der Endhaitestelle
einer Reise bis zum eigentlichen Ziel. Neben der durch diese Relationen notwendigen
FuRwegzeiten sind die Abfahrtszeiten- und Haufigkeiten von wesentlicher Bedeutung. Da
die Anzahl der méglichen Quelie-Ziel-Kombinationen in einer Stadt nahezu unendlich ist,
missen die potentiell als Ziel oder Quelle in Frage kommenden Flachen bewertet wer-
den. Durch Addition der Bewertung des Quell -und Zielgebietes ist dann eine individuelle
Abschatzung der OPNV-Qualitat der einzelnen Verbindung méglich.
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2.2.2.1 Berechnung der FuRwegldngen

Bei der Empfehlung von einzuhaltenden Maximalentfernungen zu Haltestellen wird
immer von Luftliniendistanzen ausgegangen, in der Realitédt sind Personen bei der
Uberwindung von Distanzen aber an ein Netz von Verkehrswegen gebunden. Die FuR-
wegentfernungen zu Haltestellen wurden daher mit Routinen, die mit einem Geographi-
schen Informationssystem zur Verfiigung stehen als Distanz im StraRennetz berechnet.
Zur Berechnung der FuBweglangen standen in dieser Untersuchung als Ausgang :daten
zur Verfiigung: Die Haltestellen des OPNV als Punktdaten und das StraRennetz der
Stadt Karlsruhe einschlieflich der FuRwege als planarer Graph mit Knoten und Kanten.
Jeder StraRenabschnitt muR genau der Haltestelle zugeordnet werden, die von diesem
Teilstiick aus auf dem kiirzesten Weg zu erreichen ist. Zu diesem Zweck wurde die
Funktion ,ALLOCATE" (ARC/INFO 7.03) eingesetzt.

Jedes Linienteilstiick besteht aus einem Anfangs- und einem Endknoten und einer Linie
zwischen diesen Knoten. Durch eine Allokationsrechnung wird fiir jede Linie des Daten-
bestandes die Entfernung zum nachst gelegenen Zentrum berechnet. Als Ergebnis erhalt
man fur jedes Zentrum (in diesem Fall: Haltestelle) eine Route, wobei jede Route aus
einem Set von Linien besteht und jeder dieser Linien je ein Distanzwert fir den Anfangs-
und den Endknoten zugewiesen wurde. Das Ergebnis der Allokation ist damit in Form
von Knotenattributen verfigbar. Da Knoten in einem Netzwerk Ublicherweise nur an
Kreuzungen von zwei oder mehr Linien bzw. an kreuzungsfreien Endstiicken vor-
kommen, war eine Verdichtung des Knotenbestandes notwendig, da sonst langere kreu-
zungsfreie StraRenabschnitte zu Informationslicken in der Flache gefihrt hatten. Dem
digitalen StraBennetz von Karlsruhe wurden daher zu diesem Zweck den Linien alle 50 m
ein Knoten hinzugefuigt und die Allokation dann mit diesem “gesplitteten” Netz durchge-
fuhrt. Da ein Knoten unterschiedliche Entfernungswerte erhalten kann, je nachdem fir
welche Linie er gerade den Anfangs- oder Endknoten darstellt, muf3te anschlieRend fir
jeden Knoten der Minimalwert ermittelt werden.

Die Analyse aller kiirzesten Wege zu den Haltestellen ergab, dal® von 83,4% der Ge-
samtflache der Wohn/Mischgebiete im 400 m -Umkreis aus die nachsten Haltestellen
auch Uber das StraRennetz nicht weiter als 400 m entfernt liegen. Fiir 16,6% der Flachen
gilt jedoch, daR der tatséchlich iber das StralRennetz zuriickzulegende Weg langer ist
als 400 m. Die prozentuale Verteilung der Distanzzonen innerhalb der 400 m Umkreise
um die Haltestellen im Stadtgebiet Karlsruhe zeigt die Abb.5.

Im Vergleich zur konventionellen ,Kreismethode" ist der Aufwand zur Berechnung von
Entfernungen uber das StraBennetz natirlich ungleich gréRer und die Unterschiede im
Ergebnis scheinen unerheblich zu sein. DaR aber kieinste Entfernungsunterschiede bei
FuRBwegentfernungen groRe Auswirkungen auf die Form der Verkehrsteilnahme haben
kénnen, zeigt MACOUN (zit.n. KNOFLACHER, 1996, S.140/141) eindrucksvoll in einer Studie
aus dem Jahr 1984, in der der Zusammenhang der Zeitdauer, die aufgewendet wird um
einen Parkplatz zu suchen, mit der FuBwegentfernung, die akzeptiert werden muf}, wenn
in der Nahe kein Parkplatz zur Verfugung steht, untersucht wurde. Das Verhalten von
Autofahrern bei der Parkplatzsuche ist nach KNOFLACHER teilweise schon als
Lpathologisch” zu bezeichnen; denn die durchschnittliche Parkplatzsuchzeit dauerte
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bereits durchschnittlich 12 Minuten, wenn ein FulRweg von 300 m hatte akzeptiert werden
missen. Ganze 28 Minuten lang wird ein Parkplatz gesucht, bevor ein 400 m FulRweg
akzeptiert wird. Vergleichbare Abneigungen gegen regelmafig notwendige Fullwege
dieser GroRenordnung zu Haltestellen sind auch bei Nutzern 6ffentlicher Verkehrsmittel
anzunehmen. Diese Distanzsensitivitat begriindet die Notwendigkeit, FuBwegentfernun-
gen mit der hier angewandten Methodik zu berechnen und zu analysieren.

Flichenanteile an Netzdistanzzonen

O Wohn/Mischgebiete im 400 m
Umbkreis

Bewohnte Gebiete im 400 m Umbkreis

Prozent

< 100 200 300 400 500 600 700 800 900
<

100 < < < < < < < <
200 300 400 500 600 700 800 900 1000
Meter

Abb. 5: Prozentuale Verteilung der Netzdistanzen in den Fldchen im 400 m Umbkreis der
Haltestellen

2.2.2.2 Generierung von Distanzzonen um die Haltestellen

Da im Bewertungsmodell die Versorgungsqualitdt der Flachen beurteilt werden soll,
missen die als Attribut der StraBennetzknoten vorhandenen Distanzen zu Haltestellen
auf die angrenzenden Flachen umgelegt werden.

Um aus Punkten eine Oberfliche zu konstruieren, die Schatzwerte fir das gesamte
Untersuchungsgebiet enthalt, stehen in einem Geographischen Informationssystem
unterschiedliche Interpolationsmethoden zur Verfigung. Mit diesen Methoden kénnen die
Auspragungen zwischen bekannten Punktwerten, die ein raumlich kontinuierliches Pha-
nomen reprasentieren, berechnet werden. Ein Verfahren ist beispielsweise die Dreiecks-
vermaschung (,Triangulated irregular network": TIN), durch die die bekannten Punkte so
durch gerade Linien verbunden werden, daR ein Mosaik aus Dreiecken entsteht. Die
Auswahl der Punkte, die jeweils miteinander verbunden werden, erfolgt meist in der
Weise, dall das Delaunay-Kriterium erfillt ist (bei einem Delaunay-Dreieck darf im Um-
kreis eines Dreiecks kein Punkt liegen).
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In der vorliegenden Untersuchung ware eine raumliche Interpolation, die die Distanzen
zwischen den errechneten Knotendistanzen interpoliert, eine falsche Vorgangsweise
gewesen, da die Strecke zur nachsten Haltestelle von einer beliebigen Flache aus nicht
dem Mittelwert der umgebenden StraRenabschnitte entspricht, sondern je nach Orientie-
rung der Gebaudefronten kleiner oder gréRer sein kann als dieser Mittelwert. Nur entlang
des StralRennetzes sind die Distanzen als Kontinuum anzusehen. Da ublicherweise
davon auszugehen ist, dal} die Gebaudefronten zur Stralle orientiert sind, sind moglichst
straRenabschnittsparallele Distanzflachen zu bilden.

Hier wurden daher Thiessen-Polygone mit diskreten Grenzen konstruiert. Nach der
Triangulation werden bei diesem Verfahren die Senkrechten der Dreieckseitenmitten
gebildet und der Schnittpunkt dieser Senkrechten (= Umkreismittelpunkt der Delaunay-
Triangulation) wird zu den Ecken des Polygons (s. Abb.6). Bei Thiessen oder Voronoi-
Polygonen werden also mit Hilfe von Punkten Flachen begrenzt, wobei jede entstandene
Flache die Eigenschaft hat, daR alle Standorte innerhalb dieser naher zu dem in ihr
liegenden Punkt mit der bekannten exakten Distanzattributierung liegen als zu allen
anderen Punkten.

N [\

Thiessenpolygon * ) §tr:ssennetz\mol6n

A) TIN-Konstruktion B) THIESSEN-Polygon-Konstruktion

Abb. 6: Generierung von Polygonen aus Punktdaten
Quelle: In Anlehnung an LAURINI, (1992, S.247)

Fir das gesamte Stadtgebiet Karlsruhe ergaben sich durch die Konstruktion von Thie-
ssenpolygonen aus den Knoten des Stralennetzes rund 58.500 Abstandsflachen mit
Referenznummer der nachst gelegenen Haltestelle, die als Attribut jeweils die auf Stra-
Ren zuriickzulegende Distanz mitfiihren. Zur beispielhaften Darstellung der Abstands-
flachen wurde ein Ausschnitt aus dem Stadtteil Durlach gewéhit (Abb.7).

Durch die Verschneidung der Thiessenpolygone mit dem auf Baugebiete und Bauflachen
reduzierten Flachennutzungsplan entstanden 54.640 Teilflichen, die mit weiteren
Attributen zur Beschreibung der OPNV-Angebotsqualitat versehen werden. Tabelle 6
stellt die nach Distanzzonen klassifizierten Ergebnisse der Bilanzierung fir Wohn- und
Mischgebiete und die Prozentanteile der betroffenen Einwohner fir diese Flachen dar.
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Distanzzonen zu Haltestellen

Ausschnitt Durlach

000 150 Meter

Ertfernung zu der h ychsten H altestellz @

5 T A / AN '
— VS ‘Q‘*ﬁ“\\\ ‘,\.\‘\. n

0 Meter 500 Mater

Abb. 7: Distanzzonen der Haltestellen in einem Ausschnitt von Durlach

Karte 1 im Anhang B zeigt das Ergebnis der Umlegung der Distanzen auf die Bauflachen
im Stadtgebiet Karlsruhe. Dargestellt sind die Uber das StralRennetz zuriickzulegenden
FuBweglangen zur jeweils nachst gelegenen Haltestelle.

Bei der Interpretation der Karte ist zu beachten, da? nur die in der Stadtkarte (MaRstab
1:20.000) verzeichneten FuRwege und Stralen die Berechnungsgrundlage darstellen.
Real existierende, aber mafstabsbedingt nicht dargestellte Verbindungen zwischen
Flachen kénnen daher nicht berlcksichtigt werden. Durch dieses Problem ergibt sich
beispielsweise fir das Stadtviertel Waldstadt Waldlage eine nicht der Realitat entspre-
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chende Einordnung in Entfernungsklassen. Die tatsachlich zurlickzulegenden Distanzen
zu den Haltestellen der Trambahnlinie 4 sind hier in den meisten Fallen kleiner als die
Entfernungen zu den Haltestellen der Buslinie 30. Da einige Querverbindungen in der
Stadtkarte nicht enthalten sind, wurden dem uberwiegenden Teil der Flachen dieses
Stadtviertels aber die Attribute der Bushaltestellen zugeordnet.

FuBweglange zur | %-Anteil an | Kumulierte | %-Anteil an der Kumulierte
Haltestelle bewohnten %-Anteile Einwohnerzahl %-Anteile der
Flachen der Einwohner
Flachen
bis < 100 m 8,89 8,89 8,58 8,58
100 bis < 200 m 19,71 28,60 21,45 30,03
200 bis <300 m 24,87 53,47 26,79 56,82
300 bis < 400 m 20,75 74,22 21,26 78,09
400 bis < 500 m 12,32 86,54 11,38 89,46
500 bis < 600 m 6,57 93,11 5,51 94,97
600 bis <700 m 3,07 96,18 2,64 97,61
700 bis < 800 m 1,41 97,60 1,23 98,84
800 bis < 900 m 0,81 98,41 0,50 99,34
900 bis < 1000 m 0,58 99,00 0,26 99,60
1000 bis <1100 m 0,44 99,43 0,18 99,78
1100 bis < 1200 m 0,30 99,74 0,11 99,89
1200 bis < 1300 m 0,15 99,88 0,06 99,94
1300 bis < 1400 m 0,10 99,98 0,05 99,99
1400 bis < 1500 m 0,02 100,00 0,01 100,00

Tab. 6: Flachen- und Einwohnerbilanz der Distanzzonen um Haltestellen

2.2.2.2.1 Beriicksichtigung des ,,Subjektiven Zeitempfindens“

Haufig wird unterstellt, daR bei der Qualitdt der OPNV-Anbindung nur zwei Zustande
existieren: Gute ErschlieBung oder schlechte ErschlieBung sowie, daR die Grenze zwi-
schen diesen beiden Zustdnden exakt determinierbar und fir alle Menschen gleich
ist. mZweitens wird unterstellt, da die Bewertung oder Einschatzung der Weglange
proportional zur tatsdchlichen Wegléange ist. Beide Voraussetzungen entsprechen aber
nicht der Realitat.

Um die kognitiven Représentationen der Wegelangen zu beriicksichtigen reicht es daher
nicht aus, die Luftlinienentfernungen durch die Weglange lber das Strallennetz zu erset-
zen; denn verschiedene Untersuchungen haben ergeben, daR die Bereitschaft poten-
tieller Fahrgaste, eine Haltestelle des OPNV anzunehmen, iiberproportional mit der
Haltestellenentfernung sinkt.

Nach Monheim (1990, S.480) wird im Einzugsbereich von 200 m um die Haltestelle das
maximale Potential der Nachfrage ausgeschopft, schon bei der doppelten Entfernung
fallt die Fahrtenhaufigkeit auf die Halfte ab, jenseits von 600 m existiert nur noch ein
minimales Nachfragepotential. Zu einem &ahnlichen Ergebnis kam eine Untersuchung von
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WALTHER (1973, S.480). Dabei hat sich gezeigt, daf} bei der Ermittlung der Gesamtreise-
zeit die reale Fullwegzeit mit einem Zuschlag, einem Zeitbewertungsfaktor, zu versehen
ist. Die Hohe dieses Zuschlags betragt im Ausbildungsverkehr bei einer Haltestellenent-
fernung von 300 m zwei Minuten, die FuBwegzeit bei 600 m Entfernung wird aber bereits
als 10 Minuten langer empfunden als sie tatsachlich ist. Im Arbeitsstattenverkehr ist im
Vergleich zum Ausbildungsverkehr der Zeitbewertungsfaktor ab einer Haltestellenentfer-
nung von 400 m etwas geringer. Ein FuRweg von 600 m wird bei Fahrten zur Arbeits-
statte als etwa 7,5 Minuten langer eingeschatzt. Im Planungshandbuch Umweit und
Verkehr (Bmv, 1986, S.129) wird z.B. empfohlen, die FuBwegzeit durch die Multiplikation
mit 1.3 in eine bewertete Zeit umzurechnen. Die gleiche Tendenz ergab sich nach einer
Studie fur die Stadt Wien, wo man auRerdem den Nachweis flihren konnte, daR die
Zeitbewertungsfaktoren variieren je nachdem, ob die FuRwege zur Haltestelle durch eine
autoorientierte Umwelt oder uber Fulgéngerzonen oder Parks fuhren. Nach dieser
Erhebung hat eine Haltestelle in autofreier Umgebung etwa das dreifache Einzugsgebiet
einer Haltestelle, die in einem von Autos dominierten StraRennetz liegt (knoflacher, 1996,
S.133).

Um die Tatsache zu beriicksichtigen, dafl schon nach relativ kurzem FuRweg ein rapider
Abfall der Attraktivitat der FuRwege einsetzt und infolgedessen Distanzen verzerrt wahr-
genommen werden, wurden in dieser Arbeit die Entfernungen in Akzeptanzwahrschein-
lichkeiten umgerechnet. Diese dricken die Wahrscheinlichkeit aus wieviel Prozent der
Einwohner bei gegebener Entfernung einer Haltestelle diese als akzeptierbares Angebot
wahrnehmen werden. Sie wird in Prozent ausgedriickt, wobei die Ansprechbarkeit fur
den Bereich in unmittelbarer Umgebung der Haltestelle mit 100% festgesetzt wird, da
davon ausgegangen werden kann, daR in direkter Haltestellennahe die Widerstande zur
Uberwindung eines FuBweges am geringsten sind.

Zur Quantifizierung wurde ein Vorschlag von Scheelhaase (zit. n. Rappel; 1984, S.105)
umgesetzt, der die Verhaltensweise der FuRganger mit Hilfe der GauRRschen Normalver-
teilung beschreibt. In Entsprechung zu diesem Vorschlag wurden die errechneten
Distanzwerte aller Flachen durch Einsetzen in die in der Abbildung 8 enthaltene Formel
in Akzeptanzwahrscheinlichkeiten umgerechnet.
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Abb. 8: Umrechnung der Haltestellenentfernungen in Akzeptanzwahrscheinlichkeiten
Quelle: leicht verandert n.: RAPPEL, 1984, S.106

Der Prozentsatz der Einwohner, die bei gegebener Haltestellenentfernung nach dieser
Berechnungsweise das Angebot als akzeptabel wahrnehmen, reduziert sich mit zuneh-
mender Entfernung. Zur Verdeutlichung werden einige Werte tabellarisch dargestelit:

Akzeptanzwahrscheinlichkeit in %

Haltesté,iiéﬁéh'tfernung (m)

94.6 100
- 80.1 200
07 300
.......... 41 1 400
249 500
L3S 800
..... 6.6 700
29 800
(S 900
04

1000
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2.2.2.2.2 Einwohnerverteilung unter Beriicksichtigung der Akzeptanzwahr-

scheinlichkeit von Haltestellen

Zur Abschatzung der Einwohnerzahl, die unter Berlicksichtigung der berechneten Akzep-
tanzwahrscheinlichkeiten eine Haltestelle zu FuR gut erreichen kann, muflten zunachst
die Gebiete mit tatsachlicher Wohnnutzung ermittelt werden. Mit dem Flachennutzungs-
plan wird der baurechtliche Status einer Flache beschrieben.

Nach der 4.Verordnung (Uber die bauliche Nutzung der Grundstiicke
(Baunutzungsverordnung - BauNVO, 1990) werden die Bauflachen unterschieden nach
der allgemeinen Art ihrer baulichen Nutzung in Wohnbauflachen, gemischte Bauflachen,
gewerbliche Bauflachen und Sonderbauflachen. Eine Wohnnutzung ist allgemein zu-
lassig in Wohnbauflachen und gemischten Bauflachen. Die fiir die Bebauung vorgesehe-
nen Flachen werden nach der besonderen Art ihrer baulichen Nutzung differenziert in
Baugebiete.

Baugebiete mit allgemein zulédssiger Wohnnutzung sind:

A) Wohnbauflachen

1. Kleinsiedlungsgebiete (dienen vorwiegend der Unterbringung von Kleinsied-
lungen einschliellich Wohngebauden mit entsprechenden Nutzgarten und
landwirtschaftlichen Nebenerwerbsstellen);

2. Reine Wohngebiete (dienen dem Wohnen);

3. Aligemeine Wohngebiete (dienen vorwiegend dem Wohnen);

4. Besondere Wohngebiete (dienen vorwiegend dem Wohnen, aber auch der
Unterbringung von Gewerbegebieten und sonstigen Anlagen, soweit diese mit
der Wohnnutzung vereinbar sind).

B) Gemischte Bauflachen

1. Dorfgebiete (dienen der Unterbringung der Wirtschaftsstellen land- und forst-
wirtschaftlicher Betriebe, dem Wohnen und der Unterbringung von nicht we-
sentlich stérenden Gewerbebetrieben);

2. Mischgebiete (dienen dem Wohnen und der Unterbringung von Gewerbebe-
trieben, die das Wohnen nicht wesentlich stéren);

3. Kerngebiete (dienen vorwiegend der Unterbringung von Handelsbetrieben so-
wie der zentralen Einrichtungen der Wirtschaft, der Verwaltung und der Kultur).

Obwohl durch die Beschrankung der Analysen auf die Wohnbau- und gemischten Bau-
flachen nicht die gesamte Bevdlkerung mit einbezogen wird - von der nach der Volkszah-
lung 1987 angegebenen Einwohnerzahl sind 96,8% diesen Gebieten zuzurechnen -
werden in Ubereinstimmung mit vielen Untersuchungen dieser Thematik die Wohnbau-
flachen und die gemischten Bauflachen des digitalen Flachennutzungsplanes als Be-
grenzungen fir die Zuordnung der Wohnbevélkerung zu raumlichen Einheiten definiert.
Réaumlich zuordbare Einwohnerzahlen der amtlichen Statistik sind nur verfugbar auf
Baublockebene. Baublocke sind aber vom Amt fir Statistik definierte Einheiten, deren
FlachengréRen und Einwohnerdichten stark variieren, wodurch die fur diese Analyse
angestrebte moglichst genaue Verortung der Wohnbevolkerung nicht méglich ist.

Durch eine Verschneidung der Wohnbau- und gemischten Bauflachen nach Flachen-
nutzungsplan und der Baublécke wurden die bewohnten Teilflichen der Baublocke
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identifiziert. Bei der prozentualen Verteilung der Gesamteinwohnerzahl auf die dadurch
entstandenen Teilflaichen eines Baublockes gingen die mittlere Geschofanzahl der
Gebaude und der prozentuale Flachenanteil der Wohngebaude in die Berechnung mit
ein.

Zur weiteren raumlichen Eingrenzung dieser Flachen wurde die gescannte, georeferen-
zierte Stadtkarte von Karlsruhe (Mafistab 1:20.000) verwendet und nach den Grauwerten
generalisierte Begrenzungen der Wohngebiete konstruiert. Zur Berechnung der Zahi der
Einwohner pro Gebaudeeinheit wurde die Einwohnerzahl der Teilflichen nach dem
Flachennutzungsplan flachenproportional auf die Gebaudeflachen umgelegt.

Berechnet man nach den auf dieser Weise die auf die Flache umgelegten
Einwohnerzahlen und mit Hilfe der Akzeptanzwahrscheinlichkeiten die Anzahl der
Personen, die als potentielle OPNV-Benutzer hinsichtlich ihrer Entfernung zur Haltestelle
diese Infrastruktur nachfragen werden, ergibt sich, daR nur 64,6% der Einwohner von
Karlsruhe einen Wohnsitz mit einer fur sie akzeptablen Entfernung zur nachsten Halte-

stelle haben. Im Vergleich zu der fast 100%-igen guten
1 Anbindung der Einwohner, die nach der
\ Methodik des Siedlungskonzeptes Karls-
\ ruhe ermittelt wurde, ergibt sich nach dieser
\ Y=9-01x Berechnung ein Defizit der Versorgung fiir
rund 89.330 Personen!
\ Um die Flachen hinsichtlich ihrer Entfer-
4 \ nung zu Haltestellen des OPNV zu bewer-
\ ten, wurden die Akzeptanzwahrscheinlich-
\ keiten bewertet, indem Akzeptanzwahr-
\ scheinlichkeiten unter 90% nach der in
Abb.9 enthaltenen Funktionsgleichung in
20 40 60 80 100 % Ungunstwerte umgerechnet werden.

OPNV - Akzeptanzwahrscheinlichkeit
Abb. 9: Bewertungsfunktion Erreichbarkeit der Haltestellen

Ungunstwerte

2.2.2.3 Bewertung der Bedienungsfrequenz

Je nachdem, von wieviel Linien eine Haltestelle angefahren wird oder wie die Taktfolge-
zeit dieser Linien ist, unterscheiden sich die Bedeutung dieser Haltestellen und damit die
Bedingungen einer potentiellen OPNV-Nutzung betrachtlich. Von der Bedienungsfre-
quenz abhangig ist auch die Zeitbewertung durch die Benutzer. Nach dem Planungs-
handbuch Umwelt und Verkehr (bmv, 1986, S.129) sollen verkehrsmittelspezifische
Fahrzeugfolgezeiten hinsichtlich des Komfortaspektes unterschiedlich gewichtet werden:
S-Bahn/Eisenbahn:............................ 1 StraBenbahn: ............... 1.15

Stadtbahn/U-Bahn: ... 1.05 BUS: . 1.3.

Die Wartezeit wird nach diesem Planungshandbuch gegliedert in eine reine Wartezeit
und eine Dispositionszeit, die sich aus den Bus- und Zugfolgezeiten ergeben. Mit zu-
nehmender Fahrzeugfolgezeit vergroRert sich der Anteil der Dispositionszeit von 6 auf 10
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Minuten. Als Zeitbewertungsfaktor fir die Wartezeit gesamt und ebenso fir die Umstei-
gezeit wird 1.5 vorgeschlagen.

Eine Beriicksichtigung dieser Zeitbewertungsfaktoren erfolgt im vorliegenden Modell
nicht in dieser Form, sondern durch die Vergabe linear wachsender Ungunstwerte bei
Taktfolgezeiten von mehr als 10 Minuten. Unter Einsatz der Datenbankfunktionen eines
GIS wurden daher ausgehend vom digitalen Liniennetz, der zugehérigen Knotentabelle
mit den Widerstandswerten entsprechend der Umsteigemdglichkeiten und den Dateien,
die die Abfahrtszeiten enthalten, fiir jede Haltestelle die Abfahrtsmoglichkeiten unter-
sucht. Die Gesamtsumme der Abfahrten eines Werktages ist ein Wert, der die
Reisemoglichkeiten von einer Haltestelle aus beschreibt. Da zusatzlich aber noch von
Bedeutung fiir den OPNV-Benutzer ist wie sich dieses Fahrtenangebot zeitlich verteilt,
wurde als Attribut Bedienungsfrequenz fir jede Haltestelle ein Wert vergeben, durch den
auch dieser zweite Aspekt beriicksichtigt wird. Zunachst wurden pro Haltestelle die
Summen der Abfahrten je Stunde errechnet.

1 Bei einer Takifolgezeit von 10 Minuten
(nach den bereits zitierten Anforderungen
an einen  attraktven OPNV  das
Y =6 - 0.5 ,Mindestangebot* fir die Abendstunden)
und der Bedienung der Haltestelle durch
eine Linie wiirde sich der Wert 12 ergeben.
Fir jede Stunde des Tages wurden alle
Summen der Abfahrten, die kieiner als 12
sind, nach der Funktion in Abb.10 in Un-
gunstwerte umgerechnet. Von der Summe
der Ungunstwerte je Stunde wurde dann
4 8 12 16 20 der Mittelwert gebildet, der das Attribut

Zahl der Abfahrten pro Stunde Bedienungsfrequenz ausdrickt.

