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Glossar

Bezeichnung Erklarung

Attribut Eigenschaft einer Alternative, z.B. in einer Nutzenfunktion oder Befragung

Auspriagung Wert eines Attributs in einer Entscheidungssituation

BMFT Bundesministerium fiir Bildung und Forschung

Cuv Constant unit value

DUV Discounted unit value

Eigenschaft Synonym fiir Attribut

Einflussgrofie Synonym fiir Attribut

Entscheidungsmodell  Statistisches Modell zur Berechnung der Wahrscheinlichkeit, dass eine
Alternative aus einem gegebenen Satz von Alternativen gewahlt wird

Fahrzeit Zeit, die im/mit einem Verkehrsmittel verbracht wird

mean-lateness Ansatz

mean-variance
Ansatz

MIV

ML

MNL

MPF

MPL

Ansatz in der Modellierung der Zuverléssigkeit, bei dem nur die Verspatungen
von der gewiinschten Ankunftszeit in der Nutzenfunktion beriicksichtigt
werden

Ansatz in der Modellierung der Zuverléssigkeit, bei dem die mittleren
Abweichung von der gewlinschten Ankunftszeit und deren Varianz
beriicksichtigt werden

Motorisierter Individualverkehr

Mixed Logit Modell

Multinomial Logit Modell

Erhohte Produktivitét durch verringerte (Reise- ) Miidigkeit

Monetérer Wert des Grenzprodukts der Arbeit (hier: mittlerer Stundenlohn)
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Bezeichnung Erklarung

Nfz Nutzfahrzeug

NKA Nutzen-Kosten-Analyse

OV/OEV Offentlicher Verkehr

p Arbeitsanteil wihrend der Reise

Parameter Gewicht eines Attributs in der Berechnung des Nutzens einer Alternative

Pkw Personenkraftwagen

p-value Wahrscheinlichkeit eines Fehlers erster Art in einem statistischen
Regressionsmodel

q Relative Produktivitét auf der Reise im Verhiltnis zur Leistung am
Arbeitsplatz

r Freizeitanteil wahrend der Reise

Reisezeit Zeit, die Reisende von Tiir zu Tiir, d. h. von einer Aktivitdt zur ndchsten

reliability ratio

RP
SC

scheduling-Ansatz

SP
Variable

VBTTS

(geplante)
Verfriihung

Aktivitét benotigt

Verhiltnis des Parameters der Varianz der Fahr- bzw. Reisezeit zum
Parameter der Fahr- bzw. Reisezeit.

Revealed Preference

Stated Choice

Ansatz in der Modellierung der Zuverléssigkeit, bei dem die geplante
Verfriihung und die geplante Verspatung in der Nutzenfunktion bewertet
werden.

Stated Preference

Synonym fiir Attribut

Value of business travel time savings

Die Puffer- oder Wartezeit, die eine Person einplanen muss, wenn sie mit
einem bestimmten Verkehrsmittel zu einer gewlinschten Ankunftszeit an
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Bezeichnung Erklarung

einem Ort ankommen will, z. B. weil der OV-Fahrplan nichts anderes zulisst

(geplante) Die erwartete Verspatung, die eine Person akzeptiert, wenn sie mit einem
Verspitung bestimmten Verkehrsmittel zu einer gewlinschten Ankunftszeit an einem Ort
ankommen will, z. B. weil das Verkehrssystem unzuverlassig ist.

VL Wert der Freizeit relativ zur Reisezeit fiir Arbeitnehmer

VOR Value of reliability

VOT Value of time

Vw Wert der Arbeitszeit am Arbeitsplatz relativ zur Reisezeit flir Arbeitnehmer

Zeitwert Bewertungsansatz fiir eines der Elemente der Reisezeit, in der Regel aber der
Fahrzeit
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0O Vorbemerkung

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) beauftragte im November 2011
das Konsortium aus TNS Infratest, IVT (ETH Ziirich)mit der Durchfiihrung der Untersuchung
,»Ermittlung von Bewertungsansitzen fiir Reisezeiten und Zuverléssigkeit auf der Basis eines Modells
fiir modale Verlagerungen im nicht-gewerblichen und gewerblichen Personenverkehr fiir die

Bundesverkehrswegeplanung*.

Nach Abschluss der Datenerhebung und Durchfiihrung der Analysen legt das Konsortium hiermit den
Schlussbericht zu dem Projekt vor. Die vorgestellten Schwerpunkte des Schlussberichts sind die
Modellschitzungen und die daraus abgeleiteten Empfehlungen fiir das Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur. Der Schlussbericht enthidlt ebenso die Ergebnisse und Erlduterungen zur

Erhebung, die schon im Zwischenbericht dargestellt wurden.

Der 1. Teil des Berichts behandelt methodischen Grundlagen und Erfahrungen aus bereits
durchgefiihrten Befragungen, auf denen diese Studie aufbaut. Die detaillierte Anlage der Fragebdgen
und die Durchfithrung der Studie sind Inhalt des zweiten Abschnitts. Das dritte Kapitel fasst die
Ergebnisse der Expertenbefragung, die der gewerblichen Erhebung vorgelagert war, zusammen.
AnschlieBend befassen sich Abschnitt 4 und 5 mit der Datenerhebung, der Datenanalyse, der
Ermittlung der kurz- und langfristen Zeitwerte und deren methodischer Grundlage. Das daran
anschlieBende Kapitel 6 behandelt die Frage, wie kleine Zeitgewinne in die Bewertung einflieBen
sollen. Die Empfehlungen an das BMVI sind im siebten Abschnitt zu finden. Die Schlussbetrachtung

in Abschnitt 8 fasst die Ergebnisse zusammen.
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1 Methodische Grundlagen

1.1 Grundidee des Befragungsansatzes

Die Idee der Stated Preference (SP) Befragungen wurden fiir die Verkehrsplanung aus der
Marktforschung iibernommen, wo sie unter dem Namen Conjoint Analysis bekannt geworden sind.
Der Schwerpunkt dieser Methoden liegt in der Quantifizierung der Wirkungszusammenhénge, die
aullerhalb der Reichweite bisheriger qualitativer und quantitativer Methoden liegen (Axhausen, 1995;
Axhausen und Sammer, 2001). Dazu wird den Befragten eine Reihe von Situationen vorgelegt, in
denen sie sich zwischen verschiedenen Alternativen entscheiden miissen. Dieses Abwigen von
Alternativen entspricht weitgehend dem tatsdchlichen Entscheidungsprozess im Alltag. Die
Befragungsresultate bilden die Grundlage fiir die Modellierung des individuellen bzw. des

aggregierten Verkehrsverhaltens und damit auch fiir die Ermittlung der Zeitwerte.

SP-Befragungen haben sich international zur Erhebung von Datengrundlagen zur Schitzung diskreter
Entscheidungsmodelle zur Verkehrsmittel- und Routenwahl durchgesetzt. SP-Daten haben den
Vorteil, unter ,,Laborbedingungen®, als Experiment, erhoben zu werden. Dabei werden den Befragten
hypothetische Entscheidungssituationen vorgelegt. Damit sind eine grofere Variation in den
Auspriagungen der Angebotsvariablen und damit stabilere Modelschitzungen moglich. Im
Versuchsplan kdnnen sowohl die Auspridgungen als auch die zu untersuchenden Wechselwirkungen

der Variablen festgelegt werden.

Revealed Preference (RP) Daten hingegen werden durch Beobachtung oder Befragung von
Entscheidungen unter realen Bedingungen (aktuelle Marktbedingungen) gewonnen. Somit ist die
Variation der Angebotsdaten hier oft zu gering und eine starke Korrelation zwischen einzelnen
Variablen meist unvermeidlich. Dies erschwert in den Modellen wiederum die Trennung der durch
diese Variablen hervorgerufenen Effekte auf das Wahlverhalten. Ein Vorteil von RP-Daten ist
hingegen die Erhebung realer Entscheidungen unter den umweltseitigen und technologischen
Beschriankungen und individuellen Sachzwéngen (z. B. Einkommen) der Befragten, deren Erfassung
aber wiederum oft schwierig und teuer ist.

SP-Befragungen sind insbesondere dann Erfolg versprechend, wenn sie auf real berichteten Wegen

basieren. Bei solchen Befragungen ist der Befragungskontext fiir die Befragten kein vollig
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unbekannter, was das Hineinversetzen in die gestellten Entscheidungssituationen erleichtert. Um die
Vorteile von RP-Erhebungen und SP-Daten ideal zu kombinieren, wird hier ein zweistufiger Ansatz
gewihlt. In einem ersten Schritt werden die Befragten gebeten, Wege zu hiufig aufgesuchten Zielen
oder zu einer kiirzlich getétigten langeren Reise zu berichten. Diese Angaben werden dann im zweiten
Befragungsschritt als Grundlage fiir die SP-Experimente verwendet, in denen die ermittelten
Auspragungen des berichteten Weges (und der verfiigbaren sowie neu entstehenden Alternativen)
variiert werden. Aus diesen Variationen konnen dann in den diskreten Entscheidungsmodellen die
Wirkungszusammenhénge ermittelt werden. Die Modelle erlauben dann die Ermittlung relevanter
Austauschverhéltnisse zwischen den Variablen (z. B. Verhiltnis der Bewertung von Fahrt- und
FuBwegzeiten oder die zur Bewertung von MafBnahmen wichtigen Zahlungsbereitschaften bzw.
Zeitwerte) sowie von Nachfrageelastizititen zur vereinfachten iiberschldgigen Beurteilung von

Nachfragewirkungen.

In diesem Projekt werden die SP-Befragungen als Stated Choice (SC) Befragung formuliert. Die SC-
Antwortform verlangt von dem Befragten eine Entscheidung zwischen mehreren vorgegebenen
Alternativen, welche mittels Ausprdgung wie Fahrzeit, Kosten etc. beschrieben sind. Der Vorteil
dieser Befragungsform ist, dass sie einfach zu verstehen ist, relativ schnell durchgefiihrt werden kann
und die realen Verhiltnisse gut widerspiegelt. Es ist deshalb auch moglich, die Alternativen mit einer
relativ groBBen Anzahl von Einflussgrolen zu beschreiben, ohne die Befragten zu {iberlasten
(Axhausen, 1999; Louviere et al., 2000).

Mit den erhobenen Daten werden dann Modelle geschétzt, mit denen die Hohe des Einflusses der
verschiedenen Variablen auf die Wahlentscheidung bestimmt werden kann. Aus dem Verhiltnis der
Einflussstarke von Reisezeit einerseits und Kosten andererseits konnen dann monetire

Bewertungsansitze fiir Reisezeitgewinne ermittelt werden.

Um die unterschiedlichen Bewertungsansitze fiir lang- und kurzfristige Zeitwerte sowie fiir die
Zuverldssigkeit zu ermitteln, werden in dieser Studie fiinf verschiedene SC-Experimente erstellt, die in
der Auspriagung ihrer jeweiligen Eigenschaften variieren (siehe Abschnitt 2). Der anschlieende

Abschnitt 4 gibt einen Uberblick iiber die Anwendung der Fragebdgen.
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1.2 Literaturtubersicht

1.2.1 Wert der Reisezeit

Die Schweizer Studie SVI 42/00 (Abay und Axhausen, 2000) aus dem Jahr 2000 enthélt eine noch
umfassendere Analyse von internationalen Zeitwertstudien als die hier dargestellte. Im Folgenden
werden nur die wichtigsten nationalen Messungen, die gebrduchlichen Ansédtze und die wichtigsten

Ergebnisse aktueller, europdischer Zeitwertstudien noch einmal umrissen.

GrolRbritannien

Die Zeitwertforschung in GroBbritannien geht bis auf das Jahr 1960 zuriick. Basis fiir die
Zeitwertschitzung bildeten sehr einfache, aggregierte Modelle, die auf Revealed Preference (RP)
Daten, d. h. berichteten Verhalten, basierten. Die Methodologie blieb bis in die 80er Jahre praktisch
unverdndert, als das Transportministerium eine wichtige und methodisch bahnbrechende Studie in
Auftrag gab. Diese Studie wird oft als die "first UK study" bezeichnet. In der Folge wurden vom

Transportministerium weitere wichtige und methodisch vergleichbare Studien in Auftrag gegeben.

In der "first UK study" wurde erstmals ein Stated Preference (SP) Ansatz, d.h. Verhalten in
hypothetischen Markten, verwendet. Auch wurden hier die wichtigsten Erweiterungen der
neoklassischen Theorie des Konsumentenverhaltens beziiglich der Zeitdimension beschrieben und
eine Verbindung zwischen der mikrodkonomischen Theorie und den diskreten Entscheidungsmodellen

hergestellt.

Die beriicksichtigten Fahrtzwecke waren Pendlerfahrten, gewerbliche Fahrten und Freizeitfahrten. Die
abgeleiteten Modelle basierten auf Verkehrsmittelwahl und Routenwahl. Bei den
Verkehrsmittelwahlmodellen wurden Pkw, Bus und Eisenbahn, bei den Routenwahlmodellen nur der
Pkw beriicksichtigt.

Aus den Routenwahlmodellen konnte abgeleitet werden, dass Reisezeitersparnisse in Stausituationen

etwa 40 % hoher bewertet werden als im freien Fluss.

Eine Nachfolgestudie wurde 1993 vom britischen Transportministerium in Auftrag gegeben. Diese
Arbeit befasst sich allerdings ausschlieBlich mit der Zahlungsbereitschaft von Stralenbenutzern fiir

Reisezeitgewinne.

Die wichtigsten Ziele der Studie waren:
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e Herleitung von Zeitwerten fiir Autofahrer, fiir Automitfahrer, fiir Busnutzer und fiir den
Giiterverkehr (Fahrzeugbesitzer).

e Differenzierungen dieser Werte fiir bestimmte Reisebegleitumstinde, die in irgendeiner Weise
als Quelle von Stress dienen konnten (Stau, groer Lkw-Anteil, Anwesenheit von Fullgdngern
und Fahrrddern etc.).

e Differenzierung dieser Werte fiir bestimmte Stralentypen (Autobahnen, Hauptstral3en,

stiadtische Straflen).

Ermittlung von Zahlungsbereitschaften, um unerwartete Verspatungen vermeiden zu kdnnen.

Analyse jener Variablen, die einen Einfluss auf die Zeitbewertung haben koénnten.

Analyse des Zeitwertunterschieds zwischen kleinen und groflen Zeitgewinnen.

Analyse des Zeitwertunterschieds zwischen Zeitgewinnen und Zeitverlusten.

Regionale Unterschiede in der Zeitbewertung.

Als Messinstrument wurden wiederum SC-Experimente eingesetzt.

Die zentrale Untersuchung im Rahmen dieser Studie betraf Autofahrer und ihre Mitfahrer. Insgesamt
wurden 12 Befragungsdesigns erstellt: fiir vier Distanzklassen und drei Straentypen (Autobahnen,
Hauptstralen, stddtische Stralen). Als Fahrtzwecke wurden beriicksichtigt: Pendlerfahrten,
Gewerbliche Fahrten und "andere". Beim Fahrtzweck "andere" kann es sich um Einkaufsfahrten oder

Fahrten in Zusammenhang mit der Ausbildung handeln.

Die mittleren Zeitwerte wurden mithilfe eines einfachen Modells abgeleitet, in welchem nur die

Fahrzeit und die Fahrtkosten als erkldrende Variable verwendet wurden.

Im Weiteren konnten aus der Studie die folgenden wichtigen Erkenntnisse abgeleitet werden:

e Reisezeitersparnisse werden unabhingig von der Relation zur urspriinglichen Reisezeit tiefer
bewertet als entsprechende Zeitverluste. J. Bates hat in seiner Stellungnahme zu diesem
Bericht, die er im Auftrag des Transportministeriums ausgearbeitet hat, dieses Resultat infrage
gestellt. Er weist darauf hin, dass dies eher auf die verwendete Methode zuriickzufiihren ist.

e Zeitgewinne unter fiinf Minuten kdnnen bei Fahrten, die nicht mit Erwerbstétigkeit zu tun
haben, vernachlissigt werden.

e Generell hat eine bestimmte Zeit- oder Kostenénderung eine groflere Auswirkung auf den
Zeitwert, wenn diese Anderung, im Vergleich zur urspriinglichen Reisedauer, bzw.
Reisekosten groB ist.

e Die Zeitwerte in der Region London (stddtisch und hohes Preisniveau) sind etwas hdher als in
anderen Regionen.

e Durchschnittliche Zeitwerte sind am hdchsten auf Autobahnen und am tiefsten auf stadtischen
StraBBen.

e Zwischen Zeitwert und Besetzungsgrad besteht ein positiver Zusammenhang bei
Pendlerfahrten und ein negativer bei Einkaufsfahrten.

e Zwischen Zeitwert und verfiigbarer Freizeit besteht ein negativer Zusammenhang.
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e Bei einer Extrapolation fiir kiinftige Werte sollten die Einkommenselastizititen beriicksichtigt
werden.

Im Jahr 2000 beauftragte das Department of Transport eine Gruppe von Forschern, die Ergebnisse zu
iiberpriifen. Dazu wurde eine umfangreiche neue Studie durchgefiihrt (Mackie et al., 2003). In dieser
wurde auch ein Modellierungsansatz mit einkommens- und distanzabhingigen Bewertungen der
Reisezeiten entwickelt, der sich auch in Studien des IVT als Referenzansatz fiir nicht-lineare Modelle
etabliert hat.

Niederlande

In den Niederlanden wurden 1984 sehr umfangreiche Studien auf dem Gebiete der Zeitwertforschung
veranlasst. Anlass fiir diese Studien waren umfangreiche Verkehrsinfrastrukturpline, die mithilfe der
Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) bewertet werden sollten. Das Hauptziel dieser Studie bestand darin,

iiber die folgenden Fragen Auskunft zu geben:

e Wie Reisezeitgewinne, bzw. —verluste, monetir bewertet werden.

e  Welche Faktoren diese Wertungen beeinflussen.

e Inwiefern unterschiedliche Gruppen von Reisenden unterschiedliche Bewertungen im Sinne
ihrer Zahlungsbereitschaft vornehmen.

e In welchem MafB unterschiedliche Reisebedingungen diese Bewertungen beeinflussen.

In der Studie wurden zwei Datenquellen ausgewertet, und als direkte Konsequenz davon auch zwei
methodische Ansédtze verfolgt. Zum einen wurden bestechende Befragungen iiber das
Verkehrsverhalten (Haushaltsbefragungen) verwendet (RP) und zum anderen wurden mit Hilfe von SP
Interviews Préferenzen fiir unterschiedliche hypothetische Reiseoptionen, die sich beziiglich
Reisezeiten und “out of pocket“-Kosten unterschieden, ermittelt. In der Studie wurden grundsétzlich

nur Pkw-Fahrer und Benutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel beriicksichtigt.

Fiir die RP-Analyse wurden bestehende Erhebungsdaten verwendet, die nicht zu diesem Zweck
erhoben wurden. Aus diesen Daten wurde ein Subset von Individuen rekrutiert, die zwischen Auto und

Zug als Verkehrsmittel wéihlen konnten.

Mit diesen Daten wurden einfache bindre Logit Modelle geschétzt, indem die Verkehrsmittelwahl (als

abhingige Variable) von Reisezeit, Reisekosten und den modalen Attributen abgeleitet wird.

Im Gegensatz zu den RP-Daten wurden die SP-Daten ausschlieBlich fiir die Zeitwertstudie erhoben.
Das Experiment bestand aus Zeit/Kosten-Abwégungsfragen, indem jeweils zwischen zwei mdglichen
Reisen (mit dem gleichen Verkehrsmittel) gewidhlt werden musste, die sich nur in den Reisezeiten und
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Reisekosten unterschieden. Mit diesen SP-Daten wurden drei bindre MNL-Modelle fiir die Zwecke
Pendlerfahrten, Gewerbliche Fahrten und "andere" Fahrten geschétzt, wobei Segmentierungen
beziiglich Personentyp, Haushaltstyp und Reisebedingungen eingebaut wurden. Die Modellqualitit
war in allen drei Féllen mehr als befriedigend. Durch die Segmentierungstechniken war es mdglich,

Zeitwerte sehr differenziert anzugeben.

Die Studie konnte soziodemografische Effekte (Einkommen, Alter, Geschlecht) bei der Zeitbewertung
feststellen. Weiterhin hatten Benutzer von offentlichen Verkehrsmitteln generell etwas tiefere Werte
als Autofahrer. Pendler, die den Pkw benutzen und sich im Stau befinden, bewerten Zeitgewinne und -

verluste hoher als im freien Verkehrsfluss.

In einer neueren Studie ermitteln Significance et al. (2012) aktualisierte Zeit- und
Zuverlassigkeitswerte fiir die Niederlande, indem sie ausgehend von einer SP-Befragung sogenannte
Latent-Class Modelle fiir den Personenverkehr schitzen. Des Weiteren ermitteln werden im Rahmen

dieser Studie Zeitwerte fiir den Giiterverkehr bestimmt.

Schweden

Auch in Schweden war das Hauptziel der Zeitwertstudie, aktuelle Ansdtze fiir den Einsatz in NKA zu
liefern. Ein besonderer Fokus lag hierbei auf dem Vorzeichen und der Grofe der Reisezeitverdnderung
(Borjesson und Eliasson 2012). Aufgrund der Grofle des Landes wurde neben dem Pkw, Bus und
Bahn ebenfalls das Flugzeug beriicksichtigt. Auch hier wurden SC-Befragungen als Messinstrument
eingesetzt.

Norwegen

Die norwegische Zeitwertstudie von 1997 basiert ebenfalls auf SC-Methoden (Ramjerdi et al. 1997).
Dabei war das Hauptinteresse auf den urbanen und interurbanen Verkehr gerichtet. Es wurden
Zeitwerte flur Pendlerfahrten und andere private Fahrtzwecke sowie fiir den Gewerblicher
Verkehrsverkehr fiir die Verkehrsmittel Pkw, OV und Flugzeug sowie Fihre ermittelt. In der Studie
wurden die britischen und die niederldndischen Erfahrungen beriicksichtigt.

Finnland

In Finnland wurde 1989 eine Studie mit dem Ziel in Auftrag gegeben, die ausldndischen Erfahrungen

(insbesondere die britischen und die niederlédndischen) aufzubereiten. 1992 und 1996 wurden zwei
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Studien durchgefiihrt, die sich aber beide auf die Region Helsinki beschrinkten (Pursula und Kurri,
1996).