Ungunstwerte

Abb. 10: Bewertungsfunktion Bedienungsfrequenz

2.2.2.4 Beweritung der Reisezeit

Einen weiteren Angebotsparameter von Haltestellen bildet der Komplex ,Reisezeit".
Diese setzt sich zusammen aus FuRweg, Warte-, Fahr-, Umstiegs- und Abgangszeit. Da
diese Zeiten vom individuellen Reiseziel abhéngig sind, wurde die Reisezeit vom Zen-
trum der Stadt als ein weiteres Merkmal der Anbindungsqualitat festgelegt. Da davon
ausgegangen wird, daf} es gerade bei Fahrten zur Wohnung haufig nicht méglich ist, die
beste Verbindung zu einer bekannten Abfahrtszeit zu erreichen, wurden fixe Zeitpunkte
fir den Beginn der Reise gewahlt. Zur Durchfiihrung wurde ein umfangreiches Makro
geschrieben, durch das die exakte Reisezeit zu einer bestimmten Uhrzeit, einschlieRlich
der fahrplanmaRigen Warte- und Umstiegszeiten vom Marktplatz aus zu jeder Haltestelle
berechnet werden. Als Reprasentativwerte fur einen Werktag wurden die Reisezeiten zu
folgenden Verkehrszeiten ausgerechnet:

Frihverkehr: 7°° Mittagsverkehr: 12°°  Nachmittagsverkehr: 15%°  Abendverkehr: 2¢™
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1 Da die Wartezeit zwischen der eingegebe-
nen Verkehrszeit und der nachsten Ab-
/ fahrtsmoglichkeit die Reisezeit erhoht,
wurde um zu groRe abfahrtszeit-bedingte
Verzerrungen zu vermeiden (z.B. bei Ab-
fahrt kurz vor der vollen Stunde und halb-
Y =-2+0.2x stiindigem Takt) zusétzlich die Reisezeit
— 7 jeweils eine Viertelstunde spéter berechnet
und der Mittelwert der beiden Reisezeiten
2 zu jeder Verkehrszeit als Reisezeit definiert.
Eine Reisezeit von 10 Minuten und weniger
wird als unproblematisch eingestuft und
20 40 60 80 100 daher nicht mit Ungunstwerten belegt; alle
Reisezeit vom Marktplatz Reisezeiten iiber 10 Minuten wurden nach
zur Haltestelle in Minuten der Formel in Abb.11 in Ungunstwerte
umgerechnet und der Mittelwert der Un-
gunstwerte der einzelnen Verkehrszeiten
gebildet.

o0}

(]

SN

Ungunstwerte

Abb. 11: Bewertungsfunktion: Reisezeit

Die bewertete Reisezeit kann auch als MaR der zentrumsbezogenen ErschlieRungs-
effektivitat eines Nahverkehrssystems interpretiert werden. Die mittlere Reisezeit vom
Marktplatz zu den einzelnen Haltestellen diente daher als Kriterium einer Klassifikation
der Stadtviertel in vier Zentralitatsstufen. Dabei gingen alle Baublocke, die als Bau-
flachen im Flachennutzungsplan ausgewiesen sind, in die Berechnung mit ein. Die Fla-
chen der Industriegebiete wurden reduziert auf die Flacheneinheiten, auf denen sich
nach der Stadtkarte Gebaude befinden. Die Reisezeiten wurden klassifiziert in Zentrali-
tatsstufen mit folgenden Grenzen:

Zentralitatsstufe..................... Zeitgrenze

<= 15 Minuten

> 15 und <= 22.5 Minuten
> 22.5 und <= 30 Minuten
> 30 Minuten

Da jede Distanzflache als Attribute die Merkmale, der zu ihr nachst gelegenen Haltestelle
mit sich fuhrt - unabh&ngig von der Entfernung zu dieser Haltestelle - wurden allen Fla-
chen, die weiter als 1000 m Fuflwegdistanz von der nachsten Haltesteile entfernt sind,
die Zentralittsstufe 4 zugewiesen. Das Ergebnis dieser Berechnungen ist auf der Karte
2 (Anhang B) dargestellt.
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Zur baulichen und sozialtypischen Beschreibung der Gebiete der unterschiedenen Zen-
tralitatsstufen wurde eine Untersuchung der Gebietstypen der Stadt Karlsruhe herange-
zogen (WIEGELMANN-UHLIG, 1994). Um die Vergleichbarkeit der raumlichen Einheiten
herzustellen, wurde fir jede Zentralitatstufe jeweils der Prozentanteil der Flachen der in
dieser Untersuchung angegebenen Gebietstypen berechnet.

In den Gebieten der Zentralitatsstufe 1 ist Uberwiegend (62.8%) der stadtebauliche Ge-
bietstyp ,Verdichtete Altbauviertel* vorzufinden. Dieser Gebietstyp ist gekennzeichnet
durch hohe Verdichtung und griinderzeitliche oder altere Blockrandbebauung. Wegen
der zum Teil unterdurchschnittlichen Ausstattung der Wohnungen war das Mietniveau
1987 nur durchschnittlich. Bei den Gebauden handelt es sich zu 50% um MehrgeschoR3-
wohnungsbau mit mindestens 7 Wohnungen, 90% des Wohnungsbestandes sind Miet-
wohnungen. Sozialrdumlich Uberwiegt mit 50.8% der Gebietstyp ,gemischtnationale
sozial schwachere Kleinhaushalte". Dieser Gebietstyp ist gekennzeichnet durch sehr
hohen Auslanderanteil, unterdurchschnittichem Kinder- und Seniorenanteil, hoher Arbei-
ter- und Erwerbslosenanteil, iberwiegend HauptschulabschluR, gleichzeitig aber durch-
schnittlichem Anteil der Bevélkerung mit Abitur (Studenten) und tberwiegend Einperso-
nenhaushalte. Rund 25% der Flachen der Zentralitatsstufe 1 sind dem sozialrdumlichen
Gebietstyp ,Kleinhaushalte mit mittlerem bis gehobenem Sozialstatus“ zuzuordnen.
Dieser Gebietstyp ist dhnlich definiert wie der vorher beschriebene, unterscheidet sich
aber in folgenden Punkten: Erhohter Angestelltenanteil, hoher Selbsténdigenanteil und
deutlich Gber dem Durchschnitt liegender Anteil der Erwerbsfahigen mit Abitur. Zu die-
sem Gebietstyp z&hlen die Stadtviertel Innenstadi-West, Beiertheimer Feld und der
nérdliche Teil der Oststadt (WIEGELMANN-UHLIG, 1994, S.15, 32 und 35).

Beziglich der stadtebaulichen Typisierung dominieren in der Zentralitatsstufe 2 die
gleichen Bebauungstypen wie in der ersten Stufe, die Flachenanteile dieser Baugebiet-
stypen sind aber kleiner. Den hochsten Flachenanteil nehmen mit 41.4% die bereits
beschriebenen ,verdichteten Altbauviertel* ein, auf 23.1% der Flache finden sich
JAltbauviertel mit spateren Erweiterungen®; hier wurde die Bebauung aus der Vorkriegs-
zeit seit den 50er Jahren durch stadtebauliche Erweiterungen und Aufwertungen erganzt
JAltere Einfamilienhausviertel* befinden sich auf 13.6% der Flachen, diese Einfamilien-
hauser sind zu Uber der Halfte zu mittleren Mietpreisen vermietet und Uberwiegend zwi-
schen 1949 und 1968 gebaut worden.

Die Bewohner der Gebiete der Zentralitatsstufe 2 gehoren auf 39.5% dieser Flachen dem
sozialraumiichen Typ ,gemischtnationale sozial schwichere Kleinhaushalte® an. Bei
diesen Bewohnern liegen die Quoten an Auslandern, Geschiedenen, Alleinerziehenden,
Arbeitern und Erwerbslosen weit hoher als im stadtischen Durchschnitt. Der Anteil der
Personen mit Hauptschulabschluf} liegt Gber 50%, dagegen ist der Anteil der Bevolke-
rung mit Abitur durchschnittlich, da hier verstarkt auch junge Singlehaushalte (meist
Studenten) verstarkt vertreten sind (s.0.) (WIEGELMANN-UHLIG, 1994, S.15, 16, 35 und
30). Auf den Flachen mit dem zweitgréften Flachenanteil (28.5%) wohnen ,Altere Fami-
lien der Mittelschicht”, die durch folgende Durchschnittswerte charakterisiert werden:
Hoher Seniorenanteil und leicht unterdurchschnittlich viele Kinder, vorwiegend Verheira-
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tete und leicht erhdhter Verwitwetenanteil, Anteil der Beamten und Angestellten Gber
dem Durchschnitt und Uberwiegen der Haushalte mit 2-3 Personen

34.4% der Flachen der Zentralitatsstufe 3 sind bebaut mit  alteren Einfamilienhausern®,
weitere 18.1% werden eingenommen von ,gehobenen Eigenheimvierteln mit hohen
Neubauanteilen" in beliebten Wohnlagen wie Rippurr-Siidost oder Durlacher Hangge-
biet, aber auch Stadtviertel wie Dammerstock mit groRem Ein-und Zweifamilienhausge-
bieten oder Neubaugebiete in Grétzingen. Die Bevédlkerung ist zu groRen Teilen (32%)
dem Typ ,Familien mit einfachem bis mittlerem Sozialstatus" zuzurechnen. Diese Fami-
lien wohnen in den Stadtvierteln des dufleren Stadtgebietes im Westteil, in Hagsfeld und
im Suden von Durlach. Vorwiegend handelt es sich hier um deutsche Familien mit Kin-
dern und einfachem bis mittlerem Schulbildungsniveau sowie durchmischtem beruflichen
Status. Die Bevolkerungsgruppe, die die gehobenen Eigenheimviertel mit Villenbe-
bauung bewohnt, ist auf 7.7% der Flachen dieser Zentralitatsstufe zu finden. Dieser
Gebietstyp wird durch sehr gut gestellte, der héheren Sozialschicht zuzuordnende Haus-
halte mit Uberdurchschnittlicher Schul- und Berufsbildung gekennzeichnet. Ein gréRerer
Flachenanteil (39.3%) als bei der Zentralitatsstufe 2 wird in dieser Gebietskategorie von
Lalteren Familien der Mittelschicht* bewohnt (WIEGELMANN-UHLIG, 1994, S.21,33 und 29).

Die vom Marktplatz aus am schlechtesten zu erreichenden Baugebiete sind zu tber 90%
die am geringsten verdichteten Stadtrandgebiete mit Einzelhausbebauungen. Auf 39.8%
der Flachen der Zentralitatsstufe 4 sind ,gehobene Eigenheimviertel mit hohen Neu-
bauanteilen" die dominierende Bebauungsform, nahezu der gleiche Anteil (44.8%) ist
bebaut mit alteren Einfamilienhdusern. Wie auch bei der zuvor beschriebenen Stufe in
der Zentralitatshierarchie wird der anteilsmaRig groRte Flachenteil (47%) von ,Familien
mit einfachem bis mittlerem Sozialstatus bewohnt, auf knapp einem Viertel der Flache
(23.7%), vorwiegend in Wolfartsweier, Grétzingen und Neureut-Heide, wohnen dagegen
Junge Familien der Mittelschicht®. Diese werden beschrieben als Familien in der Auf-
bauphase mit mittlerem bis gehobenem Sozialstatus, leicht erhéhten Anteilen an Be-
amten, Angestellten und Selbstandigen und guter Schul- und Berufsbildung
(WIEGELMANN-UHLIG, 1994, S.31).

Zusammenfassend 1aRt sich festhalten, daR den Gebieten einer Zentralitatsstufe, uber-
wiegend auch stadtebaulich und bevélkerungsstrukturell eindeutige Gebietstypen ent-
sprechen (Tab.7).
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Flachenanteil an

. Zentralitats- | Stadtebaulich-sozial-rdumiicher Gebietstyp Gesamtflache der -
‘ stufe Zentralitatsstufe
1. Kleinhaushalte, zum Teil sozial schwachere
1 Bevolkerungsgruppen in verdichteten Altbaube- 89,4%
standen mit Blockrandbebauung
1. Kleinhaushalte, zum Teil sozial schwachere 61%

Bevolkerungsgruppen in verdichteten Altbaube-
standen mit Blockrandbebauung.

2 2. Mittelstandische Bevoikerung vorwiegend in Ein- 15.3%
und Zweifamilienhdusern mit durchschnittlicher
Wohnraumversorgung und Ausstattung.

1. Mittelstandische Bevélkerung vorwiegend in Ein- 42.8%
und Zweifamilienhdusern mit durchschnittlicher
Wohnraumversorgung und Ausstattung.

3 2. Altere Familien der Mittelschicht mit mittlerer bis 24%

gehobener sozialer Stellung in alteren Ein-und

Zweifamilienhdusern, vorwiegend des gemein-

niitzigen Wohnungsbaus.

1. Mittelstandische Bevolkerung vorwiegend in Ein- 49%
und Zweifamilienhdusern mit durchschnittlicher

4 Wohnraumversorgung und Ausstattung.

2. Junge Familien der Mittelschicht mit mittlerem 23.7%
bis gehobenen Sozialstatus in neueren Eigen-
heimen.

Tab. 7: Zentralitdtsstufen und stadtebaulich - sozialréumliche Gebietstypen

2.2.2.5 Gesamtbewertung

Zur Gesamtbewertung einer Bauflache wurden die wie beschrieben berechneten Un-
gunstwerte fir Bedienungsfrequenz, Reisezeit und Erreichbarkeit addiert. Eine Ungun-
steinheit steht dann entweder fir:

¢ eine um 5 Minuten langere Reisezeit,

¢ eine um 2 Abfahrten reduzierte Bedienungsfrequenz oder

¢ eine um 10% geringere Akzeptanzwahrscheinlichkeit.

Jede Flache erhielt zunachst die Bewertung in Bezug auf die Haltestelle, die ihr am
nachsten liegt. Um auszuschlieRen, dal in unmittelbarer Nahe eine weitere Haltestelle
mit besserer Angebotsqualitat nicht beriicksichtigt wird, wurde fiir jede Flache die zweit-
nachstgelegene Haltestelle ermittelt und ein Vergleich beider Ungunstsummen vorge-
nommen. Ist die Summe trotz des erhéhten Wertes der Akzeptanzungunstwerte kleiner
als die urspriingliche Ungunstsumme, wird die Flache hinsichtlich der Gesamtbewertung
dieser Haltestelle zugeordnet.

Mit dieser Methode ist es nicht nur moglich, eine Bilanz der Gesamtbewertung einer
Stadt hinsichtlich ihres OPNV-Angebotes zu erstellen, es kann auch eine Detailanalyse
der Angebotsmangel auf beliebigem Aggregationsniveau (Gebaudeflache -> Stadtviertel
-> Stadtteil -> Stadtgebiet) durchgefithrt werden. Fir die Stadt Karlsruhe insgesamt
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ergibt sich, da® Null Ungunstwerte keiner Flache zugewiesen werden, da an Werktagen
keine Bus- oder StraRenbahnlinie auch in den Nachtstunden ein optimales - d.h. durch-
gangiges- Angebot bietet.

Die vorkommenden Minima und Maxima, sowie die nach FlachengroRe gewichteten
Mittelwerte der Ungunstwerte der Wohnbauflachen sind in der Abbildung 12 graphisch
dargestellt.

20

18 : - -~~~ ®EMinima
16 1 - -~~~ OMaxima

14 F— -t B N. Flache gewichteter Mittelwert

Ungunstwerte

Ungunstsumme Bedienungsfrequenz Reisezeit Weglange

Abb. 12: Kennziffern der Ungunstwerte der Wohnbauflachen

Die ErschlieBungsqualitdat mufd aber nicht nur in Wohn- und Mischgebieten in akzepta-
blem Ausmal gegeben sein, sondern auch in Gewerbe- und Industriegebieten sowie auf
Flachen mit Einrichtungen fir den Gemeinbedarf. Denn gerade diese Flachen sind oft
die Zielgebiete der Fahrten, z.B. bei Wegen zum Arbeitsplatz. Wenn immer nur die
Anbindung der Wohngebiete betrachtet wird, bleibt véllig unberiicksichtigt, daft die beste
Anbindungsqualitat des Wohnstandortes tberhaupt keine Rolle spielt, wenn das Zielge-
biet mit dem OPNV nicht oder nur schlecht erreichbar ist. Die Bewertungsergebnisse
getrennt nach Flachennutzungsart und sortiert nach Ungunstwerten sind in Abbildung 13
zusammengefaldt, die Werte enthalten die nach Fldche gewichteten Mittelwerte der
Ungunstsummen. Hier zeigt sich deutlich die schlechtere Anbindung von Gewerbe-,
Industrie- und Sondergebieten.

Die berechneten Daten erméglichen auch die Bildung einer Rangordnung der Stadtteile
nach der Bewertung des OPNV-Angebotes. Werden die Ungunstwerte gemittelt mit einer
Gewichtung nach den jeweils betroffenen Bewohnern, ergibt sich erwartungsgemaR, dad
die zentralen Stadieile wie Innenstadt-Ost und West und die Sudstadt am besten an den
OPNV angeschlossen sind. Die héchsten mittleren Ungunstwerte weisen die Stadtteile
Stupferich, Grinwettersbach und Hohenwettersbach auf.
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Nach Flachenanteil der Ung) gewichtete Mittelwerte der Baugebiete
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Abb. 13: Nach Flachenanteil gewichiete mittlere Ungunstwerte der Baugebiete

Die einzelnen Bewertungsergebnisse fir die Staditeile gewichtet nach den Flachenantei-
len der bewerteten Bauflachen in den einzelnen Stadtteilen und sortiert nach dem ge-
wichteten Mittelwert sind der Tab.8 zu entnehmen.

Durch die vom Markiplatz aus betrachtet periphere Lage mancher Stadteile ergibt sich
nach diesem Bewertungsmodell eine Erhéhung der Ungunstsumme durch die enifer-
nungsbedingt langere Reisezeit. Alternativ hatte auch das Verh#lnis der OPNV- zur
Pkw-Reisezeit zur Bewertung herangezogen werden konnen. Ui nicht ein Verkehrs-
system mit Hilfe der Merkmale eines anderen Systems zu bewerten, wurde die hier
vorgestellte Vorgangsweise gewahit. Das Ergebnis der Bewertung der Bauflachen hin-
sichtlich der OPNV-ErschlieRungsqualitét ist auf der Karte 3 im Anhang B dargestelit.
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Gewichteter Gewichteter Gewichteter Gewichteter
STADTTEIL Mittelwert der mittlerer Un- mittlerer Un- mittlerer Un-
Ungunst- gunstwert: Er- |gunstwert: Bedie-| gunstwert:
summen reichbarkeit nungsfrequenz Reisezeit

Innenstadt-West 4,97 3,11 1,82 0,23
Innenstadt-Ost 512 3,50 1,79 0,08
Sudweststadt 516 1,47 2,52 1,57
Sidstadt 5,30 2,97 2,02 0,85
Oststadt 5,88 3,40 1,87 0,97
Weststadt 7,89 3,46 2,70 1,87
Weiherfeld- 7,89 2,40 3,13 2,57
Dammerstock

Beiertheim-Bulach 8,26 3,52 2,55 2,42
Oberreut 8,52 3,76 2,37 2,78
Grinwinkel 8,53 2,82 2,29 3,70
Rintheim 8,81 4,87 2,39 1,75
Mihlburg 9,28 4,86 2,40 2,67
Waldstadt 9,89 4,56 2,80 2,58
Nordweststadt 9,95 3,08 3,44 3,83
Wolfartsweier 10,19 3,67 2,20 4,33
Ruppurr 10,54 6,06 2,49 2,50
Daxlanden 10,61 511 2,36 3,57
Durlach 10,77 2,68 3,85 4,57
Palmbach 10,87 2,31 2,88 5,71
Hagsfeld 11,28 2,24 3,78 5,38
Neureut 11,28 3,70 3,72 440
Knielingen 11,30 3,12 3,82 4,60
Grétzingen 11,46 3,59 3,56 4,54
Stupferich 11,99 1,30 4,31 6,40
Griinwettersbach 12,59 4,79 2,60 5,21
Hohenwettersbach 14,19 3,73 4,97 5,52

Tab. 8: Mittelwerte der Ungunstwerte der Stadtteile gewichtet nach Flache




64

2.3 Die Befragung zum Verkehrsverhalten

2.3.1 Fragebogendesign

Die erste Frage, die an eine auskunitswillige Person gestellt wurde, war, ob ein oder
mehr Haushaltsmitglieder normalerweise einen Pkw fir Fahrten, die regelmaRig unter-
nommen werden, benutzen. Wurde dies mit Nein beantwortet, war das Interview
beendet, da nur Probanden mit regelmafligen Pkw-Fahrten in die Untersuchung
einbezogen werden sollten

Die Erhebungsunterlagen (siehe Anhang A) bestehen aus drei Teilen:

1. Mantelbogen: Angaben zu Personen, zum Haushalt und zur Wohnsituation.

An dieser Stelle sollten fir alle Haushalismitglieder folgende Angaben eingetragen
werden: Anschrift, Name, Geschlecht, Geburtsjahr und Nationalitat. Trotz intensiver
Vorbereitung und Besprechung des Fragebogens wurden leider von einigen Inter-
viewern nur Angaben fir volljahrige Personen im Haushalt aufgenommen. Da dadurch
nicht mehr festzustellen war, bei welchen Interviews auch tatsachlich alle Personen,
die im Haushalt leben, angefiihrt wurden, standen sehr wesentliche Merkmale wie die
Haushaltszusammensetzung oder die Anzahi der Kinder im Haushalt zur Auswertung
nicht zur Verfiigung.

Die weiteren Erhebungsmerkmale des Mantelbogens beziehen sich auf die Wohn-
situation: Gefragt wurde nach der GréRe der Wohnung, dem Jahr des Einzugs und
dem Besitzverhaltnis. Bei Mietern wurde auferdem die Hohe der monatlichen Kalt-
miete erfragt.

2. Haushaltsbogen: Zur Erfassung soziodemographisch-6konomischer Merkmale der
Haushaltsmitglieder, Fragen zum Pkw-Besitz, zur Parkraumsituation bei der Wohnung,
Fragen zur persénlichen Einstellung.

Die Erhebung demographischer und sozio-6konomischer Attribute dient zur Gruppie-
rung der Probanden nach einzelnen Merkmalen, die als relevant fur das Verkehrsver-
halten angesehen werden. Im Detail wurden Angaben erbeten zur Stellung im Erwerbs-
und Berufsleben, zum hochsten Schulabschlu® und zur Héhe des monatlichen Netto-
einkommens aller Personen. Der Fragenkomplex zum Thema Auto, Sonderausstatiung
und die Meinungsfragen sollen eine Einordnung in Einstellungstypen ermaglichen, de-
nen dann eine bestimmte Wahrscheinlichkeit der Bereitschaift zur Verhaltensanderung
zugeordnet werden kann. Die Pkw-Ausstatiung des Haushaltes wurde erfaldt durch die
Fragen nach der Anzahl der dem Haushalt zur Verfigung stehenden Pkw, den Fahr-
zeugtypen (einschlieRlich PS und Baujahr) und Sonderausstattungen, die zusaizlich fur
diese Pkw gekauft wurden.

Zum konkreten Verkehrsverhalten wurden an dieser Stelle der Fahrizweck erhoben
und die Anzahl der Werktage einer Woche, an denen der Pkw regelmaRig benuizt
wird. AuBerdem wurde gefragt, ob bei der Wohnung immer ein Parkplaiz zur Verfi-
gung steht und falls dies verneint wurde, nach der Zeit, die im Schnitt fiur die Park-
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platzsuche aufgewendet werden muf}, sowie nach den monatlichen Kosten, die durch
den Parkplatz entstehen.

Zur Erhebung der Einstellung der Probanden wurde zum einen die Frage gestellt, ob
sie flr die von ihnen angegebenen Fahrten trotzdem den Pkw benutzen wirden, falls
die offentlichen Verkehrsmittel gratis waren, zum anderen wurde nach der Zustimmung
zu acht verschiedenen Statements gefragt (Details s. Kap. 2.3.4.2).

3. Fahrtenbogen: Angaben zu den einzelnen Pkw-Fahrten und Karte mit der
eingezeichneten Route.
Fir jede angegebene Pkw-Fahrt im Haushaltsbogen wurde ein eigener Fahrtenbogen
ausgefiillt mit folgenden Angaben:

Genaue Zielanschrift

Reisezeit

Schatzung der Reisezeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fir diese Fahrt

Verfugbarkeit von Parkplatzen am Ziel

Kosten von Parkplatzen am Ziel

Benutzung weiterer Verkehrsmittel neben dem Pkw

Verbindung der Fahrt mit weiteren Fahrtzwecken

Uhrzeit des Beginns der Hinfahrt

Uhrzeit des Beginns der Riickfahrt

® © & & & & & o o©

Die Routenwahl fir die einzelnen Fahrten wurde festgehalten, indem die gefahrene
Strecke von den Interviewern in eine StraRennetzkarte eingezeichnet wurde. Die kon-
kreten Quelle-Ziel-Angaben dienen als Input fir die GIS-gestiitzte Routenoptimierung
und Evaluierung der angegebenen Reisezeiten.

2.3.2 Methode der Stichprobenauswahl

Um eine moglichst reprasentative Stichprobe zu erhalten muf die Grundgesamtheit einer
Stichprobe definiert werden. Bei der gegebenen Fragesteliung bilden alle Einwohner der
Stadt Karlsruhe, die regelmaRig Pkw-Fahrten im Binnenverkehr unternehmen, diese
Grundgesamtheit.

Dem sog. "Quota-Verfahren" liegt folgender Gedanke zugrunde: ,Wenn die Verteilung
aller Merkmalsauspragungen in allen Merkmalsdimensionen einer Grundgesamtheit
bekannt ware, so ware es moglich, ein Modell dieser Grundgesamtheit zu erstellen, also
eine Stichprobe zu entwickeln, die in allen Merkmalen fiir die Grundgesamtheit reprasen-
tativ ist. Dazu bedurfte es nicht der Anwendung des Zufallsprinzips, sondern nur einer
Kenntnis dieser Merkmale (Quoten) in der Grundgesamtheit und ihrer Ubertragung auf
das Sample. In dieser umfassenden Form 1aRt sich die Ausgangsiberlegung natirlich
nicht realisieren. In der Praxis beschrankt man sich daher beim Quota-Verfahren auf
einige wenige Dimensionen, und zwar solche, deren Verteilung in der Grundgesamtheit
bekannt ist und von denen man weil} oder annimmt, daf} sie fir den Untersuchungsge-
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genstand eine ausschlaggebende Rolle spielen." (BEREKOVEN, ECKERT und ELLENRIEDER,
1989 ,S.56 ff.). Da die sozio-demographischen Merkmale, die der amtlichen Statistik
entnommen werden kénnen, eine eindeutige Ableitung eines speziellen Verkehrsverhal-
tens nicht zulassen, ist dieses Verfahren hier nicht anwendbar.

Die Ermittlung der sozio-demographischen Reprasentanz ist eine notwendige, aber nicht
hinreichende Bedingung zur Erklarung des Verkehrsverhaltens. Daher wére eine Be-
stimmung unterschiedlicher Lebensstile nach der Literatur und eine Gruppierung der zu
Befragenden nach dieser Einordnung von groer Bedeutung, da ein gemeinsamer Le-
bensstil einer Gruppe mit groRerer Wahrscheinlichkeit als Hinweis auf ein ahnliches
Verkehrsverhalten gedeutet werden kann. Ein positiver Effekt einer Stichprobenauswah!
nach dieser Methode ware auch, daR Handlungsstrategien Adressa-
ten/gruppenspezifisch entwickelt werden kénnten.

Gesicherte Aussagen Uber die Grof3e einer Lebensstilgruppe und damit Gber die Repra-
sentativitat fir die Gesamtbevdikerung sind jedoch nicht méglich. Davon abgesehen ist
es auch wesentlich schwieriger, eine hinreichende Anzahl von Angehorigen einer be-
stimmten Lebensstilgruppe als Probanden zu gewinnen.

Da aus den genannten Griinden eine inhaltlich begriindete Festlegung auf bestimmte
Bevélkerungskreise nicht moglich ist, wurde als Verfahren die Zufallsstichprobe gewahlt.

Als Zielvorgabe sollten im Idealfall etwa 1% der Karlsruher Bevolkerung in die Befragung
miteinbezogen werden. Da aus Kostengrinden der Stichprobenumfang nicht zu groB,
andererseits aber die Reprasentativitat der Ergebnisse gewahrleistet sein sollte und da
mit einer hohen Ausfall- und Verweigerungsquote gerechnet wurde, wurden Wohnge-
biete, in denen etwa 1,5% aller Personen mit eigener Haushaltsfihrung ihren Wohnsitz
haben (dies entspricht etwa 4000 Personen) als Zielgebiete ausgesucht.

Um mit den Stichprobengebieten méglichst viele unterschiedliche raumliche Standorige-
gebenheiten zu erfassen, andererseits aber auch die Bevélkerungsverteilung in der Stadt
zu bericksichtigen, erfolgte die Auswahli der Stichprobengebiete in Form einer einstufi-
gen, raumlich geschichteten Zufallsstichprobe. Dazu wurden die Einwohnerzahlen der 26
Stadtteile von Karlsruhe in Prozentanteile an der Gesamteinwohnerzahl umgerechnet.
Das Ergebnis wurde als Auswahlsatz fur die Stichprobenumfange der Teilgebiete ver-
wendet.

Die raumiichen Basiseinheiten der Befragungsgebiete entstanden aus einer Verschnei-
dung der Baubldcke mit den potentiell bewohnten Flachen des Flachennuizungsplanes
(Bauflachen und Baugebiete). Die Ergebnisse der Volkszahlung 1987 kénnen raumlich
exakt nur auf dem Aggregationsniveau von Baublocken lokalisiert werden. Entstanden
durch die Verschneidung mehr als eine Teilflaiche mit identischer Baublocknummer,
wurde die Einwohnerzahl des Baublocks entsprechend dem Flachenanteil der Teilfla-
chen auf diese verteilt. Unter Verwendung von Zufallszahlentabellen wurden je Stadtteil
solange Teilflachen ausgewahlt, bis die Summe der damit erfalten Einwohnerzahlen den
Stichprobenumfang nach dem jeweiligen Auswahlsaiz Uberschritten oder geringfiigig
unterschritten hat.
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Die auf diese Weise bestimmten EinwohnerzielgréRen je Stadtteil, die Gesamteinwoh-
nerzahl und die sich nach dem Verfahren ergebenen Stichprobengréflen sind in Tabelle
9 enthalten.