Das Ziel der ersten Studie war, eine quantitative Analyse iiber die Wichtigkeit einzelner Attribute im
OV zu machen. Die Studie wurde als kombinierte RP- und SC-Analyse des Routenwahlverhaltens von

Buspassagieren durchgefiihrt.

Das Ziel der zweiten Studie war zu erkldren, welche Faktoren die Attraktivitit beeinflussen, die Pkw-
Fahrer verschiedenen Routen zuordnen. Die Studie wurde als Routenwahl-Modell auf Basis von SC-
Befragungen konzipiert. Es wurde aber auch das aktuelle Verkehrsverhalten erhoben (RP).

Die Zeitwerte, die aus diesen zwei Studien abgeleitet wurden, waren miteinander vergleichbar, und
auch vergleichbar mit Werten, die in vorangehenden Jahren mit reinen RP-Daten abgeleitet wurden.
Die zwei Studien dienten jedoch vor allem dazu, Erfahrungen fiir eine geplante nationale Studie zu
sammeln, insbesondere im Zusammenhang mit der Datenerhebung und der Modellierung.

Danemark

In Ddnemark wurde in 2000 ein sehr detailliertes Nachfragemodell fiir den Groffraum Kopenhagen
entwickelt (Jovicic und Overgaard Hansen, 2003). Datengrundlage bildeten dabei sowohl RP- als auch
SP-Daten. Die RP-Daten entstammten der nationalen Befragung zum Verkehrsverhalten. Die
telefonische Erhebung wird kontinuierlich mit zufallig ausgewahlten Personen im Alter von 10 bis 84
Jahren durchgefiihrt. Die SP-Daten wurden aus Erhebungen entnommen, die in Zusammenhang mit

groflen Stralenbauprojekten in den 90er Jahren durchgefiihrt wurden.

Fiir den Flughafen Kopenhagen-Kastrup wurde ein separates Verkehrsmittelwahlmodell geschétzt. Die
ermittelten Zeitwerte sind in allen Modi etwa dreimal so hoch wie im Gesamtmodell. Eine

hinreichende Erkldrung dafiir konnte nicht gefunden werden.

Eine Nachfolgeerhebung befasste sich ausschlieBlich mit der Ermittlung von dénischen Zeitwerten
(Fosgerau und Hjorth, 2007).
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1.2.2 Wert der Zuverlassigkeit

Die Bewertung der Zuverléssigkeit bzw. Variabilitdt der Reisezeit ist Thema mehrerer internationaler
Studien, welche zu einem GrofBteil auf Stated Preference (SP) Methoden zuriickgreifen. In diesen
Studien werden verschiedene Mdglichkeiten diskutiert, um die Zuverlédssigkeit in SP-Experimenten

darzustellen und die entsprechenden Zahlungsbereitschaften aus den resultierenden Daten abzuleiten.

Cook et al. (1999) und Bates et al. (2001a) stellen die Variabilitdt in SP-Experimenten anhand einer
Abfolge von Verfrithungen bzw. Verspiatungen gegeniiber der gewiinschten Ankunftszeit dar und
verwenden die Erwartungswerte dieser Abweichungen als Einflussvariable in einem MNL. Bates et al.
(2001) gelangen zum Schluss, dass die Zahlungsbereitschaft fiir die Vermeidung von Verspétungen ca.
doppelt so hoch ist wie jene flir Verfrithungen. Asensio und Matas (2006, 2008) fiihren anhand eines
sehr dhnlichen Experiments Befragungen mit Pendlern in Barcelona durch und ermitteln eine
Zahlungsbereitschaft fiir die Vermeidung einer verspateten Ankunft am Arbeitsplatz, welche bis zu 3-
mal hoher liegt als jene fiir reine Reisezeitersparnisse. De Jong et al. (2004) stellen drei verschiedene
Moglichkeiten der Darstellung der VerlaBlichkeitsvariable in SP-Befragungen vor: Mittelwert vs.
Varianz der Reisezeit, Differenz zwischen dem 90. Perzentil und dem Mittelwert sowie Verspétung
gegeniiber der erwiinschten Ankunftszeit. Die Studie diskutiert die Vor- und Nachteile dieser
Darstellungsformen und gibt einen Uberblick iiber vorangegangene Studien, welche die vorgestellten
Konzepte aufgreifen. Hollander (2005) stellt in seiner Studie jeweils zwei Busverbindungen
gegeniiber, von welchen jede in 5 verschiedenen Varianten genau einmal vorkommt. De Palma und
Picard (2005) untersuchen das Routenwahlverhalten zwischen einer Alternative mit sicherer Reisezeit
und einer, fiir welche die Reisezeit in einem bestimmten Bereich (positiv sowie negativ) von diesem
Mittelwert abweichen kann. Bhat und Sardesai (2006) verwenden zur Darstellung der Zuverldssigkeit
zum einen die mittlere Reisezeit und zum anderen das Maximum, welche diese im schlechtesten Fall
erreichen kann. Insbesondere fiir Pendler mit fixen Arbeitszeiten ist auch hier die Zahlungsbereitschaft
fiir Reduzierung der verspiteten Ankunft groBer als jene fiir Reisezeitersparnisse. Brownstone und
Small (2005) weisen darauf hin, dass aus SP-Daten errechnete Zahlungsbereitschaften aufgrund von
Wahrnehmungsunterschieden bei den Befragten eventuell Verzerrungen aufweisen konnen. Carrion-
Madera und Levinson (2010) fiihren eine Metaanalyse vergleichbarer Studien zur Zuverldssigkeit
durch und zeigen, dass in diesen die Bandbreite der Bewertung der Zuverldssigkeit gegeniiber jener
der reinen Reisezeit von 0,1 bis 1,5 reicht. Die Autoren fiihren diese grole Bandbreite hauptsichlich
auf Unterschiede in der Befragungsmethodik (SP/RP) und regionale Differenzen zuriick. Tseng et al.
(2009) fiithren Tests der Verstindlichkeit acht verschiedener Darstellungsformen durch. Bei Kriterien,
welche einen direkten Einfluss auf die Qualitdt der Antworten in SP-Experimenten haben, schneidet

ein Format am besten ab, in welchem den Befragten 5 mogliche Reisezeiten verbal (ohne Abbildung)
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aufgelistet werden. Dieses Format wird beispielsweise in Small et al. (1999) verwendet. Fosgerau et
al. (2008) ist eine umfassende Studie zur Bewertung der Zuverldssigkeit in Danemark, welche unter

anderem auch einen Vergleich verschiedener Modellierungsmethoden enthilt.

Noland und Polak (2002) fithren eine Metaanalyse von vor 2001 erschienenen Studien durch. Li et al.
(2010) gehen mit ihrer eigenen Metaanalyse in zweierlei Hinsicht weiter. Zum einen berufen sie sich
auf die Weiterentwicklung der Forschungsmethoden im vergangenen Jahrzehnt, insbesondere was die
Kombination von RP- und SP-Daten anbelangt. Zum anderen betrachten Noland und Polak (2002) bei
der Auswertung der erhobenen Daten nur das sogenannte scheduling model, welches auf der Annahme
griindet, dass sich ein negativer Nutzen ergibt, wenn die Ankunftszeit an einem Ort nicht mit der
gewiinschten Ankunftszeit {ibereinstimmt, es also eine Verfrilhung oder Verspatung gibt. Im
Gegensatz hierzu unterstellt das sogenannte mean variance model einen negativen Nutzen der Varianz
der Reisezeit an sich. Als dritten (und neuesten) theoretischen Ansatz priasentieren Li et al. (2010) das
sogenannte mean lateness model, welches zuerst von Batley und Ibaiiez (2009) vorgestellt wurde. Hier
werden als Erzeuger negativen Nutzens nur Verspatungen — und nicht Verfrithungen — betrachtet.

Li et al. (2010) unterscheiden des Weiteren zwischen zwei Darstellungsformen der Zuverléssigkeit in
SP-Experimenten: zum einen (Typ 1) die Haufigkeit einer bestimmten Verspiatungsdauer gegeniiber
einer mittleren Reisezeit, zum anderen (Typ 2) eine Reihe wiederholter Realisationen -einer
Alternative, fiir welche die iibrigen Attribute gleich bleiben, die Reisezeit jedoch in einem bestimmten
Bereich schwankt. Meist werden diese Experimente den Befragten mit der Anmerkung vorgelegt, die
verschiedenen Reisezeiten wiirden so hdufig wie angegeben, jedoch mit unbekannter Reihenfolge,

auftreten.

Die Autoren gelangen zur Folgerung, dass die Darstellung der Reisezeitvariabilitdt, wie sie in Small et
al. (1999) angewandt wurde, aus mehreren Griinden ideal ist: Sie deckt die stochastische Verteilung
der Reisezeit ab, indem fiir jede Alternative sequenziell mehrere Reisezeiten ausgewiesen werden; die
verbale Beschreibung dieser Reisezeitschwankungen ist fiir die Befragten am besten verstindlich
(Tseng et al., 2009) und die so erhobenen Daten erlauben die Schétzung der Entscheidungsmodelle

sowohl mit dem mean-variance als auch mit dem scheduling Ansatz.

Li et al. (2010) argumentieren weiter, dass die Verwendung von RP-Daten parallel zu jenen, welche in
einer SP-Befragung erhoben wurden, zwar wiinschenswert, in den allermeisten Fillen jedoch
schwierig ist, da zum einen Routenwahlentscheidungen in der Realitét aus einem sehr grolen Pool von
moglichen Alternativen getroffen werden, und zum anderen die Messung der Zuverldssigkeit

Schwierigkeiten darstellt. Mdglich ist die Anwendung solcher Daten jedoch in Situationen, wo in

10
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einem Korridor bereits zwei gut voneinander separierbare Alternativen bestehen, beispielsweise eine
bemautete und eine nicht bemautete Strecke. Hier konnen dann die Reisezeiten iiber einen ldngeren

Zeitraum beobachtet und Schliisse iiber deren Verteilung gezogen werden.

Die Metaanalyse zeigt, dass Modelle auf der Grundlage von Daten aus Befragungen des Typs 1
durchgehend tiefere sogenannte reliability ratios, welche durch das Verhéltnis der Parameter fiir
Reisezeit und —variabilitit gebildet werden, ergeben als beim Typ 2. Die Mafzahl ist zum Vergleich
verschiedener Studien besser geeignet als die Zahlungsbereitschaften, da sich bei letzteren
Unklarheiten aufgrund verschiedener Wahrungen bzw. der Inflation iiber die Jahre ergeben konnen.

Des Weiteren liegt die reliability ratio fiir den OV generell hoher als fiir Fahrten mit dem Pkw.

Li et al. (2010) stellen neben der detaillierten Metaanalyse auch eine eigene, neuere Studie, vor. Diese
ist im Detail auch in Hensher et al. (2009) beschrieben. Die Befragten wéhlen zwischen drei
Alternativen: der gewihlten Route fiir einen berichteten, kiirzlich durchgefiihrten Weg sowie zwei aus
dem Versuchsplan zugespielte Alternativen. Hier wird die Zuverldssigkeit durch mehrere Variablen
dargestellt: die Wahrscheinlichkeit einer verfriihten, einer genau piinktlichen und einer verspiteten
Ankunft. Die hierbei angebotenen Verfrilhungen und Verspitungen gehen ebenfalls aus dem
Versuchsplan hervor. Die so erhobenen Daten erlauben die Schitzung der Entscheidungsmodelle
sowohl mit dem mean-variance als auch mit dem scheduling Ansatz; des Weiteren schitzen die
Autoren ein herkdmmliches multinomiales Logit Modell (MNL) sowie ein Mixed Logit Modell (ML)
mit zufallsverteilten Parametern. Weitere Attribute, welche kontrolliert werden, sind die Fahrtzeit (in
drei Kategorien: ungehindert, stockend sowie im Stau stehend), laufende Kosten sowie
Stralengebiihren. Wo moglich, werden diese Attribute mittels eines sogenannten pivot design auf

Grundlage der Werte des berichteten Weges berechnet.

Das ML ergibt fiir Pendler im scheduling Ansatz sehr signifikante Zahlungsbereitschaften fiir die
Vermeidung einer verspiteten Ankunft. Die ebenfalls mit dem ML-Ansatz berechenbare
Geschmacksheterogenitit zeigt, dass die Befragten die Fahrtzeit zwar sehr unterschiedlich bewerten
(hohe Varianz der Zahlungsbereitschaft), Verspédtungen aber sehr &hnlich wahrgenommen werden
(tiefere Varianz). Der aus dem mean-variance Ansatz berechnete Wert der Zuverldssigkeit liegt zudem
hoher als der Zeitwert, woraus geschlossen werden kann, dass die Befragten mehr Wert auf

verldssliche als auf kurze Reisezeiten legen.

Konsequenzen der so berechneten Zahlungsbereitschaften fiir die Zuverldssigkeit sehen Li et al.
(2009) auf drei Ebenen: bei der Nutzen-Kosten-Analyse von Verkehrsprojekten, wo die Nicht-
Beriicksichtigung der entsprechenden Variablen zu deutlichen Wirtschaftlichkeitsverlusten fiihren
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kann; in Verkehrsmodellen, wo die Bestwegsuche bisher lediglich generalisierte Kosten auf Grundlage
der Fahrzeitwerte, jedoch nicht der Zuverldssigkeit, beriicksichtigt; sowie bei der Messung der
Servicequalitit bzw. der Verfiigbarkeit von Informationen tiiber die Zuverldssigkeit fiir die

Verkehrsteilnehmer und deren Einfluss auf die Reduktion von Verspatungen.

Hensher et al. (2009) weisen darauf hin, dass Entscheidungstrager unwahrscheinliche Auspridgungen
eines Attributs bei ihren Entscheidungen echer iibergewichten, und den héiufiger auftretenden
Ausprdagungen tendenziell eher untergeordnete Aufmerksamkeit geschenkt wird. Die Autoren geben
eine Ubersicht iiber die Moglichkeiten der Beriicksichtigung dieses Umstandes bei der Modellierung
mittels verschiedener Gewichtungsformen der deterministischen Nutzenfunktionen basierend auf den
Auftretungswahrscheinlichkeiten der verschiedenen Ausprigungen. Diese Perspektive unterscheidet
sich von jener in Small et al. (1999), wo fiir alle Ausprigungen inhidrent die gleiche
Auftretungswahrscheinlichkeit angenommen wird. Hensher et al. (2010) stellen ein Modell vor,
welches diese sogenannte probability weighting beriicksichtigt und zusétzlich die Schétzung nicht-
linearer Nutzenfunktionen fiir die verschiedenen Einflussgro3en (und insbesondere fiir die Bewertung

des Risikos) zulésst.

In der empirischen Analyse leiten die Autoren mittels der vorgestellten Methodik und unter der
Anwendung eines ML eine Zahlungsbereitschaft ab, die sie reliability embedded value of travel time
savings (REVTTS) nennen, und fiir welche Dichtefunktionen angegeben werden konnen. Der Verzicht
auf die separate Betrachtung der Zahlungsbereitschaften fiir Reisezeitreduktionen und erhdhte
Zuverlassigkeit, wie sie in fritheren Studien Standard war, ist sehr innovativ, gleichzeitig erkennen die
Autoren jedoch an, dass diese neue Betrachtungsweise kontroverse Diskussionen nach sich ziehen
konnte. Der Ansatz erlaubt es, den Zeitwert in Abhéngigkeit der Wahrscheinlichkeit, rechtzeitig
anzukommen, auszuweisen. Betrdgt diese Wahrscheinlichkeit 100 Prozent, bzw. wird die
Zuverlassigkeit nicht betrachtet, ist dieser Wert der traditionellen Definition der Zeitwerte dquivalent.
Erhohte Unsicherheit fithrt dann dazu, dass der Zeitwert um bis zu 30 Prozent ansteigt, was wiederum
konsistent mit fritheren Studien (z. B. Bates et al., 2001a) ist.

1.2.3 Fazit Literaturanalyse

In der vorliegenden Studie wird eine den internationalen Standards der Forschung folgende Ermittlung
der Zeitwerte durchgefiihrt. Hierzu gehort die Erhebung eines kombinierten RP-SP Datensatzes, der
Experimente zur Verkehrsmittel- und Routenwahl und zur Zuverlédssigkeit enthélt. Die fiir die
Befragung gewdhlten Attribute erlauben eine Schitzung der Zuverldssigkeitswerte nach den im

vorangegangen Abschnitt beschriebenen mean-dispersion und scheduling Methoden. Zusétzlich
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werden noch Langzeit-Experimente durchgefiihrt um langfristigen Zeitwerte zu ermitteln. Ebenso
wird eine ausreichend grofle Stichprobe angestrebt, wobei die Verteilung der Fahrtzwecke eine
separate Schitzung ermdglichen soll. Auch soll der Einfluss der Reiseweite in die Bewertung

geschitzt werden.

Eine detaillierte Beschreibung des Datensatzes findet sich in den folgenden Abschnitten. Der
abschliefende Vergleich der in der deutschen Zeitkostenstudie ermittelten Werte im internationalen
Kontext erfolgt in Abschnitt 5.2.

1.3 Uberblick tiber die Erhebungsanlage

Die beiden Fragestellungen nicht-gewerblicher Personenverkehr und gewerblicher Personenverkehr
wurden aufgrund der Unterschiede in der anvisierten Grundgesamtheit beziiglich der
Stichprobenziehung differenziert behandelt und werden im Folgenden auch getrennt dargestellt. Der
nicht-gewerbliche Verkehr ermdglicht einen bevdlkerungsreprisentativen Stichprobenansatz, da hier
die gesamte Wohnbevolkerung die Grundgesamtheit darstellt. Anders verhélt es sich beim
Personenwirtschaftsverkehr. Aufgrund der vergleichsweise geringen Inzidenz musste hier eine

Vorrekrutierung der Befragten vorgenommen, um die Befragungskosten angemessen zu halten.

Die Erstellung der SC-Experimente erfolgte fiir jeden Befragten individuell auf Basis eines konkret
vom Befragten durchgefiihrten Weges (RP-Daten) (siche Abbildung 1). Aus diesem Grund erfolgte
die Erhebung fir den nicht-gewerblichen Verkehr in zwei Stufen: In der ersten Stufe wurden RP-
Daten mittels eines telefonischen Interviews (CATI) erhoben. Auf Basis der dabei fiir einen real
zuriickgelegten Weg erfassten Informationen wurden anschlieBend die individuellen SP-Experimente
fiir jeden Befragten erstellt. Die Abfrage der SP-Experimente erfolgte dann in Form schriftlich-

postalischer Interviews bzw. Online-Interviews.

Mit den erhobenen Daten fiir diese Studie wird die Grundlage fiir die spitere Modellierung der
Mobilitatswerkzeuge (Pkw, Motorrdder, Zeitkarten, etc.) geschaffen. Die Zuordnung der SC-
Experimente zu den Befragten erfolgt deshalb auf Grundlage der Fahrzeugverfiigbarkeit des Befragten
und der Wegeldnge des beobachteten Weges. Jeder Befragte erhidlt maximal drei Experimente mit
jeweils maximal 8 Entscheidungssituationen: eines zur Verkehrsmittel- oder Routenwahl, eines zur
Zuverlassigkeit (Wahl der Abfahrtszeit und Routenwahl) und eines zu den langfristigeren

Entscheidungen.
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Abbildung 1: Ablauf der Erhebung

nicht-gewerbliche Stichprobe gewerbliche Stichprobe

Rekrutierung von
Personen mit
gewerblichen Fahrten im

Online-Panel
Telefonische RP-
Erhebung auf Basis einer
reprasentativen Telefonische RP-
Telefonnummern- Erhebung
Stichprobe (Festnetz-
und Mobilfunknummern)

| J

Festlegung der konkreten SP-Entscheidungssituationen
fur jeden Einzelfall

‘ d

SP-Erhebung entweder
schriftlich-postalisch SP-Erhebung online
oder online

Bei der Stichprobe fiir den gewerblichen Verkehr ging der geschilderten Vorgehensweise noch ein
Rekrutierungsinterview voraus. Dabei wurde die Stichprobe fiir den gewerblichen Verkehr in dem
TNS zu Verfiigung stehenden Online Access Panel rekrutiert. Anschlieend erfolgte die RP-Erhebung
wie bei der nicht-gewerblichen Stichprobe als CATI-Interview mit einem an gewerbliche Mobilitit
angepassten Fragebogen. Die folgende SP-Befragung erfolgte bei dieser Zielgruppe durchwegs in
Form von Online-Interviews, da alle Zielpersonen aufgrund ihrer Teilnahme am Online Panel mit

dieser Erhebungsmethode gut vertraut sind.

Die SC-Experimente zur Verkehrsmittelwahl durchgefiihrt, wenn die Befragten entsprechende
Einschrinkungen, d.h. keine Teilnahme am Personenwirtschaftsverkehr, zu Beginn der RP-Befragung

verneint hatten. Das Verkehrsmittelwahl SC erfasst bis zu drei gewerbliche Reisen. Die letzte
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dienstliche Reise wird als Fokusreise verwendet. Die Zielpersonen erhielten jeweils zwei der drei SC-

Experimente zu ihrem Fokusweg. Es werden jedoch keine Langzeit-Experimente durchgefiihrt.

Zur Unterstiitzung der Datenerhebung und Forderung der Teilnahmebereitschaft wurde eine spezielle

Projekt-Webseite eingerichtet (www.verkehrsmittelstudie.de), auf der sich die angesprochenen

Personen iiber die Hintergriinde, Zielsetzungen und den Ablauf der Studie informieren konnten.

1.4 Methodische Voruberlegungen

1.4.1 SP Daten

Die erstmalige offizielle Schiatzung der ,,Zeitkostensitze™ (values of time; VOT) und des ,,Wertes der
Zuverlassigkeit™ (value of reliability; VOR) fiir Deutschland erfordern eine besondere Sorgfalt. Daher
ist es aus methodischen Griinden erforderlich, die Stated Choice — Experimente (SC) iiber
verschiedene Entscheidungskontexte zu erginzen, um Obergrenzen der entsprechenden Werte

ermitteln zu konnen.

Neben Experimenten zur kurzfristigen Verkehrsmittelwahl (Schwerpunkt VOT), Routenwahl
(Schwerpunkt VOT) und zur Routenwahl und Abfahrtszeit (Schwerpunkt VOR) miissen auch
Experimente zu langfristigen Entscheidungen stehen, die einen Effekt auf zukiinftige Wege haben.
Konkret wurde dies durch die Einbeziehung von Entscheidungen zur Wahl des Arbeitsplatzes und zur
Wahl des Wohnortes (Schwerpunkt VOT) umgesetzt. Diese beiden langfristigen Entscheidungen
bieten den Befragten die Gelegenheit, groflere Verdnderungen vorzunehmen und deshalb die
kurzfristigen Bewertungen impliziert diskontiert zu summieren. Aus diesem Grund ist es zu erwarten,
dass die Werte fiir diese langfristigen VOT oberhalb der kurzfristigen Werte aus den drei anderen

Experimenten liegen.

Wie in Abschnitt 2 noch im Einzelnen dargestellt wird, wurden zur Ermittlung der kurzfristigen VOT
in der Erhebung unterschiedliche Typen von Experimenten eingesetzt. Die Durchfithrung dieser
verschiedenen Experimente ist notwendig, da kombinierte Verkehrsmittelwahl-VOR-Experimente
komplex und fiir Teilgruppen der Bevolkerung nicht relevant sind. Zielpersonen ohne PKW
Verfligbarkeit konnten an entsprechenden Experimenten zur Verkehrsmittelwahl nicht partizipieren.
Aus befragungsokonomischer Sicht ist es allerdings suboptimal, teilnahmebereite Personen
auszuschlieBen, nur weil sie kein Auto zur Verfligung haben. Ein Ausschluss wiirde zudem einen
Verlust an Représentativitit bedeuten. Diese Befragten konnen aber sinnvollerweise nur an
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Routenwahlexperimenten teilnehmen, die aber auch Information iiber die Abwégung der
verschiedenen Reisezeitelemente, gerade im OV, geben. Die SC-Experimente zur Zuverlissigkeit
(VOR) stellen hohere Anforderungen an die Befragten. Die Experimente erfordern das im Alltag
ungewohnte Konzept der Verteilung, d.h. hier die Verteilung der erwarteten Reise- und
Ankunftszeiten, um die Zuverldssigkeit zu beschreiben, wobei es in der Befragung darum geht, das
abstrakte statistische Konzept in eine verstindliche Form zu T{bersetzen. Durch einen
Verkehrsmittelwahlkontext wiirde die Schwierigkeit noch einmal weiter erhdht. Daher wird auf eine
solche Verkniipfung verzichtet. In der Literatur sind zudem nur wenige Experimente dieser Art zu
finden. Die Wahl einer verlésslichen aber lingeren Route (in Distanz und/oder Zeit) erzwingt immer
auch eine Anpassung der gewiinschten Abfahrtszeit oder geplanten Ankunftszeit. Um diesen Aspekt
mit zu beriicksichtigen, wird ein entsprechendes Routenwahl- und Abfahrtzeit-Experiment
durchgefiihrt. Da sich diese drei Experimente (Verkehrsmittelwahl, Routenwahl und
Routenwahl/Abfahrtszeit) in ihren Variablen weitgehend iiberlagern werden (siehe dazu auch die
Abschnitte 2.5 und 2.6) , ist es mdglich, die notwendigen Modelle gemeinsam zu schitzen, d. h. die
Daten zu poolen und dann zur Schétzung der korrekten Konstanten und damit Marktanteile mit den

erhobenen RP-Daten zu ergénzen.

1.4.2 RP Daten

Die notwendigen RP-Daten zur Personalisierung der Befragungen wurden fiir diese Untersuchung neu
erhoben. Da 95 % aller MIV-Wege auf eine Entfernung von unter 50 km entfallen, muss das
Erhebungsinstrument sicherstellen, dass geniigend Wege mit langen Distanzen erfasst werden, um
ausreichende Fille fiir eine verléssliche Schitzung zur Verfligung zu haben. Es erscheint zielfiihrend,
den gesamten Wertebereich abzudecken, wenn auch mit einer Betonung auf die lingeren Wege.
Dadurch wird es allerdings notwendig, kurze und lange Wege getrennt zu erfassen. In diversen
Studien auf Grundlage des BMFT geforderten 6-Wochen-Tagebuches Mobidrive konnte gezeigt
werden, dass eine grofe intrapersonelle Varianz, d. h. eine groBe Varianz innerhalb einer Person,
zwischen den einzelnen Tagen besteht. Die Mobidrive-Erhebung hat aber auch gezeigt, dass mit den
zehn wichtigsten Zielen (d. h. Ort-Aktivitits-Kombination) einer Person 80-90 % aller Wege erfasst
werden konnen (Schonfelder, 2006). Aus diesem Grund werden die ,,wichtigsten Wege* in den
Vordergrund gestellt, und damit die typischen Ziel-Verkehrsmittelkombinationen der Befragten und
thren Aktivititsraum erfasst, ergidnzt um ggf. vorhandene lange Wege iiber 50 km. Die Wege werden

im Rahmen eines CATI Interviews erfasst.
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1.4.3 Lésungsansatz gewerblicher Personenverkehr

Der gewerbliche Personenverkehr ist ein wichtiges Teilsegment des Verkehrsmarktes, das oft
zwischen privatem Personenverkehr und Giiterverkehr verloren geht. In Anlehnung an die Studie KiD
2002 (Wermuth et al. 2003) wird der Personenwirtschaftsverkehr fiir diese Studie folgendermaf3en
definiert: Personenwirtschaftsverkehr umfasst die Wege, die der Erbringung beruflicher Leistungen
(z. B. Montage, Reparatur, Beratung, Kundenbesuch, Kongressbesuch, Messebesuch, Betreuung, etc.)
dienen. Dazu zdhlen auch Geschéfts- und Dienstreisen. Ausgenommen davon sind neben den Wegen
zum Arbeitsplatz, der reine Transport von Giitern insbesondere in Kraftfahrzeugen mit einer Nutzlast
von tiber 3,5 t, sowie — abweichend von der Definition bei der KiD — auch das Befordern von dritten
Personen, d. h. z. B. die Wege von Taxifahrern, Busfahrern, etc. Ebenfalls nicht einbezogen werden

Misch- bzw. Sonderfahrten (z. B. Miillentsorgung, Rettungsdienst).

Die Herausforderung des gewerblichen Personenverkehrs fiir die Ermittlung der gewdiinschten
Bewertungsansitze ist die Wabhlfreiheit der Person hinsichtlich Abfahrtszeit, Route und
Verkehrsmittel. Je nach der personlichen Kontrolle iiber die Zeiteinteilung und die Abfolge der
Kunden hat die Person auch eine relativ grole Kontrolle iiber die beiden ersten Aspekte. Die beiden
geplanten SCs zur Routenwahl und zur Wahl der Abfahrtszeit und der Route sind deshalb unmittelbar

anwendbar.

Fir Dienst- und Geschiftsreisen ist die Verkehrsmittelwahl oft durch Firmenvorschriften
eingeschrankt und auch eine strategische Entscheidung des Unternehmens, in der neben der Logistik
auch steuerliche, PR, Reservekapazitits- und andere Aspekte eine Rolle spielen. Es war daher
notwendig, im Vorfeld qualitative Interviews durchzufiihren, um zu kléren, mit wem und in welcher

Form die Interviews zur Verkehrsmittelwahl zu fiihren sind (sieche Abschnitt 3).
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2 Der Befragungsansatz im Detail

2.1 RP-Interviews

Im Folgenden wird zunichst der Inhalt des RP-Fragebogens zum nicht-gewerblichen Verkehr
dargestellt. AnschlieBend wird auf die Besonderheiten beim RP-Fragebogen zum gewerblichen
Verkehr eingegangen. Abbildung 2 zeigt das Vorgehen bei der Erfassung der jeweiligen Fokusreise im
Uberblick.

Neben der Ermittlung genereller Informationen zum Mobilititsverhalten und zu individuellen
mobilititsbezogenen Rahmenbedingungen stand die Erhebung von Detailinformationen iiber einen
real getdtigten Weg bzw. eine real getétigte Reise (Fokusreise) im Mittelpunkt der RP-Erhebung. Zu
dieser Reise wurden anschlieBend auf Basis dieser Detailinformationen individuelle SP-Experimente

fiir die zweite Befragungsstufe erstellt.

In der Untersuchung wurden zwei unterschiedliche Typen von Fokusreisen untersucht. Zum einen
wurden Reisen mit einer Entfernung von mehr als 50 km einfache Fahrt betrachtet, unabhéngig vom
Reisezweck (lange Reisen). Zum anderen wurden Alltagswege untersucht, unabhingig von der
Wegelange. Dabei wurde zwischen dem Weg zur Arbeit, zum Einkaufsort und zum Freizeitort

unterschieden.

Bei der Auswahl der Fokusreise flir die einzelnen Befragten wurde zunichst zufallsgesteuert
festgelegt, ob dies eine lange Reise oder ein Alltagsweg ist. Diese zufdllige Zuweisung erfolgte so,
dass etwa ein Drittel der Fokusreisen lange Reisen und zwei Drittel Alltagswege waren (Abbildung 2).
Falls als Fokusreise ein Alltagsweg zugewiesen wurde, erfolgte zusitzlich eine Zufallsauswahl
zwischen dem Weg zur Arbeit, zum Einkaufsort oder zum Freizeitort. Die Auswahl erfolgte in
Abhéngigkeit davon, welche Arten von Alltagswegen bei dem Befragten vorkamen. Sie wurde iiber
alle Befragten so ausgesteuert, dass jeder dieser drei Wegeziele im Alltagsverkehr in etwa gleich

haufig die Fokusreise bildete.

Fir die lidngste der in den letzten zwdlf Monaten unternommenen langen Reisen werden
Detailinformationen erhoben. Diese Reise stellt auch die Fokusreise dar, sofern dem Befragten nicht

ein Alltagsweg als Fokusreise zugewiesen wurde. Wenn die liangste Reise keine Flugreise war, der
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Befragte in den letzten 12 Monaten aber eine Flugreise unternommen hat, werden zusétzlich noch
Informationen zur letzten Flugreise abgefragt.

Abbildung 2: Erfassung nicht-gewerbliche Fokusreise

Zufallsauswahl der Fokusreise fiir die SP-Experimente

B |lange Reise mit % Wahrscheinlichkeit / Alltagsreise mit :2; Wahrscheinlichkeit

Block ,Lange Reisen”
Ermittlung Anzahl langer Reisen 14 Erhebung von max. 2 Reisen

0 (ggf. Anderung Fokusreise auf Alltagsreise) B Langste lange Reise

B+ ggf. letzte Flugreise

Wenn lange Reise
= Fokusreise

Wenn lange Reise
= Fokusreise

B Erfassung von Zusatz-
informationen zur Reise

v v v

Block , Alltagsreisen”

Erfassung der Zieladressen der vorhandenen typischen Alltagsziele

B Arbeits-/Ausbildungsweg

B haufigster Einkaufsweg

B haufigster Freizeitweg

¥

Wenn Alltagsweg = Fokusweg, dann Zufallsauswahl eines vorhanden Alltagswegs fiir die SP-Experimente und

Erfassung des Weges sowie von Zusatzinformationen

AuBlerdem wurde den Befragten eines der beiden Langzeitexperimente (Arbeitsplatzwahl,
Wohnortwahl) zugewiesen. Nicht Erwerbstitige erhielten dabei immer das Langzeitexperiment zur
Wohnortwahl, bei den Erwerbstitigen erfolgte eine Zufallsauswahl in der Weise, sodass {iber alle
Interviews hinweg die gleiche Anzahl beider Experimente erreicht wurde. In Abhédngigkeit vom
zugeordneten Langzeitexperiment erhielten die Befragten dann im RP-Interview einen Fragenblock zu
ihrem Arbeitsplatz oder zu ihrer Wohnsituation.

Im gewerblichen Verkehr wurden gezielt gewerblich bzw. dienstlich bedingte Fahrten und Reisen
untersucht. Dabei wurden Fahrten/Reisen zu folgenden Anldssen beriicksichtigt:

e Fahrt zur Erbringung beruflicher Leistungen (z. B. Montage, Reparatur, Beratung, Besuch,
Betreuung)
e Sonstiger Besuch von Kunden oder Geschéftspartnern
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Besuch von Messen oder Ausstellungen

Besuch von Konferenzen, Tagungen, Kongressen

Besuch von anderen Niederlassungen ihres Unternehmens/anderen Dienststellen
Nutzung von WeiterbildungsmafBnahmen (Weiterbildung, Schulung, Seminare, etc.).

Fahrten zur Arbeit, zum reinen Transport von Waren oder Personen, Fahrten von Not- und
Rettungsdiensten und Fahrten unter Benutzung von Spezialfahrzeugen (z.B. Miillabfuhr,
Stralenreinigung) wurden nicht in die Untersuchung aufgenommen. Wéhrend der Warentransport im
Rahmen der Vorbereitung des Bundesverkehrswegeplans in einer gesonderten Giiterverkehrsstudie
untersucht wird, geht der Personentransport in die vorliegende Studie bereits aus dem Blickwinkel der
beforderten Personen ein. Fahrten von Rettungsdiensten, Miillabfuhr u. A. unterliegen sehr
spezifischen Rahmenbedingungen und sind daher hinsichtlich der [hnen zugrunde liegenden Planungs-

und Entscheidungsstrukturen nicht mit dem tibrigen gewerblichen Verkehr vergleichbar.

Im Interview werden bis zu drei gewerbliche/dienstliche Reisen erfasst. Da die letzte dienstliche Reise
die Fokusreise darstellt, wurden hierzu Detailinformationen erhoben. Fiir die vorletzte und drittletzte
Fahrt/Reise wurden Eckdaten ermittelt.

Fiir die Personen aus der Stichprobe fiir den gewerblichen Verkehr war kein Langzeit-Experiment
vorgesehen, sodass die entsprechenden Fragenblocke zum Arbeitsplatz und zur Wohnsituation hier
entfallen konnten.

2.2 SP-Befragungen

Im Zentrum der zweiten Erhebungsstufe steht die Abfrage der SP-Experimente. Bei der Stichprobe des
nicht-gewerblichen Verkehrs gibt es zu dem im RP-Fragebogen erhobenen Fokusweg drei Typen von
Experimenten: Verkehrsmittelwahl, Routenwahl, Wahl der Abfahrtszeit und der Route
(Zuverlassigkeit). Jeder Befragte erhielt zwei dieser drei Experiment-Typen zur Bearbeitung.
AuBerdem sollte der Befragte ein Langzeit-Experiment durchfiihren (Wahl des Arbeitsplatzes oder
Wahl des Wohnorts). AbschlieBend enthielt der Fragebogen eine Statement-Batterie, d. h. die
Auflistung mehrerer Aussagen, mit der die Einstellungen der Befragten im Hinblick auf drei

Dimensionen ermittelt werden sollte:

e Bereitschaft, Risiken einzugehen
e Umweltthemen
o Bediirfnis nach Routine vs. nach Abwechslung im Alltag.

20



gl‘_l//%msn’tut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Institute for Transport Planning and Systems

Die Zielpersonen aus der Stichprobe fiir den gewerblichen Verkehr erhielten jeweils zwei der drei
Experimente zu ihrem Fokusweg. Die Fragen zu den Langzeit-Experimenten sowie die

Einstellungsfragen wurden bei dieser Zielgruppe nicht gestellt.

2.3 Erhebung des beobachteten Verhaltens und Ermittlung der
Wegattribute

Die RP-Erhebung erfasste die Quellen und Ziecle haufiger Wege der Befragten. Fiir diese Wege
mussten die Auspriagungen der Attribute der gewihlten und nicht-gewihlten Alternativen einheitlich
ermittelt werden.

Die Distanzen und Fahrtzeiten im MIV wurden mithilfe der am IVT zur Verfiigung stehenden
Software MATSim tageszeitspezifisch ermittelt. Das notwendige Netz und die tageszeitspezifischen
mittleren Geschwindigkeiten auf jeder Strecke dieses Netzes wurden von der Firma TomTom
erworben. Diese ermittelt diese Werte auf der Grundlage der gefahrenen Wege der Nutzer ihrer
Navigationssysteme. Die durchschnittlichen Kosten der MIV-Nutzung wurden auf Grundlage der
aktuellen Kilometerpreisschiatzung (2012) des ADAC fiir ein mittleres Fahrzeug iiber alle
GroBenklassen ermittelt.

Die Fahrtzeiten, Umsteigewartezeiten, Umsteigehdufigkeiten, Fahrpreise im OV wurden auf
Grundlage der Auskiinfte von www.bahn.de ermittelt. Der notwendige Webrobot wurde vom IVT

erstellt.

Ein analoges Vorgehen wurde fiir Flugreisen verwendet. Hier wurde auf die Angaben der Website
www.routerank.com zuriickgegriffen.

2.4 Zuteilung der SP-Experimente

In einer SP-Erhebung geht es immer darum, die Befragten zwischen verschiedenen Alternativen
entscheiden zu lassen. In unserem Fall u. a. zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln, Fahrzeiten und
Fahrtrouten. Die verschiedenen Alternativen werden mit ausgewdhlten Attributen beschrieben, die in
ihrer Ausprigung variieren. Eine Ubersicht der gewihlten Bandbreiten der Ausprigungen bieten die
Versuchsplidne im Anhang des Berichts (Abschnitt 10.1). Die Entscheidung der Befragten basiert auf

der Abwigung der Auspragungen der Eigenschaften. Diese Abwidgungen werden in den spéter
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geschitzten Modellen ermittelt, wodurch die relative Bewertung der einzelnen Attribute ermittelt

werden kann.

Solche Entscheidungen wurden hier in verschiedenen Kontexten abgefragt:

e Verkehrsmittelwahl: Entscheidung zwischen den verschiedenen zur Verfligung stehenden
Verkehrsmitteln;

e Routenwahl (MIV/OV/Flug): Entscheidung zwischen den verschiedenen zur Verfiigung
stehenden Routen bzw. Verbindungen mit dem fiir den RP-Weg verwendeten Verkehrsmittel,;

e Zuverlissigkeit (MIV/OV/Flug): dhnlich zum Routenwahlexperiment, aber mit stirkerem
Fokus auf Variablen, welche die Zuverlissigkeit des Verkehrsmittels wiedergeben
(Variationen der Unterwegs- bzw. Ankunftszeiten).

e Wahl des Arbeitsorts aufgrund der Variablen des bestehenden und eines hypothetischen neuen
Arbeitsplatzes;

e Wahl des Wohnorts aufgrund der Variablen des bestehenden und eines hypothetischen neuen
Wohnorts.

Die drei verschiedenen Typen der Zuverldssigkeits-Experimente, die durchgefiihrt wurden,
unterscheiden sich in der Art der Darstellung der Verfrithung, Verspitung bzw. Ankunftszeit (siche
dazu auch die Abschnitte 2.5 und 2.6). Die beiden letzten Experimente dienen der Ermittlung der
langfristigeren Entscheidungsperspektiven der Befragten und deren Einbettung in den Kontext der

Bewertung.

Abhingig von den FEigenschaften des verwendeten Weges wurde der befragten Person eine
Kombination von Stated Choice Experimenten (SC-Experimente) vorgelegt. Die mdglichen
Kombinationen und die Regeln fiir deren Zuteilung sind in Tabelle 1 dargestellt. In der getrennt
erhobenen Stichprobe der gewerblichen Fahrten war das Vorgehen fiir die Zuteilung der SP-
Experimente analog (abhingig von der Wegldnge und den iibrigen Variablen des Weges; siche Tabelle
2). In dieser Stichprobe wurden jedoch die Eigenschaften der Arbeits- bzw. Wohnortes nicht erhoben
und daher auch keine entsprechenden langfristigen Experimente angeboten.
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Tabelle 1: Zuteilung der SP-Experimente: nicht-gewerblich

Aus RP-Befragung Zugeteilte SP-Experimente
Fokus-Weg Verkehrs- Verkehrsmittelwahl Routen- Zuverldssigkeit Langzeit Nr.
mittel wahl
Alltagsweg zu Ful3 zu FuB / OV / MIV - - Arbeitsort 1
zu Fuf zu Ful / OV / MIV - - Wohnort 2
Fahrrad Fahrrad / OV / MIV - - Wohnort 3
Fahrrad Fahrrad / OV / MIV - - Arbeitsort 4
ov Fahrrad / OV / MIV - OV Typ 1 Arbeitsort 5
ov - ov OV Typ 2 Wohnort 6
MIV zu FuB / OV / MIV - MIV Typ 1 Wohnort 7
MIV - MIV MIV Typ 2 Arbeitsort 8
Lange Reise ov Bus/ OV /MIV - OV Typ 3 Arbeitsort 9
ov - ov OV Typ 1 Wohnort 10
MIV Bus / OV /MIV - MIV Typ 3 Wohnort 11
MIV - MIV MIV Typ 1 Arbeitsort 12
ov OV /MIV / Flug - OV Typ 2 Arbeitsort 13
ov - ov OV Typ 3 Wohnort 14
MIV OV /MIV / Flug - MIV Typ 2 Wohnort 15
MIV - MIV MIV Typ 3 Arbeitsort 16
Flug OV /MIV / Flug - Flug Typ 1 Arbeitsort 17
Flug OV /MIV / Flug - Flug Typ 2 Wohnort 18
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Tabelle 2: Zuteilung der SP-Experimente: gewerblich

Aus RP-Befragung Zugeteilte SP-Experimente

Fokus-Weg Verkehrs- Verkehrsmittelwahl Routen-  Zuverléssigkeit
mittel wahl Nr.
kurz zu Ful3 zu FuB / OV / MIV - - 1
(< 12 km) Fahrrad Fahrrad / OV / MIV - - 3
ov Fahrrad / OV / MIV - OV Typ 1 5
ov - ov OV Typ 2 6
MIV zu Fu / OV / MIV - MIV Typ 1 7
MIV - MIV MIV Typ 2 8
mittel ov Bus / OV / MIV - OV Typ 3 9
(12 - 500 km) ov - ov OVTypl 10
MIV Bus / OV /MIV - MIV Typ3 11
MIV - MIV MIV Typ 1 12
lang ov OV /MIV / Flug - OVTyp2 13
(> 500 km) ov - ov OVTyp3 14
MIV OV /MIV / Flug - MIV Typ2 15
MIV - MIV MIV Typ3 16
Flug OV /MIV / Flug - Flug Typ 1 17
Flug OV /MIV / Flug - Flug Typ 2 18

24



gl‘_l//%msn’tut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Institute for Transport Planning and Systems

2.5 Erhobene Attribute

Es folgt eine Auflistung der in den SP-Experimenten variierten Attribute der Alternativen, zwischen

welchen bei der Entscheidungsfindung durch die Befragten eine Abwégung erfolgen musste:

251 Verkehrsmittelwahl

Tabelle 3: Erhobene Attribute Verkehrsmittelwahl

Verkehrsmittel Attribute (Einheit) Ergianzungen
Zu FuB Gehzeit (min) = Reisezeit
Fahrrad Fahrtzeit (min) = Reisezeit, Parken, Zu- und