STADTTEIL Anzahl der Einwohnerzahl Stich- Einwohnerzahl
Teilflachen Stadtteil proben- Stichprobe
zielgroRe
Beiertheim-Bulach 56 5956 89 117
Daxlanden 102 12678 190 189
Durlach 260 29576 444 450
Grétzingen 132 8433 126 137
Griinwettersbach 57 3773 57 69
Griinwinkel 99 10589 159 161
Hagsfeld 47 4060 61 97
Hohenwettersbach 30 1670 25 45
Innenstadt-Ost 47 6594 99 123
Innenstadt-West 96 9040 136 336
Knielingen 80 8568 129 204
Muhlburg 92 15737 236 248
Neureut 148 14791 222 347
Nordweststadt 84 11693 175 285
Oberreut 26 6090 91 110
Oststadt 98 17738 266 283
Palmbach 27 1332 20 53
Rintheim 31 6152 92 258
Riippurr 108 10852 163 162
Stupferich 47 2693 40 37
Sudstadt 73 14882 223 596
Sudweststadt 118 19033 285 572
Waldstadt 33 12992 195 244
Weiherfeld- 52 6652 100 126
Dammerstock
Weststadt 167 21966 329 338
Wolfartsweier 36 3335 50 48
Summen 266875 4003 5635

Tab. 9: Stichprobenumfang in den Staditeilen

Bei Baublocken, die aufgrund einheitlicher Flachennutzung nicht mehr weiter gegliedert
werden konnten, muflte der gesamte Baublock in die Stichprobe miteinbezogen werden,
daher Uberschreiten in einigen Stadtteilen die Stichprobenumfange die ZielgroRen.

2.3.3 Stichprobenumfang der Befragung

Erfal’t wurden durch die Befragung 817 Privathaushalte, bezogen auf die Volkszahlung
1987 sind das 0,61% aller Haushalte der Stadt Karlsruhe (AFSSS, (A),1996, S.32); von
diesen gaben 462 an, dal niemand in ihrem Haushalt regeimaRig Fahrten mit einem
Pkw unternimmt. Obwohl die Angaben der Personen dieser Haushalte ais Vergleichs-
werte sehr interessant gewesen wéaren, wurden diese Haushalte nicht interviewt, da bei
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dem notwendigen Zeitaufwand fir ein Interview die Besetzung der Gruppe - Haushalte
mit regelmafRigen Pkw-Fahrten - zu gering ausgefallen ware.

Ein Vergleich Pkw-nutzender und nicht-nutzender Haushalte ist dadurch im Rahmen
dieser Untersuchung nicht moglich.

Die Interviewunterlagen von 19 Haushalten waren unvolistandig, da wesentliche Anga-
ben wie etwa Uber das Ziel der Fahrt oder die gewahlte Route fehlten. Die Daten dieser
Personen wurden daher nicht in die Analyse miteinbezogen.

Von 102 Haushalten wurde angegeben, dal regeiméRige Pkw-Fahrten stattfinden, die
Ziele dieser Fahrten aber ausschliefllich auRerhalb der Stadtgrenze von Karlsruhe lie-
gen. Da zur Analyse benétigte Daten nur fiir das Stadtgebiet verfugbar waren, wurden
auch diese Haushalte nicht befragt.

An der Befragung teilgenommen haben 234 Haushalte, in denen insgesamt 415 Perso-
nen im Alter von mindestens 18 Jahren leben. Der befragte Personenkreis umfaflt damit
0,17% der 1995 in Karlsruhe gemeldeten Volljahrigen (AFssSS, (A), 1996, S.33) Von die-
sen Personen wurden insgesamt 347 Binnenfahrten einschlieflich der gewahlten Route
angegeben.

Die Verteilung der Wohn- und Zielstandorte der Probanden ist auf Karte 4 im Anhang B
dargestellt.

2.3.4 Auswertung der Befragung

2.3.4.1 Merkmale und Einschétzung der Fahrten

2.3.4.1.1 Merkmale der Fahrten im MIV

Dieses Kapitel behandelt die kognitiven, also wissensbasierten Aspekte des Verkehrs-
verhaltens der Probanden. Von besonderer Bedeutung ist bei der Thematik der Ver-
kehrsmittelwahl dabei das Wissen iber die Eigenschafien der gewahlten und der poten-
tiellen Alternative der Verkehrsteilnahme.

Als das Verkehrsverhalten dominant beeinflussendes Merkmal wird die Reisezeit heran-
gezogen. Der Grad der Ubereinstimmung des subjektiven Wissens mit realen Bedingun-
gen soll die Bedeutung der kognitiven Dimension von Einstellungen fir die Verkehrs-
mittelwahl herausstellen.

Fir jede angegebene Pkw-Fahrt wurden jeweils sechs Reisezeiten berechnet: Die in der
Befragung angegebene Route wurde mit dem Geographischen Informationssystem in
den drei in Kap.2.1.2.3 beschriebenen Fahrmodi berechnet. Zuséatzlich wurden fir jede
Quelle-Ziel-Beziehung die zeitoptimale Route und die dazugehorige Reisezeit ermittelt.
Im Extremfall existieren dann fir eine Fahrt tageszeitabhangig sechs verschiedene
Reisezeiten und vier unterschiedliche Streckenfuhrungen.

Ein Beispiel der Ausgabe der Routenanalyse eines (aus Datenschutzgrinden) fiktiven
Probanden, bei dem die gewahlte Strecke zwar einige Meter kirzer ware als die
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optimalen berechneten Routen, die Fahrzeit aber zu jeder Tageszeit langer ware, gibt die
Abb.14 wieder.

B }__L'_

Optimale Route bei: N
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Blocknummer = 9999, Wohnungsnummer = 9999, Personennnummer = 9999, Fahrtennummer = 1

Bei flissigem Verkehr betragt lhre Reisezeit 7 Minuten, die Strecke ist 5230 m lang

Biegen Sie von der Wichernstrafle rechts ab in die B10. Biegen Sie von der B10 links ab in die Auffahrt
auf die Schnellstrale. Fahren Sie von der Auffahrt auf die SchnellstraBe gerade aus in die K9657.
Biegen Sie von der K9657 rechts ab in die Auffahrt auf die Schnellstrae. Biegen Sie von der Auffahrt
auf die Schnellstraile rechts ab in die Ettlingerallee. Biegen Sie von der Ettlingerallee rechts ab in die
Ettlingerstrale. Biegen Sie von der Ettlingerstrae links ab in die Poststrae

Bei zéhfliissigem Verkehr betragt Ihre Reisezeit 10 Minuten, die Strecke ist 4013 m lang

Biegen Sie von der Weinbrennerstrae rechts ab in den Yorkplatz

Biegen Sie vom Yorkplatz rechts ab in die Weinbrennerstraiie

Biegen Sie von der Weinbrennerstraie rechts ab in die Hibschstrale

Biegen Sie von der HibschstralRe links ab in die Kriegsstrale

Fahren Sie von der Kriegsstrale geradeaus in die Badenwerkstralle

‘Biegen Sie von der BadenwerkstraRe links ab in die Hermann-Billingstralle

Biegen Sie von der Hermann-BillingstraRe rechts ab in die Ettlingerstrale

Biegen Sie von der Ettlingerstralie rechts ab in Am Stadtgarten

Biegen Sie Am Stadtgarten links ab in die Karl-Hoffmannstrale

Fahren Sie von der Karl-Hoffmannstrae geradeaus in die Poststrae

Nach 20 Uhr betragt Ihre Reisezeit 6 Minuten, die Strecke ist 5230 m lang

Der Streckenverlauf ist identisch mit der oben angegebenen Strecke

Die von lhnen angegebene Strecke filhrt Giber folgende StraRen:

WichernstraBe, Sophienstrale, LessingstraBe, Gartenstrale, Jollystrale, Herderstralle, Kaiserallee,
Reinhold-Frankstrale, Kriegsstrale, Karlstrale, Bahnhofstrale, Poststrale

Die von lhnen angegebene Route ist 4010 m lang und die Reisezeit ist bei normalem Verkehr um
3 Minuten langer, bei zéhfliissigem Verkehr um 2 Minuten langer, in der Nacht um 2 Minuten
ldnger als auf den optimalen Routen

Abb. 14: Ausgabe der Routenberechnung und -optimierung mit einem GIS
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Die Verteilung der errechneten Wegelangen der angegebenen Routen entspricht in etwa
der der Langen der Pkw-Fahrten in Westdeutschiand (nach SOCIALDATA, 1993, S.18,
siehe auch Kap.1.1.2)

Verteilung der Wegeléangen
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Prozent der Wege der Probanden in Karlsruhe
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Abb. 15: Kumulierte Verteilung der Wegeléangen der Pkw-Fahrten

Die Langen der erhobenen Fahrten sind in der Halite zller Falle kirzer als 4500 m, die
Spannweite der Reiseweiten, die mit dem Auto regelmaRig gefahren werden, reicht von
343 m bis zu 19,7 km. Die mittlere Wegelange liegt bei 5094 m, dabei wird eine durch-
schnittliche Reisegeschwindigkeit von 33 km/h erreicht. Die Summe der Wegeldngen
aller Fahrten betragt 1747 km. Nach Gewichtung der Fahrten mit der Anzahl der Tage,
an denen der Pkw regelmafRig benutzt wird, ergibt sich eine wochentliche Fahrleistung
der 415 Probanden von 7080 km, wobei in dieser Summe nur die Binnenfahrien enthal-
ten sind. Hinzu kommen weitere 96 von den Probanden regeimaRig durchgefuhrte Pkw-
Fahrten mit einem Ziel aullerhalb des Stadigebietes Karlsruhe oder wechselnden Zielen,
die nicht genauer erfallt wurden.

Die mittlere Reisezeit der Fahrten betragt 9.5 Minuten, 15.7% der Fahrten sind bereits
nach funf Minuten beendet, weitere 53.4% dauern nicht l&nger als 10 Minuten.

Durch eine Wegoptimierung lieen sich diese Fahrien weiter verkirzen. Nach der Be-
rechnung der zeitoptimalsten Routen aller Fahrten wiirde sich die woéchentliche Ge-
samtfahrsirecke der Probanden auf 6777 km reduzieren, das entspricht einer Verkiirzung
der Distanzen um 4.3% und das, obwohl bei 22.7% der Fahrien die zeitoptimale Route
Uber eine langere Strecke fithrt als die von den Probanden gewahlte Strecke. Der Zeit-
aufwand fir die optimierten Fahrien wirde sich im Vergleich zu den angegebenen
Strecken um 10.3% vermindern. Bei 198 der 343 analysierten Fahrten wich die gewahlte
Route ab von der als optimal berechneten. Bei diesen Fahrten wirde sich die Reisezeit
im Schnitt um fast zwei Minuten pro Pkw-Fahrt verkirzen, bezogen auf einen Tag muf3-
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ten 79.5 km weniger gefahren werden, um die angegebenen Ziele zu erreichen. Die
Reisezeit lieBe sich bei diesen Fahrten um 16.1% verkirzen, an Kilometern kénnten
7.2% eingespart werden.

Die Differenz der gewahlten und der zeitoptimalen Streckenlangen korreliert mit r=0.54
positiv mit der Gesamtlange der angegebenen Route. Daraus kann geschlossen werden,
dal mit steigender Reiseweite und damit einer wachsenden Zahl von potentiellen Routen
die rdumliche Vorstellung tber die beste Verbindung zunehmend von der Realitat ab-
weicht oder umgekehrt ausgedriickt, das Wissen tber die verkehrsrdumlichen Gegeben-
heiten in der Nahe der Wohnung gréRer ist. Dies zeigt auch der Anteil der Fahrten in den
einzelnen Entfernungsklassen, der nicht mit der Optimalroute tibereinstimmt (Tab.10).

Streckenldange Anzahl der Prozentanteil der nicht-optimalen Fahrten
Fahrten
bis 2 km 57 18
Uber 2-3 km 44 36
tber 3-4 km 46 52
Uber 4-5 km 50 54
Uber 5-6 km 30 53
Uber 6-7 km 36 61
Uber 7-8 km 23 65
tber 8-10 km 28 61
Gber 10 km 29 76

Tab. 10: Anteil der nicht-optimalen Routen an der Anzah! der Fahrten in
Entfernungsklassen

Geschlechtsspezifische Unterschiede hinsichtlich der Abweichung der Routenwahl der
Probanden und der berechneten Optimalrouten lassen sich nicht erkennen. Im Mittelwert
ebenfalls nicht signifikant unterschiedlich sind die Entfernungsdifferenzen bei Gruppie-
rung nach verschiedenen Schulabschliissen, auffallig ist hier jedoch, dal die oben be-
schriebene Korrelation bei Probanden mit Hauptschulabschlu® mit r=0.35 wesentlich
geringer ist als bei Probanden mit Realschulabschlu® (r=0.63) oder mit Abitur (r=0.55).
Hier ist demnach auch das Wissen Uber die glinstigsten Verkehrsverbindungen im
Wohnumfeld nicht besonders ausgepragt. Dies gilt auch fur die Altersgruppe der Uber
60janhrigen (r=0.31). Keine signifikanten Mittelwertsunterschiede der Abweichungen der
gewahiten von der optimalen Route lassen sich bei Gruppierungen nach der Stellung im
Erwerbsleben, der Haufigkeit der Pkw-Nutzung in einer Woche, der Wohndauer oder der
Zentralitat des Wohnstandortes feststelien.

Als signifikant unterschiedlich haben sich die mittleren Wegeldngen bei dichotomer
Kategorisierung einiger raumlicher Merkmale herausgestelit. Die Fahrten, die in einem
Gebiet der Zentralitatsstufe 4 ihren Ausgangspunkt haben, sind im Mittel Gber 1 km
langer als Fahrten von Quellen mit anderen Zentralitatsstufen. Pkw-Fahrten aus einem
Quellgebiet, das mit mehr als 11 Ungunstwerten belegt wurde, sind im Durchschnitt fast



72

1500 m langer als andere. Fahrten, die in ein Gebiet mit 7 und mehr Ungunstwerten
fuhren, sind durchschnittlich gut 700 m langer als Fahrten in Zielgebiete mit besserer
OPNV-Angebotsstruktur. Erklart werden kann dies durch den in Kap.2.2.2.5 dargesteliten
Zusammenhang von Flachennutzung und Ungunstwerten; je monostrukturierter die
Flachen sind, desto weniger Gelegenheiten bieten sie und erfordern dadurch die Uber-
windung gréRerer Entfernungen zur Befriedigung der Bedirfnisse.

Bei einer Gruppierung der Probanden nach Altersgruppen stellten sich die 18 bis
29jahrigen als die Gruppe heraus, die im Durchschnitt die gréten Entfernungen zuriick-
legt. Die mittlere Reiseweite der Probanden dieser Altersstufe ist um Gber 1500 m langer
als die der dlteren Personen. Dies ist auch darauf zurtickzufihren, da die Zah! der sich
noch in Ausbildung befindlicher und noch bei den Eltern wohnender Personen in dieser
Altersgruppe erwartungsgemafl sehr hoch ist und der Wohnstandort nicht nach ihren
Bedirfnissen gewahlt wurde (59% der Probanden dieser Altersgruppe befinden sich
noch in Ausbildung und leben in Haushalten mit im Schnitt 2.4 Personen, die durch-
schnittliche Zahl der Personen im Haushalt bei Berufstatigen und Hausfrauen in diesem
Alter liegt dagegen nur bei 1.7). Neben der Distanz zum Ausbildungsort von durch-
schnittlich 6 km ist auch die zuriickgelegte Entfernung bei Fahrten mit den Fahrtzwecken
Freizeit, Sport und Besuche mit 6900 m uberdurchschnittlich lang. Diesen Fahrizwecken
dienen rund 34% der angegebenen Fahrten dieser Altersgruppe.

Von den aufgenommenen Pkw-Fahrten werden rund 37% zum Zwecke des Einkaufes
unternommen. Diese sind mit einer durchschnittlichen Wegelange von rund 3700 m
signifikant kiirzer als Fahrten zu sonstigen Zwecken mit im Mittel etwa 5900 m.

Eine mit den beschriebenen dichotomen Merkmalsgruppen durchgefihrte Varianzana-
lyse der Streckenlangen ,erklart" allerdings nur 17% der Varianz der Wegelangen. Wei-
tere Merkmale haben sich ais nicht signifikant unterscheidend herausgestelit.

2.3.4.1.2 Einschatzung der Reisezeiten im MIV

Bei der Analyse der Schatzung der Fahrtzeiten im Vergleich zu den berechneten Reise-
zeiten haben sich geradezu erstaunlich geringe Abweichungen feststellen lassen.

Bei Gegeniiberstellung der Fahrizeiten in dem Fahrmodus, der den Testfahrten (s.
Kap.2.1.2.3) nach um die Uhrzeit des Fahrtantritts zu erwarten ist und den geschatzten
Reisezeiten wird bei fast 60% der 2337 Fahrten die Reisezeit Uberschétzt, in 16.3% der
Falle stimmt die Schatzung auf die Minute genau mit der berechneten Zeit tiberein und
bei etwa 25% der Fahrten wird die Fahrizeit unterschatzt. Die Absolutbetrage der Zeit-
unterschiede in Minuten sind aber extrem klein, Abweichungen der berechneten von den
geschatzten Reisezeiten im Bereich von -5 bis +5 Minuten wurden bei rund 85% aller
angegebenen Fahrten errechnet. Der Median der Abweichungen liegt bei -1, die mittlere
Abweichung betragt -1.48 Minuten.

Da die Verkehrsverhéaltnisse der individuellen Fahrien je nach Richtung oder speziellen
ortlichen Gegebenheiten vom fiir die Uhrzeit typischen Fahrmodus abweichen kénnen,
wurde deshalb jeder Fahrt zwischen 7 und 20 Uhr die berechnete Reisezeit im flissigen
oder z&hflussigem Fahrmodus zugeordnet, deren Differenz zur geschatzten Zeit am
kleinsten ist. Bei Zugrundelegung dieser Zeiten wird nur noch in 6.5% aller Fahrten die
Reisezeit um mehr als 5 Minuten Uberschatzt, die maximale Unterschatzung der Fahrt-
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zeit betragt 6 Minuten.
Die Abbildung 16 zeigt die prozentuale Verteilung der Zeitdifferenzen der berechneten
und der geschatzten Fahrtzeiten im motorisierten Individualverkehr.

Differenzen berechneter und geschatzter Fahrtzeiten
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Abb. 16: Abweichungen der berechneten von den geschéatzten Pkw-Fahrtzeiten

Bei der Einzelbetrachtung der insgesamt 10 Fahrten, bei denen die Fahrizeit um 9 Minu-
ten und mehr Uberschéatzt wurde (Maximum 13 Minuten), handelt es sich in zwei Falien
um Personen, die zu den 14.5% der Probanden gehdéren, die keinen Parkplatz bei der
Wohnung zur Verfiigung haben, diese Personen aber keine Angaben zu der durch-
schnittlichen Parksuchzeit gemacht haben und dadurch eine Schédizung der reinen
Fahrizeit also nicht vorliegt. In zwei weiteren Fallen wurde wohl nicht die Fahrizeit der
Strecke zum ersten Ziel, sondern die Gesamtzeit der angegebenen Wegekette genannt.
Bei zwei Fahrten kann davon ausgegangen werden, daf} die Frage falsch verstanden
wurde, da z.B. eine Schatzung von 18 Minuten fiir eine Strecke mit einer Lange von 1900
m wohl nur auf einem MiRversténdnis beruhen kann.

In der von VBK und AVG in Auftrag gegebenen Studie liber das Mobilitatsverhalten und
die Einschatzungen zum Verkehrsgeschehen in Karlsruhe aus dem Jahr 1994 wurde
eine durchschnittliche Fahrzeit bei Pkw-Fahrten von 16 Minuten errechnet’, die Ein-
schatzung der Fahrizeit unterscheidet sich auch in dieser Studie nur um durchschnittlich
2 Minuten von der Ist-Fahrizeit. Durch Addieren einer nicht weiter definierten Restzeit
von 4 Minuten und der Einschatzung dieser auf 2 Minuten ergibt sich fir die Autoren die
Folgerung: Pkw-Fahrer unterschatzen ihre eigene Fahrzeit um ein Funftel (vBK und AVG,
1994, Bd. 3, S.15). Fast exakt das gleiche Ergebnis, eine Unterschadizung der Reise-

*Im Unterschied zur vorliegenden Untersuchungen wurden hier auch Fahrten in und aus der Region
Karlsruhe erfaft.
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zeiten von 21.8%, laRt sich rechnerisch einwandfrei auch bei der hier vorliegenden
Untersuchung nachweisen, wenn zur berechneten Reisezeit 4 Minuten Restzeit addiert
werden und die Mittelwerte von Reisezeiten und ihren Einschatzungen in Relation ge-
setzt werden. Da Mittelwerte aber immer von Extremwerten beeinflul3t werden, erscheint
mir die Darstellung der Haufigkeitsverteilung der absoluten Abweichungen als eine
adaquatere Form der Beschreibung. Hinzu kommt, daR Zeitangaben fir Einzelfahrten
immer nur im Rahmen einer gewissen Schwankungsbreite zu interpretieren sind. Zum
einen konnen die tatsadchlichen Reisezeiten von Tag zu Tag unterschiedlich sein und
zum anderen werden Zeitschatzungen kieiner Zeitintervalle eher auf oder -abgerundet
oder, und genau genommen realitdtsnaher, z.B. in der Form 5-10 Minuten angegeben als
mit einer eindeutigen Minutenangabe. Auch in anderen Studien hat sich eine Wahr-
nehmungsschwelle bei Zeitangaben empirisch belegen lassen, z.B. geben bei KEUCHEL
(1994, S.153) 95% der Probanden die reine Fahrizeit als ein Vielfaches von 5 Minuten
an.

Da auch bei Beriicksichtigung einer ,Restzeit' von 4 Minuten® bei 85.5% der Fahrten
eine absolute Abweichung der Einschatzungen von 5 Minuten und weniger, bei 8.6% der
Fahrten eine Unterschatzung und bei 12.5% der Fahrten eine Uberschatzung von mehr
als 5 Minuten vorkommt, ist nach dieser Studie die Aussage einer generellen Unter-
schatzung der Fahrtzeiten von Pkw-Fahrern nicht haltbar.

2.3.4.1.3 Merkmale und Einschitzung der Fahrten im OPNV

Fir 304 der angegebenen Pkw-Fahrten wurden Angaben gemacht Uber die geschatzie
Reisezeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fiir die gleiche Strecke. Diese Schatzwerte
wurden in Relation gesetzt zu den berechneien Reisezeiten fir die Hinfahrt zu der Uhr-
zeit, zu der die Pkw-Fahrt tblicherweise angetreten wird. In Fallen, in denen keine be-
stimmte Zeit des Fahrtantritts genannt wurde, ist als Reisebeginn 10*° festgelegt worden.
Diese Zeit wurde gewahlt, da der Fahrzweck ,Einkaufen” hier eindeutig dominiert und der
Vormittag als typische Zeit fur diese Tatigkeit angenommen wird.

Die Reisezeit im o6ffentlichen Personennahverkehr ist definiert als der Zeitaufwand, der
fur die Fahrt von Quelle zu Ziel aufgebracht werden muf} und setzt sich zusammen aus
folgenden Komponenten:

¢ Fulwegzeit von der Wohnung zur Haltestelle +

¢ Fahrzeit mit dem o6ffentlichen Verkehrsmittel +

¢ Wartezeiten und/oder FuRwegzeiten bei Umstieg zu anderen Linien +

¢ FuRwegzeit von der Haltestelle zum Ziel.

Nicht berticksichtigt wurden Wartezeiten an der Haltestelle, an der die Reise beginnt, da
davon ausgegangen wird, daR die Abfahrtszeiten im Falle einer geplanten OPNV-Nut-
zung in Erfahrung gebracht werden und daher keine langeren Wartezeiten anzunehmen
sind. Bei Arbeitswegen kénnen zusatzliche Wartezeiten bei festen Arbeitszeiten hinzu-
kommen, die durch eine ungiinstige Abstimmung von Ankunftszeit und Arbeitsbeginn

®In Anbetracht der Tatsache, dall 85.5% der Probanden direkt bei der Wohnung und ihrem Ziel einen
Parkplatz zur Verfugung haben, ist die Zeit von 4 Minuten eher hoch angesetzt.
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bedingt sind. Auch diese Zeiten konnen hier nicht beriicksichtigt werden.

Die vergleichende Analyse der Reisezeiten mit den geschatzten Reisezeiten ergab, dal
bei 199 Fahrten die Reisezeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln iberschéatzt wird, die exakt
stimmende Dauer der OPNV-Fahrt wurde in 10 Fallen genannt, bei 95 Fahrten wurde die
Reisezeit unterschatzt. Die Verteilung der Uber- und Unterschatzungen mit Angabe der
absoluten Hohe der Fehleinschatzung in Minuten ist in der Abbildung 17 graphisch dar-
gestellt.

Haufigkeitsverteilung der Differenzen von Reisezeit und geschétzter Reisezeit
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Abb. 17: Haufigkeitsverteilung der Differenzen geschétzter und berechneter OPNV-
Reisezeiten

Der Mittelwert der absoluten Differenzen ist fur die Reisezeiten, die Uberschatzt wurden,
mit 13.57 Minuten deutlich héher als der Mittelwert der Differenzen bei Unterschatzung
(7.03 Minuten). Die Untersuchung der SOCIALDATA (vBK und AVG, 1994, Bd. 3, S.14/15)
ermittelte eine OPNV-Fahrtdauer von im Schnitt 27 Minuten als Alternative zu Pkw-Fahr-
ten, fir die eine OPNV-Alternative in Karlsruhe vorhanden wére. Die OPNV-Reisezeit
wird nach SOCIALDATA aber von den Pkw-Fahrern im Schnitt auf 50 Minuten, also beinahe
das Doppelte geschétzt.

Eine so gravierende Uberschatzung der Reisezeiten konnte in dieser Untersuchung nicht
festgestelit werden. Die mittlere berechnete Reisezeit der tiberschatzten Fahrten ist mit
rund 24 Minuten in etwa vergleichbar mit der durchschnittlichen Fahrtdauer, die in der
genannten Studie ermittelt wurde. Der Mittelwert der Schatzungen der OPNV-Reisezei-
ten weicht aber nur um 55.76% von dem Mittelwert der tatsdchlichen Fahrtdauer ab und
liegt damit weit unter den umgerechnet 85.19% der oben erwahnten Untersuchung. Eine
mittlere Uberschatzung der Reisezeit um fast 110% errechnet sich allerdings, wenn als
Bezugswert der Abweichung die Reisezeit ohne Berlicksichtigung von FuBwegzeiten
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eingesetzt wird. Da die Methodik, mit der SOCIALDATA (1994) die Reisezeiten berechnet
hat, leider nicht in Erfahrung gebracht werden konnte, kann die Ursache der unterschied-
lichen Ergebnisse nur vermutet werden. Eine moégliche Erklarung ware, daf? die Fullweg-
zeiten nicht oder in zu geringem AusmaR in die Zeitberechnungen miteingegangen sind
(zur Abweichung von Luftliniendistanz und Netzdistanz im Umkreis von Haltestellen
siehe Kap. 2.2.2.1).

Der Stichprobenumfang und daraus folgend eine unterschiedliche Validitat der Ergeb-
nisse ist auf jeden Fall als Begriindung auszuschlieRen, da die Fallzahl zufdlligerweise
fast identisch ist, SOCIALDATA gibt als Fallzahl der miindlichen Interviews mit interaktiven
MeRverfahren 416 Personen an, in der vorliegenden Untersuchung liegen Interviews von
415 Personen vor.

Beim Vergleich dieser Ergebnisse sind bisher nur die Fahrten mit einbezogen worden,
die hinsichtlich der OPNV-Fahrtdauer iiberschatzt wurden. In etwas weniger als einem
Drittel der Falle (31.25%) wurde die OPNV-Reisezeit von den Pkw-Fahrern aber sogar
unterschéatzt. Die mittlere berechnete Reisezeit ist hier mit 31.5 Minuten etwas langer als
die durchschnittliche Zeitdauer der berschatzten OPNV-Alternativen, die absolute mitt-
lere Abweichung ist mit 7 Minuten wesentlich geringer als die Differenz bei Uber-
schatzung. Bezogen auf die berechnete Reisezeit wird die Fahrtdauer von den Proban-
den hier im Schnitt um 22.32% zu kurz eingeschéatzi.