Abgang wird vernachléssigt

Fernreisebus, Reisezeit (min)
offentlicher

. e davon Fahrtzeit (min)
Verkehr, OV/Bahn

e davon Umsteigewartezeit (min)
e davon Fullweg (min)

Umsteigen (x mal)

Kosten (€ Einzelfahrt)

Kostenangabe (€/Monat) gerundet bei x Fahrten = x Fahrten
im Monat * Kosten pro Fahrt * 2
fiir Hin- und Riickfahrt

Fahrt alle (min) (Takt)

Anteil verspitet (%)

Auto Reisezeit (min) fahrend: evtl. Parkplatzsuchzeiten

« davon fahrend (min) werden vernachldssigt

e davon im Stau (min)
e davon FuBlweg (min)

Kosten (€ Einzelfahrt)

Auto Kostenangabe (€/Monat) gerundet bei x Fahrten = x Fahrten
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Verkehrsmittel Attribute (Einheit)

Erginzungen

Anteil verspatet (%)

im Monat * Kosten pro Fahrt * 2
fiir Hin- und Riickfahrt

Flug Reisezeit (min)

e davon Fahrtzeit (min)
e davon Umsteigewartezeit (min)
e davon Zu- und Abgang (min)

Umsteigen (x mal)
Kosten (€)
Fliegt alle (min) (Takt)

Anteil verspatet (%)

Zu- und Abgang mit anderen hier
nicht spezifizierten

Verkehrsmitteln
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252 Routenwahl

Tabelle 4: Erhobene Attribute Routenwahl

Verkehrsmittel  Attribute (Einheit) Erginzungen

Verbindung Reisezeit (min) Zu- und Abgang mit anderen hier
offentllch?n « davon im Fahrzeug (min) nicht spezﬁ.izwrten

Verkehr (OV) e davon Umsteigewartezeit (min) Verkehrsmitteln

e davon Zu- und Abgang (min)
Umsteigen (x mal)
Kosten (€)
Auslastung (gering, mittel, hoch)

Verspatung bei jeder x-ten Fahrt (min)

Auto Reisezeit (min) fahrend: evtl. Parkplatzsuchzeiten

« davon fahrend (min) werden vernachléssigt,

e davon im Stau (min) Zu- und Abgang mit anderen hier
e davon Zu- und Abgang (min) nicht spezifizierten
Verkehrsmitteln]
Kosten (€ Einzelfahrt)

Verspatung bei jeder x-ten Fahrt (min)
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2.5.3 Zuverlassigkeit

Tabelle 5: Erhobene Attribute Zuverlassigkeit

Verkehrsmittel Typ Attribute (Einheit) Erginzungen

Verbindung und OV Typl Abfahrtzeit (Uhrzeit)

Abfahrizeit im Erwartete Reisezeit (min)
offentlichen
Verkehr e davon im Fahrzeug (min)

e davon Umsteigewartezeit (min)
e davon Zu- und Abgang (min)

Erwartete Ankunftszeit (Uhrzeit)
Anteil x min Verfrithung (x %)
Anteil piinktlich (x %)

Anteil x min Verspitung (x %)
Umsteigen (x mal)

Kosten (€)

Verbindung und OV Typ 2 Abfahrtzeit (Uhrzeit)

Abfahrizeit im Erwartete Reisezeit (min)
offentlichen
Verkehr e davon im Fahrzeug (min)

e davon Umsteigewartezeit (min)
e davon Zu- und Abgang (min)

Erwartete Ankunftszeit (Uhrzeit)

e in x% der Fille (Uhrzeit x)
e in x% der Fille (Uhrzeit y)

Umsteigen (x mal)

Kosten (€)
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Tabelle 5: Erhobene Attribute Zuverlassigkeit

Verkehrsmittel Typ

Attribute (Einheit) Erginzungen

Verbindung und OV Typ 3
Abfahrtzeit im
offentlichen

Verkehr

Abfahrtzeit (Uhrzeit)
Erwartete Reisezeit (min)

e davon im Fahrzeug (min)
e davon Umsteigwartezeit (min)

davon Zu- und Abgang (min)
Erwartete Ankunftszeit (Uhrzeit)

e in x% der Fille (Uhrzeit x)
e in x% der Fille (Uhrzeit y)

Umsteigen (x mal)
Kosten (€)

Darstellung der Anteile der Verfrithung, Zusétzliche grafische
Piinktlich, Verspatung in Form von Unterstiitzung

Séulendiagrammen

Route und
Abfahrtzeit mit
dem Auto

MIV Typ 1

Abfahrtzeit (Uhrzeit)
Erwartete Reisezeit (min)

e davon fahrend (min)
e davon Stau (min)
e davon FuBlweg (min)

Erwartete Ankunftszeit (Uhrzeit)
Anteil x min Verfrithung (x %)
Anteil piinktlich (x %)

Anteil x min Verspitung (x %)

Kosten (€)

Route und
Abfahrtzeit mit

MIV Typ 2

Abfahrtzeit (Uhrzeit)
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Tabelle 5: Erhobene Attribute Zuverlassigkeit

Verkehrsmittel Typ Attribute (Einheit) Erginzungen

dem Auto
Erwartete Reisezeit (min)

e davon fahrend (min)
e davon Stau (min)
e davon FuBweg (min)

Erwartete Ankunftszeit (Uhrzeit)

e in x% der Fille (Uhrzeit x)
e in x% der Fille (Uhrzeit y)

Kosten (€)
Route und MIV Typ3  Abfahrtzeit (Uhrzeit)
Abfahrtzeit mit Erwartete Reisezeit (min)
dem Auto
e davon fahrend (min)
e davon Stau (min)
e davon FuBweg (min)
Route und MIV Typ 3 Erwartete Ankunftszeit (Uhrzeit)
Abfahrtzeit mit o in x% der Fille (Uhrzeit x)
dem Auto e in x% der Fille (Uhrzeit y)
Kosten (€)
Darstellung der Anteile der Verfrithung, Zusétzliche grafische
Piinktlich, Verspétung in Form von Unterstiitzung
Saulendiagrammen
Verbindung und Flug Typ 1 Startzeit (Uhrzeit) zu Hause/am
Abfahrtzeit im Ausgangort
Flugverkehr

Erwartete Reisezeit (min)
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Tabelle 5: Erhobene Attribute Zuverlassigkeit

Verkehrsmittel Typ Attribute (Einheit) Erginzungen

e davon im Flugzeug (min)
e davon Umsteigewartezeit (min)
e davon Anfahrt (min)

Erwartete Ankunftszeit (Uhrzeit)
Anteil x min Verfrithung (x %)
Anteil piinktlich (x %)

Anteil x min Verspitung (x %)
Umsteigen (x mal)

Kosten (€)

Verbindung und Flug Typ 2 Startzeit (Uhrzeit) zu Hause/am
Abfahrtzeit im Ausgangort

Flugverkehr Erwartete Reisezeit (min)

e davon im Flugzeug (min)
e davon Umsteigewartezeit (min)
e davon Anfahrt (min)

Erwartete Ankunftszeit (Uhrzeit)

e in x% der Fille (Uhrzeit x)
e in x% der Fille (Uhrzeit y)

Anteil x min Verfrithung (x %)

Anteil piinktlich (x %)

Verbindung und Flug Typ 2 Anteil x min Verspatung (x %)

Abfahrtzeit im )
Umsteigen (x mal)
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Tabelle 5: Erhobene Attribute Zuverlassigkeit

Verkehrsmittel Typ Attribute (Einheit) Erginzungen

Flugverkehr Kosten (€)
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2.5.4 Langzeit Experimente

In den Langzeit-Experimenten zur Arbeitsplatz- und Wohnstandortswahl wurden die Fahrtzeiten und
Kosten mit dem MIV und OV variiert und mit den Eigenschaften der Alternativen verkniipft. Die

Auswahl der Attribute baut auf fritheren Experimenten am IVT auf (Weis et al. 2012).

Tabelle 6: Erhobene Attribute Langzeit Experimente

Experiment Attribute (Einheit)

Arbeitsplatz Anfahrtsweg, Auto (min)
Kosten der Fahrt, Auto (€/Monat)
Anfahrtsweg, OV (min)
Kosten der Fahrt, OV (€/Monat)
Nettoeinkommen (€/Monat)
Verantwortung fiir (Anzahl Mitarbeiter)
Verwaltetes Budget (Mio. €/Jahr)
Wechsel der Branche (Erfordernis ja/nein)

Wechsel der Firma (Erfordernis ja/nein)

Wohnort Typ der Wohnung (Einfamilienhaus, Mehrfamilienhaus
GrofBe (m?)
Ausbaustandard (Neubau, Altbau, renovierter Altbau)
AulBenraum (Garten, Balkon)
Mietpreis bzw. Hypothek (€/Monat)
Art des Umfelds / Lage (in der Stadt, Vorstadt, Dorf)
Fahrtzeit mit dem Auto:
zur Arbeit (min)

zum Einkaufen (min)
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Tabelle 6: Erhobene Attribute Langzeit Experimente

Experiment Attribute (Einheit)
Wohnort Kosten mit dem Auto:
zur Arbeit (€/Monat)

zum Einkaufen (€/Monat)
Fahrtzeit mit dem OV:
zur Arbeit (min)

zum Einkaufen (min)
Kosten mit dem OV:

zur Arbeit (€/Monat)

zum Einkaufen (€/Monat)
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2.6 Beispielfragebdgen

Zum besseren Verstdndnis des Aufbaus der Fragebogen wird im folgenden Abschnitt je ein
Beispielfragebogen der einzelnen SP-Experimente abgebildet. Die Zuteilung findet sich in der

jeweiligen Bildiiberschrift.

Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme

Abbildung 3: Fragebogenbeispiel: Alltagsweg, Verkehrsmittelwahl Fu/OV/MIV

Zu FuBR

Gehzeit 1:15 h

Offentlicher Verkehr
Gesamtzeit 0:23 h
davon Fahrtzeit 0:14 h

davon Wartezeit 0:06 h

davon FuBweg 0:03 h
Umsteigen 1 Mal
Kosten 1,80 €

(29 €/Monat bei 8 Fahrten)
Fahrt alle 30 min

Anteil verspatet 10 %

Auto

Gesamtzeit
davon fahrend
davon im Stau

davon FuBweg

Kosten

0:18 h
0:12 h
0:02 h

0:04 h

1,70 €

(27 €/Monat bei 8 Fahrten)

Anteil verspatet

10 %

Wahl: | |

||

||
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Abbildung 4: Fragebogenbeispiel: Alltagsweg, Verkehrsmittelwahl Fahrrad/OV/MIV

Fahrrad Offentlicher Verkehr Auto

Fahrtzeit 0:11 h Gesamtzeit 0:09 h Gesamtzeit 0:06 h

davon Fahrtzeit 0:05 h davon fahrend 0:02 h

davon Wartezeit 0:02 h davon im Stau 0:02 h

davon FulBweg 0:02 h davon FuBRweg 0:02 h
Umsteigen 0 Mal
Kosten 20 € Kosten 30 €

(2 €/Monat bei 4 Fahrten)
Fahrt alle 60

Anteil verspatet 10

min

%

(2 €/Monat bei 4 Fahrten)

Anteil verspatet 10

%

Wahl:

L]

[
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Abbildung 5: Fragebogenbeispiel: Lange Reise, Verkehrsmittelwahl Fernreisebus/OV/MIV

Gesamtzeit 251 h Gesamtzeit 3110 h Gesamtzeit 227 h
davon Fahrtzeit 210 h davon Fahrtzeit 2:10 h davon fahrend 1:52 h
davon Wartezeit 0:20 h davon Wartezeit 0:30 h davon im Stau 0:27 h
davon Zu- und 021 h davon Zu- und 030 h davon FuBweg ~ 0:08 h
Abgang Abgang

Umsteigen 1 Mal Umsteigen 3 Mal

Kosten 27,50 € Kosten 27,50 € Kosten 1840 €

Fahrt alle 180 min Fahrt alle 30 min

Anteil verspitet 10 % Anteil verspatet 20 % Anteil verspatet 5 %
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Abbildung 6: Fragebogenbeispiel: Lange Reise, Verkehrsmittelwahl OV/MIV/Flug

Gesamtzeit 3:40 h Gesamtzeit 7:25 h Gesamtzeit 511 h
davon Flugzeit 1:14 h davon Fahrtzeit 6:25 h davon fahrend 352 h
davon Wartezeit 1:14 h davon Wartezeit 030 h davon im Stau 1:00 h
davon Zu- und 112 h davon Zu- und 030 h davon FuRweg ~ 0:19 h
Abgang Abgang

Umsteigen 0 Mal Umsteigen 3 Mal

Kosten 297 € Kosten 64,60 € Kosten 37,10 €

Fliegt alle 360 min Fahrt alle 30 min

Anteil verspatet 10 % Anteil verspatet 5 % Anteil verspatet 20 %
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Abbildung 7: Fragebogenbeispiel: Lange Reise, Routenwahl, MIV

Route 1 Route 2
Gesamtzeit 1:18 h Gesamtzeit 1:08 h
davon fahrend 0:57 h davon fahrend 0:57 h
davon im Stau 0:13 h davon im Stau 0:03 h
davon FuBweg 0:08 h davon FuBweg 0:08 h
Kosten 7,70 € Kosten 9,50 €
Verspatung bei jeder 5. Fahrt Verspatung bei jeder 20. Fahrt
Wahl: l:l El
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Abbildung 8: Fragebogenbeispiel: Alltagsweg, Routenwahl, OV

Verbindung 1 Verbindung 2
Gesamtzeit 1:15 h Gesamtzeit 1:27 h
davon im Fahrzeug 0:46 h davon im Fahrzeug 1:18 h
davon Wartezeit 0:14 h davon Wartezeit 0:04 h
davon FuBweg 0:15 h davon FuBweg 0:05 h
Umsteigen 3 Mal Umsteigen 1 Mal
Kosten 1,80 € Kosten 2,20 €
Auslastung hoch Auslastung gering
Verspatung bei jeder 10. Fahrt Verspatung bei jeder 10. Fahrt
Wahl: D |:|
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Abbildung 9: Fragebogenbeispiel: Alltagsweg, Zuverlissigkeit OV Typ 1

Verbindung 1 Verbindung 2

Abfahrtszeit 7:51 Uhr Abfahrtszeit 7:35 Uhr
Erwartete Gesamtzeit 0:19 h Erwartete Gesamtzeit 0:15 h

davon im Fahrzeug 0:13 h davon im Fahrzeug 0:13 h

davon Wartezeit 0:03 h davon Wartezeit 0:01 h

davon FuBweg 0:03 h davon FuBweg 0:01 h
Erwartete Ankunftszeit 8:10 Uhr Erwartete Ankunftszeit 7:50 Uhr
Anteil 5 min Verfrithung 5 % Anteil 5 min Verfrilhung 20 %
Anteil punktlich 55 % Anteil pinktlich 70 %
Anteil 5 min Verspatung 40 % Anteil 10 min Verspatung 10 %
Umsteigen 1 Mal Umsteigen 1 Mal
Kosten 1,30 € Kosten 80 €

Wahl: |:| |:]
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Abbildung 10: Fragebogenbeispiel: Alltagsweg, Zuverlissigkeit OV Typ 2

Verbindung 1 Verbindung 2
Abfahrtszeit 7:35 Uhr Abfahrtszeit 8:15 Uhr
Erwartete Gesamtzeit 1:05 h Erwartete Gesamtzeit 1:05 h
davon im Fahrzeug 0:;51 h davon im Fahrzeug 0:51 h
davon Wartezeit 0:03 h davon Wartezeit 0:11 h
davon FuBweg 0:11 h davon FuBweg 0:03 h
Erwartete Ankunftszeit 8:40 Uhr Erwartete Ankunftszeit 9:20 Uhr
(in 85 % der Falle) (in 40 % der Falle)
in 5% der Falle 8:10 Uhr in 20 % der Falle 8:50 Uhr
in 10 % der Falle 9:30 Uhr in 40 % der Fille 10:30 Uhr
Umsteigen 1 Mal Umsteigen 3 Mal
Kosten 7,20 € Kosten 11,70 €
Wahl: D D
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Abbildung 11: Fragebogenbeispiel: Lange Reise, Zuverlissigkeit OV Typ 3

Verbindung 1 Verbindung 2
Abfahrtszeit 8:47 Uhr Abfahrtszeit 10:14 Uhr
Erwartete Gesamtzeit 1:43 h Erwartete Gesamtzeit 1:16 h
davon im Fahrzeug 1:31 h davon im Fahrzeug 0:53 h
davon Wartezeit 0:04 h davon Wartezeit 0:15 h
davon Zu- und Abgang 0:08 h davon Zu- und Abgang 0:08 h
Erwartete Ankunftszeit 10:30 Uhr Erwartete Ankunftszeit 11:30 Uhr
(in 75 % der Fille) (in 60 % der Falle)
in 5 % der Falle 9:55 Uhr in 20 % der Fille 11:15 Uhr
in 20 % der Falle 10:55 Uhr in 20 % der Fille 12:05 Uhr
Umsteigen 0 Mal Umsteigen 1 Mal
Kosten 6,20 € Kosten 10,00 €

Wahl: D I:I

Vergleich der Verteilungen der Ankunftszeiten:

100 % 100 %
80 % 80 %
60 % 60 %
40% 40 %
20% 20%

0% I 0%
9:55 10:30 10:55 11:15 11:30 12:05
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Abbildung 12: Fragebogenbeispiel: Lange Reise, Zuverlédssigkeit MIV Typ 1

Route 1 Route 2

Abfahrtszeit 9:39 Uhr Abfahrtszeit 10:50 Uhr
Erwartete Gesamtzeit 5:21 h Erwartete Gesamtzeit 3:10 h

davon fahrend 4:29 h davon fahrend 2:37 h

davon im Stau 0:30 h davon im Stau 0:11 h

davon FuBweg 0:22 h davon FuBweg 0:22 h
Erwartete Ankunftszeit 15:00 Uhr Erwartete Ankunftszeit 14:00 Uhr
Anteil 35 min Verfrihung 20 % Anteil 15 min Verfriihung 5 %
Anteil plnktlich 60 % Anteil ptinktlich 75 %
Anteil 55 min Verspatung 20 % Anteil 55 min Verspatung 20 %
Kosten 25,00 € Kosten 40,60 €

Wahl: D [:]
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Abbildung 13: Fragebogenbeispiel: Alltagsweg, Zuverlassigkeit MIV Typ 2

Route 1 Route 2
Abfahrtszeit 5:05 Uhr Abfahrtszeit 4:42  Uhr
Erwartete Gesamtzeit 045 h Erwartete Gesamtzeit 1:28 h
davon fahrend 0:39 h davon fahrend 1:06 h
davon im Stau 0:03 h davon im Stau 0:11 h
davon FuRweg 0:03 h davon FuRweg 0:11 h
Erwartete Ankunftszeit 5:50 Uhr Erwartete Ankunftszeit 6:10 Uhr
(in 75 % der Falle) (in 60 % der Félle)
in5 % der Falle 5:45 Uhr in 20 % der Falle 6:05 Uhr
in 20 % der Fille 5:55 Uhr in 20 % der Félle 6:15 Uhr
Kosten 590 € Kosten 3,60 €
Wahl: |:| D
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Abbildung 14: Fragebogenbeispiel: Lange Reise, Zuverldssigkeit MIV Typ 3

Route 1 Route 2
Abfahrtszeit 14:59 Uhr Abfahrtszeit 14:07 Uhr
Erwartete Gesamtzeit 1:16 h Erwartete Gesamtzeit 1:38 h
davon fahrend 1:08 h davon fahrend 1:08 h
davon im Stau 0:04 h davon im Stau 0:15 h
davon FuBweg 0:04 h davon FuBweg 0:15 h
Erwartete Ankunftszeit 16:15 Uhr Erwartete Ankunftszeit 15:45 Uhr
(in 85 % der Fille) (in 40 % der Falle)
in 5 % der Falle 15:50 Uhr in 20 % der Falle 15:20 Uhr
in 10 % der Falle 16:50 Uhr in 40 % der Fille 16:20 Uhr
Kosten 9,30 € Kosten 15,10 €
Wahl: |:| |:|

Vergleich der Verteilungen der Ankunftszeiten:

100 % 100 %
80% 80%
60% 60 %
40% 40%
20% 20%

0% 0%
1550 16:15 16:50 15:20 15.45 16:20
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Abbildung 15: Fragebogenbeispiel: Lange Reise, Zuverléssigkeit Flug Typ 1

Verbindung 1 Verbindung 2

Abfahrtszeit 20:04  Uhr Abfahrtszeit 19:16  Uhr
Erwartete Gesamtzeit 3:10 h Erwartete Gesamtzeit 3:28 h

davon im Flugzeug 1:03 h davon im Flugzeug 1:03 h

davon Wartezeit 1:13 h davon Wartezeit 1:15 h

davon Anfahrt 0:53 h davon Anfahrt 1:09 h
Erwartete Ankunftszeit 23:15 Uhr Erwartete Ankunftszeit 22:45 Uhr
Anteil 15 min Verfrihung 5 % Anteil 50 min Verfrithung 20 %
Anteil plnktlich 55 % Anteil plnktlich 70 %
Anteil 25 min Verspatung 40 % Anteil 50 min Verspatung 10 %
Umsteigen 1 Mal Umsteigen 0 Mal
Kosten 210 € Kosten 341 €

Wahl: I:l I:l
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Abbildung 16: Fragebogenbeispiel: Lange Reise, Zuverléssigkeit Flug Typ 2

Verbindung 1 Verbindung 2
Abfahrtszeit 11:08 Uhr Abfahrtszeit 11:24  Uhr
Erwartete Gesamtzeit 321 h Erwartete Gesamtzeit 4:05 h
davon im Flugzeug 0:57 h davon im Flugzeug 1:38 h
davon Wartezeit 1:22 h davon Wartezeit 1:20 h
davon Anfahrt 101 h davon Anfahrt 1:.06 h
Erwartete Ankunftszeit 14:30  Uhr Erwartete Ankunftszeit 15:30  Uhr
(in 80 % der Falle) (in 50 % der Falle)
in 10 % der Falle 14:05 Uhr in 10 % der Falle 15:00 Uhr
in 10 % der Falle 15:05 Uhr in 40 % der Falle 16:20 Uhr
Umsteigen 0 Mal Umsteigen 1 Mal
Kosten 351 € Kosten 216 €
Wahl: I:l [:l
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Abbildung 17: Fragebogenbeispiel: Langzeit, Wohnort

Bisher Neu

Typ der Wohnung Mehrfamilienhaus Mehrfamilienhaus
GroRe 50 m’ 40 m
Ausbaustandard renovierter Altbau Renovierter Altbau
Aulenraum Balkon/Terrasse Keiner
Mietpreis / Hypothek 320 € /Monat 352 €/ Monat
Art des Umfelds / Lage in der Stadt Innenstadt
Fahrtzeit mit dem Auto:

zur Arbeit 0:12 h 0:08 h

zum Einkaufen 0:23 h 0:27 h
Kosten mit dem Auto:

zur Arbeit 43 €/ Monat 47 € /Monat

zum Einkaufen 30 € /Monat 24 € /Monat
Fahrtzeit mit dem OV:

zur Arbeit 0:13 h 0:16  h

zum Einkaufen 0:23 h 0:27 h
Kosten mit dem OV:

zur Arbeit 40 € /Monat 44 €/ Monat

zum Einkaufen 32 €/Monat 35 € /Monat
Wahl: D I:l
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Abbildung 18: Fragebogenbeispiel: Langzeit, Arbeitsplatz

Anfahrtsweg, Auto
Kosten der Fahrt, Auto
Anfahrtsweg, OV
Kosten der Fahrt, OV
Bruttoeinkommen
Verantwortung fir
Verwaltetes Budget
Wechsel der Branche

Wechsel der Firma

0:12 h

43 € /Monat

0:12 h

40 € /Monat

4200 €/ Monat

0 Mitarbeiter

,0  Mio. €/ Jahr

nein

nein

Neu

0:10 h

39 €/Monat

0:14 h

44 €/ Monat

4000 €/ Monat

11 Mitarbeiter

,2  Mio. €/ Jahr

Wahl:

u
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3 Expertenbefragungen gewerbliche Stichprobe

Im gewerblichen Kontext ist die Wahl des Verkehrsmittels eine strategische Entscheidung des
Unternehmens, in der neben Logistik auch steuerliche, PR, Reservekapazitits- und andere Aspekte
eine Rolle spielen. Der reisende Mitarbeiter muss sich bei gewerblichen Fahrten entsprechend den
Vorgaben seines Unternehmens verhalten und hat teilweise nur geringen Einfluss auf die Wahl seines
Verkehrsmittels und der Route zu seinem Zielort. Es erscheint daher notwendig, die Hintergriinde der
Verkehrsmittel- und Routenwahl im Personenwirtschaftsverkehr (PWV) noch auf anderem Wege zu
erforschen, und zu klédren, wie und in welcher Form diese Entscheidungen in Unternehmen getroffen
werden. Aus diesem Grund wurden mehrere qualitative Interviews mit Entscheidungstrigern in
Unternehmen gefiithrt, um die angesprochenen Hintergriinde ndher zu beleuchten und um den
gewihlten Ansatz zur gewerblichen Verkehrsmittel- und Routenwahl zu plausibilisieren oder

gegebenenfalls anzupassen.