Bei einer Gesamtbetrachtung aller Fahrten errechnet sich ein Mittelwert der berechneten
Reisezeit, der mit 26.5 Minuten fast identisch ist mit dem Mittelwert der SOCIALDATA
Untersuchung; die mittlere geschatzte Zeit liegt aber nur um 25.25% Uber diesem Mittel-
wert (absolute Diiferenz der Mittelwerte: -6.69 Minuien), wobei die Spannweite der Ab-
weichungen (=131) von 98 Minuten Uberschatzung bis zu 33 Minuten Unterschatzung
reicht. Ein zutreffenderes Bild als der Mittelwert gibt bei dieser negativ schiefen Vertei-
lung der Schatzwertdifferenzen aber der Median, er liegt bei -4.5 Minuten.

Tabelle 11 enthalt die absoluten und kumulierten Haufigkeiten der klassifzierten prozen-
tualen Abweichungen der Schaiz- von den Reisezeiten flir die einzelnen Fahrten
(berechnete Reisezeit = 100%).

Uber/Unterschétzung Absoiute Haufigkeit der kumulierte %-Anteile der
in % der Reisezeit Fahrten Fahrien
30 bis <50% 10 3,29
50 bis <70% 21 10,2
70 bis <90% 38 22,7
90 bis <110% 57 41,45
110 bis <130% 49 57,57
130 bis <150% 35 69,08
150 bis <200% 54 86,84
200 bis <250% 26 95,39
250 bis <300% 3 96,38
300 bis <350 6 98,36
>=350 5 100

Tab. 11: Uber- und Unterschétzung der OPNV-Reisezeiten



77

Dabei zeigt sich noch deutlicher, dall die These ,Autofahrer Uberschatzen die Reisezei-
ten der offentlichen Verkehrsmittel* in der Form nicht aufrecht erhalten werden kann, da
bei 50% aller Fahrten die Reisezeit unterschatzt oder maximal um 20% Uberschéatzt wird,
bei 50% der Fahrten die Reisezeit um mehr als 20% Uberschatzt wird.

Einen Hinweis darauf, daB eine ,generelle” Uberschatzung der OPNV-Reisezeiten durch
Pkw-Fahrer nicht immer festzustellen ist, gibt auRerdem der Vergleich von Schatzungen
einer Person fir verschiedene Fahrten. In 39 Fallen wurden volistdndige Angaben zu 2
oder mehr Fahrten von einer Person gemacht. Die Fehleinschatzung dieser 39 Personen
tendiert in 23 Fallen in die gleiche Richtung, es werden also alle Reisezeiten Uber- oder
unterschétzt, von den restlichen Personen wurde einmal lUber- ein anderes Mal unter-
schatzt. Die Unterschiede hinsichtlich der prozentualen Abweichung der Schatzungen
von den Reisezeiten fir verschiedene Fahrten sind dabei bei einzelnen Personen sehr
grof}, z.B. Uberschétzt eine Person die eine Fahrizeit um 50%, die gleiche Person unter-
schatzt aber die andere um 60%. Insgesamt liegt die Differenz der Schatzabweichungen
bei 15 Probanden unter 20 Prozentpunkten, bei 13 Personen zwischen 20 und 60, bei 8
Personen zwischen 60 und 100 und bei 3 Personen tUber 100 Prozentpunkten.

Fir 64 oder 18.7% der angegebenen Fahrten existiert keine akzeptable OPNV-Verbin-
dung zu der angegebenen Uhrzeit. Als nicht akzeptabel werden OPNV-Fahrten dann
eingestuft, wenn das Ziel insgesamt am schnellsten zu FuB erreichbar oder der Zeitanteil
der FuBwegkomponenten einer Fahrt groRer oder gleich 20 Minuten ist.

Werden nur die Fahrten beriicksichtigt, fir die eine annehmbare OPNV-Alternative vor-
handen ist und die Reisezeiten um eine in der Realitdt einzuplanende Anfangswartezeit
oder einen Zeitpuffer von 5 Minuten erhéht, reduzieren sich die Fehleinschatzungen noch
weiter. Der Median der geschatzten Reisezeiten in Prozent der berechneten Reisezeiten
liegt fir diese Fahrten bei 100, also einer Abweichung von 0 Minuten, der Mittelwert der
absoluten Differenzen von berechneter minus geschatzter Reisezeit betragt dann nur
noch -2.2 Minuten.

Nach MARTENS und VERRON (1981, S.250) hat die objektiv gemessene FuRwegzeit zwi-
schen Haltestelle und Arbeitsplatz den vergleichsweise starksten Einflu auf die subjek-
tive Einschatzung des Zeitaufwandes einer Busreise im Nahbereich.

Ein Zusammenhang zwischen Eigenschaften der OPNV-Reise wie Reisezeit, Umstiegs-
zeit oder Fullwegldnge und der Hoéhe der Fehleinschatzungen war in dieser Unter-
suchung aber nicht feststellbar. Die Vermutung, daR bei unginstigen Verbindungen auch
die Schatzung der Reisezeit starker von der Realitdt abweicht als bei besseren OPNV-
Verbindungen, hat sich damit als nicht haltbar erwiesen.

2.3.4.1.4 Differenzierung der Fahrten nach Fahrtzweck

Bei der Differenzierung der Fahrten nach Fahrtzwecken wurden die Fahrten zur Ausbil-
dung aufgrund der geringen Fallzahl zusammengefaRt mit den Fahrten zur Arbeit, da bei
beiden Fahrtzwecken eine relativ starke zeitliche Bindung besteht. Insgesamt sind 44.6%
der angegebenen Fahrten Wege zur Arbeitsstatte, 36.4% sind Einkaufsfahrten und 19%
dienen sonstigen Zwecken. Der Fahrtzweck ,Sonstiges* umfalt Ziele wie Arztbesuch,
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Freizeit und Sport, Besuche oder Schule und Kindergarten, wobei der Fahrtzweck Frei-
zeit und Sport mit fast 60% dominiert.

Die Analyse der Fahrtmerkmale unter dem Aspekt Fahrtzweck soll die Hypothese testen,
ob bei zeitlich gebundenen Fahrten wie Fahrten zur Arbeitsstatte, eine bessere Kenntnis
der Reisezeiten vorhanden ist als bei Fahrten, die zeitlich nicht fixiert sind. Eine exaktere
Schatzung der Reisezeiten der gebundenen Fahrten wird erwartet, da die Nichteinhal-
tung einer festen Ankunftszeit oft berufliche Nachteile mit sich bringen kann und zwei-
tens davon ausgegangen wird, dal in vielen Fallen die OPNV-Alternative bereits
manchmal ausprobiert wurde, da ein Pkw ja nicht immer funktionstiichtig ist oder der
Person teilweise nicht zur Verfigung steht, die Fahrt aber trotzdem stattfinden muf. Bei
der Analyse der geschatzten OPNV-Reisezeiten getrennt nach den Fahrtzwecken erga-
ben sich die in Abb.18 dargestellten Ergebnisse.

Differenzen berechneter und geschatzter OPNV-Reisezeiten in Minuten

40

20 ———

- ‘Median
25% Quantil) ‘Median)
1

75% Quantil)
£l

Maximum)

Ul

20

40

| Uberschétzung < | Unterschatzung

160

-100 °

B3 Arbeit H Einkauf Sonstiges

Abb. 18: Kennziffern der Differenzen berechneter und geschétzter OPNV-Reisezeiten

Wie aus der Abbildung 18 ersichtlich ist, lassen sich keine bedeutsamen Unterschiede
der statistischen Kennziffern der Fahrten unterschieden nach Fahrtzweck erkennen.
Abgesehen vom Maximum der Uberschatzung bei Einkaufsfahrten sind die Werteberei-
che der Kennziffern nur marginal unterschiedlich. Das gleiche Ergebnis erbringt die
Analyse der Differenzen geschatzter und berechneter Reisezeiten mit dem Pkw
(Abb.19).

Auch beziiglich der Reisezeiten im MIV lassen sich daher keine fahrtzweckspezifischen
systematischen Unterschiede im Verhéltnis der berechneten zu den geschatzten Reise-
zeiten feststellen. Die Hypothese der besseren Kenntnis der Merkmale von Fahrten zur
Arbeitsstatte mufl daher verworfen werden.
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Differenzen berechneter und geschatzter MIV-Reisezeiten in Minuten
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Abb 19: Kennziffern der Differenzen berechneter und geschétzter MIV-Reisezeiten

Fahrizweck  Mittlere Wegeldnge in Meter ~ Geringfilgige Unterschiede bestehen bei

Arbeit 6098 einer Differenzierung nach der Strecken-
Einkauf 4039 lange, die durchschnittlichen Wegeldngen
Sonstiges 5858 bei der Gliederung der Fahrten nach

: Fahrtzweck sind in Tab.12 dargestellt.
Tab. 12: Mittlere Wegelédngen getrennt nach dem Fahrtzweck

Die Qualitat der jeweiligen OPNV-Alternativen stellt sich bei Einkaufsfahrten etwas
besser dar als bei anderen Fahrtzwecken, da hier die Substitution eines gréf3eren Teils
der Pkw-Fahrten durch eine OPNV-Fahrt ohne Linienumstieg méglich ist. Bei nur 25%
der 108 angegebenen Pkw-Fahrten zum Einkaufen ist keine direkte OPNV-Verbindung
vorhanden, die in Kauf zu nehmende Umstiegszeit ware aber auch bei diesen Verbin-
dungen sehr kurz, nur in 5% aller Falle miRte funf Minuten und langer auf eine An-
schluBlinie gewartet werden. Bei Fahrten zur Arbeit und bei sonstigen Zwecken sind
jeweils nur 50% der Ziele ohne Umsteigen erreichbar, bei 25% dieser Fahrten miifRte
eine Umsteigezeit von mehr als fiinf Minuten toleriert werden.

Dementsprechend kurzer wére auch die mittlere Reisezeit bei Fahrten zum Einkaufen
mit 25 Minuten, wahrend die durchschnittliche OPNV-Reisezeit bei den anderen
Fahrtzwecken 34 Minuten in Anspruch nehmen wiirde.

DaR, trotz der giinstigeren OPNV-Verbindungen fiir die kurzen Distanzen im Einkaufs-
verkehr der Pkw eingesetzt wird, liegt wohl daran, dal liberwiegend groRere Einkaufe
getatigt werden und fir diese der Transport mit dem Pkw notwendig wird. Der Trend zu
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GroReinkaufen 14t sich belegen durch die angegebenen Begriindungen auf die Frage,
ob bei kostenloser OPNV-Nutzung trotzdem weiterhin der Pkw benitzt werden wiirde.
Das JA auf diese Frage begriindeten 64% der Personen, die regelmafRige Pkw-Einkaufs-
fahrten angegeben haben damit, daf? der Transport der Waren zu schwer sei, weitere
20% bezeichneten die OPNV-Alternative als zu umstandlich.

2.3.4.1.5 Vergleich der Fahrtmerkmale und Einschatzungen fir MIV und OPNV

In diesem Kapitel werden ausschlieBlich die Ergebnisse der Analysen der Fahrten dar-
gestellt, fur die alle relevanten Angaben wie Zeitschatzungen, vorhanden sind und bei
denen eine wie in Kap. 2.3.4.1.3 definierte, zumutbare Alternative zur Pkw-Fahrt gege-
ben ist. Durch diese Einschrankungen reduziert sich die Fallzahl der Fahrten auf n=272;
bei den Fahrtzeiten werden die berechneten Zeiten ohne Beriicksichtigung von Zeit-
puffern zugrunde gelegt. Die vergleichende Darstellung der Zeitdifferenzen in Minuten
(Tab.13) zeigt, daR die Spannweite der Uber- und Unterschitzung der OPNV-Reisezei-
ten wesentlich gréRer ist als bei den MIV-Fahrten:

OPNV-Reisezeit minus MIV-Reisezeit minus Schét-
Schétzung zung
25% Quantil -14 -2
50% Quantil -5 0
75% Quantil 2 1
Minimum -98 -11
Maximum 33 6
Mittelwert -7 -0.8

Tabelle 13: Statistische Kennziffern der MIV und OPNV-Fahrtzeitschatzungen

Waéhrend bei der Schatzung der MIV-Reisezeit bei 94% aller Fahrten die absolute Ab-
weichung von der tatsachlichen Fahrtzeit nicht grofer als 5 Minuten ist, ist dies bei nur
40% der Schatzungen der OPNV-Reisezeiten der Fall. Um nicht mehr als 10 Minuten
Uber- oder unterschatzten die Probanden bei 62% der Fahrten die Reisezeit mit dem
OPNV. Die Differenzen der Schatzungen und der berechneten Reisezeiten tendieren bei
den einzelnen Fahrten sehr haufig in die gleiche Richtung: Bei 36% aller Fahrien werden
sowoh! die OPNV- als auch die MIV-Reisezeiten iiberschatzt; fur kiirzer als sie tatsach-
lich sind, werden 10% aller Fahrten gehalten. Die Fahrten, bei denen beide Schatzungen
nicht mehr als 5 Minuten von der Berechnung differieren, haben einen Anteil von 37.8%
an allen Fahrten. Die in der Literatur oft festgestellte Uberschatzung der Reisezeit mit
offentlichen Verkehrsmitteln und die gleichzeitige Unterschatzung der Pkw-Fahrizeit trifft
nur bei 16% aller Fahrten zu, der umgekehrte Fall tritt bei 11% der Fahrten auf. Die
absolute Unterschatzung der Pkw-Fahrtzeiten ist dabei aber minimal, unter Bertcksichti-
gung einer Toleranzzeit von 5 Minuten, tritt die Kombination ,Uberschatzung OPNV* und
LUnterschatzung MIV* Giberhaupt nicht mehr auf, dafiir fallen 43.7% der Fahrten in die
Kategorie ,Uberschatzung OPNV" und ,Richtige Schatzung MIV*. Die Verteilung aller
Kombinationen ohne Beriicksichtigung einer Toleranzzeit ist der Abbildung 20 zu ent-
nehmen.
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Kombinationen der Uber- und Unterschitzung der Reisezeiten I
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Abb. 20: Kombinationen der Einschétzungen der Reisezeiten der Einzelfahrten

Der hohe Anteil von 46% aller Fahrten, bei denen beide Fahrtzeiten tber- oder unter-
schatzt werden, zeigt, da hier wohl eher ein generelles Unvermégen der Zeitschatzung
vorhanden ist als eine unbewuft verzerrende Wahrnehmung nicht praferierter Ver-
kehrsmittel. Eine Aligemeingiiltigkeit dieser These kann aber bei den absolut gesehen
sehr kleinen Abweichungen der geschatzten Pkw-Fahrten nicht angenommen werden.
Dies zeigt auch deutlich die Abb. 21, die die Anteile der Schatzkombinationen visualisiert
unter der Annahme, daR Schéatzung und tatséchliche Reisezeit als Ubereinstimmend
eingestuft werden kénnen, wenn ihre Differenz nicht groRRer als 5 Minuten ist.

;Komb'inationenﬂdrer Uber-und Unterschitzung der Reisezeiten|
unter Annahme einer Toleranzzeit von 5 Minuten

Andere
Kombinationen
1%

OPNV iiber- und MIV
richtig geschatzt
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OPNV richtig -und
MIV richtig geschatzt
38%

OPNV richtig- und

IV Giberschatzt OPNV unter- und MIV OPNV (iber- und MIV
u Zearsc altz richtig geschatzt Uberschatzt
% 12% 3%

Abb. 21: Kombinationen der Einschatzungen der Reisezeiten der Einzelfahrten unter der
Annahme einer Toleranzzeit von 5 Minuten
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Die relativen Abweichungen der Schatzungen von den Reisezeiten in Abhangigkeit von

Wegelangenklassen und die wichtigsten statistischen Kennziffern dazu werden durch die
Abbildungen 22 und 23 dargestellt.

Geschatzte Zeit in Prozent der Pkw-Reisezeit

Median

Maximum R

Minimum !
Wegelangen
miber 8 km
B4 bis 8 km
Mittelwert Obis 4 km
0 50 100 150 200 250

Abb. 22: Kennziffern der prozentualen Abweichung der Schétzungen von den Pkw-
Reisezeiten nach Wegeléngenklassen

Geschitzte Zeit in Prozent der OPNV-Reisezeit

Maximum

Minimum Wegelangen
® ber 8 km
S 4 bis 8 km
Mittelwert Obis 4 km
300 400 500 600 700

Abb. 23: Kennziffern der prozentualen Abweichung der Schéatzungen von den OPNV-
Reisezeiten nach Wegeldngenklassen
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Der Vergleich ergibt, da® mit zunehmender Wegeldnge Median, Maximum und Mittelwert
der Abweichungen kleiner werden, die Streuung der Fehlschatzungen also bei kurzen
Wegen am groRten ist. Die Relationen der tatsachlichen Reisezeiten zueinander sind
dagegen wie in Abb.24 ersichtlich in etwa gleich in den einzelnen Wegeklassen.

Pkw-Reisezeit in Prozent der OPNV-Reisezeit

Median

Maximum

Minimum Wegeldngen |
miber8km |
S4bis8km |

Mittelwert Obis4km |

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Abb. 24: Kennziffern der Pkw-Reisezeiten in Prozent der OPNV-Reisezeiten nach
Wegeldngenklassen

Als Mittelwerte der Differenz der Pkw-Reisezeiten und der OPNV-Reisezeiten in Minuten
ergeben sich fir die einzelnen Wegelangenklassen folgende Zeitunterschiede (Tab.14):

Wegeldngen Mittelwert: Pkw-Zeit minus OPNV-Zeit
bis 4 km 11 Minuten
4 bis 8 km 16 Minuten
Uber 8 km 23 Minuten

Tab. 14: Mittelwerte der Differenzen der MIV- und der OPNV-Reisezeiten nach
Wegeldngenklassen

Der absolute Zeitunterschied zwischen den Reisezeiten nimmt mit der Wegelénge signi-
fikant zu, dies zeigen auch die divergierenden Regressionsgeraden (Abb.25), die die
Abhéangigkeit der Reisezeiten von der Distanz abbilden.
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Abb. 25: Regressionsgeraden: Abhangigkeit der Reisezeiten von der Entfernung

Relativ deutliche Zusammenhange ergeben sich bei der Analyse der Ungunstwerte des
OPNV-Angebotes (s. Kap.2.2) und dem Reisezeitverhaltnis der Fahrten. Fiir jede Fahrt
wurden die Ungunstwerte des Ziel- und Quellortes addiert und nach Quantilen klassifi-
ziert. Bei dem Reisezeitverhaltnis wurde unterschieden zwischen Pkw-Fahrten, deren
Fahrtzeit anndhernd gleich bis halb so lang ist wie die entsprechende OPNV-Alternative
(54.6% aller Fahrten) und Pkw-Fahrten, die weniger als die Hélfte der Zeit der OPNV-
Reisezeit erfordern (45.4% aller Fahrten). Im Durchschnitt miiRte die 2.6 fache Pkw-
Reisezeit in Kauf genommen werden, wenn eine Fahrt mit offentlichen Verkehrsmitteln
durchgefihrt wird.

Die Haufigkeitsverteilung der Fahrten in den Kategorien zeigt, daR bei niedrigen Un-
gunstsummen fast % der Fahrten mit dem Pkw maximal doppelt so lang dauern wie die
OPNV-Alternative, dies dagegen bei Ungunstsummen von 20 und dariiber nur mehr bei
¥ der Fahrten der Falil ist. Die Regressionsrechnung mit dem Reisezeitverhaltnis OPNV-
Reisezeit zu Pkw-Reisezeit als abhangiger Variable ergibt, daR 23% der Varianz der
Reisezeitverhéltnisse durch einen linearen Zusammenhang mit den Ungunstwerten
determiniert sind. Das Bewertungsmodell der OPNV-Ungunstwerte erweist sich damit als
geeignet, einen Beitrag zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl leisten zu kénnen.

Zusammenfassend 18Rt sich festhalten, dall der Pkw eine wesentlich schnellere Er-
reichung der Ziele erméglicht und der OPNV in vielen Fallen keine zumutbare Alternative
fur wahlfreie Verkehrsteilnehmer bietet. Der tatsachliche zeitliche Mehraufwand einer
OPNV-Fahrt ist der Mehrheit der Probanden bewuRt, nur in einigen Falien weicht die
vermutete Reisezeit extrem von der realen ab.
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2.3.4.2 Einstellung der Probanden

Die affektive Dimension der Einstellung zum Verkehr wird erfalt durch die Auswertung
der Antworten auf verschiedene Statements, die AufschluR Uber die gefiihlsmaRige
Betroffenheit mit der Verkehrsproblematik geben sollen

Um Informationen Uber die grundsatzliche Einstellung der befragten Personen zum
Verkehr und zum Pkw zu erhalten, wurden bewuft plakative Aussagen angeboten, de-
nen zugestimmt oder die abgelehnt werden konnten. Bei den Aussagen handelt es sich
um Sétze, die in ihrer verallgemeinernden Form zum Teil nicht eindeutig als richtig oder
falsch zu beweisen sind, aber den RiickschluR auf eine Tendenz der Grundhaltung zum
Themenkomplex zulassen.

Da bereits durch die detaillierten Fragen nach der Streckenwahl und anderen Fahrt-
merkmalen die Interviews relativ zeitaufwendig fur die Probanden waren, konnten nicht
allzuviele Statements angeboten werden, um die Geduld der Teilnehmer nicht tUberzu-
strapazieren.

Die insgesamt acht Aussagen wurden ihrem thematischen Bezug entsprechend in drei
Komplexe gegliedert, die einzeln analysiert wurden.

2.3.4.2.1 Einstellung der Probanden zum Thema Pkw-Verkehr im allgemeinen

Die Gruppe der folgenden Aussagen bezieht sich auf den Komplex aligemeine Beurtei-
lung umweltrelevanter und wirtschaftlicher Aspekte des Pkw-Verkehrs:

A1: Die Luftverschmutzung durch das Autofahren ist nicht so schlimm wie immer
behauptet wird!
Diese Aussage wurde eindeutig liberwiegend verneint, bestatigt wurde sie von 94
Personen (26.9%), wahrend 234 (66.9%) nicht zustimmten, nicht eindeutig festle-
gen wollten sich 22 Personen (6.3%).

A2: Die Kosten fir ein Auto, vor allem die Mineralélsteuer, sind viel zu hoch!
Diese Auffassung wurde von der Mehrheit geteilt, mit 209 JA (59.7%) zu 125 NEIN
Antworten (35.7%).

A7: Ein Fahrverbot in der Innenstadt filhrt zu Umsatzriickgang im Einzelhandel und
vernichtet Arbeitsplétze!
Dieser Meinung waren 140 Personen (40%), wahrend die Mehrheit (188) mit NEIN
antwortete (53.7%). '

A8: Mobilitat ohne Auto ist heutzutage gar nicht mehr méglich!
Hier stimmte die Mehrheit mit 185 JA Antworten zu (53%), fir 135 Personen
(38.7%) ist Mobilitat auch ohne Auto denkbar.

Die prozentuale Verteilung der Zustimmung und Ablehnung der Statements ist in der
Abbildung 26 dargestelit.
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Verteilung der Meinungen zum Pkw-Verkehr

0 10 20 30 40 50 60 70
Prozent

BJA NEIN - '_ B Keine Meinung

Abb. 26: Prozentuale Verteilung der Antworten auf Statements zur Einstellung zum Pkw

Zur Aggregation der Kombinationsmoglichkeiten der Antworten auf die vier Statements
zu einer Variable ,Einstellung zum Pkw-Verkehr* (Tab.15) werden die Antwortmoglich-
keiten bewertet und in eine Rangskala von O bis 8 transformiert. JA-Antworten werden
als positive Einstellung zum Pkw, NEIN-Antworten als Indiz einer kritischen Haltung
eingestuft.

Die Bewertung erfolgt nach der Anzahl von JA Antworten auf die vier Statements und
ihrer jeweils moéglichen Kombination mit der Zahl der NEIN Antworten in jeder Haufig-
keitsstufe der JA Antworten.

Anzahl JA ... Anzahl NEIN

BON_LOWN-_ON_,O-~0O0

Tab.15: Aggregationsvorschrift zur Skalierung der Einstellungen
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Von den 243 Haushalten kommt es nur bei 40 Haushalten vor, dal? die Einstellung der
Haushaltsmitglieder unterschiedlich ist. Bei 31 dieser 40 Haushalte unterscheidet sich
die Einstellung nur um maximal zwei Einstellungswerte. Bei den restlichen 9 Haushalten
mit Einstellungsunterschieden von mehr als zwei Werten handelt es sich in drei Fallen
um Familien, in denen noch Kinder in Ausbildung leben und die sich kritischer als ihre
Eltern zeigten. Da die Fallzahl der Haushalte mit ausgepragt unterschiedlichen Ein-
stellungen der Haushaltsmitglieder damit insgesamt sehr gering ist, kénnten Ein-
stellungsunterschiede bei dieser Thematik prinzipiell auch auf Haushaltsebene analysiert
werden. In dieser Arbeit werden bei den Analysen aber weiterhin die Individualdaten als
Berechnungsgrundlage verwendet

Abbildung 27 zeigt die Einteilung in Einstellungstypen bei Gruppierung der Bewertungs-
skala in drei Klassen. Fir Rang 0 bis 3 wurde die Bezeichnung ,Kritisch“ gewahlt, Rang 4
wurde vergeben bei gleicher Anzahl von JA und NEIN Antworten und wird daher als
,Unentschieden" bezeichnet, in der Klasse ,Unkritisch* wurden die Rangstufen groRer als
vier zusammengefalit.

Einstellung zu Pkw und Verkehr

Abb. 27: Kategorien der Einstellung zu Pkw und Verkehr

Gut ein Drittel der Probanden sieht also die mit der Pkw-Benutzung verbundenen Be-
lastungen fur die Umwelt als nicht so bedeutsam an und/oder halt das Auto als Wirt-
schafts- und Mobilitatsfaktor fiir unverzichtbar.
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2.3.4.2.1.1 Mittelwerte der Einstellungsvariablen und der Zusammenhang
von Einstellungsgruppen und sozioSkonomisch-demographichen
und rdumlichen Variablen

Da die Rangstufen Variablen darstellen, bei denen das Vielfache eines Variablenwertes
auch inhaltlich als Vielfaches interpretiert werden kann, kénnen zur Interpretation auch
Mittelwerte berechnet werden. Mit einem Mediantest wurden die Unterschiede in der
zentralen Tendenz geprift. Bei diesem Test wird der Median der Grundgesamtheit aus
den Stichproben geschatzt und dann in jeder Stichprobe ausgezahlt wie viele Daten tber
dem Gesamtmedian liegen und wie viele darunter (KRiz, 1973, S.179). Die Chi-square-
Statistik fur die Null-Hypothese (Ho: Es liegen gleich viele Daten Uber und unter dem
gemeinsamen Median) bei einem Signifikanzniveau von 0.05 wird jeweils unter den
Tabellen angegeben.

Den Zusammenhang zwischen Einstellungsgruppen und klassifizierten qualitativen
Merkmalen verdeutlichen jeweils Kontingenz-Tafeln, in denen die Haufigkeitsverteilung
einer GréfRe mit der nach den Randsummen zu erwartenden Haufigkeit verglichen wird.
Ob die Nullhypothese - zwei Merkmale sind voneinander stochastisch unabhéangig -
zuriickgewiesen werden kann, wird durch die Chi-Quadrat-verteilte PrufgréRe determi-
niert.

Die Starke des Zusammenhangs wird durch den Kontingenzkoeffizienten C ausgedriickt
(bei C=0 besteht kein, bei C=1 ein maximaler Zusammenhang). Die nachstehenden
Kontingenztafeln enthalten die gerundeten prozentualen Haufigkeitsverteilungen der
Merkmale, fiir die, soweit nichts anderes angegeben ist, die Nullhypothese auf dem 5%
Signifikanzniveau zuriickgewiesen werden konnte.

In der empirischen Forschung zum umweltbewuRten Kaufverhalten konnte bei alleiniger
Betrachtung des Bildungsgrades eine okologieorientiertere Verhaltensweise bei Perso-
nen mit Abitur konstatiert werden als beispielsweise bei Haupt- oder Realschulabsolven-
ten (MONHEMIUS, 1992, S.85). Die Analyse dieses soziodemographischen Merkmales
wird daher auch hier an den Beginn der Analyse gestelit.