3.1 Vorgehen bei den qualitativen Interviews

Um Experten filir die qualitativen Interviews zu akquirieren, wurden im Vorfeld die
Entscheidungstréger, d.h. Vorstand oder Geschiftsfiihrer, ausgewéhlter Unternehmen per Brief
angeschrieben. Das Schreiben enthielt die Bitte um die Teilnahme an dem Telefoninterview sowie ein
Antwortschreiben, welches per Fax, E-Mail oder Post an die ETH Ziirich geschickt werden konnte.
Zusétzlich wurde dem Brief ein Einladungsschreiben des damaligen Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung beigelegt (heute Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur),
um eine moglichst grofe Teilnahmebereitschaft bei den Unternehmen zu erreichen. In dem
Anschreiben fand sich auch der explizite Hinweis darauf, dass der Entscheidungstriger eines
Unternehmens fiir die Verkehrsmittelwahl im Personenwirtschaftsverkehr das Interview geben soll.
Kopien der erwédhnten Schreiben finden sich im Anhang (Abschnitte 10.8, 10.9). Ziel war es,

mindesten 20 Telefoninterviews mit Entscheidungstrigern in 20 verschiedenen Firmen zu fiithren.

Nach dem Erhalt eines positiven Antwortschreibens erfolgten ein Anruf bei der entsprechenden Firma
und die Durchfiihrung des Interviews anhand eines Leitfaden-Fragebogens, welcher im Anhang
(Abschnitt 10.7) zu finden ist. Die vorgegebenen Antworten auf dem Fragebogen dienten der
Unterstiitzung des Interviewenden und bei Bedarf des Interviewten. Die Entscheidung iiber die

Verkehrsmittelwahl im Personenwirtschaftsverkehr kann auch stark vom Wegezweck abhingen. Aus
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diesem Grund fungierte die erste Frage des Interviews gleichzeitig als Kontroll- und
Auswahlkriterium: Der Interviewte sollte seinen Fokus im Verlauf des Interviews auf einen
Reisezweck (Verkaufsgespriche, Dienstleistungen und Warenauslieferungen oder Information und
Weiterbildung) legen und seine restlichen Antworten auf diesen beziehen, sodass bei der spéteren

Analyse Aussagen iiber diese Kategorien getroffen werden kdnnen.

Da das Einladungsschreiben zu oft unbeantwortet blieb, erfolgte in einem zweiten Schritt eine

telefonische Rekrutierung einiger zufillig ausgewéhlter Unternehmen.

3.2 Unternehmensrekrutierung und Riucklauf

Fiir die Rekrutierung wurden insgesamt 750 Firmenadressen durch ein auf Wirtschaftsinformationen
spezialisiertes Unternehmen zuféllig ausgewahlt. Obwohl fiir die qualitativen Interviews in etwa 20
Teilnehmer eingeplant waren, wurde die Anzahl der Adressen bewusst hoch gewihlt, da auf Ebene der
Entscheidungstrdger in  Unternehmen die Teilnahmebereitschaft an  Experteninterviews
erfahrungsgemil eher gering ist. Um eine moglichst heterogene Teilnehmerschaft der
bundesdeutschen Unternehmenslandschaft fiir die Interviews zu akquirieren, wurde die Stichprobe

vorab anhand von drei Selektionskriterien differenziert.

Zum einen wurden die Adressen gleichmiBig in die drei {ibergeordneten Branchen Industrie, Handel
und Dienstleistungen aufgeteilt. Des Weiteren erfolgte eine Unterteilung der Anzahl der Adressen
nach Unternehmensgrofe, die in etwa anhand der Angaben des Statistischen Bundesamtes
unterschieden wurden. Lediglich die Kategorie der Kleinstunternehmen (weniger als zehn
Beschiftigte) wurde auf 50 Adressen festgesetzt, da diese zwar den grofiten Anteil der Unternehmen
in Deutschland ausmacht, aber erwartungsgemal3 eher selten liber ein Mobilitdtskonzept verfiigen.
Zuletzt wurden die Adressen in geografische Regionen aufgeteilt. Der Region Siid wurden die
Unternechmen der Bundesldnder Bayern und Baden-Wiirttemberg zugeordnet. Die Region Nord
entspricht Unternehmen der Bundesldndern Niedersachsen, Hamburg, Schleswig-Holstein, Bremen
und Mecklenburg-Vorpommern. In der Region West befinden sich Unternehmen der Bundeslidnder
Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Hessen und Saarland und in der Region Ost Unternehmen der
Bundeslénder Berlin, Brandenburg, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiiringen. Auch hier wurde anhand
der Anzahl der in den jeweiligen Bundesldndern angesiedelten Unternehmen unterschieden. Tabelle 7
gibt einen Uberblick iiber die Quotierung der Adressen sowie die gefiihrten Nettointerviews anhand

der Kategorisierung.
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Eine Zusammenfassung der Interviewbereitschaft der kontaktierten Unternehmen findet sich in
Tabelle 8. Der erste Kontakt stellt die postalische Einladung dar. Weiterfiihrend wurden aus der
gleichen Adressstichprobe gut 220 zufillig ausgewidhlte Unternehmen zusitzlich telefonisch
kontaktiert und um ein Interview gebeten. Insgesamt waren von den 750 kontaktierten Experten 27
Entscheidungstriager bereit ein Telefoninterview zur Verkehrsmittel- und Routenwahlwahl in ihrem
Unternehmen zu fiihren. Drei Personen/Unternechmen erwiesen sich als nicht geeignet, da sie keine

Fahrten im Personenwirtschaftsverkehr durchfiithren.

Tabelle 7: Quotierung der Firmenadressen

Kriterium Quota Anzahl Netto-Interviews
Branche

Industrie 0,33 250 6
Handel 0,33 250 7
Dienstleistungen 0,33 250 11
Unternehmensgrofie

>5000 0,09 71 0
500-4999 0,11 80 1
100-499 0,15 112 0
20-99 0,31 232 8
10-19 0,27 205 6
<10 0,07 50 9
Bundeslinder

Nord 0,25 187 4
Stid 0,25 188 8
West 0,25 188 6
Ost 0,25 187 6
Insgesamt 1,00 750 24
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Tabelle 8: Riicklauf der qualitativen Befragung

Unternehmen
1. Kontakt Insgesamt (Brief) 750
= Unbekannt 20
=  Ohne Antwort 262
2. Kontakt (+ Anruf) 221
Absagen insgesamt (Brief + Anruf) 220
Interviewbereit 27
= davon 1. Kontakt (1 Pers. nicht geeignet) 8
= davon 2. Kontakt (2 Pers. nicht geeignet) 19
Nicht geeignet 3
Netto Interview 24

3.3 Auswertung

Die 24 gefiihrten Experteninterviews wurden analysiert und inhaltlich ausgewertet. 21 der Experten
gaben an, dass ihre Mitarbeiter regelmifBig Fahrten zu Verkaufsgesprachen, Vertragsabschliissen und
Angebotsprasentationen durchfithren. Dies ist somit die in den Interviews am haufigsten genannte Art
der gewerblichen Fahrten. Warenauslieferungen werden nur im Zusammenhang mit einer
Dienstleistung zum gewerblichen Personenwirtschaftsverkehr gezdhlt, da sie ansonsten dem
Giterverkehr zugeordnet werden (Wermuth 2007). Diese Art der gewerblichen Fahrten wird von den
Mitarbeitern von 10 der befragten Unternechmen durchgefiihrt. 9 der Experten gaben an, dass ihre
Mitarbeiter regelmédfig zu Informations- und Weiterbildungs-Veranstaltungen oder Messen,
Kongressen und Workshops reisen, allerdings mit einer geringeren Hiufigkeit als die beiden
erstgenannten Fahrten. Knapp ein Drittel der Mitarbeiter der befragten Entscheidungstriger fithren
gewerbliche Fahrten zu allen abgefragten Zwecken durch (Abbildung 19). In der Regel reisen die
Mitarbeiter allein oder maximal zu Zweit und in 19 Unternehmen sind iiber ein Fiinftel der Mitarbeiter

mobil und nehmen regelméfig am PWYV teil.
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Abbildung 19: Arten der gewerblichen Fahrten

25
Eb 20
£
)
c
=]
S 15
]
c
<
@
= 10
< 10 9
]
=3 7
=
<
oo 3
[
=]
i
I

0 -

Verkaufsgesprache Dienstleistung und Information, Alle drei Arten
Warenauslieferung Weiterbildung
Art

Fiir die gewerblichen Fahrten ihrer Mitarbeiter geben 19 der 24 befragten Entscheidungstrager den
Pkw bzw. das Nfz als Hauptverkehrsmittel an. Die Bahn und der OPNV werden in zwei Unternehmen
als Hauptverkehrsmittel genutzt. Einer dieser Experten berichtet, dass in seinem Unternehmen 75%
der gewerblichen Fahrten mit der Bahn durchfiihrt werden (Abbildung 20). Uber einen eigenen
Fuhrpark verfiigen 23 der befragten Unternehmen. Als Griinde fiir die Wahl des Pkws als
Hauptverkehrsmittel werden Flexibilitit und Zeitersparnis sowie Kosten genannt. Auch die
Erreichbarkeit spielt eine wichtige Rolle bei der Wahl des Verkehrsmittels, da ein GroBteil der
Befragten angibt, dass viele Ziele der Dienstfahrten nur mit dem Pkw erreichbar seien. Ebenso
garantiert der MIV eine grofere Flexibilitdt bei der Verbindung mehrere Termine an unterschiedlichen
Orten. Ferner wird von manchen Experten angegeben, dass der Transport von Material und Unterlagen
einen Pkw bzw. ein Nfz erfordert. Sofern es eine grofle Zeiteinsparung einbringt, wird das Flugzeug

als Hauptverkehrsmittel genutzt.
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Abbildung 20: Verkehrsmittelanteile gewerblichen Fahrten

23

N
e PKW
21 —
N
"1
|
17 - e s @ Bahn/
= | (jPNV
15—
—
c 13 —
_g — lFIugzeug
D11 -
x f
g
e —— e S
&
I ———.—.—..—
.
—
3 —
L
1
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Verkehrmittelanteile [%]

Die Routenwahl zeigt sich als klare Entscheidung des Mitarbeiters. 22 der befragten Experten geben
an, dass ihre Mitarbeiter selbst iiber die Route zum Zielort ihrer Dienstfahrt entscheiden konnen. Die
Entscheidungshoheit iiber das Verkehrsmittel erscheint jedoch etwas differenzierter. Vier der
Entscheidungstriager geben an, dass sie keine andere Alternative als den Pkw fiir ihre Dienstfahrten
haben. Als Griinde hierfiir werden zum einen die Erreichbarkeit, die kein anderes Verkehrsmittel
zuldsst, oder Materialtransport, der einen Pkw erfordert, genannt. In einem Unternehmen entscheiden
Geschiftsfilhrung und Mitarbeiter zusammen iiber das Verkehrsmittel fiir die Dienstfahrten, indem ein
gemeinsames Mobilitdtskonzept erarbeitet wurde. In 9 der befragten Unternehmen kann der
Mitarbeiter selbst entscheiden, wie er zu seinem Geschiftstermin anreisen mochte. 10 der befragten
Experten geben an, dass sie die Entscheidung treffen. Jedoch unterscheidet sich die Tragweite der
Vorgabe teilweise deutlich. Zum einen wird das Verkehrsmittel — in der Regel der Pkw — komplett
vom Entscheidungstriger vorgegeben. In anderen Fillen wird die Wahl von einem Mobilitidtskonzept

geregelt, welches vom Entscheidungstréger erstellt wurde und grob die Verkehrsmittelwahl angibt.
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Abbildung 21: Einschitzung der Zuverlassigkeit der Verkehrsmittel
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Die Zuverléssigkeit des Verkehrsmittels spielt eine wichtige Rolle fiir die befragten Experten und wird
von allen als sehr wichtig eingeschitzt. Betrachtet man die Zuverldssigkeit der einzelnen
Verkehrsmittel separat, wird das Flugzeug als das Verlésslichste eingeschitzt. Jedoch ist seine
Nutzung héufig weiteren Faktoren wie der Erreichbarkeit und den Kosten untergeordnet. Die Bahn
wird im Schnitt als das unzuverldssigste Verkehrsmittel bewertet. Der Pkw schneidet an dieser Stelle
leicht besser ab (Abbildung 21).

Des Weiteren geben etwa die Halfte der befragten Entscheidungstrager an, dass Nachhaltigkeit in der
Verkehrsmittelwahl ein wichtiges Thema in ihren Unternehmen ist. Bei der der Pkw-Wahl achten
viele der Entscheidungstrager auf verbrauchsarme Autos in der gewiinschten Fahrzeugklasse. Im
Fuhrpark eines Unternehmens befindet sich ein Elektroauto fiir den Nahbereich. Politische Anreize
spielen hingegen eine eher untergeordnete Rolle bei der Routen- und Verkehrsmittelwahl in den
befragten Unternehmen. Gut die Hélfte der Unternehmen haben ein Mobilitdtskonzept ausgearbeitet,

jedoch variiert dieses teilweise deutlich im Detailierungsgrad. Knapp die Hélfte der Unternehmen
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nutzen spezielle Firmenkundenangebote der einzelnen Verkehrstriger, wie zum Beispiel eine
Bahncard oder Meilenkarte sowie spezielle Leasingangebote der Autohduser oder Autovermieter. Im
Durchschnitt liegt der zeitliche Rahmen, in dem die Entscheidungstridger ihrer Verkehrsmittelwahl

iiberpriifen, bei 1,1 Jahren.

3.4 Fazit Experteninterviews

Die Inhaltsanalyse der Experten-Interviews zeigt, dass der Pkw das klar dominierende Verkehrsmittel
im Personenwirtschaftsverkehr ist. Allgemein sind die Mitarbeiter der befragten Unternechmen eher
allein unterwegs und mindestens 20 Prozent der Mitarbeiter sind regelmifBlige Teilnehmer des PWVs.
Die wichtigsten Faktoren fiir die Routen- und Verkehrsmittelwahl sind Kosten- oder Zeitersparnis.
Aus diesem Grund sind Mobilitdtskonzepte, sofern bei den Entscheidungstrdgern vorhanden, auf die
Faktoren Zeit und Kosten ausgelegt.

In den befragten Unternehmen ist die Routenwahl eine klare Entscheidung des Mitarbeiters. Die
Entscheidungshoheit iiber die Verkehrsmittelwahl ist jedoch geteilt. Die Experten gaben an, dass dies
entweder vom Mitarbeiter selbst, zusammen oder nach Vorgaben der Unternehmensfiihrung
entschieden werde. Die Vorgaben sind in den meisten Féllen jedoch eher allgemeiner Natur, als dass
der Mitarbeiter klare Vorschriften befolgen muss, welches Verkehrsmittel er fiir seine Dienstfahrt
wiahlen muss. Teilweise ist die Wahlfreiheit der Verkehrsmittel aufgrund der notwendigen
Transportkapazitdten fiir Unterlagen oder Waren eingeschrinkt.

Die gefiihrten Experteninterviews zeigen, dass der fiir die SC-Befragungen gewéhlte Ansatz der
Routen- und Verkehrsmittelwahlexperimente fiir einen Grofteil der Befragten eine richtige und
plausible Methode fiir die Ermittlung des Werts der Reisezeit fiir den Personenwirtschaftsverkehr
darstellt. Allerdings kann der Ansatz — nicht zuletzt aufgrund der wenigen vorliegenden
Forschungsergebnisse auf dem Gebiet des PWVs und der begrenzten Anzahl der Experteninterviews —
nicht von vornherein uneingeschrinkt empfohlen werden. Es bietet sich daher an, die Ergebnisse der
Routen- und Verkehrsmittelwahlexperimente im Personenwirtschaftsverkehr zur Validierung mit

alternativen Ansétzen (z.B. Hensher-Ansatz und Lohnkosteneinsparungen) zu vergleichen.
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4 Erhebung der RP- und SP-Daten

4.1 Stichprobenanlage ,nicht-gewerblicher Verkehr

4.1.1 Grundzlge telefonischer Bevélkerungsbefragungen

Bei einer groBen Anzahl von telefonischen Bevdlkerungsuntersuchungen der Markt- und
Sozialforschung werden Stichproben gezogen, die ausschlieBlich aus Festnetzrufnummern bestehen.
Um auch Subpopulationen zu erlauben, die normalerweise keine oder eine geringere Auswahlchance
haben, in die iiblicherweise gebildete Telefonstichprobe zu gelangen, wurde in der vorliegenden
Untersuchung eine kombinierte Stichprobe aus Festnetz- und Mobilfunknummer gebildet (=,,ITMS

Dual-Frame*), die sich nach den Empfehlungen des ADM zu Dual-Frame Untersuchungen richtet.

Die Entwicklung auf dem Mobilfunkmarkt hat dazu gefiihrt, dass es Personen gibt, die ausschlieBlich
per Mobiltelefon zu erreichen sind und die keinen Festnetzanschluss mehr besitzen (=,,mobile-only*).
Der Anteil dieser Teilgruppe wird von TNS Infratest kontinuierlich im Rahmen einer kontinuierlichen
personlich-miindlichen Mehrthemenumfrage {iiberpriift und hat sich den letzten Jahren auf
Haushaltsebene zwischen 8 und unter 10 Prozent eingependelt. Dem entsprechen 6 bis 7,5 Prozent auf
Personenebene. Diese Subpopulation ist keine unspezifische Gruppe, sondern es handelt sich in der
Tendenz um jiingere Personen — eher Minner als Frauen — mit im Vergleich niedrigerer formaler
Bildung und niedrigerem Einkommen. Diese Gruppe ist iiberproportional in den neuen Bundeslédndern

und in Ballungsrdumen zu finden.

Vor diesem Hintergrund wurde deshalb der ,,ITMS Dual-Frame“-Ansatz verwendet. Er erfasst mobile
Bevolkerungsteile, iibers Festnetz schwer erreichbare Zielpersonen und Nicht-Deutsche erheblich
besser als klassische Festnetzstichproben und fithrt so zu einer besseren Abbildung der
Grundgesamtheit der Wohnbevdlkerung in Deutschland. Lediglich Personen, die gar kein Telefon
besitzen (<1 %), werden von diesen Stichprobenrahmen nicht abgedeckt. Ferner schrinken die
telefonische Durchfiihrung der Befragung sowie die Reglements der Markt- und Sozialforschung die
Grundgesamtheit praktisch auf ,,Deutsch sprechende Personen ab 14 Jahren® ein. In dem vorliegenden
Projekt wurde das Mindestalter der Zielgruppe auf von 18 Jahren eingeschriankt. Dadurch ist
gewihrleistet, dass alle Zielpersonen zumindest die gesetzliche Voraussetzung fiir die selbststindige

Nutzung des Pkw als Fahrer aufweisen.
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41.2 ITMS Dual-Frame

Reprasentative telefonische Bevolkerungsbefragung mit hohen Qualititsanforderungen basieren bei
TNS Infratest auf dem ,,Infratest-Telefon-Master-Sample Dual-Frame* (,,[TMS Dual-Frame®), das fiir
derartige Untersuchungen aufgebaut wurde und =zu verzerrungsfreien Stichproben ohne
Klumpeneffekte fiihrt. Die Basisauswahldateien fiir Festnetz- und Mobilfunknummern werden von der
»Arbeitsgemeinschaft ADM-Telefonstichproben® erstellt, an der TNS Infratest mal3geblich beteiligt
ist. Das ,,JTMS Dual-Frame* ist als mehrfach geschichtete Flachenstichprobe konzipiert, in dem die
Festnetznummern ex-ante und die Mobilnummern wahrend der Feldphase regionalisiert werden. Es
wird garantiert, dass einerseits auch Festnetzanschliisse in der Auswahlgrundlage enthalten sind und
verzerrungsfrei gezogen werden konnen, die nicht in Telefonverzeichnissen eingetragen sind und
andererseits Personen korrekt und mathematisch berechenbar in die Stichprobe inkludiert werden, die

ausschliefllich Mobilfunktelefonie nutzen.