Schulabschlul Haufigkeit  Mittelwert der Einstellungsvariable

Abitur 165 3,34
Mittlere Reife 77 3,79
Hauptschule 78 4,96
CHISQ = 30.15 DF =2 Prob > CHISQ = 0.0001

Tab. 16: Mittlere Einstellung nach Schulabschluf3

Den kleinsten arithmetischen Mittelwert und damit im Schnitt die kritischste Einstellung
haben die Personen mit Abitur, der héchste Mittelwert ergab sich fur Personen mit
HauptschulabschluR. Nach dem Mediantest kann die Nullhypothese verworfen und an-
genommen werden, da sich die Einstellungen zum Pkw-Verkehr mit dem Bildungs-
niveau unterscheiden.

Bestatigt wird diese Hypothese auch durch das Ergebnis der Kreuztabellierung von
Einstellungsgruppen und erreichtem, hochsten Schulabschluf3:
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Einstellung Hauptschule | Mittiere Reife Abitur Prozentanteil
4 10 28 Gesamt
Kritisch 10 24 66 Reihe
18 42 55 Spalte
6 7 9 Gesamt
Unentschieden 29 30 41 Reihe
26 27 18 Spalte
14 8 14 Gesamt
Unkritisch 39 21 40 Reihe
56 31 28 Spalte
Kontingenzkoeffizient: 0.30 Stichprobenumfang: 320

Tab.17: Kontingenztafel: Einstellungskategorien und Schulabschiuf3

Der hochste Beitrag zur Abweichung der erwarteten Haufigkeit von der beobachteten ist
in der Zelle Hauptschulabschluf® und kritische Einstellung festzustellen. Die beobachtete
Haufigkeit ist hier nicht einmal halb so groR wie die zu erwartende, dagegen ist die tat-
sachliche Haufigkeit von Personen mit HauptschulabschluRl und unkritischer Einstellung
1,6 mal gréRer als zu erwarten war. Nicht ganz so extrem, aber in der Tendenz ahnlich
zeigt sich die Verteilung der Einstellungen von Personen mit Mittlerer Reife. Bei dieser
Personengruppe ist neben einem mit 42% recht hohen Anteil an kritischer Einstellung
auch ein relativ groRer Anteil an ,Unentschiedenen” auffallig. Eindeutig ist festzustellen,
dafl mit hdherem Bildungsstand die relative Haufigkeit der Personen mit kritischer Ein-
stellung groRer wird. Wahrend tber die Halfte aller Befragten mit Abitur als kritisch ein-
zustufen sind, sind 56% der Probanden mit HauptschulabschluR der Kategorie
LUnkritisch* zuzuordnen. Nicht ausgeschlossen werden kann aber, daR bei Personen mit
héherem Bildungsstand auch das Wissen uber die ,sozial erwiinschte” Antwort groRer ist
und daher nicht unbedingt die ,wirkliche" Meinung mitgeteilt wird.

Erwerbstatigkeit Haufigkeit Mittelwert der Einstellungsvariable

In Ausbildung 47 2,68
Hausfrau 42 3,52
Teilzeitbeschaftigt 37 4,08
Vollerwerbstatig 187 414
Rentner 37 419
CHISQ = 1543 DF =4 Prob > CHISQ = 0.0039

Tab. 18: Mittlere Einstellung nach der Stellung im Erwerbsleben

Relativ deutliche Unterschiede zeigen sich auch bei einem Vergleich der Mittelwerte fur
die Gruppierungen nach der Stellung im Erwerbsleben. Der absolut kieinste Mittelwert
errechnet sich fiir die Personen, die sich noch in Ausbildung befinden; bei diesen Perso-
nen handelt es sich in dieser Studie fast ausschliefllich um Studenten. Der niedrige
Mittelwert ist daher eher mit dem Bildungsniveau zu erklaren als mit der Stellung im
Erwerbsleben. Ebenfalls zur Kategorie ,Kritisch* sind nach dem Mittelwert die Haus-
frauen zu zahlen. Bei den Hausfrauen dominiert die Altersgruppe der 30 bis 45jahrigen
mit 58%, hinsichtlich des Schulabschlusses haben zu ziemlich genau je einem Drittel die
Hausfrauen Hauptschulabschlu®, Mittlere Reife oder Abitur.
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Fir diese Gruppe scheint also der Schulabschluf? keinen Einflul auf die Einstellung zum
Pkw-Verkehr zu haben.

Einstellung In Aus- Haus- | Rentner | Teil- Voller- Prozent-
bildung frau zeit werbstatig | anteil

8 6 4 4 19 Gesamt
Kritisch - 19 14 9 10 47 Reihe
57 48 35 38 37 Spalte

5 4 3 2 11 Gesamt
Unentschieden 19 16 11 10 45 Reihe
34 31 24 22 21 Spalte

1 3 4 4 22 Gesamt
Unkritisch 3 7 12 13 64 Reihe
9 21 41 41 43 Spalte

Kontingenzkoeffizient: 0.26 Stichprobenumfang: 343

Tab. 19: Kontingenztafel: Einstellungskategorien und Stellung im Erwerbsleben

Die Verteilung der Haufigkeiten fiir die Kategorien Stellung im Erwerbsleben ist zwar
signifikant unterschiedlich zu der erwarteten, dies ist allerdings nur auf die Kategorie
Ausbildung zuruckzufihren.

Entscheidend ist hier - wie schon in der Diskussion der Mittelwerte beschrieben - offen-
sichtlich nur die Verbindung von Ausbildung mit der Altersstufe der unter 30janrigen.
Werden die Personen in Ausbildung von der Berechnung ausgenommen, kann die Null-
hypothese nicht mehr widerlegt werden. Zur Beschreibung von Merkmalen kriti-
scher/unkritischer Personen ist die Stellung im Erwerbsleben daher nicht geeignet.

Stellung im Beruf Haufigkeit Mittelwert der Einstellungsvariable
Beamte 32 3,25
Nichterwerbstatige 126 3,44
Angestellte 117 4
Selbstandige 37 459
Arbeiter 25 5,16

CHISQ = 21.28 DF =4 Prob > CHISQ = 0.0003

Tab. 20: Mittlere Einstellung nach der Steilung im Berufsleben

In Bezug auf die Stellung im Berufsleben zeigte sich bei den Beamten die im Mittel kri-
tischste Einstellung. Da aber Giber 83% der befragten Beamten Abitur haben, dirfte auch
in diesem Fall nicht die Stellung im Berufsleben, sondern das Bildungsniveau das unter-
scheidende Merkmal sein. Dies gilt auch fir die Nichterwerbstatigen, von denen 55%
Abitur haben, da die Gruppe der Studenten hier stark vertreten ist. Eine gegenteilige
Tendenz ergibt sich aber bei den Selbstandigen: Obwoh! auch hier die Mehrheit (68%)
als héchsten SchulabschluR Abitur angegeben hat, liegen bei dieser Gruppierung deut-
lich mehr Personen als nach der Null-Hypothese erwartet mit ihrer Einstellung uber dem
Median der Grundgesamtheit. Der Mittelwert der Einstellungsvariable ist bei Selbstandi-
gen mit Abitur mit 4.83 sogar noch héher als der Mittelwert der Selbstandigen mit Real-
oder Hauptschulabschluf3.
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Einstellung Ange- | Arbeiter | Beamte Selb- Nichter- Prozent-
stellte stindige | werbstatige | anteil
13 1 6 3 18 Gesamt
Kritisch 32 3 14 8 44 Reihe
38 16 59 30 48 Spalte
9 2 1 2 10 Gesamt
Unent- 36 7 6 7 43 Reihe
schieden 25 24 16 16 28 Spalte
13 4 2 6 9 Gesamt
Unkritisch 38 13 7 17 26 Reihe
38 60 25 54 24 Spalte
Kontingenzkoeffizient: 0.27 Stichprobenumfang: 337

Tab. 21: Kontingenztafel: Einstellungskategorien und Stellung im Berufsleben

Diese Tendenzen bestatigen sich auch bei der Interpretation der Kontingenztafel. Arbei-
ter und Selbsténdige gehéren zu jeweils ber 50% der Einstellungsgruppe ,Unkritisch*
an, Beamte zu fast 60% der Gruppe der ,Kritischen“. Fur die Angesteliten ist keine ein-
deutige Dominanz einer Einstellungsgruppe feststellbar.

Altersgruppen Haufigkeit Mittelwert der Einstellungsvariable
Jiinger als 30 81 3,17
30 und junger als 45 112 3,65
alter als 65 54 4,39
45 und junger als 60 102 4,54
CHISQ = 18.59 DF =3 Prob > CHISQ = 0.0003

Tab. 22: Mittlere Einstellung nach Altersgruppen

Bei den Probanden, die junger als 45 sind, ist die Zahl der Personen mit einem Ein-
stellungswert unter dem Median der Grundgesamtheit deutlich héher als erwartet, bei
Personen mit héherem Lebensalter ist diese Zahl deutlich niedriger als der Median. Die
relativ ,unkritischste” Einstellung findet sich in der Altersgruppe zwischen 45 und 60. Fir
diese Altersgruppe ist ein signifikanter Unterschied der Einsteliungen von Frauen und
Mannern zu beobachten; Frauen dieser Jahrgange duferten eine Einstellung mit einem
Mittelwert von 3.88, dagegen liegt der Mittelwert fur Manner bei 5.13.

Hinsichtlich der Stellung im Berufsleben oder des Bildungsniveaus sind keine auffallig
dominierenden Haufigkeiten fur diese Altersgruppe festzustellen.

Die Analyse der Mittelwerte der Altersgruppen getrennt nach Geschlecht ergibt fir
Manner, dall die Nullhypothese noch deutlicher zurlickgewiesen werden kann
(CHISQ=32), fur die Frauen ergibt sich insgesamt kein signifikanter Mittelwertsunter-
schied.




Einstellung 18-29 | 30-44 | 45-59 | 60 und alter | Prozentanteil
11 17 9 5 Gesamt
Kritisch 26 41 21 12 Reihe
46 52 29 31 Spalte
9 5 6 4 Gesamt
Unentschieden 38 20 25 18 Reihe
39 15 21 28 Spalte
3 11 15 6 Gesamt
Unkritisch 10 30 42 18 Reihe
15 33 50 41 Spalte
Kontingenzkoeffizient: 0.31 Stichprobenumfang: 349

Tab. 23: Kontingenztafel: Einstellungskategorien und Altersgruppen

Die groRte Differenz zwischen erwarteter und empirischer Haufigkeit tritt in der Kombina-
tion Alter unter 30 und Einstellung unkritisch auf, nur 15% der Personen in dieser Alters-
gruppe auflerten eine unkritische Einstellung zum Pkw. Von den 30 bis 45jahrigen neh-
men sogar uber 50% eine kritische Haltung ein, andererseits aber auch 33% ein unkriti-
sche. Der geringe Anteil der Unentschiedenen weist darauf hin, dal in dieser Alters-
gruppe eher mit polarisierten und gefestigten Einstellungen zu rechnen ist. Fir die
Altersgruppen der Uber 45jahrigen kehrt sich im Vergleich zu den unter 45jahrigen das
Verhaltnis der Kritischen zu den Unkritischen fast um. Der groRte prozentuale Anteil der
Personen mit einer unkritischen Einstellung tritt bei den 45 bis 60jahrigen auf. Bei den
Uber 60jahrigen ist dieser Anteil etwas geringer, was aber auf die nur halb so groRe
Gesamtanzahl der uber 60jahrigen zuriickgefiihrt werden kann. Der Trend deutet
insgesamt also darauf hin, daR mit hoherem Alter eine unkritischere Einstellung zum
Pkw verbunden ist.

Geschlecht Haufigkeit Mittelwert der Einstellungsvariable
Mannlich 194 4
Weiblich 158 3,69

CHISQ =2.29 DF =1 Prob > CHISQ =0.13

Tab. 24: Mittlere Einstellung nach Geschlecht

Bei der Gesamtbetrachtung der nach Geschlecht getrennten Mittelwerte kann die Null-
hypothese nicht zuriickgewiesen werden. Nur wie oben beschrieben in der Altersgruppe
der 45 bis 60jahrigen ergeben sich signifikante Mittelwertsunterschiede fir Manner und
Frauen.

Einkommensgruppen (Nettoeinkommen Haufigkeit Mittelwert der

pro Erwachsener im Haushalt) Einstellungsvariable

unter 1000 DM 65 3,52

1000 bis unter 2000 DM 108 3,94

2000 bis unter 3000 DM 113 3,86

Gber 3000 DM 66 4,06
CHISQ=2.18 DF =3 Prob > CHISQ = 0.53

Tab. 25: Mittlere Einstellung nach Einkommensgruppen
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Ebenso lassen sich keine signifikanten Unterschiede bei einer Gruppierung der Proban-
den in Einkommensgruppen (Tab.25) feststellen. Das Familieneinkommen wurde in
diesem Fall durch die Anzahl der erwachsenen Personen im Haushalt dividiert. Durch
diese Einkommenszuordnung wird aber das fir die einzelne Person frei verfliigbare
Einkommen nicht richtig zugeordnet, da z.B. Studenten, die noch Zuhause leben, da-
durch in dieselbe Einkommensgruppe fallen wie die berufstatigen Eltern. Aber auch die
Analyse der Einkommen nur fur die Personen, die dieses selbst erwirtschaften, ergab
keine signifikanten Mittelwertsunterschiede in den Einsteilungen.

Insgesamt bestatigt sich damit eine Erkenntnis der Forschung zum umweltbewuBten
Kaufverhalten, nach der die Untersuchungsergebnisse uneinheitlich sind, wenn die iib-
lichen sozio-okonomischen Variablen Bildungsarad, Einkommen und Berufsstatus zur
sozialen Schichtung verdichtet werden (MONHEMIUS, 1992, S.85).

Deutlichere Zusammenhange ergeben sich bei der Analyse der Haufigkeit der Pkw-
Nutzung. Von Personen mit unkritischer Einstellung wird eine gréBere Zahl von
Werktagen pro Woche angegeben, an denen regeimaRig eine Pkw-Fahrt unternommen
wird.

Pkw-Nutzung in Tagen Haufigkeit Mittelwert der
pro Woche Einstellungsvariable
1 38 3,39
2 37 3,14
3 42 3,4
4 24 4,25
5 169 4,33
CHISQ = 14 DF=5 Prob > CHISQ = 0.0156

Tab. 26: Mittlere Einstellung nach H&ufigkeit der Pkw-Nutzung

Die Haufigkeit der Pkw-Nutzung steht aber wiederum in engem Zusammenhang zu der
Stellung im Erwerbsleben. ErwartungsgemaR benutzen Vollerwerbstatige den Pkw am
haufigsten, namlich an im Schnitt 4.3 Tagen (75% der Personen mit Pkw-Nutzung an 5
Werktagen sind vollerwerbstatig). Die im Mittel geringste Anzahl der Werktage mit Pkw-
Nutzung ergibt sich fir Rentner mit 2.8 Tagen pro Woche. Teilzeitbeschaftigte, Haus-
frauen und Personen in Ausbildung benutzen den Pkw etwa gleich haufig (zwischen 3.3
und 3.6 Tagen). Aus den beschriebenen Mittelwerten der Einstellung fiir die Gruppierun-
gen nach der Stellung im Erwerbsleben, 148t sich ableiten, daRk die Mittelwerte gegliedert
nach Pkw-Nutzung in Tagen pro Woche fiir die nicht Vollerwerbstatigen nicht aussage-
kraftig sind, da hier verschiedene Personengruppen den Pkw vergleichbar wenig haufig
nutzen. Mieter &duRerten zwar im Mittel eine kritischere Einstellung als
Wohnungseigentumer, der Mittelwertsunterschied ist jedoch nicht signifikant.

Wohnverhaltnis Haufigkeit Mittelwert der Einstellungsvariable
Mieter 177 3,49

Eigentimer 175 4,24
CHISQ =179 DF =1 Prob > CHISQ = 0.18

Tab. 27: Mittlere Einstellung nach dem Wohnverhéltnis
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Als ebenso ungeeignet fur diesen Zweck haben sich wie bereits erwahnt die Unterschei-
dung nach Geschlecht, nach Wohnsituation (Quadratmeter der Wohnung) und nach der
Pkw-Verfiigbarkeit herausgestellt. Fir diese Gruppierungen ist kein von Null signifikanter
Unterschied zwischen beobachteten und erwarteten Haufigkeiten festzustellen.

Die Eigentumsverhaltnisse in der Wohnsituation und die GréRe der Wohnung stellen
also kein unterscheidendes Kriterium dar, im Gegensatz zur Lage der Wohnung im
Stadtgebiet.

Zentralitatsstufe Haufigkeit Mittelwert der Einstellungsvariable
1 86 3,14
2 30 3,47
3 182 4,00
4 54 4,76
CHISQ = 16.95 DF =3 Prob > CHISQ = 0.0007

Tab. 28: Mittlere Einstellung nach Zentralitatsstufen

Mit geringerer Zentralitat und damit schlechterer Erreichbarkeit des Stadtzentrums (s.
Kap.2.2.2.4), wird der Mittelwert der Einstellungsvariablen groRer. Personen mit
Lautokritischer" Einstellung bevorzugen danach eher Wohnungen in einer Lage, die gute
Alternativen zur Pkw-Benutzung bietet. Damit erweist sich das Raumattribut Zentralitat
des Wohnstandortes als ein Einstellungsunterschiede beschreibendes Merkmal fir die
vorliegende Fragestellung.

Einstellung 1 2 3 4 Prozentanteil
13 4 20 4 Gesamt
Kritisch 32 10 48 10 | Reihe
55 50 38 26 | Spalte
5 2 13 3 Gesamt

Unentschieden | 22 9 55 13 | Reihe
21 27 26 20 | Spalte

6 2 19 8 Gesamt
Unkritisch 16 6 54 24 | Reihe
23 23 36 54 | Spalte
Kontingenzkoeffizient: 0.23 Stichprobenumfang: 352

Tab. 29: Kontingenztafel: Einstellungskategorien und Zentralitatsstufen

Wie Tab.29 zu entnehmen ist, bestatigt auch das Ergebnis der Kreuztabellierung einen
signifikanten Zusammenhang zwischen der Zentralitat der Raumkategorie und den Ein-
stellungsgruppen.

Bei der ausgewiesenen Flachennutzungskategorie der Wohnstandorte wurde nur unter-
schieden zwischen Gebieten, die Uberwiegend der Wohnnutzung dienen und gemisch-
ten, gewerblichen und Sonderbauflachen auf der anderen Seite. Die Bewohner von
Flachen mit gemischter Nutzung artikulierten im Mittel eine autokritischere Einstellung
(Mittelwert = 3.38) als die Bewohner von Kleinsiedlungsgebieten, reinen, allgemeinen
und besonderen Wohngebieten (Mittelwert = 4.14).
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Einstellung Mischnutzung | Wohnnutzung | Prozentanteil
17 24 Gesamt
Kritisch 41 59 Reihe
45 39 Spalte
11 13 Gesamt
Unentschieden 47 53 Reihe
31 20 Spalte
9 26 Gesamt
Unkritisch 25 75 Reihe
24 41 Spalte
Kontingenzkoeffizient: 0.18 Stichprobenumfang: 352

Tab. 30: Kontingenztafel: Einstellungskategorien und Fléchennutzung

Dies zeigt auch die Kontingenztafel (Tab.30): wahrend 45% der Bewohner von Flachen
mit gemischter Nutzung in die Gruppierung der ,Kritischen" einzuordnen sind, gehéren
41% der Bewohner von Gebieten mit uberwiegender Wohnnutzung zu der Gruppe der
,Unkritischen”. In engem Zusammenhang mit der ausgewiesenen Flachennutzung steht
der dominierende stadtebauliche Gebietstyp, 77% der Flachen der Wohnstandorte der
Probanden in Gebieten mit uberwiegender Wohnnutzung gehéren zu stadtebaulichen
Gebietstypen, die durch uberwiegende Einzelhausbebauung gekennzeichnet sind.

Ein weiteres Lageattribut, fir dessen Auspragungen sich nach dem Mediantest signifi-
kant unterschiedliche Mittelwerte der Einstellungsvariable ergeben, ist der OPNV-Un-
gunstwert des Wohnstandortes.

OPNV-Ungunstwerte Haufigkeit Mittelwert der Einstellungsvariable
0-3 68 3,31
4-7 111 3,55
lber 7 173 4,28
CHISQ =9.8 DF =2 Prob > CHISQ = 0.007

Tab. 31: Mittlere Einstellung nach OPNV-Ungunstwerten des Wohnstandortes

Mit groReren Ungunstwerten wird tendenziell die Einstellung zum Pkw unkritischer. Die
folgende Kontingenztafel (Tab.32) bestatigt, daR zwischen Einstellungsgruppen und
Ungunstwerten der Wohnlage ein Zusammenhang besteht.

Bei den Merkmalen ist der groRte Unterschied zwischen erwarteter und beobachteter
Héaufigkeit bei der Kombination ,Ungunstwert iber 7" und ,unkritische Einstellung” fest-
zustellen, in einer Wohnlage mit Gber 7 Ungunstwerten sind auffallig haufig Personen mit
einer unkritischen Einstellung zu finden.

Insgesamt ist aber wie bei den meisten anderen untersuchten Merkmalen, der
Zusammenhang mit der Einstellung eher schwach ausgepréagt.



Einstellung 0-3 4-7 tiber 7 | Prozentanteil

10 15 17 Gesamt
Kritisch 23 36 41 Reihe

50 47 34 Spalte

5 8 11 Gesamt
Unentschieden 19 34 47 Reihe

24 26 23 Spalte

5 9 21 Gesamt
Unkritisch 15 25 61 Reihe

26 27 43 Spalte

Kontingenzkoeffizient: 0.17 Stichprobenumfang: 352

Tab. 32: Kontingenztafel: Einstellungskategorien und OPNV-Ungunstwerte des
Wohnstandortes

2.3.4.2.1.2 Einstellung und Motorisierung der Probanden

.Sage mir, welches Auto Du fahrst, und ich sage Dir, wer Du bist". Dieser Satz beschreibt
nach Meinung der Autoren der SPIEGEL-DOKUMENTATION Auto, Verkehr und Umwelt
(SINUS (A), 1993, S.42) am besten die wesentlichen Trends im Automobilmarkt; denn
61% der westdeutschen Autofahrer stimmen dem Statement ,ein Auto sagt viel Uber den
Lebensstil seines Besitzers aus” voll und ganz zu.

Die Funktion des Autos als Statussymbol wird in dieser Arbeit daher eingesetzt, indem
der erworbene oder genutzte Pkw als eine ,materialisierte Form der Einstellung" inter-
pretiert wird. Da finanzielle Restriktionen der realisierbaren ,Materialisierung* Grenzen
setzen, wird die Relation vom verfigbarem Einkommen zum Wert des Pkw als ein die
Einstellung beschreibendes und ergédnzendes Element definiert. Zunachst werden in
diesem Kapitel jedoch deskriptive Statistiken vorangestellt, die die Autoausstattung der
Probanden generell beschreiben.

Die 234 Haushalte besitzen zusammen 318 Pkw, d.h. jeder Haushalt verfugt im Mittel
tber 1,36 Pkw. Der Motorisierungsgrad ausgedriickt in Pkw auf 1.000 Einwohner im Alter
von 18 und mehr Jahren ist bei den befragten Personen mit 770 deutlich héher als der
Durchschnittswert fiur Karlsruhe, der fir 1995 mit 596,5 angegeben wird (AFSSS, (B),
1996, S.174). Dies liegt zum einen an der systematisch verzerrten Stichprobe, da ja nur
Haushalte mit Pkw-Verfugbarkeit befragt wurden und zum anderen daran, daR im Ge-
gensatz zur amtlichen Statistik, die in Karlsruhe zugelassene Pkw erfaldt, bei der Befra-
gung die Pkw angegeben wurden, die den Personen zur Verfugung stehen. Dadurch
werden z.B. Autos von Studenten, die in einer anderen Stadt auf die Eltern zugelassen
sind, hier mit berucksichtigt, in der amtlichen Statistik dagegen nicht.

Bei 282 Personen (105 Frauen, 177 Manner) war eine eindeutige Zuordnung des Typs
(einschlieflich der Angaben zu PS-Zahl und Baujahr) des hauptsachlich zur Verfigung
stehenden Pkw maéglich. Steht nur ein Pkw im Haushalt zur Verfugung, wurde dieser der
Person zugeordnet, die eine gréRere Zahl regelmaRig durchgefihrter Pkw-Fahrten ange-
geben hat. Der Wert der Autos und die Verbrauchswerte wurden ermittelt durch die Ver-
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wendung der CD-ROM GEBRAUCHTWAGEN 97 des ADAC, die diese und weitere Angaben
fiir alle Pkw mit Baujahr 1988 und jinger enthalt. Um die angegebenen Nettoeinkommen
mit dem Wert des Pkw in Relation setzen zu kénnen, wurde der Restwert der Autos fiir
das Erhebungsjahr 1995 bestimmt, indem der Wert fur den einzelnen Pkw mit angege-
benem Baujahr + 2 gesucht wurde. Der Restwert aller Pkw mit Baujahr alter als 1986
wurde pauschal mit 3000 DM angesetzt (dies entspricht dem Riickkaufswert, den die
meisten Pkw-Hersteller derzeit bei Kauf eines Neuwagens anbieten).

Die Auswertung der berechneten Quantile weist auf eine etwas héhere PS-Zahl der
Manner hin, der Median liegt hier bei 90 PS, bei den Frauen bei 79 PS.Diese Tendenz
zeigt auch das Diagramm mit den kumulierten relativen Haufigkeiten (Abb.28); erkennbar
ist ein leicht ansteigender Prozentanteil bei den Mannern mit Autos einer héheren PS-
Klasse; die Untergrenzen der PS-Klassen bei den Frauen liegen bei den kumulierten
Prozentanteilen hoher als bei den Mannern. Allgemein gilt, dal Autos mit wenig PS
(unter 60) von Frauen relativ haufiger gefahren werden, wahrend der Anteil der Méanner
mit Pkw mit 90 PS und mehr gréRer ist als der der Frauen.

i
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Abb. 28: Prozentanteile von Personen mit Pkw einer PS-Zahl Klasse getrennt nach
Geschlecht

Da bei Personen ohne eigenem Einkommen nicht unbedingt damit zu rechnen ist, da®
die Entscheidung dariber, welches Auto gekauft wird, auch allein von der Person ge-
troffen wird, die dieses Auto dann Uberwiegend zur Verfligung hat, wurde auch die PS-
Ausstattung nur der Voll- und Teilzeitbeschéftigten analysiert. Die Verteilung der Pkw
bestimmter PS-Klassen zeigt auch die gleiche Tendenz, wenn nur die erwerbstatigen
Personen betrachtet werden. Das Diagramm demonstriert, dal auch Frauen, die iber
eigenes Einkommen verfugen, zum Uberwiegenden Teil ein Auto mit weniger PS bevor-
zugen als Manner.
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Abb. 29: Prozentanteile von Erwerbstétigen mit Pkw einer PS-Zahl Klasse getrennt nach
Geschlecht

Dieser Befund deckt sich mit Ergebnissen der SPIEGEL-DOKUMENTATION Auto, Verkehr
und Umwelt (SINUS (B), 1993, S.159/160), nach denen 43% der Manner, aber nur 34%
der Frauen sehr stark auf das Kaufkriterium Motorleistung beim Erwerb eines Pkw ach-
ten. Die PS-Zahi ist fir 29% der Frauen und fir 38% der Manner ein sehr wichtiges
Kaufkriterium, Beschleunigung und spritziger Motor sind von groRer Bedeutung fiir 32%
der Manner, auf dieses Kriterium legen aber nur 19% der Frauen Went.

Eine ahnliche Verteilung wie bei den PS-Klassen ergibt sich auch bei der Analyse der
Pkw--Typen- Klassen. Zur Einteilung der angegebenen Pkw-Typen in Klassen wurde die
Pkw-Klassifikation der SPIEGEL-DOKUMENTATION (SINUS (B), 1993, S.169) verwendet.

Bei der Betrachtung der relativen Haufigkeiten der Personen mit Autos einer bestimmten
Pkw-Klasse (Abb. 30) ergibt sich, daR Manner zu groReren Anteilen Pkw der Luxus- bis
zur unteren Mittelklasse zur Verfliigung haben, wahrend der relative Anteil der Frauen bei
Klein- und Kleinstwagen héher ist als der der Manner.
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Abb. 30: Prozentanteile von Personen mit Pkw einer Typen- Klasse getrennt nach
Geschlecht

Deutliche Unterschiede in der Tendenz der Einstellungen zeigen sich bei einer
Gruppierung der Probanden nach der PS-Zahl des Autos, das ihnen tberwiegend zur
Verfugung steht.

PS-Klasse Haufigkeit Mittelwert der Einstellungsvariable
weniger als 60 PS 49 3,53
60 bis weniger als 90 PS 71 3,52
90 bis weniger als 130 PS 101 4,27
130 PS und mehr 33 4,85
CHISQ =12.27 DF =3 Prob > CHISQ = 0.0065

Tab. 33: Mittlere Einstellung nach PS-Klassen

Personen mit eher unkritischer Haltung zum Pkw dokumentieren diese Einstellung
offensichtlich nach auRen, indem sie leistungsstarkere und damit auch mehr Energie
verbrauchende und mehr Kohlendioxid emittierende Autos bevorzugen7. Der Zu-
sammenhang von PS-Zahl und Energieverbrauch ist fir die betrachteten Autos sehr
deutlich erkennbar, PS-Zahl und Benzinverbrauch korrelieren positiv mit r=0.81°.

7 nach der Broschire des Bundesumweltministeriums zum Thema Umwelt und Auto (Stand: Marz
1997) ist der Kraftstoffverbrauch eines Autos direkt proportional zur Emission des Klimagases
Kohlendioxid, bei vollstandiger Verbrennung ergibt 1 Liter Benzin 2,32 kg CO2 und 1 Liter Diesel
2.63 kg CO,.

® Der Beninverbrauch im Stadtverkehr fiir die angegebenen Pkw wurde unter Verwendung einer CD
des ADAC fur alle Pkw mit Baujahr 1988 und junger ermittelt.
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Einstellung unter 60 PS | 60-90 PS | 90-130 PS | uber 130 PS | Prozentanteil
9 15 12 4 Gesamt
Kritisch 22 39 30 9 Reihe
45 55 12 27 Spalte
5 4 2 11 Gesamt
Unent- 21 18 52 9 Reihe
schieden 25 14 29 15 Spalte
6 9 17 7 Gesamt
Unkritisch 15 22 43 19 Reihe
31 31 42 58 Spalte
Kontingenzkoeffizient: 0.26 Stichprobenumfang: 254

Tab.34: Kontingenztafel: Einstellungskategorien und PS-Klassen l

Kein signifikanter Unterschied in der Einstellung lie} sich dagegen bei einer Gruppierung
nach dem Baujahr der benutzten Pkw feststellen.

Unterschiedliche Einstellungen werden dagegen wie der deutliche Mittelwertsunterschied
schon zeigt, bei der Analyse der PS-Zahlen und Einstellungsgruppen der Pkw-Nutzer
deutlich. Von den insgesamt 134 Personen, die mit einem Auto mit mehr als 90 PS
fahren, gaben 46% Antworten, die auf eine unkritische Einstellung zum Pkw schlieRen
lassen; betrachtet man nur die Personen mit einem Pkw mit mehr als 130 PS sind 58%
dieser Gruppierung zuzuordnen. Entsprechend unterreprasentiert sind diese Pkw-Fahrer
bei der Klasse der Personen mit kritischer Einstellung. Pkw-Fahrer, die sich fir ein Auto
mit weniger als 90 PS entschieden haben, zeigen sich Uberwiegend kritischer, etwas
iiber 50% der 120 Personen dieser Kategorie gaben Meinungen von sich, die als kritisch
zu bewerten sind.

Um GroRenordnungen des Autowertes beriicksichtigen zu kénnen wird der Wert des
Pkw in Relation zum Einkommen einer Person gestellt. Zu diese Zweck wurde zunachst
das Haushaltseinkommen der Probanden berechnet.

Das Haushaltseinkommen stellt die Summe aller angegebenen Nettoeinkommen eines
Haushalts dar. Wurde von einer oder mehr Personen im Haushalt, die nicht Hausfrau
oder noch in Ausbildung sind, keine Angabe zum Einkommen gemacht, ist dieser Haus-
halt von der Berechnung des Haushaltseinkommens ausgenommen worden.

Das mittlere Haushaltsnettoeinkommen der Probanden betragt 5113 DM (Mittleres
Haushaltsnettoeinkommen in Baden-Wirttemberg im Jahr 1993 nach Statistischem
Landesamt: 4999 DM; Quelle: Internet: http://www.lds.nrw.de/evs/wuerttem.htm; Stand
5.11.1997), die Spannweite der Einkommen reicht von 1250 DM bis 16750 DM in den
einzelnen Haushalten. Je 50% aller befragten Haushalte verfiigen Uber ein Nettoein-
kommen von uber oder unter 4500 DM. Die armsten 10% der Haushalte missen mit
1750 DM und weniger zurechtkommen, wahrend die reichsten 10% jeweils Gber 10500
DM netto im Monat verfiigen kénnen.

Die prozentuale Aufteilung der Haushalte in Einkommensklassen wurde verglichen mit
der Verteilung der Nettoeinkommen in gesamt Westdeutschland, die vom Statistischen
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Bundesamt aus der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 1993 errechnet wurde. Wie
der Abbildung 31 zu entnehmen ist, stimmen die Einkommensverhaltnisse der Befragten
recht gut mit denen der westdeutschen Haushalte tberein.

Verteilung der Haushaltsnettoeinkommen
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Abb. 31: Vergleich der Verteilungen der Haushaltsnettoeinkommen der befragten
Haushalte in Karlsruhe mit westdeutschen Haushalten

Quelle: Statistisches Bundesamt: Ergebnisse der Einkommens- und Verbrauchsstich-
probe 1993: Internet:  http://www. statistik-bund.de/evs/evs4.htm  (Stand
5.11.1997) .

Zur Berechnung der Relation von Pkw-Wert und Einkommen der Probanden wurden nur
die Datensatze von Haushalten beriicksichtigt, bei denen das monatliche Nettoein-
kommen pro Person im Haushalt tiber 800 DM liegt, da bei Personen mit geringerem
Einkommen entweder davon auszugehen ist, daB nicht alle Einkinfte angegeben wurden
oder der Gegenwert von nicht direkt an die Person geleisteten Unterhaltszuschissen
nicht dazugerechnet wurde (z.B. wenn die Miete bei Studenten von den Eltern gezahit
wird). AuRBerdem ist gerade bei Studenten mit sehr geringem angegebenen Einkommen
die Vermutung naheliegend, daR der zur Verfiigung stehende Pkw von den Eltern be-
zahlt wurde und daher die Relation des studentischen Einkornmens zu diesem Wagen
nicht aussagekraftig ist.

Einen ersten Uberblick iber die GréRenordnungen von Einkommen und Wert der zur
Verfigung stehenden Pkw gibt das Diagramm in Abbildung 32, das die jeweiligen Mittel-
werte in DM visualisiert:
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Abb. 32: Mittelwerte von Haushaltseinkommen, Haushaltseinkommen pro Person und

Mittleres
Haushaltseinkommen

Haushaltseinkommen
pro Person im Haushalt

Wert der Pkw im Haushalt

Der durchschnittliche Wert der Autos im Besitz der einzelnen Haushalte entspricht im
Schnitt 4.4 Monatsnettoeinkommen der Haushalte. Die Spannweite der Relation Pkw-
Wert / Haushaltseinkommen reicht von 0.25 bis 56.4, der Median liegt bei 2.8. Bei 5%
aller Haushalte stehen Autos im Gegenwert von fast einem Jahreseinkommen (11.4) und
dariiber zur Verfigung. Dall der im Verhaltnis zum Einkommen relative Wert der Autos
die in den Statements ausgedrickten Einstellungen zum Thema Pkw-Verkehr im allge-
meinen widerspiegelt, wird mit der Kontingenztafel (Tab.35) verdeutlicht. Da der Erwerb
des ,Wunschautos" nur moglich ist bei einem Einkommen, das nach Abzug der Lebens-
haltungskosten noch Spielraum zur Erfiillung soicher Wiinsche 143t, wurden nur die
Einstellungen von Personen mit einem Nettoeinkommen von mindestens 2000 DM pro
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Mittleres

Mittlerer Restwert aller
Pkw im Haushalt

Person im Haushalt in Relation zum Gegenwert der vorhandenen Autos gesetzt.

Einstellung unter 1.3 | 1.3-2.5 |2.5-4.5 | uber4.5 | Prozentanteil

20 13 8 3 Gesamt
Kritisch 46 30 16 7 Reihe

72 52 30 13 Spalte

2 6 2 8 Gesamt
Unentschieden 13 33 8 46 Reihe

8 24 6 35 Spalte

5 6 16 12 Gesamt
Unkritisch 13 15 40 31 Reihe

19 24 64 52 Spalte

Kontingenzkoeffizient: 0.47

Tab. 35: Kontingenztafel: Einstellungskategorien und Wert der Autos der Haushalte
(ausgedriickt als das Vielfache der monatlichen Haushaltsnettoeinkommen)

Stichprobenumfang: 133
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Wie sich der Tabelle 35 entnehmen lait, duRBerten fast % aller Personen mit Pkw, die
weniger als das 1.3 fache ihres monatlichen Haushaltseinkommens wert sind, eine
kritische Einstellung. Dagegen sind jeweils lber die Halfte aller Personen, die sich Autos
im Wert von uber 2.5 Monatseinkommen leisten, nach der Reaktion auf die Statements
als unkritisch einzuordnen. Personen, die Pkw-Verkehr nicht als Problem sehen, tendie-
ren also auch haufiger als erwartet zum Kauf teurerer und/oder neuerer Autos.

2.3.4.2.1.3 Abhéngigkeit der Einstellung von qualitativen Variablen

Zur Analyse der Abhangigkeit der Einstellungen von anderen Merkmalen wurden multiple
Varianzanalysen durchgefiihrt. Bei Varianzanalysen werden die Mittelwerte der abhangi-
gen Variable fir die Kategorien der diskreten unabhangigen Variablen auf Gleichheit
gepruft. Sind nicht alle Mittelwerte gleich und die erklarte Variation gréBer als die nicht
erklarte, kann auf eine Abhangigkeit der Variablen geschlossen werden (BAHRENBERG,
1992, S.99).

Beachtet werden missen bei der multiplen Varianzanalyse nicht nur die Einzelwirkungen
der unabhangigen Variablen (Haupteffekie), sondern auch die Interaktions- oder Wech-
selwirkungen. Bei dem gegebenen Stichprobenumfang kénnen denkbare Interaktionen
nicht direkt in einem Modell getestet werden, da die Voraussetzung einer moglichst
gleichen Anzahl von Stichprobenelementen in den Kombinationsgruppen in dem Fall
nicht mehr erfullt ware.

Zur Feststellung unabhéngiger Haupteffekte wurden daher sukzessiv um Variablen
erweiterte Varianzmodelle gerechnet. Im Falle einer auf dem 5%-Niveau signifikanten
Zunahme der erklarten Variation wurde fiir diese Variable ein Test der paarweisen
Mittelwertsunterschiede (Sidak t-test) durchgefuhrt. AnschlieRend wurde die Variable neu
klassifiziert, indem die Auspréagungen, zwischen denen die Mittelwertsunterschiede am
signifikantesten waren als Klassen beibehalten wurden. Die Auspragungen mit nicht
signifikanten Mittelwertsunterschieden sind dann den Klassen zugeordnet worden, zu
denen der Mittelwertsunterschied jeweils am geringsten war.

Zur Beschreibung der Merkmale bei dhnlicher Einstellung hat sich die nach Geschlecht
getrennte Analyse als die beste herausgestelit.

Bei Mannern |4t sich 27% der Variation des Merkmals Einstellung mit folgenden Attribu-
ten ,erklaren”:

MErKmal ......cocoiiiiiii e %-Anteil an der erklarten Varianz
Abitur (JA-NEIN) L.

Alter (unter 45, 45 und dlter) ......................

PS des Autos (unter 90, 90 und mehr)..........

Erwerbstatig (JA-NEIN)....................... .
Pkw-Benutzung (an 5 Werktagen, an wenig

ér éls 5 égen
Das Merkmal mit dem hochsten Anteil an der erklarten Varianz ergibt sich aus der
dichotomen Altersgruppierung der Manner, der Mitteiwert fiir die Uber 45jahrigen liegt bei
5, wahrend die unter 45jahrigen im Mittel eine Einstellung von 3,4 haben, jingere Manner
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sind also ,auto-kritischer" eingestellt als altere Manner. Einen ahnlich Abstand weisen die
Mittelwerte fir Manner mit und ohne Abitur auf, mit 5 zu 3.8. Manner mit einem Pkw mit
weniger als 90 PS haben eine ,auto-kritischere" Haltung als Manner mit einem Auto mit
90 und mehr PS (3.4 zu 4.7), erwerbstatige Méanner sind mit einem Mittelwert von 4,6
etwas unkritischer eingestellt als Nichterwerbstatige mit 3.2 als Mittelwert. Da bei den
Nichterwerbstatigen Rentner und Studenten in einer Kategorie zusammengefallt werden,
ist dieser Mittelwert aber nicht aussagekraftig; denn der Mittelwert fir mannliche Studen-
ten betragt 2.6, wahrend mannliche Rentner im Schnitt eine Einstellung von 4,3 haben.

Bei Frauen wurde nur ein Merkmal gefunden, durch das die Variation in der Einstellung
signifikant unterschieden wird. 13% der Varianz der Einstellungen entfallen auf das
Merkmal Abitur JA oder Nein, alle anderen getesteten Variablen haben keinen signifikan-
ten Anteil. Ebenso nicht signifikant ist der Mittelwertunterschied zwischen Frauen und
Mannern.

DaB sich die ,typischen* Unterscheidungsmerkmale sozialer Schichten als nicht relevant
zur Beschreibung der Einstellungsunterschiede herausgestellt haben, deckt sich mit den
Befunden nach MACKENSEN (1994, S.377), der feststelit, dal sich bei uns die herkémm-
lichen Unterschiede zwischen ,Ober-*, ,Mittel-“ und ,Unterschicht" infolge der vergroRer-
ten Bildungs- und Aufstiegschancen und beruflicher und geographischer Mobilitat weit-
gehend aufgeldost haben und Korrelationen der ,banalisierten* Merkmale wie Berufs-
status, mit typischen Verhaltensweisen als léangst fragwiirdig bezeichnet (MACKENSEN,
1994, S.378).

2.3.4.2.2 Einstellung der Probanden zur individueilen Pkw-Benutzung

Die Gruppe 2 der Einstellungsfragen umfalt zwei Fragen, die sich auf den persénlichen
Umgang mit dem Verkehrsmittel Auto beziehen.

AS5: Autofahren macht Spaf3!
Die Mehrheit der Befragten (64.9%) stimmt dieser Feststellung zu. Nur fir 27.6% ist
Autofahren nicht mit Vergniigen verbunden. 7.5% koénnen diesem Satz weder zu-
stimmen noch ihn eindeutig ablehnen.

AB: Manchmal habe ich ein schlechtes Gewissen, wenn ich alleine mit einem Auto fahre!
Ein schlechtes Gewissen bei einer Pkw-Fahrt ohne Mitfahrer haben nur 30% der
Probanden, fiir 67.1% ist kein Grund vorhanden, dabei ein schlechtes Gewissen zu
haben. Nur 2.9% sind sich uber diese Frage nicht im klaren und antworteten mit
Lweifd ich nicht".

Da auf diese Fragen fast ausschlieBlich mit eindeutig JA oder NEIN geantwortet wurde,
werden die anderen Méglichkeiten im folgenden nicht bertcksichtigt. Die Haufigkeit der
Antworten in den vier Kombinationsméglichkeiten getrennt nach Geschlecht zeigt die
Tabelle 36.
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Antwortkombination Absolute Absolute Prozentuale Haufigkeit dieser
Haufigkeit Haufigkeit Kombination insgesamt
Méanner Frauen

A5: JA A6: NEIN 91 57 47.7

A5 JA A6 JA 37 31 21.9

AS5: NEIN A6: JA 14 11 8.1

A5: NEIN A6: NEIN 35 34 22.3

Tab. 36: Haufigkeiten der Antwortkombinationen zu Statements mit Bezug auf den
persénlichen Umgang mit dem Pkw

Obwohl Frauen tendenziell Autofahren weniger haufig mit ,SpaR®” in Verbindung bringen
und mit 32% auch mehr Frauen manchmal ein schiechtes Gewissen haben bei einer
Fahrt ohne Mitfahrer als Manner, hier sind es nur 28%, besteht kein statistisch signifikan-
ter Unterschied in der Haufigkeit der Antwortkombinationen der Geschlechter.

Auch bei der Gruppierung nach anderen soziodemographischen Merkmalen wie Er-
werbstatigkeit, Stellung im Beruf, Schulabschluf, Wohnverhéltnis 148t sich kein signifi-
kanter Unterschied in der Verteilung der Antworten feststellen. Lediglich bei einer Be-
trachtung der Altersjahrgange fallt ein Unterschied auf: Die Gruppe der unter 30jahrigen
fahrt offensichtlich zwar gerne mit dem Pkw, hat aber manchmal ein schlechtes Ge-
wissen, diesen alleine zu benutzen. Mit dieser Antwortkombination reagierten 33.8% aller
Probanden dieser Altersgruppe auf die beiden Statements. Die Haufigkeiten der anderen
Kombinationen sind Tabelle 37 zu entnehmen:

Antwort Alter unter 30 | Alter iiber 30 | Prozentanteil
7.5 15 Gesamt
5: JA6: JA 34 66 Reihe
33 19 Spalte
12 37 Gesamt
5: JA6: N 23 77 Reihe
49 48 Spalte
2 7 Gesamt
5: N6: JA 20 80 Reihe
7 8 Spalte
3 19 Gesamt
5:N6: N 12 88 Reihe
12 25 Spalte
Kontingenzkoeffizient: 0.17 Stichprobenumfang: 307

Tab. 37: Kontingenztafel: Prozentuale Haufigkeiten der Antwortkombinationen nach
Altersgruppen

Die groRte Differenz zwischen erwarteten und beobachteten Werten ergibt sich bei der
Frage nach dem schiechten Gewissen bei einer Fahrt ohne Mitfahrer. Ein in diesem Fall
schlechtes Gewissen auflerten 42% der unter 30jdhrigen, aber nur 27% aller dber
30jahrigen. Mehr Spafl am Autofahren zeigten dagegen die unter 30jahrigen; hier
antworteten 73% mit JA, im Vergleich zu 63% JA-Stimmen der bei den tber 30jahrigen.




106

In einem relativ deutlichen Zusammenhang stehen diese Antwortkombinationen mit der
Einstellung zum Thema Pkw-Verkehr im allgemeinen: Spaf am Autofahren und kein
schlechtes Gewissen bei einer Fahrt ohne Mitfahrer &uRerten 58% aller
,Unentschiedenen* und 55% aller ,Unkritischen, dagegen aber nur 35% aller
JKritischen".

Die Haufigkeitsverteilung der restlichen Antwortkombinationen sieht wie folgt aus:

Einstellung 5:JA6:Ja | 5:JAG:N |5:NG:JA |5:N6:N | Prozentanteil

10 14 5 11 Gesamt
Kritisch 25 35 13 27 Reihe

46 30 64 49 Spalte

6 14 0.3 4 Gesamt
Unentschieden 26 58 1 15 Reihe

28 28 4 16 Spalte

6 20 3 8 Gesamt
Unkritisch 16 55 7 21 Reihe

26 42 32 35 Spalte
Kontingenzkoeffizient: 0.26 Stichprobenumfang: 310

Tab. 38: Kontingenztafel: Einstellungskategorien Pkw-Verkehr allgemein und
Einstellungen zum persénlichen Pkw-Umgang

Da, wie zu Beginn des Kapitels dargestellt, der weitaus grofite Teil der Probanden gerne
mit dem Auto fahrt und auch die Frage nach dem schlechten Gewissen bei einer Fahrt
ohne Mitfahrer von fast 70% der Befragten mit Nein beantwortet wurde, muf insgesamt
festgestellt werden, dal diese Statements nicht zur Differenzierung in Einstellungstypen
geeignet sind. Denn eine insgesamt kritische Sichi der Verkehrsproblematik schlie3t
offensichtlich den ,Spaf® am Fahren* nicht aus und die subjektiv optimale Entscheidung
den Pkw als Verkehrsmittel zu wahlen, zieht offensichtlich nach sich, daR die getroffene
Entscheidung nicht nachtréglich negativ bewertet oder problematisiert wird durch ein
schlechtes Gewissen bei alleiniger Nutzung des Pkw.

23423 Einstellung der Probanden zu Geschwindigkeit und Preis der
offentlichen Verkehrsmittel

A3: Mit dem Auto bin ich auf jeden Fall immer schneller als mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln!
Bei der Einschéatzung der relativen Geschwindigkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel
sind die Meinungen geteilt: 48.4% glauben mit dem Pkw immer schneller zu sein,
wahrend 43.3% dieser uneingeschrankten Aussage nicht zustimmten.

A4: Die éffentlichen Verkehrsmittel sind mir zu teuer!
40.6% der Probanden erscheinen die &ffentlichen Verkehrsmittel zu teuer, 50.9%,
eine knappe Mehrheit ist nicht dieser Meinung. 8.6% konnten oder wollten zu
dieser Feststellung keine Angabe machen.

Die Anzahl der Falle der Antwortkombinationen auf diese zwei Statements ist fast iden-

tisch fur alle vier Moglichkeiten:
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Antwortkombination l Absolute Haufigkeit

A3: JA A4: NEIN 84
A3: JA A4: JA 55
A3: NEIN A4: JA 55
A3: NEIN A4: NEIN 77

Tab. 39: Antwortkombinationen auf die Statements zu Geschwindigkeit und Preis der
offentlichen Verkehrsmittel

Die Vermutung, daR eine bestimmte Anzahl von Personen den Preis fir 6ffentliche
Verkehrsmittel zu hoch einschatzt und diesen nur aus diesem Grund fiir zu teuer hélt,
hat sich nicht bestétigt. Ein Zusammenhang zwischen Uber- oder Unterschatzung des
Fahrpreises mit der Aussage ,die offentlichen Verkehrsmittel sind mir zu teuer” besteht
nicht. Desgleichen 4Rt sich auch kein signifikanter Zusammenhang von Einkommmens-
hohe und der Beantwortung der Aussage 4 erkennen. Beriicksichtigt wurden hier nur die
Personen, fiir die ein eigenes Einkommen angegeben wurde (Fallzahl: 236), d.h. Haus-
frauen und Studenten ohne eigenes Einkommen sind bei der Analyse der Haufigkeitsver-
teilung nicht mit einbezogen. Die erwartete Haufigkeit der Personen mit einem Ein-
kommen von unter 1000 DM im Monat, die der Meinung sind, die &ffentlichen Ver-
kehrsmittel sind zu teuer, ist zwar geringer als die beobachtete, in allen anderen Ein-
kommensgruppen ist aber der prozentuale Anteil derjenigen gréRer, die den OPNV nicht
zu teuer finden. Da insgesamt nur 12% der Probanden ein Einkommen von unter 1000
DM angegeben haben, ist diese Abweichung insgesamt nicht signifikant.

Interessant ist an dieser Stelle auch, dal den Personen, die den OPNV fiir zu teuer
halten, Autos zur permanenten Verfligung stehen, die im Mittel einen Restwert (Stand
1995) von DM 12075.- haben. 50% dieser Personen benutzen ein Auto mit einem Rest-
wert von unter 8500 DM, rund 20% fahren einen Pkw mit einem Restwert von mehr ais
20000 DM. Diese Zahlen zeigen, daR die Kosten fir den 6ffentlichen Verkehr offensicht-
lich mit einem anderen MaRstab gemessen werden als die fiir die Anschaffung eines
privaten Personenkraftwagens.

Auch die Meinung ,mit dem Auto bin ich immer schneller* steht in keinem Zusammen-
hang mit einer Unterschatzung der tatsachlichen Fahrtzeit im MIV, da die Pkw-Fahrtzeit-
schatzungen wie schon in Kap. 2.3.4.1.2 dargestellt, kaum nennenswert von den tat-
sachlichen Reisezeiten abweichen. Auch von den Personen, die die Fahrtzeit im OPNV
fur langer halten als sie ist, glauben nur 60%, dal sie mit dem Pkw immer schneller sind.
Ein systematischer Zusammenhang zwischen der Schatzung der Reisezeiten und der
Aussage 3 ist daher nicht feststellbar. Dies gilt auch fir den Zusammenhang von héch-
stem Schulabschlu®® und dem relativen Wert der Autos im Haushalt mit der Meinung zu
Aussage 3. Diese, die allgemeine Einstellung zum Pkw-Verkehr recht gut differenzieren-
den Kategorien, haben keine unterscheidende Funktion bei dieser Aussage.
Dementsprechend gering, aber signifikant unterschiedlich auf dem 5%-Niveau
(Kontingenzkoeffizient: 0.22, Chi-Square: 15.051, Prob: 0.001) ist die Meinung zu diesem
Statement bei der Gruppierung in die Einstellungstypen nach Kap.2.3.4.2.1: Wahrend
60% der ,Kritischen" der Aussage 3 mit Nein entgegnen, kommt diese Reaktion von nur
44% der ,Unentschiedenen” und nur noch von 35% aller ,Unkritischen".
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Da sich nach den Berechnungen der Reisezeiten der angegebenen Fahrten die Aussage
.mit dem Auto bin ich immer schneller" zumindest fir den innerstadtischen Verkehr in
der Realitat als eindeutig richtig herausgestellt hat, und andererseits ein besser als er-
wartetes Wissen uber die Reisezeiten bei den Probanden vorhanden war, wird im weite-
ren dieses Statement nicht zur Beschreibung der Einstellung herangezogen, da in vielen
Fallen davon auszugehen ist, dall bezogen auf die angegebene Fahrt nur ein Faktum
bestatigt wurde.
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3 Modell zur Beschreibung des Umsteigepotentials

3.1 Beschreibung des Modells

Als Umsteigepotential wird die Teilmenge der Pkw-fahrenden Bevélkerung bezeichnet,
die bei gegebener infrastruktureller Ausstattung unter Berilcksichtigung der individuellen
Aspekte der Verkehrsmittelwahl als potentielle Kundschaft des Offentlichen Nahverkehrs
einzuordnen ist.

Das Schaubild in Abb. 33 zeigt die moglichen Verbindungen von EinfluRfaktoren auf das
Umsteigepotential.

Raum Individuum

‘Soziookonomisch-
i demographische.
Merkmale

relevante
rkmale

UMSTEIGEPOTENTIAL

Abb. 33: Grundstruktur des Umsteigepotential-Modells

Die einzelnen Elemente im Modell haben keine eindeutig gerichtete Wirkung auf andere,
die Bedeutung oder Gewichtung der Einzelkomponenten kann individuell und bei jeder
Fahrt unterschiedlicher Natur sein und nicht jedes Element ist bei jeder Fahrt von Be-
lang.

Die Realisierung einer Fahrt mit dem Pkw kann demnach grundsatzlich aus zwei Verbin-
dungsarten von Raum und Individuum resultieren:

1. Es existieren objektiv limitierende verkehrsrelevante Raumstrukturen, die eine OPNV-
Nutzung ausschlieBen und soziodkonemisch-demographisch bedingte oder ge-
winschte Tatigkeiten, die Raumiberwindung erfordern. Damit sind verzerrte Wahr-
nehmungen und Einstellungen fur die Verkehrsmittelwahl nicht relevant.
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2. Es existieren objektiv keine oder nur in beschranktem Ausmafl limitierende
verkehrsrelevante Raumstrukturen, die aber durch Kognition gefiltert und durch Ein-
stellungen gefestigt als limitierende verkehrsrelevante Raumstruktur erscheinen
kénnen und soziotkonomisch-demographisch bedingte Tatigkeiten bzw. subjektiv fur
notwendig gehaltene oder gewiinschte Tatigkeiten, die Raumiiberwindung erfordern.

Im ersten Fall sind nur langfristig EinfluBmaoglichkeiten in einer Angebotsverbesserung
gegeben, oder eine Anderung der Situation kann eintreten durch eine gesellschaftliche
Entwicklung, die fur bestimmte Tatigkeiten keine Raumiberwindung mehr erfordert
(Beispiel Telearbeitsplatze). Die dritte Moglichkeit ware ein Wohnsitzwechsel, der aber
individuell nur in Frage kommen dirfte, wenn die durch das Pkw-Fahren entstehende
Belastung lber der personlichen Toleranzgrenze liegt.