Im ,ITMS Dual-Frame“ System werden zundchst zwei getrennte Bruttostichproben fiir Festnetz
einerseits und Mobilfunk andererseits aus zwei getrennten aber vergleichbar aufgebauten
Auswahlrahmen gezogen. Wihrend der Datenerhebung werden im Zuge der Interviewrealisierung
diese Stichproben in einem System gemeinsam gesteuert und auf Basis eines einheitlichen
Flachenstrukturmodells miteinander fusioniert. Da sich beide Ausgangsstichproben und deren
Sampling-Frames auf die gleiche Grundgesamtheit beziehen, konnen sie ex post auf Basis einer
Designgewichtung so miteinander kombiniert werden, dass sie in Summe ein représentatives

Gesamtabbild der Bevdlkerung darstellen.

4.1.3 Bruttostichprobe

Urspriinglich war in diesem Projekt fiir die Stichprobe ein Verhaltnis von 50 % Festnetz- und 50 %
Mobilfunkinterviews vorgesehen, um eine ausreichende Besetzung der Teilpopulationen ,,mobile-
only* und ,Festnetz-only” zu erzielen. Eine wéhrend der Vorbereitungsphase des vorliegenden
Projekts vom ADM (Arbeitsgemeinschaft deutscher Markt- und Sozialforschungsinstitute)
durchgefiihrte Methodenstudie zum Dual-Frame Ansatz zeigte jedoch, dass ein Verhéltnis von 60 %
Festnetz- und 40%  Mobilfunknummern nach entsprechender Designgewichtung die
soziodemografischen Grundstrukturen der Bundesrepublik Deutschland am besten widerspiegelt.
Aufgrund dieser neuen Forschungsergebnisse wurde gemeinsam mit dem Auftraggeber beschlossen,

in diesem Projekt ein Verhéltnis von 60 % Festnetz- und 40 % Mobilfunknummern anzusetzen.
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Fiir die Brutto-Festnetzstichprobe wird eine geschichtete Auswahl (Bundesland X Regierungsbezirk X
BIK-Gemeindetypen) gezogen. Die Allokation wird mit dem sogenannten COX-Verfahren berechnet.
Charakteristisch fiir dieses Verfahren ist, dass keine kaufminnische Rundung angewandt wird,
sondern die Rundung wahrscheinlichkeitsproportional zum Betrag der Nachkommastellen erfolgt
(Cox, 1987). Diese Allokationsverteilung wird dann proportional auf die jeweiligen
schichtzugehorigen Gemeinden aufgeteilt. Die Rufnummernselektion erfolgt pro Gemeinde per
Zufallsauswahl. Ex ante werden fiir diese Untersuchung die Raumstrukturtypen 2010
(Raumordnungsbericht 2010) des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BSSR) iiber
Gemeindekennziffern angereichert, sodass bei Bedarf im Feldverlauf der Realisierungsgrad nach

diesen Raumtypen gepriift werden kann.

Die Ziehung der Brutto-Mobilfunkstichprobe erfolgte als reine Zufallsauswahl, wobei die
Rufnummern nach Netzbetreibern in der Auswahlgrundlage systematisch angeordnet sind. Die
Generierung von Regionalkennungen fiir Mobilfunknummern ist im Unterschied zum Festnetz im
Voraus nicht mdglich. Eine geschichtete Auswahl nach Netzbetreibern (operationalisiert mit der
Vorwabhl) ist zwar theoretisch denkbar, scheitert jedoch an der praktischen Verfiigbarkeit verlédsslicher

Sollzahlen fiir eine solche Ziehung.

4.1.4 Datenerhebung und Stichprobenrealisierung

Die Stichprobenrealisierung im Feld erfolgt nach dem Konzept der Nettostichprobensteuerung
vollautomatisch  per = Sample-Management-System (SMS). Das  Schichtungstableau der
Bruttostichprobenbildung und das Ergebnis der Allokationsrechnung gehen als Sollstruktur in die
Steuerung der Datenerhebung ein. Es ist somit gewihrleistet, dass in jeder Zelle die erforderliche Zahl
von Interviews durchgefiihrt wird. Festnetz- und Mobilfunknummern werden gemeinsam als
Flachenstichprobe ausgesteuert, wobei zunéchst iiberproportional Mobilfunknummern in der
Datenerhebung eingesetzt werden, um im weiteren Verlauf der Datenerhebung die regionale

Aussteuerung auf Basis der Festnetznummern vornehmen zu kénnen.

Die Verortung der Mobilfunknummern auf Gemeindeebene (GKZ) erfolgt im Interview durch

Abfrage von Postleitzahl und Ort. Fiir die Festnetznummern liegt diese Kennzeichnung bereits vor.

Um mogliche Einfliisse der Tageszeit auf Untersuchungsergebnisse von vorneherein auszuschalten,
wurde die Stichprobe nach einem Verfahren der ,,dynamischen Représentativitit™ beziiglich der
Besetzung der Zellen des Multistratifikationstableaus optimiert, sodass sich fiir jedes Stundenintervall

vorgabenproportionale Teilstichproben ergaben. Nicht erreichte Nummern wurden zuriickgelegt und
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kamen in groBeren zeitlichen Abstinden zu anderen Tageszeiten zur Wiedervorlage. Die an einem
bestimmten Tag nicht erreichten Personen wurden durch solche substituiert, die an anderen Tagen
nicht erreicht werden konnten. Mit dieser Vorgehensweise kann der sogenannte ,,Erreichbarkeits-
Bias“ weitgehend minimiert werden. Nur Haushalte und Personen, die auch nach dem 10. Kontakt

nicht angetroffen werden, wurden ausgesteuert.

4.1.5 Stichprobenanlage gewerblicher Verkehr

Aufgrund des vergleichsweise geringen Anteils der Personen mit gewerblichem Verkehr in der
Gesamtbevdlkerung ist eine Rekrutierung dieser Personengruppe in einer bevolkerungsreprasentativen
Stichprobe forschungsdkonomisch nicht sinnvoll. Diese Zielgruppe wurde daher in dem von TNS
Infratest genutzten Lightspeed-Online-Panel rekrutiert. Dabei wurde zundchst in einem
Kurzfragenprogramm ermittelt, ob der Befragte gewerbliche Fahrten in der fiir diese Studie
getroffenen Abgrenzung unternimmt. Sofern dies der Fall war, erfolgten eine kurze Erldauterung der
zweistufigen Erhebungsanlage und die Ermittlung der Teilnahmebereitschaft an dieser Untersuchung.
Bei vorhandener Teilnahmebereitschaft wurde die Telefonnummer aufgenommen, um dann das
telefonische RP-Interview durchzufiihren.

Die im Online gestellten Screening-Fragen wurden auch in der bevolkerungsreprasentativen CATI-
Stichprobe fiir den nicht-gewerblichen Verkehr erhoben. Auf diese Weise wurden
Strukturinformationen fiir Personen mit gewerblichem Verkehr ermittelt, nach denen dann die
gewerbliche Stichprobe gewichtet wurde, um deren soziodemografische Abbildungsqualitit
sicherzustellen (Néheres zur Gewichtung in Abschnitt 4.3).

4.2  Durchfuhrung der Datenerhebung

Die Datenerhebung erfolgte fiir beide Teilstichproben in einem zweistufigen Verfahren. In der ersten
Stufe wurden mittels CATI-Interviews die RP-Daten erhoben. Die Inhalte des CATI Interviews
umfassten neben soziodemografischen Informationen vor allem Aspekte des allgemeinen und
spezifischen Mobilititsverhaltens. Kern war dabei die konkrete und detaillierte Erfassung des

Fokuswegs mittels einer speziellen Erhebungssoftware (Trip Tracer der DDS GmbH, Karlsruhe).

Nach der ersten Stufe wurden vom IVT fiir jedes Interview individuell die SP-Experimente auf Basis
der Daten aus dem CATI-Interview erstellt.
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In der nichsten Phase erfolgte die Erhebung der SP-Daten. Als Erhebungsmethode dafiir wurde fiir
den nicht-gewerblichen Verkehr ein mixed-mode Erhebungsansatz durchgefiihrt. Die Befragten hatten
dabei die Moglichkeit, im CATI-Interview zu wahlen, ob sie an der SP-Befragung in Form eines

schriftlich-postalischen Fragebogens oder in Form eines Online-Interviews teilnehmen wollten.

Beim gewerblichen Verkehr wurde ausschlieflich eine Online-Folgeerhebung angeboten, da aufgrund
der Rekrutierung dieser Teilstichprobe aus dem Online-Panel hier eine hohe Affinitit fiir Online-

Befragungen vorliegt.

Der Prozess wurde so aufgesetzt, dass die Folgeerhebung fiir jeden Befragten zeitnah auf das CATI-
Interview folgt. Daher wurden nicht zunéchst en bloc die kompletten CATI-Interviews durchgefiihrt
und erst im Anschluss daran mit der Folgeerhebung begonnen. Vielmehr erfolgten die RP- und die SP-
Befragung als paralleler, zeitlich versetzter Prozess. Zu diesem Zwecke wurden alle drei Wochen die
CATI-Daten zusammengefasst und zur Verarbeitung an das IVT geliefert.

4.2.1 Vorabuntersuchung

Vor der eigentlichen Haupterhebung wurde eine Vorabuntersuchung (Pretest) durchgefiihrt. Dieser
Pretest umfasste im nicht-gewerblichen Verkehr netto 200 CATI-Interviews, im gewerblichen Verkehr
wurden 75 CATI-Interviews durchgefiihrt.

Mit dem Pretest sollten drei Fragenkomplexe beantwortet werden:

1. Funktioniert der Ansatz auf technisch-organisatorischer Ebene?
2. Ist der Fragebogen fiir die Befragten verstidndlich und fiir die Interviewer leicht handhabbar?
3. Wie gut sind die Daten verwertbar?

Fiir die zweistufige Erhebung mussten eine Reihe von komplexen technischen und organisatorischen
Prozessen implementiert werden (komplexer CATI-Fragebogen, Integration der TripTracer-Software
in das CATI-Programm, zahlreiche Schnittstellen zwischen Befragungsmethoden und —wellen,
individuelle Zuweisung der SP-Experimente sowie deren Integration in den SP-Fragebogen). Der
Pretest zeigte, dass diese Prozesse einwandfrei abliefen, sodass diesbeziiglich keine Anderungen
erforderlich waren. Die Rekrutierung der gewerblichen Pretest-Stichprobe erfolgte testweise, anders
als spiter in der Hauptstudie, als eigenstindige CATI-Stichprobe. Die Rekrutierung dieser
Teilstichprobe erwies sich dabei als sehr aufwindig. Deshalb wurde in der Hauptstudie die im

urspriinglichen Studiendesign vorgesehene Rekrutierung iiber ein Online-Panel vorgenommen.
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Im Pretest zeigte sich, dass der Fragebogen fiir die Befragten in der Regel leicht verstiandlich war.
Auch hatten die Interviewer keine Schwierigkeiten mit dem Fragebogen und dem Trip-Tracer-Teil.
Die Teilnahmebereitschaft der Befragten beim CATI-Interview lag in einer zu erwartenden
GroBenordnung, die Teilnahme an der SP-Befragung war sogar etwas besser als erwartet. Insoweit
ergab sich kein Anderungsbedarf an den Erhebungsinstrumenten. Allerdings war die Interviewdauer
beim nicht-gewerblichen Fragebogen spiirbar ldnger als geplant. Aus diesem Grund wurde die Zahl
der iiber TripTracer im Detail zu erfassenden langen Reisen von urspriinglich geplanten drei auf eine

Reise (plus ggf. eine Flugreise) begrenzt.

Wihrend bei den telefonisch durchgefiihrten RP-Interviews durch Mithéren sowie durch die
Riickmeldung der Interviewer festgestellt werden konnte, dass die Befragten die Fragen weitestgehend
problemlos beantworten konnten, ist dies bei den schriftlich bzw. online durchgefiihrten SP-Interviews
nicht mdglich (abgesehen von solchen Féllen, bei denen sich Befragte aktiv mit Riickfragen an das
Institut wenden). Hier muss vielmehr anhand der Daten der Riickschluss gezogen werden, ob die
Zielpersonen Schwierigkeiten im Umgang mit den SP-Experimenten hatten. Aus diesem Grund
wurden vom IVT Modellschitzungen auf Basis der Pretest-Daten vorgenommen. Dabei zeigte sich,
dass die resultierenden Modellparameter plausible GroBenordnungen und GréBenverhiltnisse
zueinander hatten. Es ergab sich kein Hinweis darauf, dass grundlegende Anderungen am SP-
Fragebogen notwendig gewesen wéren. Deshalb wurden lediglich geringfiigige Detaildnderungen am
SP-Fragebogen fiir den nicht-gewerblichen Verkehr vorgenommen (bei langen Reisen Aufnahme des

Reisedatums zur Stiitzung der Erinnerungsleistung sowie der monatlichen Kosten bei Alltagswegen).

Da die im Pretest verwendeten Erhebungsinstrumente somit weitestgehend unverdndert auch fiir die
eigentliche Feldphase verwendet wurden, konnten die im Pretest erhobenen Fille zusammen mit den

Interviews der Haupterhebung fiir die Datenanalyse verwendet werden.

4.2.2 Haupterhebung

In die CATI-Erhebung wurde das Tool TripTracer der Firma ,,DDS Digital Data Services GmbH*
integriert (DDS GmbH, 2013), um die Start- und Zielpunkte der Wege exakt lokalisieren und den
Verlauf des Fokuswegs im Detail nachzeichnen zu koénnen (DDS GmbH, 2013). Die Software
ermoglicht eine prézise Erfassung und Geocodierung zuriickgelegter Wege im Rahmen des CATI-
Interviews. Das Tool ist kartengestiitzt und erlaubt die Nachverfolgung verschiedener Modi, wie etwa
Selbstfahrer, Mitfahrer und OV.

64



gl‘_l//%msmut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Institute for Transport Planning and Systems

Wihrend der Feldphase wurden die Interviewer durch unsere Supervisoren betreut, die flir etwaig
auftretende Riickfragen zur Verfiigung stehen. Die Supervisoren haben dariiber hinaus die
Moglichkeit, sich auf Interviews aufzuschalten und das Interview mitzuverfolgen. Auf diese Weise
erfolgte eine systematische projektbezogene Kontrolle aller auf dem Projekt eingesetzten Interviewer.
Zusitzlich zu diesem projektspezifischen Monitoring erfolgt eine regelmiBige Kontrolle durch die
zentrale Qualitétssicherung, die sich ebenfalls auf die Interviews in den einzelnen Studios aufschalten

kann.

Tabelle 9: Uberblick iiber die Fallzahlen (Haupterhebung)

Nicht-gewerblicher Verkehr Gewerblicher Verkehr

Online Rekrutierung

Im Online-Panel rekrutierte
Zielpersonen: 1.112

RP-Erhebung RP-Erhebung

9.491 Kontakte 1.112 Kontakte

3.151 durchgefiihrte Interviews 848 durchgefiihrte Interviews
(33,2 % Ausschopfung) (76,3 % Ausschopfung)
davon:

o 2.965 bereit zu postalischem Folgeinterview
e 186 bereit zu online Folgeinterviews

SP-Erhebung SP-Erhebung
2.285 vollstandige Interviews (72,5 %) 786 vollstandige Interviews (92,7 %)
davon:

e 2.187 postalische Interviews (73,8 %)
¢ 98 online Interviews (52,7 %)

Zur Unterstlitzung der Datenerhebung wurde fiir die gesamte Dauer der Datenerhebung bei TNS
Infratest eine 24-h-Hotline eingerichtet. Diese bestand zum einen in einer projektspezifischen E-Mail-
Adresse, sodass die Zielpersonen ihre Fragen und Anliegen jederzeit per Mail an das Institut richten
konnen. Zum anderen wurde ebenfalls projektspezifisch eine Hotline-Telefonnummer geschaltet.
Diese war Montag bis Freitag (auler an Feiertagen) zwischen 9 und 17 Uhr von einem Mitarbeiter

besetzt. AuBlerhalb dieser Zeiten war das Telefon auf einen Anrufbeantworter geschaltet, sodass die
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Befragten auch dann jederzeit ihr Anliegen vorbringen und eine Telefonnummer fiir einen Riickruf

hinterlassen konnten.

AuBerdem wurde eine spezielle Projektwebseite eingerichtet (www.verkehrsmittelstudie.de). Diese
Webseite informiert iiber die Hintergriinde und Zielsetzungen des Projekts sowie iiber die einzelnen
Erhebungsbausteine. Zudem finden sich Informationen zu den einzelnen Projektpartnern. Zweck der
Projektwebseite ist es, das Vertrauen der Befragten in die Seriositit des Projekts zu stirken und seinen
gesellschaftlichen Nutzen zu verdeutlichen. Deshalb wurde sowohl im RP-Interview als auch in den

Befragungsunterlagen der zweiten Erhebungsstufe auf diese Webseite hingewiesen.

Abbildung 22: Riicklauf Zeitkostensstudie im Vergleich zu anderen Erhebungen
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Die erzielten Riicklaufquoten der einzelnen Haupterhebungen, wie sie Tabelle 9 dargestellt werden,
liegen im erwarten Bereich der prognostizierten Riicklaufquote nach Axhausen und Weis (2010).
Diese kann durch die anhand eines Punktesystems berechnete Antwortbiirde und dem anschlieBenden
Vergleich mit bereits am IVT durchgefiihrten Erhebungen vorhergesagt werden (Abbildung 22). Der
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Riicklauf (RP und SP komplett) der hier dargestellte Studie tragt in der Abbildung den Titel ,,BMVI
Zeitkostenstudie® und ist in die drei Teilstichproben ,,gewerblich-online® (Dreieck), ,,nicht-gewerblich
schriftlich® (dunkelblaue Raute) und ,,nicht-gewerblich online* (blaue Raute) unterteilt.

Nicht-gewerblicher Verkehr

Bei der postalisch-schriftlichen Befragung in der zweiten Erhebungsstufe umfassten die
Befragungsunterlagen ein personliches Anschreiben, ein Informationsblatt zum Datenschutz, den
individuellen schriftlichen Fragebogen (je nach Fragebogentyp 24 bis 36 Seiten mit Riickstichheftung)
sowie ein Riickcouvert, das unfrei an TNS gesendet werden konnte. Zudem wurde den Teilnehmern
als kleine Aufmerksamkeit ein Briefmarkenheftchen beigelegt. Bei der CAWI-Option erhielten die
Zielpersonen einen personalisierten Link fiir die Befragung per E-Mail zugesendet. Mit diesem Link
konnen die Befragten das Interview starten.

Als Motivation zur Teilnahme an der Befragung wurde als Incentive ein Los der Aktion Mensch an
die Teilnehmer ausgegeben. Dieses Incentive erhielten alle Teilnehmer der nicht-gewerblichen
Stichprobe, wenn Sie an beiden Stufen der Befragung teilgenommen haben. Wenn nur die Teilnahme

an der CATI-Befragung erfolgt, wird kein Incentive verteilt.

Insgesamt wurden 3.151 CATI-Interviews durchgefiihrt. Die Ausschopfung — d. h. der Anteil der
kontaktierten Personen, die am Interview teilgenommen haben — betrug 33,2 %. Dabei ist zu
berticksichtigen, dass den Zielpersonen gleich beim Einstieg in das CATI-Interview erldutert wurde,
dass die Gesamterhebung aus zwei Stufen besteht. Es ist deshalb davon auszugehen, dass ein Teil der
Verweigerungen von Personen ausging, die zwar an einem alleinigen CATI-Interview teilgenommen

hitten, aber nicht zu einer Folgeerhebung bereit waren.

In dem CATI-Interview erklirten sich 2.965 Zielpersonen zu einem schriftlichen Folgeinterview

bereit. Am Online-Interview wollten 186 Befragte teilnehmen.

Daraus konnten bei der schriftlich-postalischen Befragungsvariante in der zweiten Erhebungsstufe
2.187 Interviews realisiert werden. Dies entspricht einer Riicklaufquote von 73,8 %. In der Online-
Variante der Folgeerhebung lag die Ausschopfung mit 52,7 % zwar deutlich niedriger als bei der
postalischen Variante, erreichte aber im Vergleich zu methodisch &hnlich angelegten Studien ein
relativ hohes Niveau. Insgesamt 98 Zielpersonen nahmen an der Online-Folgeerhebung teil.
Zusammengefasst betrug somit der Riicklauf in der zweiten Befragungsstufe 2.285 Interviews. Dies
entspricht einer Riicklaufquote von 72,5 %.
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Die CATI-Interviews fanden in dem Zeitraum vom 10.07.2012 bis zum 23.10.2012 statt. Die Feldzeit
der Folgeerhebung erstreckte sich vom 20.07.2012 bis zum 10.01.2013.

Gewerblicher Verkehr

Fir die Durchfiihrung der CATI-Erhebung fiir die gewerbliche Stichprobe standen 1.112
Telefonnummern von Personen zur Verfiigung, die sich im Online-Panel als Zielpersonen fiir diese
Studie qualifiziert hatten. Davon nahmen 848 Personen am CATI-Interview teil. Dies entspricht einer
Ausschopfung von 76,3 %. Dass dieser Wert deutlich hoher liegt als bei der nicht-gewerblichen
Stichprobe lésst sich darauf zuriickfithren, dass den Zielpersonen bereits im Rahmen der Anwerbung
im Online Access Panel der zweistufige Erhebungsansatz dargestellt wurde. Es wurden nur diejenigen
Personen in der CATI-Erhebung kontaktiert, die sich bei der Anwerbung zur Teilnahme an beiden
Erhebungsstufen bereit erklédrt hatten. Diese Vorgehensweise hatte auch den Effekt, dass in der
zweiten — bei der gewerblichen Stichprobe nur Online durchgefiihrten — Erhebungsstufe mit 92,7 %
eine aullerordentlich hohe Ausschopfung erzielt wurde. Damit nahmen insgesamt 786 Personen an der
Folgeerhebung teil.