Im zweiten Fall kann das realisierte Verkehrsverhalten subjektiv als das Optimum gese-
hen werden; dann besteht eine Ubereinstimmung von Einstellung und Verhalten. Bei
dieser Konstellation ist die Wahrscheinlichkeit einer Verhaltensanderung, z.B. aufgrund
von Aufnahme neuer Informationen, eher gering einzuschatzen.

1

st dagegen Dissonanz, also eine Diskrepanz von Einstellung und tatsachlichem Verhal-
ten festzustellen, ist zu untersuchen, ob Wahrnehmungsverzerrungen die Beurteilung
einer alternativen Verkehrsmittelwahl beeinflussen und ob die Angebotsqualitat der
offentlichen Nahverkehrsmittel bei gegebener, individueller, sozio6konomisch-demogra-
phischer Situation annehmbar ist.

3.2 Die Operationalisierung und Berechnung des
Modells

Fir eine regelmafRig durchzufihrende Fahrt eines Individuums koénnen fir die Ver-
kehrsmittelwahl ganz unterschiedliche Charakteristika der Verkehrsmittel relevant sein,
wobei die Relevanz wiederum abhangig sein kann von situationsspezifischen und per-
sonlichen Gegebenheiten. Die FuRwegléange zur nachsten Haltestelle hat beispielsweise
sicherlich einen differenzierten Stellenwert in Abhangigkeit von der individuellen Fahig-
keit und Bereitschaft, Wege nichtmotorisiert zuriickzulegen. Die Vor-und Nachteile der
zur Auswahl stehenden Verkehrsmittel stellen sich subjektiv betrachtet ebenfalls unter-
schiedlich dar. Der Anlaf} einer Fahrt kann ein weiteres Kriterium bei der Auswahl eines
bestimmten Verkehrsmittels sein.

Fir einen fiktiven Fall kénnten die Komponenten des in Kap. 3.1 vorgestellten Modells
des Umsteigepotentials mit den in Abb. 34 enthaltenen Merkmalen operationalisiert und
der Zusammenhang analysiert werden.
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Raum Individuum

 Reisezeit

Relatio V
Pkw-Fahrtzeit
‘Fahrtdauer "~
Fahrtzweck -

Wahrscheinlicbkeit des
Umstiegs auf OPNV

Abb. 34: Beispiel verkehrsmittelwahl-relevanter Merkmale im Umsteigepotential-Modell

Die Umsteigewahrscheinlichkeit ist das Resultat der Bedeutung und des Zusammenwir-
kens der relevanten Faktoren in einer individuellen Situation. Zwei Szenarien sollen
dieses Beispiel verdeutlichen:

¢ Bei einer berufstatigen Person mittleren Alters mit hohem Einkommen und einer
Garage vor der Haustur, die taglich 600 m zur néchsten Haltestelle gehen mu um
auf einen Bus zu warten, der nur alle 30 Minuten verkehrt, die die OPNV-Reisezeit
fur langer halt als sie tatsachlich ist, die der Meinung ist, die Umweltbelastung durch
Pkw wird (ibertrieben und die jeden Tag mit dem Bus fiir die einfache Strecke 15 Mi-
nuten langer als mit dem Pkw benoétigen wiirde, ist die Wahrscheinlichkeit, daR diese
Person freiwillig auf die Autobenutzung verzichten wird als gegen Null tendierend an-
zunehmen.

¢ Eine teilzeitbeschéftigte jingere Person mit mittlerem Einkommen ohne Anspruch
auf einen Parkplatz vor der Haustir muf ebenfalls 600 m zu dieser Haltestelle ge-
hen, kann bei ihrem Ziel aber eine alle 10-Minuten abfahrende StraRenbahn benut-
zen, die sie in 8 Minuten zu ihrem Ziel bringt. Angenommen, diese Person vertritt die
Meinung, der Pkw-Verkehr ist eine groRe Umweltbelastung und sie glaubt, dalt die
Fahrtzeit mit dem OPNV mindestens doppelt so lang dauert wie die Pkw-Fahrt, diese
tatsachlich aber nur 5 Minuten kirzer ist, ist zu erwarten, daR eine entsprechende
Aufklarung uber diesen Tatbestand gewisse Aussicht auf Erfolg haben kénnte. Die-
ses Informationsdefizit spielt wiederum aber auch nur dann eine Rolle, wenn nicht
andere Grinde gegen eine OPNV-Nutzung sprechen. Soll z.B. mit dieser Fahrt der
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Einkauf von Lebensmitteln fir mehrere Tage verbunden werden, wird bei der ange-
nommenen Fulwegléange die Wahl des offentlichen Verkehrsmittels wieder eher un-
wahrscheinlich.

Die Vorgangsweise der konkreten Anwendung des Modells auf die erhobenen Fahrten
wird in den nun folgenden Kapiteln beschrieben.

Voraussetzung einer Anderung im Verkehrsverhalten ist zunachst natiirlich die Existenz
einer Alternative. Von den untersuchten Fahrten werden daher im ersten Verfahrens-
schritt die Quelle-Ziel-Beziehungen, fiir die keine OPNV-Verbindung zur angegebenen
Uhrzeit vorhanden ist, von der weiteren Analyse ausgeschlossen. Dies gilt ebenso fir
Fahrten, fir die eine objektiv nachvollziehbare Begriindung angegeben wurde, warum
diese Fahrten mit dem Pkw durchgefiihrt werden missen und fir Fahrten, die aus-
schlieBlich dem Fahrtzweck Einkauf dienen. Die letztgenannten werden hier nicht analy-
siert, da die Bereitschaft, grofRere Mengen von Waren mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu
transportieren als duRerst gering einzuschéatzen ist. Zur Lésung dieses Problems miten
Konzepte angedacht werden, die entweder diese Fahrten teilweise unnétig werden
lassen (z.B. Lieferservice) oder durch innovative Logistik den Warentransport erleich-
tern®. Dies soll in der vorliegenden Arbeit aber nicht weiter vertieft werden.

Bei der Fragestellung nach der Abschaizung einer Wahrscheinlichkeit der Verkehrs-
mittelwahlanderung ist eine exakt quantifizierte Aussage als kausale Folge bestimmter
Merkmalsauspragungen- oder Kombinationen nicht méglich. Dies wurde belegt durch die
Analysen der Eigenschaften und Ausstatiungen der Probanden. Abgesehen von der
Entscheidung fur das gleiche Verkehrsmittel, den Pkw, zeigte sich durch die Analysen
eine sehr grofle Heterogenitat sowoh! in den Bedingungen der Verkehrsteilnahme als
auch beziiglich der Einstellungen und der sozioskonomischen-demographischen Situa-
tion. Im einzelnen sind daher fir die Aussage, ob eine Verkehrsmittelwahlanderung
wahrscheinlich ist oder nicht, auch unterschiedliche Kriterien heranzuziehen. Eine Quan-
tifizierung ist aber mangels verfiigbarer, empirisch gesicherter Erkenntnisse Uber die
Schwellenwerte und Gewichtung dieser Kriterien nicht sinnvoll.

Zur Beschreibung des Umsteigepotentials werden daher hier unterschiedliche Restriktio-
nen definiert, die in Modellvarianten als limitierende Faktoren eine Verkehrsmittelwahlan-
derung ausschlieRen. Bei diesen Faktoren handelt es sich um generelle Vorgaben, die
unabhangig von der individuellen Situation den Wahrscheinlichkeitsrahmen der Ver-
kehrsmittelwahlanderung setzen.

Die Fahrten, die danach als ,wahlfrei* definiert sind, werden dann einer individuellen
Betrachtung unterzogen und den Kategorien Umstiegswahrscheinlichkeit ,hoch®, mittel”
oder ,gering" zugeordnet. Die fir diese Einordnung als relevant befundenen Attribute
werden anschliefend dargestellt, zunachst werden die als maximal zumutbar eingesetz-
ten Grenzwerte definiert.

Mafinahmen und Strategieziele fiir den Einkaufsverkehr werden z.B. in Fsv. 1990. S.63 aufgelistet.
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3.2.1 AusschluBkriterien einer Verkehrsmittelwahldnderung

Keine OPNV-Verbindung vorhanden

Als Fahrten ohne OPNV-Alternative werden die Wege bezeichnet, die insgesamt am
schnellsten zu FuR zuriickzulegen sind. Darunter fallen zum einen die Fahrten mit sehr
kurzen Quelle-Ziel-Distanzen und zum anderen die Fahrten, fir die bei der angegebenen
Uhrzeit keine OPNV-Verbindung vorhanden ist.

Individuelle Ausschiufigriinde

Zu dieser Kategorie zahlen die Fahrten, die Bestandteil einer Wegekette sind, bei der
einzelne Fahrten nicht mit dem OPNV méglich sind. Andere objektiv nachvoliziehbare
Griinde, die eine OPNV-Nutzung ausschlieRen kénnen, sind gesundheitliche Probleme
oder die Notwendigkeit, den Pkw fir berufliche Anldsse zur Verfigung zu haben.

Fahrtzweck Einkaufen

Fahrten, die ausschlieBlich zum Einkaufen unternommen werden, sind hier aus der
Betrachtung ausgeschlossen, da wie in Kap.2.3.4.1.4 erlautert, die Motive bei der Ver-
kehrsmittelentscheidung auf einer véllig anderen Ebene als bei anderen Fahrtzwecken
liegen.

Durch die angefiihrten Ausschlukriterien reduziert sich das zu untersuchende Um-
steigepotential der analysierten Fahrten wie in Tab.40 dargestellt auf rund 57% aller
angegebenen Wege.

AusschluBkriterien im Analyseset in Prozent aller
verbleibende Fahrten Fahrten

Keine 343 100

OPNV-Verbindung nicht vorhanden 320 93.29

Fahrten mit objektiven, 306 89.21

individuellen Ausschlufgriinden

Fahrtzweck Einkauf 194 56.56

Tab. 40: Im Umsteigepotential verbleibende Fahrten nach Anwendung der
AusschluBRkriterien des Modells

Auch in der SOCIALDATA Studie der Potentiale fir den 6ffentlichen Personennahverkehr in
Karlsruhe (vBK und AVG, 1994, Bd. 3, S.6) wurden exakt 57% der hier untersuchten Wege
als Fahrten ohne Sachzwang zur Pkw-Nuizung ermittelt, wobei allerdings die Definition
dieser Sachzwange von der hier gewahlten abweicht. Nur bei 54% der Wege ohne die-
sen Sachzwang besteht nach SOCIALDATA (VBK und AVG, 1994, Bd. 3, S.13) ausreichende
Information tber diese Alternative. Zieht man die Anzahl der Fahrten, fiir die die OPNV-
Reisezeit liberschatzt wurde als Kriterium der Informiertheit heran, zeigt sich auch bei
der hier vorliegenden Studie ein sehr dhnliches Ergebnis: bei 51% der 194 Fahrten
wurde die OPNV-Reisezeit iberschatzt. Dies bezieht sich aber auch auf Fahrten, die
zwar theoretisch mit offentlichen Verkehrsmittein durchgefiihrt werden kénnten, aller-
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dings teilweise nur unter Inkaufnahme langerer Fullwege und im Verhaltnis zur Pkw-
Fahrt wesentlich langerer Reisezeiten. Durch die in Kap.3.2.2 beschriebenen Limitierun-
gen werden daher hier die Bedingungen, die eine OPNV-Alternative zu erfillen hatte, um
als angemessene Alternative zu gelten, in verschiedenen Modellvarianten vorgegeben.

3.2.2 Grenzwerte der Nodellvarianten

Der Einsatz des Modells wird gezeigt in Form mehrerer Modellvarianten, die sich unter-
scheiden durch die Festlegung von Grenzwerten bestimmter Merkmale, deren Uber-
schreitung zu einem Ausschluf® einer Fahrt aus dem Umsteigepotential dieser Modell-
variante fuhrt.

FuBwegladnge zur Quellhaltestelle
Als Mal wird hier die kirzeste Entfernung uber das bestehende Stralennetz zu der
Haltestelle, die der Wohnung am néachsten liegt, verwendet.

FuBweglénge zur Zielhaltesteile
Analog wird hier als MafR die kirzeste Entfernung tiber das bestehende StraRennetz zu
der Haltestelle, die dem Ziel am néachsten liegt, verwendet.

Absolute Zeitdifferenz von OPNV-Reisezeit und Pkw-Reisezeit in Minuten
Der zeitliche Mehraufwand, der als noch akzeptabel angenommen wird, errechnet sich
aus der Differenz der berechneten Pkw-Fahrtzeit von der berechneten OPNV-Reisezeit.

FuBwegldnge gesamt

Ist die gesamte FuRweglange groRer als die Summe der FuBweglangen zur Quell- und
Zielhaltestelle, kann dies zweierlei Ursachen haben. Erstens kann es sein, daR die ins-
gesamt zeitkirzeste Fahrt zum Ziel nicht an der Haltestelle beginnt, die der Wohnung am
nachsten gelegen ist, sondern der Fahrtantritt an einer anderen in fuBlaufiger Entfernung
befindlichen Haltestelle in Bezug auf die Gesamtreisezeit glnstiger ist. Diese Situation
kann auch bei der Zielhaltestelle eintreten.

Im zur Reisezeitberechnung verwendeten Programm wird immer die insgesamt kirzeste
Verbindung ausgegeben. Das bedeutet nicht, daR die dabei errechneten FuBweganteile
zwangslaufig zur Zielerreichung mit dem OPNV notwendig sind; in vielen dieser Falle ist
auch eine OPNV-Verbindung ohne gréRere FuBwege mdglich, allerdings nur unter
Inkaufnahme von Wartezeiten bei Linienwechsel, die langer sind als die errechnete
FuRBwegzeit.

Zweitens gibt es Verbindungen, die ein mit FuRwegen von einer Haltestelle zu einer
anderen verbundenes Umsteigen erfordern.
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3.2.3 Individuelle EinfluRfaktoren auf das Umsteigepotential

Die nach den spezifischen Limitierungen der Modellvarianten noch im Auswahlset ver-
bliebenen Fahrten werden unter Einbezug der in diesem Kapitel beschriebenen Merk-
male analysiert. Fir jedes Einzelmerkmal werden Grenzwerte festgelegt, bei deren
Unter- oder Uberschreitung eine Minderung der Umstiegswahrscheinlichkeit ange-
nommen wird. Jedes dieser Merkmale wird als gleichgewichtiger Indikator der Verringe-
rung der Umstiegswahrscheinlichkeit interpretiert. Durch den Anteil der Merkmale, die die
Grenzwerte Uberschreiten, wird die Einordnung der Fahrt in die Kategorien der Um-
stiegswahrscheinlichkeit bestimmt. Der Indikator der Umstiegswahrscheinlichkeit (IUW)
hat den Wert 0, wenn kein Merkmal einer Fahrt eine Auspragung Uber oder unter den
Grenzwerten hat und den Wert 1, wenn alle betrachteten EinfluRfaktoren den Grenzwert
ber oder -unterschreiten.

Verkehrsrelevante Raummerkmale

Als relevantes Raumattribut werden die Ungunstwerte der Wohn- und der Zielflache (vgl.
Kap.2.2.2) herangezogen. Diese beschreiben die allgemeine Angebotsqualitat der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel. Da davon ausgegangen wird, dal® bei einem im Haushalt verfiig-
baren Pkw und schlechter Angebotsqualitét fiir eine bestimmte Fahrt auch Fahrten, fir
die eine bessere Angebotskonstellation gegeben ist, eher mit dem Pkw durchgefiihrt
werden, wird die hochste Ungunstsumme der von den Haushalismitgliedern angegebe-
nen Fahrten als Kriterium herangezogen. Begriindet wird diese Festlegung durch die
Annahme, daR bei bestehenden Fixkosten fiir den Pkw die Mehrkosten durch einzelne
Fahrten als nicht so gravierend empfunden werden und andererseits die Pkw-Nutzung
bei sehr ungtinstigen Bedingungen fir ein regelmaRig aufzusuchendes Ziel insgesamt
habitualisiert ist, eine differenzierte Abwagung von Vor- und Nachteilen der Verkehrs-
mittel daher nicht mehr stattfindet.

Als Grenzwert wird fiir dieses Merkmal die halbe maximale Ungunstsumme, die sich fir
die untersuchten Fahrten ergeben hat (14 Ungunstwerte) festgelegt. Damit ist:

IUW,4 = 1 fir Ungunstsummen > 14

IUW 1 = 0 fir Ungunstsummen <= 14

Soziodkonomisch-demographische Merkmale

Merkmale dieses Typs sind als Einzelmerkmale nicht geeignet, um daraus eine Um-
stiegswahrscheinlichkeit abzuleiten. Nur in Verbindung mit bestimmten Fahrtmerkmalen
kénnen Attribute dieser Art einen argumentativen Hinweis geben. Beispielsweise ist bei
Personen ab einem bestimmten Alter die Entfernung zur nachsten Haltestelle stérker zu
gewichten als bei jingeren Verkehrsteilnehmern.

Als ein die Einstellungsgruppen gut differenzierendes Merkmal hat sich aber die Kombi-
nation zweier 8konomischer Merkmale, die Relation des Autowertes zum Haushalisein-
kommen, herausgestellt. Wie in Kap.2.3.4.2.1.2 nachzulesen ist, kann bereits bei einem
Restwert des Pkw, der hoher ist als das 2.5 fache Monatseinkommen eines Haushalis
von einer groeren Affinitat zum Pkw ausgegangen werden. Da gerade die Angabe der
Einkommenshéhe von relativ vielen Personen verweigert wurde, wird ergdnzend der
absolute Wert der im Haushalt verfigbaren Autes herangezogen.
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Als Grenzwert wird ein Restwert von 10000 DM und daruber definiert.

IUW; = 1 fur: Restwert der Pkw >= 2.5 x Nettohaushaltseinkommen

IUW, = 0 fur: Restwert der Pkw < 2.5 x Nettohaushaltseinkommen

IUW; = 1 fur: Restwert der Pkw >= 10000 DM

IUW3 = 0 fur: Restwert der Pkw < 10000 DM.

Kognition

Der abstrakte Begriff Kognition wird quantifiziert durch die geschatzten Reisezeiten im
Verhaltnis zu den objektiven Reisezeiten. Als die Umstiegswahrscheinlichkeit verringernd
wird das korrekte Wissen iber die OPNV-Reisezeit oder die Unterschatzung dieser
Fahrtzeit interpretiert, da nur bei der Uberschatzung eine aufkldrende Information von
Bedeutung bei der Verkehrsmittelwahlentscheidung sein kann und die bekannte richtige
oder sogar unterschatzte OPNV-Fahrtzeit bisher ja offensichtlich kein Argument fiir einen
Verkehrsmittelwechsel bei diesen Personen darstelit.

IUW, = 1 fir: OPNV-Reisezeitschatzung <= OPNV-Reisezeit

IUW, = 0 fur: OPNV-Reisezeitschatzung > OPNV-Reisezeit

Einstellungen

Als MaR der Einstellungen werden die bewerteten Aussagen (vgl. Kap. 2.3.4.2.1) heran-
gezogen, wobei eine unkritische Einstellung als Indiz einer kleineren Umstiegswahr-
scheinlichkeit betrachtet wird; der Grenzwert liegt hier daher bei einem Einstellungswert
von mehr als 4.

IUWs = 1 fir: Einstellungswert > 4

IUWs = 0O fur: Einstellungswert <= 4

Merkmale der realisierten Fahrt

Ebenfalls als Indiz einer kleineren Umstiegswahrscheinlichkeit wird das Verhaltnis der
Pkw-Fahrtzeit zu OPNV-Reisezeit angesehen. Ausgedriickt wird dieses Merkmal als
Prozent der Pkw- von der OPNV-Fahrizeit. Als Grenzwert wird 50% festgelegt; bei allen
Fahrten, die mit dem Pkw in der halben OPNV-Reisezeit und schneller zuriickgelegt
werden konnen, wird die Umstiegswahrscheinlichkeit damit als geringer eingestuft.

1UWs = 1 fir: (100 / (OPNV-Reisezeit / Pkw-Reisezeit)) < 50

1UWs = O fur: (100 / (OPNV-Reisezeit / Pkw-Reisezeit)) >= 50

Indikator der Umstiegswahrscheinlichkeit

Aus den Auspragungen der IUW1e wird ein Indikator der Umstiegswahrscheinlichkeit
gebildet:

IUW = (IUW1 + IUW3 + IlUW3 + IUW,4 + IUWs + [UWg) / 6

Diese Werte werden nach folgenden Schema den Kategorien der Umstiegswahrschein-
lichkeit (KUW) zugeordnet:

iuw KUW

0-2/6 hoch
3/6-4/6 mittel

5/6-1 gering




17

Grofe der Zielgruppen fur Mafinahmen zur Forderung der Umstiegsbereitschaft

Um Aussagen Uber die Art der MaRnahmen zur Forderung der Umstiegsbereitschaft und
die GroRe der Zielgruppen machen zu koénnen, wird in einem letzten Schritt die
Zugehorigkeit zu maRnahmespezifischen Zielgruppen definiert.

Als kognitive Elemente werden iUWys gesondert betrachtet. Die Zielgruppe der Perso-
nen, die durch MaRnahmen wie Information und Aufkldrung eventuell zu einem Uberden-
ken ihrer bisherigen Verkehrsmittelwahl zu bewegen ist, setzt sich zusammen aus Per-
sonen, nach deren Uberzeugung der Pkw-Verkehr keine gravierenden negativen Folgen
hat und aus Personen, die die Leistungsfihigkeit des OPNV unterschitzen. Zur infor-
mationssensitiven Zielgruppe werden daher zusammengefalit:

Probanden mit tlUW, = 0 und/oder Probanden mit [UW;s = 1

Bei OPNV-Fahrten, die im Verhaltnis zur Pkw-Fahrt einen erheblich gréfleren Zeitauf-
wand erfordern oder Wohn- und Zielstandorten, die insgesamt schlecht an den &ffent-
lichen Verkehr angebunden sind, sind Verbesserungen der Angebotsstruktur notwendig,
um eine Verkehrsmittelwahlanderung zu erreichen. Zur angebotssensitiven Zielgruppe
werden in diesem Sinne gezahlt die:

Probanden mit IlUW = 1 und/oder Probanden mit [UWe = 1

3.2.4 Das Umsteigepotential der erhobenen Fahrten

3.2.4.1 Modellvariante 1

Weitere Bedingungen, die eine OPNV-Benutzung ausschlieRen, werden nicht ange-
nommen. Als theoretisches Umsteigepotential verbleiben wie in Kap.3.2.1 dargestelit
194 Fahrten. Bei den verbliebenen rund 57% aller Fahrten ergeben sich durch die
individuellen EinfluRfaktoren die in Tab.41 angegebenen Umstiegswahrscheinlichkeiten.

KUW in Prozent der im Analyseset verbliebenen in Prozent aller
Fahrten Fahrten
hoch 17 9.62
mittel 50 28.28
gering 33 18.66

Tab. 41: Umstiegswahrscheinlichkeiten nach Modelivariante 1

Bei der Aufteilung der 194 im Analyseset verbliebenen Fahrten in maBnahmespezifische
Zielgruppen ergibt sich, dal bei 68% der Fahrien Information und Aufkldrung der Ver-
kehrsteilnehmer sinnvoll ware, bei 68.6% der Fahrten mifite das Angebot verbessert
werden und bei 47.4% der Fahrten miflten beide MaRnahmen greifen, um die Bereit-
schaft zum Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmitte! zu erhéhen.
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3.2.4.2 Modellvariante 2

Als Bedingungen, die eine OPNV-Benutzung ausschlieRen, werden angenommen:

¢ Die Distanz von der Wohnung zur Quellhaltestelle ist gréRer als 600 m und/oder

¢ die Distanz von der Zielhaitestelle zum Ziel ist grof3er als 600 m und/oder

¢ die bei bestehender OPNV-Verbindung insgesamt. zurlickzulegenden FuRwege sind
langer als 1200 m und/oder

¢ die OPNV-Reisezeit ist um mehr als 20 Minuten langer als die Pkw-Reisezeit zu
einem Ziel.

Das theoretische Umsteigepotential von 100% reduziert sich unter diesen Bedingungen
schrittweise wie folgt:

Ausschlufkriterien im Analyseset ver- | in Prozent aller
bleibende Fahrten Fahrten
Keine 343 100
OPNV-Verbindung nicht vorhanden 320 93.29
Fahrten mit objektiven, individuellen 306 89.21
Ausschluigriinden
Fahrtzweck Einkauf 194 56.56
Distanz zur Quellhaltestelle tiber 600 m 180 52.48
Distanz zur Zielhaltestelle tiber 600 m 169 49.27
Zeitdifferenz OPNV-MIV {iber 20 Minuten 113 32.94
FuBwegldnge insgesamt tiber 1200 m 107 31.2

Bei den verbliebenen rund 31% aller Fahrten ergeben sich durch die individuellen Ein-
fluBfaktoren die in Tab.42 angegebenen Umstiegswahrscheinlichkeiten.

KUW in Prozent der im Analyseset verbliebenen in Prozent aller
Fahrten Fahrten
hoch 271 8.45
mittel 49.5 15.45
gering 23.4 7.29

Tab. 42: Umstiegswahrscheinlichkeiten nach Modellvariante 2

Bei der Aufteilung der 107 im Analyseset verbliebenen Fahrten in malRnahmespezifische
Zielgruppen ergibt sich, da bei 71% der Fahrten Information und Aufklarung der Ver-
kehrsteilnehmer sinnvoll ware, bei 56.1% der Fahrten mufite das Angebot verbessert
werden und bei 41.1% der Fahrten mifiten beide MaRnahmen greifen, um die Bereit-
schaft zum Umstieg auf éffentliche Verkehrsmittel zu erhéhen.
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3.2.4.3 Modellvariante 3

Als Bedingungen, die eine OPNV-Benutzung ausschlieRen, werden angenommen:

¢ Die Distanz von der Wohnung zur Quellhaltestelle ist gréRer als 400 m und/oder

¢ die Distanz von der Zielhaltestelle zum Ziel ist groRer als 400 m und/oder

+ die bei bestehender OPNV-Verbindung insgesamt zuriickzulegenden FuRwege sind
langer als 800 m und/oder

¢ die OPNV-Reisezeit ist um mehr als 15 Minuten l&nger als die Pkw-Reisezeit zu
einem Ziel.

Das theoretische Umsteigepotential von 100% reduziert sich unter diesen Bedingungen
schrittweise wie folgt:

AusschiuRkriterien im Analyseset in Prozent aller
verbleibende Fahrten
Fahrten
Keine 343 100
OPNV-Verbindung nicht vorhanden 320 93.29
Fahrten mit objektiven, individuellen Aus- 306 89.21
schiufgriinden
Fahrtzweck Einkauf 194 56.56
Distanz zur Quellhaitestelle liber 400 m 155 4519
Distanz zur Zielhaltestelle Giber 400 m 116 33.82
Zeitdifferenz OPNV-MIV iiber 15 Minuten 57 16.62
Fuflwegldnge insgesamt iiber 800 m 43 12.54

Bei den verbliebenen rund 13% aller Fahrten ergeben sich durch die individuellen Ein-
fluRfaktoren die in Tab.43 angegebenen Umstiegswahrscheinlichkeiten.

KUW in Prozent der im Analyseset in Prozent aller
verbliebenen Fahrten Fahrten
hoch 39.2 4.96
mittel 48.9 6.12
gering 1.7 1.46

Tab. 43: Umstiegswahrscheinlichkeiten nach Modellvariante 3

Bei der Aufteilung der 43 im Analyseset verbliebenen Fahrten in maRnahmespezifische
Zielgruppen ergibt sich, dal bei 81.4% der Fahrten Information und Aufkldrung der Ver-
kehrsteilnehmer sinnvoll wére, bei 37.2% der Fahrten miiRte das Angebot verbessert
werden und bei 30.2% der Fahrten mifRten beide MalRnahmen greifen, um die Bereit-
schaft zum Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu erhéhen.
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3.2.4.4 Modellvariante 4

Als Bedingungen, die eine OPNV-Benutzung ausschlieRen, werden angenommen:

¢ Die Distanz von der Wohnung zur Quellhaltestelle ist groRer als 300 m und/oder

¢ die Distanz von der Zielhaltestelle zum Ziel ist gréRer als 300 m und/oder

¢ die bei bestehender OPNV-Verbindung insgesamt zuriickzulegenden FuRwege sind
langer als 600 in und/oder

¢ die OPNV-Reisezeit ist um mehr als 10 Minuten langer als die Pkw-Reisezeit zu
einem Ziel.

Das theoretische Umsteigepotential von 100% reduziert sich unter diesen Bedingungen
schrittweise wie folgt:

AusschluBkriterien im Analyseset in Prozent aller
verbleibende Fahrten
Fahrten
Keine 343 100
OPNV-Verbindung nicht vorhanden 320 93.29
Fahrten mit objektiven, individuellen Aus- 306 89.21
schluBgriinden
Fahrtzweck Einkauf 194 56.56
Distanz zur Quellhaltestelle (iber 300 m 124 36.15
Distanz zur Zielhaltestelle Giber 300 m 75 21.87
Zeitdifferenz OPNV-MIV iiber 10 Minuten 20 5.83
FuBweglange insgesamt tiber 600 m 16 4.66

Bei den verbliebenen rund 5% aller Fahrten ergeben sich durch die individuellen EinfluR-
faktoren die in Tab.44 angegebenen Umstiegswahrscheinlichkeiten.

Kuw in Prozent der im Analyseset verbliebenen in Prozent aller
Fahrten Fahrten
hoch 37.5 1.75
mittel 50 2.33
gering 12,5 0.58

Tab. 44: Umstiegswahrscheinlichkeiten nach Modellvariante 4

Bei der Aufteilung der 16 im Analyseset verbliebenen Fahrten in malnahmespezifische
Zielgruppen ergibt sich, dal® bei 87.5% der Fahrten Information und Aufklarung der Ver-
kehrsteilnehmer sinnvoll ware, bei 50% der Fahrten mufite das Angebot verbessert
werden und bei 43.8% der Fahrten miRten beide Mafinahmen greifen, um die Bereit-
schaft zum Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu erhohen.
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3.3 Zusammenfassung der Ergebnisse der Modell-
berechnungen

Die Modellvariante 3 schlief3t soiche Fahrten aus dem Umsteigepotential aus, die Bedin-
gungen, die nach verschiedenen Studien (siehe Kap.2.2.1) ein akzeptables OPNV-An-
gebot darstellen, nicht erfiillen. Diese Variante wird daher als die realitdtsnaheste ange-
sehen.

Nach den limitierenden Bedingungen in diesem Modell existiert nur fir rund 13% aller
untersuchten Fahrten eine angemessene Méglichkeit, den OPNV zu benuizen. Bei gut
30% dieser Fahrten ist aber nur bei einer Verbesserung des bestehenden OPNV-
Angebotes eine Umsteigebereitschaft anzunehmen.

Um zu verdeutlichen, welche Angebotsparameter hier betroffen sind, werden die
Fahrtbedingungen kurz geschildert. 32.5% dieser Fahrten sind kirzer als 3000 m,
weitere 27.9% der Fahrten enden nach weniger als 4 km. Gerade bei sehr kurzen
Fahrten stellen Wartezeiten und langere Fulwege in Relation zum Gesamtaufwand einer
Fahrt einen unverhalinismaRig grolen Zeitaufwand dar. Nur bei 15.4% der Fahrten mit
einer Distanz von unter 4 km ist die Summe der FuBweg- und der Umstiegswartezeiten
kleiner als die Gesamtfahrtzeit mit dem Pkw.

Hinzu kommt, dal Warte- und FuBwegzeiten als l&nger empfunden werden als sie sind.
Nach WALTHER (1975, S.273) werden bei einer Fahrt mit 5.5 km Beférderungsweite
Fullweg- und Wartezeiten wie 74% der Gesamtreisezeit empfunden, obwohi auf sie
tatséchlich nur 46% der Gesamtreisezeit entfalll. Die beste Verkehrsmittelalternative zum
Pkw wire bei diesen Distanzen eher das Fahrrad, da Wartezeiten bei 6ffentlichen
Verkehrsmitteln auch bei optimalem Angebot nicht vermeidbar sind.

Bei 27.9% der bei der Modellvariante 3 als wahlfrei angenommenen Fahrten erfolgt die
Riickfahrt nach 20 Uhr. Die OPNV-Reisezeiten wurden in dieser Studie nur fir die
Hinfahrten berechnet; die Bedingungen der Riickfahrten nach 20 Uhr stellen sich durch
die Abnahme der Bedienungshaufigkeit in den meisten Fallen wesentlich unginstiger dar
als die berechnete Reisezeit der Hinfahrt: z. B. starten 58.3% der Rickfahrien nach 20
Uhr in einer Raumeinheit mit einem Ungunsiwert der Bedienungsfrequenz von 4 und
mehr (Maximum 6 Ungunstwerte), hier kénnen daher unier Umsténden gréRere
Wartezeiten die Abfahrt verzégern.

Von 37.2% der nach der Modellvarianie 3 verkehrsmitielwahifreien Personen wurden
mehr als eine regelmalig durchgefuhrie Pkw-Fahrt im Stadigebiet Karlsruhe angegeben.
Das bedeutet, dall die Fahrtmodalitdten der anderen Fahrten dieser Personen die
Modellbedingungen nicht erfiillen und ein Verkehrsmitislwechsel fir eine von mehreren
Fahrien, wie in Kap.3.2.3 erlautert, eher unwahrscheinlich ist.

Als tatsachlich verkehrsmitielwahlfrei stellen sich unter der Annahme, daR die gerade
angefihrien Beschreibungen realistischerweise eine Verkehrsmitielwahlinderung sehr
unwahrscheinlich erscheinen lassen, gerade noch 13,9% der im Analyseset der Modell-
variante 3 verbliebenen Fahrten, das sind 1.75% aller untersuchten Fahrten, heraus. Bei
7% der theoretisch wahlfreien Fahrten gibt es wiederum keine Direktverbindung und fir
alle im Analyseset verbliebenen Fahrten gilt, dall die Benutzung offentlicher Verkehrs-



122

mittel 8 bis 11 Minuten langer dauern wirde als die Pkw-Fahrtzeiten, die zwischen 11
und 20 Minuten liegen.

Insgesamt mufy damit festgestellt werden, dafl das zum Untersuchungszeitpunkt beste-
hende Angebot der o6ffentlichen Verkehrsmittel zwar nicht so schlecht ist wie manche
Probanden glauben, objektiv betrachtet aber in jedem Fall nur unter Inkaufnahme nicht
unerheblicher Nachteile genitzt werden kann. Diese werden teilweise erst bei sehr diffe-
renzierter Betrachtung der individuellen Situation erkennbar.
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4 Zusammenfassung

Studien zum Verkehrsverhalten unterstellen haufig ein gleichartiges Verhalten bestimm-
ter sozialstatistischer Gruppen. Merkmale, die zu einer derartigen Gruppenbildung her-
angezogen werden, sind meist die Erwerbstatigkeit, das Geschlecht, die Stellung im
Lebenszyklus (haufig reduziert auf Altersgruppen) und die Pkw-Verfigbarkeit. Diese
klassischen" Schichtungsmerkmale verlieren zur Erklarung unterschiedlichen Verhaliens
in der heutigen Zeit aber immer mehr an Bedeutung. Die Pkw-Verfligbarkeit nimmt in
allen Alters- und Einkommensstufen permanent zu, der geschlechtsspezifisch ungleiche
Grad der Motorisierung schwéacht sich zunehmend ab. Zur Abschétzung eines Um-
steigepotentials vom Pkw auf o6ffentliche Verkehrsmiitel mufd daher geklért werden,
welche Merkmale sich bei der - nach dem overten Verhalten ,Pkw-Fahren" gleichartigen -
Gruppe differenzieren lassen.

Neben den Personenmerkmalen sind die individuellen Bedingungen der Verkehrsteil-
nahme von grofer Bedeutung. Dazu gehéren auch die lagebedingten Zugangsméglich-
keiten zu offentlichen Verkehrsmitteln. Zur Quantifizierung der Angebotsqualitdt des
OPNV wurde deshalb ein Bewertungsmodell entwickelt. Komponenten, die in das Modell
miteingehen sind: Die FuRweglange zur nachsten Haltestelle, die Bedienungsfrequenz
der Haltestelle und der Zeitaufwand zur Erreichung der Haltestelle von einem zentralen
Punkt der Stadt - dem Marktplatz - ausgehend.

Um eine empirische Analyse des motorisierten Individuaiverkehrs in Karlsruhe durch-
fihren zu kénnen, wurde eine Befragung von Haushalten, in denen regelmégBig ein Pkw
fur Binnenfahrten genutzt wird, durchgefihrt.

Die Erhebung sozicdemographisch o6konomischer Merkmale der Personen, ihrer Ein-
stellungen zum Pkw-Verkehr und ihres ausgeiibten Verkehrsverhaltens ermdglichte die
Uberpriifung verschiedener Hypothesen zum Verkehrsverhalien.

Die Analyse der Daten ergab folgende Ergebnisse bezlglich der getroffenen Annahmen:
¢ Den geauBerten Einstellungen entsprechen bestimmie soziodemographische
Typisierungen.
¢ Den geéduBerten Einstellungen entsprechen bestimmte ékonomische Typisierungen.
Die Einstellungen zum Pkw-Verkehr unterscheiden sich mit dem Bildungsniveau, Perso-
nen mit héherem Schulabschluf duRerten eine kritischere Einstellung zu diesem Thema.
Hinsichtlich der Stellung im Erwerbsleben ergaben sich keine signifikant unterschied-
lichen Verteilungen der Einstellungen. In Bezug auf die Stellung im Beruf duRerten ledig-
lich die Selbsténdigen und die Arbeiter eine auffallig unkritische Einstellung zum Pkw-
Verkehr.
Eine Gliederung in Altersgruppen ergab, daR die unkritischste Einstellung von 45 bis
60jahrigen gedulert wurde, in der Gruppe ,Alter unter 45" dominiert der Anteil der kri-
tisch Eingesteilten. Signifikante Mittelwertsunterschiede der Einstellungen von Mannern
und Frauen sowie nach Einkommensgruppen lieflen sich nicht feststellen.
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¢ Die Art des Pkw-Typs ist als eine ,materialisierte” Form der Einstellung zu deuten.
Unterschiedliche Einstellungen werden bei der Analyse der PS-Zahlen deutlich, bei der
Personengruppe, die ein Auto mit mehr als 90 PS fahrt, sind die Personen mit kritischer
Einstellung unterreprasentiert. Personen, die Pkw-Verkehr nicht als Problem sehen,
tendieren auch haufiger als erwartet zum Kauf teurerer und/oder neuerer Autos.

¢ Den geduBerten Einstellungen entsprechen bestimmte rdumliche Typisierungen.
¢ Es besteht ein Zusammenhang zwischen Einstellungen und objektiven Verkehrsan-
gebotsalternativen.

Die Lage der Wohnung im Stadtgebiet - ausgedriickt durch die aus dem OPNV-Bewer-
tungsmodell abgeleitete Zentralitatsstufe - stellte sich ebenfalls als ein Einstellungs-
unterschiede beschreibendes Merkmal heraus. Dies gilt auch fiir die OPNV-Ungunst-
werte der Wohnlage, je schlechter hier die Angebotsqualitat des OPNV ist, desto unkriti-
scher ist tendenziell die geduRerte Einstellung zum Pkw-Verkehr.

¢ Pkw-Fahrer iiberschétzen die Reisezeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Pkw-Fahrer unterschétzen die Reisezeit mit dem Pkw.

Die subjektive Wahrnehmung steht in Zusammenhang mit der objektiven Qualitét

des Verkehrsangebotes.
Die objektiven Reisezeiten wurden in der vorliegenden Untersuchung mit einem Geogra-
phischen Informationssystem detailliert fir den von den Probanden jeweils angegebenen
Zeitpunkt des Reiseantritts berechnet. Durch den Einsatz des Geographischen Infor-
mationssystems war es auch méglich, die Distanzen im Straflennetz - FuBweglangen
und Laénge der Pkw-Fahrten - exakt zu bestimmen.
Der Vergleich der Zeit- und Entfernungsangaben der befragten Personen mit den be-
rechneten Werten ergab folgende Ergebnisse: Die subjektive Wahrnehmung der indivi-
duellen Verkehrsmittel - ausgedriickt durch die Schatzung der Reisezeiten - weist im
Vergleich zu der berechneten ,Realitat" nur geringfiigige Verzerrungen auf. OPNV-
Reisezeiten werden zwar haufiger Uber- als unterschatzt, die absoluten Zeitdifferenzen
zwischen Schatzung und tatsachlicher Fahrtzeit sind aber auch hier relativ klein mit einer
absoluten Differenz der Mittelwerte von 6.7 Minuten. Kein Zusammenhang konnte fest-
gestellt werden zwischen dem Grad der verzerrten Wahrnehmung und der relativen
Qualitat einer OPNV-Verbindung. Die prozentuale Abweichung der Schatzungen von den
tatséchlichen Reisezeiten gegliedert nach Wegelangenklassen zeigte jedoch, daR so-
wohl die Schatzung der Pkw- als auch die der OPNV-Reisezeit die gleiche Tendenz
aufweisen: Der Zeitaufwand fir kiirzere Wege wird im Mittel unterschitzt, die Zeitdauer
fur langere Wege (iiber 8 km ) wird mit dem Pkw leicht unterschatzt und mit dem OPNV
geringflgig Uberschatzt.
Insgesamt miBte eine deutlich langere Reisezeit in Kauf genommen werden, wenn die
untersuchten Pkw-Fahrten mit dem OPNV durchgefiihrt werden wiirden. Im Durchschnitt
dauert eine OPNV-Fahrt 2.6 mal langer als die entsprechende Pkw-Fahrt. Das Reisezeit-
verhaitnis OPNV/Pkw differiert aber in Abh&ngigkeit von den OPNV-Ungunstwerten: je
groRer die Ungunstsummen von Quell- und Zielflachen sind, umso ldnger dauert im
Schnitt die gleiche Fahrt mit dem OPNV im Verhaltnis zur Pkw-Reisezeit.
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Zusammengefiuhrt wurden diese Erkenntnisse in einem Modell zur Beschreibung des
Umsteigepotentials. Unter Berlcksichtigung von verkehrsrelevanten Raummerkmalen,
soziobkonomisch-demographischen Merkmalen, Kognitionen und Einstellungen wurde
ein Indikator der Umstiegswahrscheinlichkeit abgeleitet. In den Modellvarianten wurden
jeweils bestimmte Grenzwerte der Einzelmerkmale ,FulRweglangen” und ,Zeitdifferenz
von OPNV- und Pkw-Reisezeit" festgelegt, deren Uberschreitung zu einem AusschiuR
aus dem Umsteigepotential fihrt. Im zweiten Teilschritt wurde eine Einordnung der
Fahrten in die Kategorien Umstiegswahrscheinlichkeit ,hoch®, ,mittel* oder ,gering* vor-
genommen, indem die Uber- oder Unterschreitung von Grenzwerten hinsichtlich der
,OPNV-Ungunstwerte*, der Relation ,Autowert zu Haushaltseinkommen®, des Verhalt-
nisses von ,OPNV-Reisezeitschatzung zu OPNV-Reisezeit®, des ,Einstellungswertes
zum Pkw-Verkehr* und der Relation der ,OPNV zu den PKW-Reisezeiten" jeweils dicho-
tom bewertet wurden. Damit ermdéglichen die durchgefiihrten Modellvarianten eine Ab-
schatzung der Grofle des Umsteigepotentials der untersuchten Fahrten. Da sich dieses
Umsteigepotential, wie in Kap. 3.3 dargestellt, als duBerst klein herausstellte, war der
Stichprobenumfang fiir eine empirische Uberpriifung der Ergebnisse zu gering, so daR
die urspriinglich angestrebte Validisierung der Wirkung informationsverbessernder MaR-
nahmen nicht realisiert werden konnte.

Ein aligemein konstatiertes gestiegenes UmweltbewuRtsein hat, wie sich auch bei dieser
Untersuchung gezeigt hat, fir das individuelle Verhalten offensichtlich nicht zur Folge,
dall deswegen unbeschrankt persénliche Nachteile in Kauf genommen werden. Die
Hypothese, dall Personen, die den Autoverkehr kritisch beurteilen, den Pkw erst bei
unginstigeren Bedingungen der OPNV-Alternative nutzen, hat sich nicht bestatigt. In
allen Modellvarianten blieb das GroRenverhéltnis der Einstellungstypen bei den im Ana-
lyseset verbliebenen Fahrien konstant. Da sich die objektiven Fahrtbedingungen der
OPNV-Alternativen insgesamt als wesentlich ungiinstiger herausgestellt haben als erwar-
tet wurde, kann die Hypothese, dal Einstellungen verhaltensrelevant fiir die Verkehrs-
mittelwahl sind, hier weder bestatigt noch verworfen werden. Die Praxisrelevanz des
Einstellungskonzeptes fiir die Planung und Abschatzung der Wirkung von Verkehrsmafi-
nahmen wird aber unabhéngig davon eher als gering einzustufen sein, da eindeutige
Zusammenhéange von leichter verfligbaren soziodemographischen Merkmalen und Ein-
stellungen nicht erkennbar sind und damit Rickschlisse aus der soziodemographischen
Zusammensetzung einer Bevolkerungsgruppe auf ihre Einstellungen nicht maéglich sind.
Ein Umsteigepotential fiir den &ffentlichen Personennahverkehr in Karlsruhe konnte hier
demnach unter den gegebenen Bedingungen weder aus der Einstellung der Individuen
noch aus den objektiven Gegebenheiten im &ffentlichen Verkehr abgeleitet werden. Das
Wissen Uber die Bedingungen der Verkehrsteilnahme am OPNV stellte sich ebenfalls
besser als erwartet heraus, informationssteigernde MafRnahmen ohne tatsdchliche An-
gebotsverbesserung sind daher ebenfalls nur in sehr engem Rahmen ein geeignetes
Instrument der Modal Split Beeinflussung. Auch das optimale 6ffentliche Verkehrssystem
kann die dem Pkw immanenten Vorieile der sténdigen Verflgbarkeit, der Schaffung einer
Privatsphére etc. nicht erreichen.
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Um den nach wie vor zunehmenden Pkw-Verkehr in Stadten zu bremsen und zurtickzu-
drangen, bleibt als aussichtsreichste MaRnahme daher m.E. nur eine strikte Restriktion
des Pkw-Verkehrs und der gleichzeitige Ausbau 6ffentlicher Verkehrssysteme. Denn die
Nachteile einer OPNV-Nutzung kénnen nur relativiert werden, wenn die Qualitat des
OPNV-Angebotes erhéht und/oder die Bedingungen des Pkw-Verkehrs drastisch ver-
schlechtert werden. Informationssysteme flir den 6ffentlichen Verkehr sind eine zu be-
griRende erganzende MaRnahme; der Effekt einer Anderung der Verkehrsmittelwahl
kann aber nur eintreten in Kombination mit den angefihrten MaRnahmen.

DaR zur Einwirkung auf das Verkehrsmittelwahlverhalten der Berufspendler eine Steige-
rung der Attraktivitat der offentlichen Verkehrsmittel allein nicht ausreiche und nur die
relative Attraktivitat entscheidend sei, stellt auch KEUCHEL (1996, S.239) fest. Restriktive
MaRnahmen, die die Attraktivitat des Pkw-Verkehrs deutlich mindern, werden seiner
Meinung nach notwendig sein, wenn deutliche Verkehrsverlagerungen angestrebt wer-
den. Selbst ein kombiniertes Malnahmenprogramm zur Attraktivitatssteigerung des
OPNV fiihrt nach dieser Untersuchung lediglich zu einer Verlagerung von 5 Prozentpunk-
ten zwischen den Pkw-Einzelfahrern und den offentlichen Verkehrsmitteln (KEUCHEL,
1996, S.244). Aber auch die Hoffnung, mit schlechten Bedingungen des Straflenverkehrs
eine grofe Anzahl der Berufspendler dazu zu bewegen, auf 6ffentliche Verkehrsmittel
umzusteigen, wird sich nach der Studie als triigerisch erweisen; denn beispielsweise
wirde eine zeitliche Verzégerung von durchschnittlich 10 Minuten je Hin- und Rickweg
zu einer Verminderung des Individualverkehrsaufkommens um nur 3 Prozentpunkte
fihren (KEUCHEL, 1996, S.245).
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Mantelbogen

Baublocknummer [ StraBe, Nr. Interview abgelehnt [
Wohnungsnummer [ Nicht angetroffen O
Benutzen ein oder mehr Haushaltsmitglieder normalerweise einen Pkw fir Fahrten, die
regelmaRig unternommen werden? (z.B. fur Fahrten zur Arbeit, zum Einkaufen, zur
Ausbildungsstatte etc.)

Ja O NEIN O Falls NEIN: Ende des Interviews
Personennummer 1 | 2 | 3 | 4 | 5
Name
Vorname
1. Geschlecht vOwd | vOwd | vOwd {mOwONMOwO
2. Geburtsjahr [ RN ] 1L i
3. Nationalitat [ 1L 11 L L 1|
4. Zahl der Haushalte in der Wohnung [ ]

5. GroRe der Wohnung in gm |
6. Jahr des Einzugs /1
7.Sind Sie  Eigentimer[]] Mieter [] oder Untermieter [] Ihrer Wohnung/Haus?
Haushaitsbogen Seite 1
Personennummer 1 2 3 4 5
8. Vollerwerbstatig JA JAL] JA O JA[ JA O
Teilzeitbeschaftigt JA JAO JA O JA [ JA [

O
O
Nicht erwerbstitig Rentner [1] JA[] JA O JA[D Ja O
Hausfrau [ JA[Q JA O JAa A
Arbeitslos 1| JA[D JA O JAD JA O
In Ausbildungdd | JA[J JA [ JATD JA O
Falls erwerbstétig oder teilzeitbeschéftigt JA:
9. Ausgelibter Beruf
10. Ausilibung des Berufs als:

Angesteliter O Arpeiter[]] [ [0 O O O o OO
Beamter O selbstandiger | O [0 Oolooloo
Falls 8: In Ausbildung (H=Hauptschule, M=Mittelschule, G=Gymnasium)

11. Schiiler HOMO GO OO O|O0o0O|oooood
Student JA [ JA JA JA JA O
Lehrling JA O JAT JA O JA T JA [

12. Hochster bisheriger
Schulabschlufy

13. Wie hoch ist thr derzeitiges monatliches
Nettoeinkommen? | ] L 11 | 1 ji
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Haushaltsbogen Seite 2

14. Wieviele Pkw stehen threm Haushalt zur Verfiigung?
Fahrzeug 1 Angaben zum Fahrzeug 2 |Angaben zum Fahrzeug 3
Fahrzeugtyp .
PS — [ —
Bauahr [ ] —

Personennummer der Person, der das Fahrzeu? Uberwiegend zur Verfiigung steht

15. Welche der folgenden Sonderausstattungen haben Sie flr Ihr Auto zusétzlich gekauft
oder einbauen lassen:

Speziallackierung  [JBreitreifen  [] (] [ O O
Kotfliigelverbreiterung[_]Spoiler (] O (] (| (]
Sportlenkrad OJUberrolbigel 3] [ O O I}
Tieferlegung [CJSchalensitze [ (] (] (] (]
Personennummer 1 2 3 4 5
16. Benutzen Sie regelmaRig einen Pkw fir Fahrten

A) zur Arbeit JA [ JAO JA [ JA JA [

B) zum Einkaufen JA [] JAO JAT] JA[] JA O

D) zum JA [ JA JA [ JA [ JA [

(Auch bei Pkw-Nutzung nur fur Teilstrecken oder bei Mitfahrern: JA-Antworten nicht ankreuzen, son-
dern fortlaufend numerieren --> Nummer der Fahrt in Fahrtenbogen eintragen, pro Fahrt einen Bogen
ausfillen!)

Haushaltsbogen Seite 3
Personennummer 1 2 3 4 5
17. Benutzen Sie einen Pkw an
an jedem Wochentag JACINDC] | JACIN OO | ualdN 3 | sAON COjuaAlN [
Falls NEIN, wie oft pro Woche

im Durchschnitt [ )1 |1 R | |
18. Steht in der Nahe Ihrer Wohnung immer ein Parkplatz oder eine Garage zur
Verfiigung? JAOND  sAn O saN O 0aON O 0ADN O

Falls NEIN, wieviel Zeit benétiger Sie im Durchschnitt fur die Parkplatzsuche und
den Weg vom Auto zu lhrer Wohnung?

| ] | 1 L . 1 ]
Falls JA, wieviel zahlen Sie im Monat fir diesen Parkplatz oder die Garage?
| | | 11 |1 I |

19. Angenommen, Sie kénnten jedes offentliche Verkehrsmittel gratis benutzen.

A) zur Arbeit JA O JAL] JA [ JA JA O
B) zum Einkaufen JA [ JAO JA [ JA[ JA I
D) zum JA O JALC JA O A0 A O

Bei Ja: Stichwortartige Begriindung:
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Haushaltsbogen Fortsetzung Seite 3

Personennummer 1 2 3 4 5
20. Stimmen Sie folgenden Aussagen zu:

Die Luftverschmutzung durch das Autofahren ist nicht so schlimm, wie immer

behauptet wird JAONO saONO saONO AN O sAON O

Die Kosten fir ein Auto, vor allem die Mineraldlsteuer, sind viel zu hoch

JAOONDO  sAOONO  saAONO JAQO NO sAON O

Mit dem Auto bin ich auf jeden Fall immer schneller als mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

JACIND JAONO  sAONDO  0ald NO AN O

Die o¢ffentlichen Verkehrsmittel sind mir zu teuer

JAONO JAONO sAONO sald NO AN O

Autofahren macht SpaR®

JAONO A NO  sAONO a0 NO 0AON D

Manchmal habe ich ein schlechtes Gewissen, wenn ich alleine mit einem Auto fahre

JAONO JAONO sAONO sAdd NO JAON O

Ein Fahrverbot in der Innenstadt fiihrt zu Umsatzriickgang im Einzelhandel und
vernichtet Arbeitsplatze

JACOND  JAONO  JAONDO Al NO 0AN O

Mobilitat ohne Auto ist heutzutage gar nicht mehr méglich

JACOND A NO sAONDO saAdd NOJ JACN O
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Fahrtenbogen

Baublocknummer[ ] Wohnungsnummer ] Fahrtennummer[_____|

1. Selbstfahrer Mitfahrer
2. Ziel der Fahrt Name der Firma, des Geschafts...
Ort, Stralle, Nr.  KARLSRUHE
(bei nicht zutreffend streichen und Ziel eintragen)

3. Wieviel Zeit benétigen Sie Ihrer Schatzung nach fiir den Weg zu dem angegebenen
Ziel (Angabe in Minuten fur die benétigte Zeit von ,Tir zu Tar")

4. Wie lange wéren Sie nach lhrer Schatzung unterwegs und wieviel wiirde diese Fahrt
kosten, wenn Sie den gleichen Weg mit offentlichen Verkehrsmitteln zurticklegen
wirden? Angabe in Minuten fir die benétigte Zeit von ,Tur zu Tur"

Geschatzte Kosten ]

5. Steht an lhrem Ziel immer ein Parkplatz zur Verfugung? A NEIN [
Falls NEIN:
Wieviel Zeit bendtigen Sie durchschnittlich fir die Parkplatzsuche und den Fulweg zu
lhrem Ziel
Falls Parkplatz JA:
Wieviel zahlen Sie fiir diesen Parkplatz pro Monat [:l

6. Benutzen Sie auf Ihrem taglichen Weg aulRer dem Pkw noch andere Verkehrsmittel?
zuFuR[] Fahrrad[] Bus[] Mofa, Moped [] Strakenbahn[] Eisenbahn[_]
Motorrad
7. Verbinden Sie bei einer Fahrt normalerweise mehrere Fahrtzwecke (z.B. nach der
Arbeit wird regeiméaBig noch ein Geschaft aufgesucht)?
swO o ~Nend Falls JA:
Zweites Ziel Fahrtzweck
Name, Ort, Str., Nr., KARLSRUHE,
Drittes Ziel Fahrtzweck
Name, Ort, Str., Nr., KARLSRUHE,

8. Um welche Uhrzeit beginnen Sie thren Hinweg [ |
Um welche Uhrzeit beginnen Sie Ihren Rickweg [ |

9. Beschreibung der Wegstrecke --> Eintragen in Karten, farbliche Unterscheidung der
beniitzten Verkehrsmittel!

10. Bei Fahrtzweck einkaufen: Gibt es in der N&he Ihrer Wohnung ein gleichartiges
Geschéaft, das Sie zu FuR erreichen kénnten?

JAL] NEIN [
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/\/ Nebenstralen
. Fulgangerzone

B

Stralenart )
/\/ Autobshn/Durchgangsiraten
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