Die CATI-Interviews bei der gewerblichen Stichprobe fanden in der Zeit zwischen dem 17.07.2012
und dem 01.10.2012 statt. Die Feldzeit fiir die Folgeerhebung erstreckte sich vom 31.07.2012 bis zum
01.10.2012.

Die Befragten der gewerblichen Stichprobe erhielten — wie auch sonst bei Interviews im Rahmen des
Online Panels — Punkte fiir die Teilnahme an der Erhebung. Die Anzahl der Punkte richtet sich dabei
nach dem zeitlichen Aufwand der Befragung. Die gesammelten Punkte kénnen von den Panelisten in
Sachpramien umgewandelt werden. Parallel zum Vorgehen bei der nicht-gewerblichen Stichprobe

erfolgte die volle Punkte-Gutschrift nur bei einer Teilnahme an beiden Stufen der Befragung.

Datenaufbereitung und -plausibilisierung

Im Anschluss an die Erhebungen wurde zunichst ein Gesamtdatensatz erstellt, welcher sdmtliche
Beobachtungen (abgefragte Entscheidungen) aus den nicht-gewerblichen (schriftlich und online aus
Pretest und Hauptbefragung) und gewerblichen (schriftlich aus Pretest und online aus
Hauptbefragung) Befragungen enthdlt. Dieser Gesamtdatensatz wurde dann noch einer
Plausibilisierung und Aufbereitung unterzogen, welche im Wesentlichen aus der Entfernung doppelt

vorhandener Datensétze bestand.
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In wenigen Fillen kam es vor, dass Befragte den ersten Fragebogen und zusitzlich (aufgrund von
Uberschneidungen beim Versand) den mit dem Erinnerungsschreiben zusammen verschickten
Fragebogen zuriickschickten. Um eine Verzerrung der Stichprobe mdglichst zu vermeiden, wurden die
entsprechend in der Stichprobe vorliegenden doppelten Beobachtungen geldscht. Daten aus
unvollstindig beantworteten Fragebogen (also in Fillen, wo beispielsweise nur 20 der vorgelegten 24
Entscheidungssituationen beantwortet wurden) wurden hingegen in der Stichprobe belassen, da auch
diese Beobachtungen valide Entscheidungen darstellen. Bei Bedarf konnen diese Beobachtungen fiir

Auswertungen herausgefiltert bzw. nicht beriicksichtigt werden.

Nach der beschriebenen Bereinigung des Datensatzes liegen insgesamt 64.329 Beobachtungen
(Datenpunkte zu ausgefiillten Entscheidungssituationen) aus allen Teilfragebogen und -stichproben
vor. Diese teilen sich wie folgt auf: Im Datensatz ist die Zugehorigkeit der Beobachtungen zu den
Teilstichproben jeweils markiert, was falls gewlinscht gesonderte Auswertungen der einzelnen

Beobachtungstypen ermdglicht.

Tabelle 10: Anzahl Beobachtungen Teilfragebogen

Stichprobe Art Typ Anzahl
Nicht-gewerblich schriftlich Verkehrsmittelwahl 11.659
Routenwahl MIV 3.809
Routenwahl OV 1.619
Zuverlassigkeit MIV 7.773
Zuverlissigkeit OV 4.937
Zuverlassigkeit Flug 882
Arbeitsplatzwahl 9.032
Wohnstandortwahl 8.178
Nicht-gewerblich online Verkehrsmittelwahl 680
Routenwahl MIV 168
Routenwahl OV 200
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Tabelle 10: Anzahl Beobachtungen Teilfragebogen

Stichprobe Art Typ Anzahl
Nicht-gewerblich online Zuverldssigkeit MIV 400
Zuverlissigkeit OV 471
Zuverlassigkeit Flug 72
Arbeitsplatzwahl 552
Wohnstandortwahl 504
Gewerblich schriftlich Verkehrsmittelwahl 191
Routenwahl MIV 170
Routenwahl OV 48
Zuverldssigkeit MIV 298
Zuverlissigkeit OV 100
Zuverlassigkeit Flug 0
Gewerblich online Verkehrsmittelwahl 3.248
Routenwahl MIV 2.488
Routenwahl OV 552
Zuverlassigkeit MIV 5.064
Zuverlissigkeit OV 1.192
Zuverlassigkeit Flug 32
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Abbildung 23: Distanzverteilung nach SP-Experiment
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Abbildung 23 zeigt die Verteilung der erhobenen Wegldngen nach gestelltem SP-Experiment. Die
Weglidngen fiir die Flug-Zuverlassigkeitsexperimente (SP 3) sind logischerweise linger als jene fiir
den OV und MIV. Die kiirzesten Wege weisen die Verkehrsmittelwahl-Experimente auf, da fiir
berichtete Wege mit dem Langsamverkehr (zu FuB3 bzw. mit dem Fahrrad) nur Verkehrsmittel- und

keine Routenwahl- oder Zuverlissigkeitsexperimente gestellt wurden.

Abbildung 24 zeigt die Verteilung der Fahrtzwecke nach SP-Experiment (fiir den Gesamtdatensatz aus
nicht-gewerblicher und gewerblicher Stichprobe). Der Fahrtzweck ,,Gewerblich® umfasst hier alle
Fahrtzwecke, welche in die gewerbliche Erhebung einbezogen wurden. Eine weitere Differenzierung
des Zwecks ist auf dieser Ebene auch fiir die spiteren Modellschitzungen nicht vorgesehen. Im
Flugverkehr liegen naturgemal3 nur gewerbliche und Freizeitreisen vor. Bei den Verkehrsmittelwahl-

Experimenten dominieren erwartungsgeméaf Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitwege.
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Abbildung 24: Verteilung der Fahrtzwecke nach SP-Experiment
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Die Verteilung der in den Verkehrsmittelwahl-Experimenten gewéhlten Alternativen ist in Abbildung
25 dargestellt. Auch hier entspricht die Verteilung weitestgehend den Erwartungen. Der MIV
dominiert als Verkehrsmittel mit Ausnahme der Ausbildungswege bei allen Fahrtzwecken,
insbesondere im gewerblichen Verkehr. Der FuBlverkehr erreicht seinen hochsten Anteil bei den
Ausbildungs- und Einkaufswegen, wihrend bei dem Verkehrsmittel Fahrrad die Arbeits- und
Freizeitwegen iiberwiegen. Der OV dominiert bei den Ausbildungswegen und hat ebenfalls einen

recht hohen Anteil bei den Arbeitswegen.
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Abbildung 25: Verteilung der Fahrtzwecke nach Verkehrsmittel
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4.3 Gewichtung

In der vorliegenden Studie sollen beziiglich des nicht-gewerblichen Verkehrs Aussagen auf zwei
unterschiedlichen Betrachtungsebenen getroffen werden. Die eine Ebene stellen Personen dar (z. B. ,,x
Prozent der Bevdlkerung unternehmen Wege iiber 50 km Entfernung®), die andere Ebene sind Wege
(z. B. ,,x Prozent aller Wege tiber 50 km Entfernung werden mit der Bahn zuriickgelegt®). Demzufolge
werden zwei Grundgesamtheiten betrachtet: zum einen die Wohnbevolkerung ab 18 Jahre, zum
anderen die Wege der Wohnbevilkerung ab 18 Jahre. Je nachdem, welche dieser beiden
Grundgesamtheiten betrachtet wird, muss entweder eine Personengewichtung oder eine

Wegegewichtung vorgenommen werden.

Analog dazu werden auch beim gewerblichen Verkehr zwei Grundgesamtheiten betrachtet: zum einen
derjenige Teil der Wohnbevdlkerung, der gewerbliche Fahrten im Sinne der Abgrenzung der Studie
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unternimmt, zum anderen die Gesamtheit der gewerblichen Wege dieses Bevolkerungsteils. Da auch
bei der Stichprobe zum nicht-gewerblichen Verkehr bei den langen Reisen gewerbliche Fahrten
erhoben wurden, wurde ein einheitlicher Datensatz aus allen den SP-Experimenten zugrunde
liegenden Wegen (sowohl aus der gewerblichen als auch der nicht-gewerblichen Stichprobe) gebildet

und einer Wegegewichtung unterzogen.

Die folgenden Ausfithrungen beziehen sich zunichst auf den nicht-gewerblichen Verkehr. Dabei wird
zunichst die Bildung des Personengewichts dargestellt. Auf der ersten Stufe wurde zunidchst eine

Gewichtung des CATI-Datensatzes vorgenommen. Dies erfolgte gemal folgender Vorgehensweise:

e Designgewichtung 1. Stufe: Integration der Festnetz- und Mobilfunk-Teilstichproben durch
Ausgleich der unterschiedlichen Auswahlwahrscheinlichkeiten der befragten Personen. Dies
geschah anhand der im Interview ermittelten Anzahl an Festnetz- und Mobilfunknummern,
unter denen der Befragte erreicht werden konnte. Aullerdem wurde dabei die Anzahl der
giiltigen Telefonnummern in beiden Netzen beriicksichtigt. In diesem Gewichtungsschritt
wurde auch die unterschiedliche Auswahlwahrscheinlichkeit der Zielperson (abhéngig von der
Zahl potenzieller Zielpersonen im Haushalt) in der Festnetzstichprobe ausgeglichen.

e Designgewichtung 2. Stufe: Potenzialausgleich: Dual-User aus Mobilfunk-Stichprobe und
Festnetzstichprobe werden auf das gleiche Niveau gebracht. Die Anteile fiir Mobile-Onlys und
Festnetz-Onlys passen sich dementsprechend an.

e Anpassung an die demografischen Sollstrukturen (Alter, Geschlecht, hdchster
Bildungsabschluss, Erwerbstitigkeit, Bundesland, BIK-Gemeindetypen)

e Zusitzlich wurde eine Gewichtung nach den ,,Mobilitdtswerkzeugen* Pkw-Fiihrerschein-
Besitz und Pkw-Verfiigbarkeit (Sollzahlen aus Verkehr in Zahlen und MiD 2008)
vorgenommen.

Fiir den SP-Datensatz wurde zusitzlich kontrolliert, ob sich beim Ubergang vom CATI- zum SP-
Datensatz zentrale Kennziffern der Mobilitit verdndert haben, weil bestimmte Zielgruppen vielleicht
iiberproportional am SP-Interview nicht teilgenommen haben. Im Einzelnen wurden hier die
Informationen, ob ein Arbeitsweg/Einkaufsweg/Freizeitweg vorhanden war, sowie die
Haufigkeitsverteilung bei den langen Reisen iiberpriift. Zwar wurden dabei keine nennenswerten
Abweichungen festgestellt, dennoch wurden diese Variablen in einen zusétzlichen Gewichtungsschritt

aufgenommen, um geringfiigige Selektivititseffekte auszugleichen.

Wegegewicht: Das Wegegewicht basiert auf dem Personengewicht als Eingangsfaktor. In dem ersten
Schritt wurde nach der Héufigkeit gewichtet, mit der der Befragte den im SP-Experiment zugrunde
gelegten Weg unternommen hat. Beispiel Freizeitweg: Wenn ein Befragter 4-mal die Woche zum
Freizeitort fahrt, représentiert das SP-Experiment das Entscheidungsverhalten fiir 4 Wege. Bei einem
Befragten mit einem Weg pro Woche steht das SP-Experiment entsprechend nur fiir diesen einen

Weg. Dies wird dadurch beriicksichtigt, dass der fiir das SP-Experiment ausgewéhlte Weg mit dem
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Faktor 4 resp. mit dem Faktor 1 gewichtet wird. Ein vierfach durchgefiihrter Weg geht zwar nach wie
vor als ein Datensatz in die Gesamtdatei ein, durch den Faktor 4 erhilt er jedoch ein vierfaches
Gewicht gegeniiber einem einmal durchgefiihrten Weg und hat dadurch einen vierfach stdrkeren
Einfluss auf die Ergebnisse. Bei diesem Vorgehen wurde beriicksichtigt, dass verschiedene Wegearten

durch unterschiedliche Berichtszeitraume im Interview dokumentiert wurden.

In einem zweiten Schritt wurde aullerdem die Struktur der Fokuswege/Fokusreisen gewichtet. Dabei
wurde eine Gewichtung nach den Variablen Wegeldnge (unter 1 km, 1 — unter 5 km, 5 — unter 10 km,
10 — unter 25 km, 25 — unter 100 km, 100 km und mehr; Quelle MiD 2008), Hauptverkehrsmittel (zu
FuB3, Fahrrad, 6ffentliche Verkehrsmittel [6ffentlicher Straenpersonenverkehr + Eisenbahn inkl. S-
Bahn], MIV, Flugzeug; Quelle: Verkehr in Zahlen) sowie Wegezweck (Weg zur Arbeits-
/Ausbildungsstitte, Wege zum Einkaufen/Erledigungen, Freizeitwege [einschlieBlich Urlaub] und
gewerbliche Wege; Quelle: Verkehr in Zahlen) vorgenommen. Die in Verkehr und Zahlen
aufgefithrten Wege zum Zweck ,,Begleitung wurden bei der Erstellung der Sollvorgaben fiir die
Gewichtung nicht beriicksichtigt. Grund dafiir ist, dass wir diesen Wegezweck in der Erhebung nicht
abgefragt haben und die Begleitwege auf ganz unterschiedliche dahinter liegende primére
Wegezwecke wie Freizeit, Weg zur Schule etc. zuriickzufiihren sind. Da nicht bekannt ist, wie sich die
Begleitwege auf die eigentlichen Zwecke verteilen, konnen sie — anders als Erledigungswege, die
wegen ihrer strukturellen Ahnlichkeit in Verkehr in Zahlen den Einkaufswegen zugeordnet sind —
nicht auf die anderen Wegzwecke aufgeteilt werden. Fiir die Berechnung der Sollvorgaben fiir die
Gewichtung wurden daher von der Gesamtzahl der in Verkehr und Zahlen ausgewiesenen Wege die

Wege zum Zweck der Begleitung abgezogen.

Anders als bei der bevdlkerungsweiten Stichprobe zum nicht-gewerblichen Verkehr stehen fiir die
Stichprobe zum gewerblichen Verkehr keine amtlichen Strukturdaten fiir die Gewichtung auf
Personenebene zur Verfiigung. Deshalb wurden verschiedene Studien und Datenquellen daraufhin

iiberpriift, ob aus ihnen Strukturdaten fiir die Gewichtung abgeleitet werden kénnen.

Dabei zeigte sich zum einen die Schwierigkeit, dass im vorliegenden Projekt eine spezifisch auf die
Erkenntnisziele ausgerichtete inhaltliche Abgrenzung des gewerblichen Verkehrs — und damit auch
des Personenkreises, der gewerblichen Verkehr ausiibt - getroffen wurde, die sich in anderen Studien
nicht wiederfindet. So umfasst der gewerbliche Verkehr in der MiD 2008 auch die Beférderung von
Personen und den Transport Waren; beides ist jedoch nicht Betrachtungsgegenstand des vorliegenden
Projekts. Umgekehrt umfasst die Studie ,,Geschéftsreisende 2009 der Internationalen Fachhochschule

Bad Honnef — Bonn nur Reisen ab 50 km einfache Entfernung, auerdem werden Handwerkerfahrten
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nicht beriicksichtigt. Die Geschiftsreisendenstudie deckt somit nur einen Teilbereich des von uns

untersuchten gewerblichen Verkehrs ab.

Eine weitere Schwierigkeit ergibt sich daraus, dass ein Teil der Vergleichsstudien eine andere
Betrachtungsebene aufweist als im vorliegenden Projekt gegeben (Personen mit gewerblichen Verkehr
und deren Wege). So sind in der Untersuchung Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland (KiD 2010)
Kraftfahrzeuge die Untersuchungseinheit und nicht Personen. Bei der Dienstleistungsverkehrsstudie
(IVT & DLR 2008) handelt es sich um eine Unternehmensbefragung.

Aufgrund der unterschiedlichen Betrachtungsebenen und Abgrenzungen kdnnen die aufgefiihrten
Studien nicht unmittelbar zur Gewichtung der Stichprobe zum gewerblichen Verkehr verwendet
werden. Sie wurden jedoch zur Plausibilisierung der Daten herangezogen.

Auf Personenebene wurde fiir die Gewichtung folgende Vorgehensweise gewihlt: In der
reprasentativen CATI-Stichprobe wurden die Screening-Fragen gestellt, die auch im Online-Panel fiir
die Rekrutierung der Zielpersonen fiir den gewerblichen Verkehr verwendet wurden. Aus der CATI-
Stichprobe konnten deshalb die soziodemografischen Strukturen derjenigen Personen ermittelt
werden, die gewerbliche Fahrten unternehmen. Mit diesen Strukturinformationen wurde die
gewerbliche Stichprobe gewichtet. Auflerdem wurde hier auch die regionale Verteilung bzw. die
Verteilung auf Raumtypen korrigiert. Auf Wegeebene wurde auch hier eine Gewichtung des
Fokuswegs nach Haufigkeit vorgenommen. AnschlieBend erfolgte, wie oben beschrieben, eine
gemeinsame Gewichtung der Wege aus der gewerblichen und nicht-gewerblichen Erhebung nach

Wegemerkmalen.
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5 Modellschatzungen und —ergebnisse

5.1 Kurzfristige Entscheidungen

5.1.1 Grundlegender Modellansatz

Bei der Modellierung der Verkehrsmittel- und Routenwahl wurde zur Vergleichbarkeit mit den bisher
im BVWP verwendeten Ansidtzen zunichst ein linearer Modellansatz (Nutzenfunktionen als
Linearkombinationen der die Entscheidungsfindung beeinflussenden Attribute aus den SP-
Experimenten) gewihlt, welcher der heterogenen Bewertung der die Entscheidungen beeinflussenden
Attribute keine Rechnung tragt.

Die Nutzenfunktionen nehmen im Grundmodell folgende Form an:

U = ZBi,j "X
j

U; Nutzen der Alternative i

i Satz von verfiigbaren Alternativen

x;; Eigenschaft j der Alternative i

B, linearer Parameter zur Bewertung von x;;

Die Auswahlwahrscheinlichkeiten der einzelnen Alternativen werden dann mit der Logit-Formel

berechnet:

eli

Pl-:m

Die Modellsoftware Biogeme (Bierlaire, 2003, 2009) erlaubt die Schitzung der Parameter (£) der oben
beschriebenen Nutzenfunktionen. Das grundsitzliche Vorgehen bei der Modellschitzung ist es,
zundchst einzelne Modelle zu den verschiedenen Entscheidungskontexten (Verkehrsmittel-,
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Routenwahl) mit allen erhobenen Attributen der Alternativen (Zeiten, Kosten, etc.) zu schitzen und
dann eventuell nicht signifikante Variablen wieder aus dem Modell zu entfernen. Fiir die Schitzung
des finalen Modells wurden die Datensétze dann zu einer einzigen groen Datei zusammengefiigt; dies
erlaubt die Verwendung einer groBeren Stichprobe und somit die Schitzung robusterer
Parameterwerte und entspricht dem Stand der Praxis. Unterschiedliche Wahrnehmungen der
verschiedenen Experimente werden iiber Skalenparameter in den Modellen beriicksichtigt, welche die
fiir die Interpretation wichtigen Verhéltnisse zwischen den Parameterwerten jedoch nicht beeinflussen,
sondern nur zur Korrektur der unter Umsténden unterschiedlich groen Fehlerterme in den einzelnen
Experimenten dienen (sogenannte Skaleneffekte). Zum Schluss werden dann zur Verbesserung der
Erklarungskraft der Modelle noch soziodemografische Eigenschaften der Befragten einbezogen,

welche Priferenzen auf der individuellen Ebene abbilden.

51.2 Ergebnisse der Grundmodelle

In einem ersten Schritt wurden lineare Modelle fiir alle 5 in der Stichprobe vorliegenden Fahrtzwecke
(Arbeit, Ausbildung, Einkauf, gewerbliche Fahrten als Zusammenfassung aller in der Erhebung
beriicksichtigten gewerblichen Zwecke, Freizeit), sowie ein gemeinsames Modell fiir alle
Fahrtzwecke, fiir die gesamte Befragungsstichprobe geschatzt.

Ein erstes Zwischenfazit der Durchldufe mit den vereinfachten linearen Modellen ist, dass die Daten
plausible Modellschédtzungen erlauben. Die linearen Modelle dienen denn auch in erster Linie einer
Plausibilisierung der erhobenen Daten. Die GroBenordnungen der ermittelten Parameter und deren
relative Bewertung stimmen gut mit den Erwartungen {iiberein. Da der Modellansatz nur
Linearkombinationen der betrachteten Variablen beinhaltet und keine nichtlinearen Einfliisse oder
Interaktionen der Variablen untereinander zulédsst, ist eine Umgewichtung der Zeitwerte und
Elastizititen auf repriasentative bzw. in der BVWP-Stichprobe vorliegende, Wegeeigenschaften nicht
moglich. Eine solche Gewichtung bedingt den Einbezug einer Abhéngigkeit der Bewertung der
einzelnen Attribute von den Variablen, nach welchen gewichtet wird. In anderen Worten: um eine
Gewichtung durchfilhren zu koénnen und damit dem FEinfluss der Diskrepanz zwischen den
Verteilungen der Einflussvariablen zwischen Schétzstichprobe und realer Bevdlkerung bzw.
reprasentativen Verhiltnissen Rechnung tragen zu konnen, miissen die errechneten Werte (z. B. die
Zahlungsbereitschaften) fiir jede Person bzw. Personengruppe in der Stichprobe verschieden sein.
Beim linearen Modell sind diese Werte aber einheitlich bzw. fiir die gesamte Stichprobe konstant,
womit eine Verzerrung, welche insbesondere aus den Eigenschaften der Stichproben resultiert, nie

ausgeschlossen werden kann.
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Aus diesen Griinden und aufgrund der Tatsache, dass Bewertungen der Attribute erfahrungsgeméaf
(Schweizer Studien und andere Literatur) und erwiesenermallen auch in der vorliegenden Stichprobe
sehr signifikante Nichtlinearititen aufweisen (Fahrtzeiten und Kosten also bei verschieden langen
Wegen nicht wie in den linearen Modellen auferlegt immer gleich bewertet werden), werden die im
folgenden Abschnitt beschriebenen nicht-linearen Modelle als Referenz verwendet und im Detail
analysiert. Hierbei werden jeweils auch Stichprobenmittelwerte der relevanten KenngroBen
ausgewiesen, welche bei fehlenden Angaben oder anderen Griinden, welche die Anwendung des

vollen Modells erschweren, angewandt werden konnen.

5.1.3 Ansatz der nicht-linearen Modelle

Bei den durchgefiihrten Modellschédtzungen hat sich ein relativ neuartiger Modellansatz hervorgetan,
welcher auf einer Kombination von linearen und ,,verschobenen logarithmischen Termen fiir die
wichtigsten Attribute basiert. Die so erweiterten Nutzenfunktionen nehmen fiir die Fahrtzeiten und

Kosten folgende Form an:

Einkommen )Ai,j,Einkommen

Ui = Z (ﬁi,]‘ ' xi,j + ai,j ' ln(xi,j + ]/l,])) ' (

J

u(Einkommen)

iSatz von verfligbaren Alternativen

x;; Eigenschaft j (Fahrtzeit/Kosten) der Alternative i

(B.0,y);; Parameter zur Bewertung von x;;

Aij Emkommen  Interaktion der Bewertung von Eigenschaft j mit dem Einkommen der befragten Person

Der y -Parameter hat sich hierbei bei Tests verschiedener Modellformen als notwendig erwiesen, um
Attributwerte nahe an 0 (also bei sehr kurzen Wegen), fiir welche der Logarithmus ansonsten sehr
grofl werden wiirde, korrekt abbilden zu kdnnen. Diese Parameter dienen also primér der numerischen
Handhabbarkeit der Modelle. Die Werte fiir die y -Parameter wurden nach eingehenden Tests auf 30
min (Fahrtzeit) und 0.5 € (Kosten festgesetzt).

Die zusitzliche Interaktion mit dem Einkommen erlaubt die Abbildung des Umstandes, dass Personen
unterschiedlicher Einkommensklassen unter Umstinden verschiedene Zahlungsbereitschaften
besitzen. Ein positives Vorzeichen bedeutet hier eine Zunahme, ein negatives Vorzeichen eine

Abnahme der Empfindlichkeit auf das entsprechende Attribut mit zunehmendem Einkommen. Falls
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eine solche Differenzierung in der Anwendung der Modelle nicht handhabbar oder erwiinscht sein
sollte, sind die Werte beim Mittelwert des Einkommens zu verwenden, bei welchem der
entsprechende Term gleich 1 wird und somit aus der Gleichung entfallt. Das Modell kann also auch in

diesem Fall weiter problemlos angewendet werden.

Fiir alle tibrigen Attribute (Umsteigevorgénge, Zu- und Abgangszeit, ...) wird wo moglich (bzw. wo

Tests eine Signifikanz der entsprechenden Parameter zeigten) folgender Ansatz verwendet:

U (‘3 ) ( Fahrtzeit )Ai'f»Fahrtzeit
=Biixii) |——————
l W2 \u(Fahrtzeit)

iSatz von verfligbaren Alternativen

x;; Eigenschaft j (auBBer Fahrtzeit/Kosten) der Alternative i

B Parameter zur Bewertung von x;;

Aij ranr-eirinteraktion der Bewertung von Eigenschaft j mit der Fahrtzeit des Weges

Hier wird also davon ausgegangen (und iiber die A-Parameter abgebildet), dass die Bewertung der
sekundiren Attribute mit der Weglidnge, also mit der Fahrtzeit, zunimmt (positives Vorzeichen) oder

abnimmt (negatives Vorzeichen).

Im finalen Modell wurden fiir den hier beschriebenen nicht-linearen Ansatz die Kostenparameter nach
Fahrtzwecken (aber nicht nach Verkehrsmittel, da sich eine solche Differenzierung als redundant
erwiesen hat) differenziert. Dies erlaubt die fahrtzweckspezifische Ermittlung von Zeitwerten, welche
fiir die Anwendung wichtig ist. Hierbei wurde die Aufteilung Pendler (Arbeit und Ausbildung) —
Einkauf — Gewerbliche Fahrt — Freizeit verwendet. Separate Parameter fiir Ausbildungswege konnten
aufgrund der geringen Stichprobe fiir diesen Fahrtzweck nicht ermittelt werden. In den nachfolgenden
Tabellen konnen die Zeitwerte fiir die Ausbildungswege aufgrund der unterschiedlichen
Einkommensstruktur und deren Einfluss auf die Bewertung trotzdem differenziert ausgewiesen

werden.
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5.1.4 Modellvergleich

5.15 Schéatzergebnisse der nicht-linearen Modelle

Insgesamt wurden im Rahmen der kurzfristigen Entscheidungen 17 nicht-lineare Modelle geschitzt,
die jeweils durch inkrementelle Verbesserung der Modellformulierung aufeinander aufbauen. Die in
den folgenden Abschnitten dargestellten Werte entstammen dem letzten Modell, welches neben der
finalen Modellformulierung die Parameter fiir den kombinierten um Ausreier korrigierten RP-SP-
Datensatz schétzt. Ein Vergleich geschitzten Parameter der einzelnen 17 Modellformen findet sich im
Anhang (Abschnitt 10.3 Modellvergleich). Dort ldsst sich auch sehr gut ablesen, dass die geschétzten

Parameterwerte auch in der Modellweiterentwicklung stabil bleiben.

Tabelle 11 zeigt die aus der Schitzung der nicht-linearen Modelle resultierenden Parameterwerte fiir
alle einbezogenen Einflussvariablen. Zusétzlich ist (als Resultat eines t-Tests fiir die Schétzungen)
jeweils angegeben, ob der Parameter auf dem 95-%-Niveau statistisch signifikant verschieden von null
ist. Dies ist gegeben, wenn der Absolutwert der t-Statistik (unabhéngig vom Vorzeichen) groBer als
1,96 ist. Anhand dieses Signifikanztests wird ausgeschlossen, ob der Wert ebenso nur durch einen
Zufallseffekt hitte entstehen konnen. Die Modellgiite liegt mit einem adjusted p* von 0,3 im
erwarteten Bereich fiir diskrete Entscheidungsmodelle, welcher in der Regel zwischen 0,1 und 0,4
liegt. Ist der p” kleiner wird durch das Modell kaum etwas erklért, ist er viel hoher, ist dies eher ein
Hinweis auf ein schlechtes Design der Experimente (bestimmte Alternativen regelmiBig klar besser).
Das Modell besitzt demnach also eine gute Erklarungskraft. Zudem sind die Vorzeichen der

Parameter plausibel, was ebenfalls als erster Qualitdtscheck des Modells gelten soll.
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Tabelle 11: Parameter des empfohlenen nicht-linearen Modells

Variable Verkehrsmittel

Alle FuB Fahrrad OV Fernbus MIV Flug

Kosten [€] — Pendler/Ausbildung, linear

Kosten [€] — Pendler/Ausbildung, logarithmiert -0,654
Kosten [€] — Einkauf, linear

Kosten [€] — Einkauf, logarithmiert -0,492

Kosten [€] — Gewerblich, linear

Kosten [€] — Gewerblich, logarithmiert -0,502
Kosten [€] — Freizeit, linear -0,001
Kosten [€] — Freizeit, logarithmiert -0,630
Kosten [€] — Interaktion mit Einkommen A -0,162
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Tabelle 11: Parameter des empfohlenen nicht-linearen Modells

Variable Verkehrsmittel

Alle FuB Fahrrad OV Fernbus MIV Flug
Reisezeit [min] — linear -0,011  -0,046 -0,000
Reisezeit [min] — logarithmiert -1,57  -0,672  -0,995 -1,34  -1,000 -0,256
Reisezeit [min] — Interaktion mit Einkommen A 0,036
Stauzeit [min] — linear -0,014
Stauzeit [min] — Interaktion mit Fahrtzeit A -0,402
Zu- und Abgangszeit [min] — linear -0,012 0,001 -0,014 -0,002
Zu- und Abgangszeit [min] — Interaktion mit Fahrtzeit A -0,246  -1,710  -0,190
Umsteigewartezeit [min] — linear -0,007  -0,029 -0,005
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Tabelle 11: Parameter des empfohlenen nicht-linearen Modells

Variable Verkehrsmittel

Alle FuB Fahrrad OV Fernbus MIV Flug
Umsteigewartezeit [min] — Interaktion mit Fahrtzeit A -0,010  -1,050
Umsteigen [-]— linear -0,115  -0,137 -0,145
Umsteigen [-]— Interaktion mit Fahrtzeit A -0,255  -0,325 -0,060
Verfrithungsdauer [min] -0,002  -0,027 -0,005
Verfrithungswahrscheinlichkeit [min]
Verspéatungsdauer [min] -0,002
Verspatungswahrscheinlichkeit [min] — linear -0,010
Verspatungswahrscheinlichkeit [min] — Interaktion mit Fahrtzeit A -0,585
Standardabweichung Verspatung [-] - linear -0,008
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Tabelle 11: Parameter des empfohlenen nicht-linearen Modells

Variable Verkehrsmittel
Alle FuB Fahrrad OV Fernbus MIV Flug
Standardabweichung Verspétung [-] — Interaktion mit Zeit -0,352
Abweichung planmifige vs. gewiinschte Ankunftszeit [min] — linear -0,004
Abweichung planmédfige vs. gewiinschte Ankunftszeit [min] — Interaktion mit -0,272
Fahrtzeit A
Takt [min] -0,003  -0,001
Hohe Auslastung [-] — linear -0,116

Hohe Auslastung [-] — Interaktion mit Fahrtzeit A
Konstante SP 1Verkehrsmittelwahl 2,500 -4,590

Konstante SP 2 Routenwahl Alternative 1 (2. Alternative fix) -0,029
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Tabelle 11: Parameter des empfohlenen nicht-linearen Modells

Variable Verkehrsmittel

Alle FuB Fahrrad OV Fernbus MIV Flug

Konstante SP 3 Zuverléssigkeit Alternative 1 (2. Alternative fix)

Konstante RP Experiment 2,240 -4,560
Skalierungsparameter Verkehrsmittelwahl 1,000 1,010 1,850 0,865 1,810 0,657
Skalierungsparameter Zuverlissigkeit OV Typ 1 1,680
Skalierungsparameter Zuverldssigkeit OV Typ 2 1,700
Skalierungsparameter Zuverlissigkeit OV Typ 3 1,560
Skalierungsparameter Zuverldssigkeit MIV Typ 1 1,640
Skalierungsparameter Zuverlassigkeit MIV Typ 2 1,500
Skalierungsparameter Zuverlassigkeit MIV Typ 3 1,440
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Variable

Verkehrsmittel

Alle FuB Fahrrad OV

Fernbus

MIV

Flug

Skalierungsparameter Zuverléssigkeit Flug Typ 1
Skalierungsparameter Zuverldssigkeit Flug Typ 2

Skalierungsparameter SP Daten

2,420
3,360

2,320

Stichprobengrofe fiir die Schétzung: n» = 42.540 Beobachtungen

Modellgiite: adjusted p* = 0,301

Kursive graue Werte: nicht signifikant auf 95-%-Niveau (|¢/>1,96)
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Die Werte der Parameter alleine sind allerdings noch nicht aussagekriftig (abgesehen von der
Plausibilisierung der Vorzeichen — negativ bewertete Attribute wie steigende Fahrtzeiten und Kosten
sollten immer auch zu negativen Parametern fiihren), da sie nur den abstrakten Nutzen wiedergeben,
der durch die Erh6hung oder Verringerung eines Attributes fiir eine gegebene Alternative entsteht.
Eine schliissige Interpretation der Parameter ist nur durch die Bildung von Verhéltnissen, welche die
relativen Bewertungen der einzelnen Attribute wiedergeben und den Parametern somit einen Kontext

geben, moglich.

5.1.6 Zeitwerte (VOT)

Insbesondere errechnet sich der Zeitwert eines Verkehrsmittels (also die Zahlungsbereitschaft der
durchschnittlichen Person oder einer Personengruppe flir eine Ersparnis von Fahrtzeit mit dem
entsprechenden Verkehrsmittel — Abkiirzung VOT vom Englischen value of time) aus dem Verhiltnis
von dessen Fahrtzeit- und Kostenparameter. Diese Vereinfachung gilt aber nur bei linearen
Nutzenfunktionen; im hier vorliegenden nicht-linearen Modell muss die partielle Ableitung des
Nutzens nach der Fahrtzeit und den Kosten errechnet und dann deren Verhiltnis gebildet werden, um

die Zeitwerte zu erhalten:

au
/ dFahrtzeit

VOoT = dU/
dKosten

Hierbei gilt fiir die partiellen Ableitungen nach der Fahrtzeit und den Kosten:

dU_ (ﬂ a ) ( Einkommen ))‘Einkommen

dx x+y/ \u(Einkommen)

U Nutzenfunktion

X betrachtete Attribute (Fahrtzeit oder Kosten)

o,p,y, geschéitzte Parameter des betrachteten Attributs

AEinkommen geschitzte Elastizitdt der Interaktion des betrachteten Attributs mit dem
Einkommen

88



H%ﬁnsﬁtut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
institute for Transport Planning and Systems

Die aus dem hier besprochenen Modell und den vorliegenden gewichteten Daten (ohne Ausreif3er)
berechneten Zeitwerte sind (jeweils als bevolkerungsgewichtete Mittelwerte) in Tabelle 12 dargestellt.
Die Modellformulierung erlaubt es mehrere Zeitwerte fiir einzelne Person zu berechnen, da sich diese
in den einzelnen SP Experimenten fiir mehr als ein Verkehrsmittel entscheiden konnten. Aus diesem
Grund wird fiir die verkehrsmittelfreien Zeitwerte der Zeitwert des im RP Interview angegeben
Verkehrsmittels des Fokusweges beriicksichtig. Personen, die dort ein Verkehrsmittel des
Langsamverkehrs angegeben, jedoch auch die Alternative OV gewihlt haben, werden mit dem
Zeitwert fir OV in der Berechnung beriicksichtigt. Ebenso wird der OV Zeitwert fiir Personen
verwendet, fiir die sowohl ein Zeitwert fiir den OV und den MIV ermittelt werden konnte, die aber
gleichzeitig angeben haben, {iber keinen Pkw zu verfiigen (also MIV Mitfahrer sind).

Zum Beispiel kann aus Tabelle 12 herausgelesen werden, dass die Zahlungsbereitschaft fiir eine
Stunde Fahrtzeitersparnis mit dem Auto (MIV) im Freizeitverkehr 4,00 € betrdgt. Fiir eine Stunde
Fahrzeitersparnis im gewerblich Verkehr liegt die Zahlungsbereitschaft mit 8,4 € mehr als doppelt so
hoch. Bei einer Einkaufsfahrt ist die Zahlungsbereitschaft fiir eine Fahrzeitersparnis fiir Personen, die

mit dem OV unterwegs sind, hoher als fiir Fahrten mit dem Pkw.

Zur Verwendung der Werte aus dieser und den folgenden Tabellen ist wie folgt vorzugehen. Es sollte
immer der Wert verwendet werden, der dem fir den Verwendungszweck vorliegenden
Detaillierungsgrad entspricht. Sollen also beispielsweise Zeitwerte in einem Modell mit
Fahrtzweckdifferenzierung, aber ohne Abstufung der Werte nach Verkehrsmittel, eingesetzt werden,
so wird empfohlen, die Werte aus der Spalte ,alle zu verwenden. Durch dieses Vorgehen ist es
moglich, die Komplexitit des hier geschétzten Satzes an Werten fiir die Anwendung zu reduzieren,
ohne jedoch auf die Vorteile (die korrekte Gewichtung der Werte und deren notwendige
Differenzierung nach Distanz, Einkommen, Fahrtzweck und Verkehrsmittel), welche das Modell fiir
deren Berechnung aufweist, zu verzichten. Ebenfalls sind in den Tabellen jeweils Werte fiir die bei
der Modellschitzung verwendete Fahrtzweckklassifizierung (5 Fahrtzwecke Arbeit, Ausbildung,
Gewerbliche Fahrt, Einkauf, Freizeit) als auch fiir zusammengefasste Klassifizierungen (Fahrtzwecke
Ausbildung, Gewerblich und Sonstiges [d.h. Arbeit, Freizeit, Einkauf]), sowie ein gemeinsamer Wert
fiir Arbeit und Ausbildung dargestellt. Die Werte konnen also trotz der Verwendung der feineren
Differenzierung bei der Schitzung auch fiir die bisherige Klassifizierung der BVWP eingesetzt

werden.
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Tabelle 12: Zeitwerte fiir das nicht-lineare Modell [€/h] (gewichtetes Mittel iiber alle Entfernungen )

Verkehrsmittel

Fahrtzweck

ov MIV Flug Alle
Ausbildung 4,28 3,80 - 4.15
Arbeit 4,35 4,75 - 4.68
Einkauf 5,15 4,31 - 4.65
Freizeit 4,33 4,00 24,88 4,32
Gewerblicher Weg 7,03 8,40 36,82 8,53
Arbeit + Ausbildung 4,34 4,60 - 4,60
Arbeit, Einkauf und Freizeit 4,65 4,30 -- 4,50
Alle 4,80 4,63 32,33 4.80
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Die Abgrenzung der BVWP beinhaltet unter Achtzehnjihrige in den Matrizen fiir Ausbildung. Die
Modelle beruhen aber nur auf den Entscheidungen iliber Achtzehnjéhriger. Wir haben {iberpriift, ob
eine entsprechende Anpassung notwendig ist. Mit den vorhandenen Daten aus dieser Studie und
weiteren Daten von TNS Infratest ldsst sich eine Anpassung nicht begriinden. Die mittleren
angegebenen verfligbaren Einkommen in den verschiedenen Altersklassen beider Quellen sind sehr
dhnlich, aber auch unglaubwiirdig niedrig (siche Abbildung 26), vor allem fiir die 14 bis 16 Jahrigen.
Zudem wire noch zu beriicksichtigen, dass in dieser Altersklasse die Entscheidung iiber das
Verkehrsmittel zum Ausbildungsort teilweise noch bei den Eltern liegt. Die moglichen
Verschiebungen aus den alterspezifischen Reiseweitenverteilungen kommen noch hinzu. Unter den
Annahmen, dass die fiir 14-18 Jahrigen berichteten 100 € Monatseinkommen korrekt sind, ergibt sich
fiir diese Altersgruppe ein VOT aybilaung VOn 2,24 €/h fiir den MIV und 2,51 €/h fiir den MIV. Bei
einem 27-%-Auszubildendenanteil fiir unter 18jéhrige (Bundesinstitut fiir Berufsbildung, 2012) ergibt
sich ein neuer Gesamtmittelwert fiir VOT puspilaung VOn 3,64 €/h. Unter Beriicksichtigung der im Modell
geschitzten Einkommenselastizitdt und der vorliegenden Werte ergibt sich damit eine potenzielle
Abminderung um 11,22 % und bei einem hdheren — realistischeren — Wert von 250 €/Monat eine
Abminderung um 8,17 %. Angesichts der oben beschriebenen Unsicherheiten empfehlen wir aber

keine Abminderung vorzunehmen.

Abbildung 26: Vergleich der verfiigbaren Einkommen der Auszubildenden
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Tabelle 13 zeigt die Zeitwerte in Abhéngigkeit der Distanzkategorie (unter und iiber 50 km) der
Reiseweite. In Tabelle 14 findet sich noch eine feinere Aufteilung der geglitteten Werte nach
Distanzbandern in 10, 25 bzw. 50 km Schritten. Auch hier soll ein Lesebeispiel gegeben werden, die
Werte aus Tabelle 13 und Tabelle 24 sind analog zu behandeln. Eine Person, deren Wegdistanz zum
Arbeitsplatz unter 50km liegt und die den MIV fiir den Weg zur Arbeit nutzt ist bereit fiir eine Stunde
Zeitersparnis auf dem Weg zur Arbeit im Schnitt 4,60€ zu bezahlen. Eine Person, die fiir den Weg zur
Arbeit mit dem MIV mehr als 50km zuriick legt ist hingegen im Schnitt bereit 10,40€ fiir eine

Zeiteinsparung von einer Stunde zu bezahlen-

Abbildung 31 und folgende zeigen fiir die betrachteten Fahrtzwecke und Verkehrsmittel sowie jeweils
als Mittel liber den Gesamtdatensatz die fiir die Stichprobe berechneten und mit den Wegegewichten
verrechneten, geglitteten Zeitwerte. Dargestellt ist der Verlauf dieser Werte in Abhéngigkeit der
Wegliange. Die Verteilungen ergeben sich aus den verschiedenen Kombinationen von Reisezeit, -

kosten und Einkommen, welche in den jeweiligen Klassen vorliegen.

Der Verlauf entspricht dem, was gemdf3 fritherer Studien erwartet werden konnte: Anstieg der
Zeitwerte mit zunehmender Distanz und dies insbesondere im Bereich bis 100 km. Danach flacht die
Kurve ab, und es kann (mit den erwdhnten Schwankungen) geschlossen werden, dass die Zeitwerte ab

einem gewissen Niveau im Wesentlichen stabil bleiben.

Insbesondere im erwidhnten Distanzband (bis 100 km) sind die Abweichungen jedoch sehr gut
sichtbar; hier befindet sich denn auch mit einem Anteil von knapp 70% der GroBteil der in der
Befragungsstichprobe (und mit Anteil von 98.6% noch stérker in der nach der MiD 2008 gewichteten
Stichprobe) vorliegenden Arbeits-, Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitwege. Bei der Verwendung
der linearen Modelle, in welchen die lingeren Wege einen iiberproportionalen Einfluss auf die
Schitzergebnisse ausiiben, werden die Zeitwerte also tendenziell iiberschitzt. Dies scheint uns wie
bereits erwihnt ein dringlicher Hinweis darauf zu sein, dass auf die Beriicksichtigung der

Nichtlinearitdten bei der Modellierung nicht verzichtet werden sollte.
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Tabelle 13: Zeitwerte in Abhdngigkeit der Reiseweite (liber/unter S0km) (gewichtetes Mittel)

Fahrtzweck
G
5
g
Distanz 00 2 oy B
Verkehrsmittel g 2 g M=
2 . = g 2 .2 LR
= = = 1) B = =5
2 £ £ 5 zE|2% 2L =
< < m [ O = < < < + <
<50 km MIV 3,74 4,57 431 3,79 6,54 4,44 4,18 431
OEV 4,23 4,23 5,14 4,18 5,06 4,23 4,57 4,58
Flug i i ; i ; i ; ;
Alle 4,10 4,54 4,65 4,10 6,53 4,47 4,42 4,52
> 50 km MIV 8,57 10,41 10,28 10,07 13,16 10,30 10,20 11,87
OEV 7,95 8,92 10,12 9,18 12,02 8,83 9,09 | 10,71
Flug - - - 2488 36,82 - -1 32,33
Alle 7,95 9,93 9,97 11,88 13,60 9,76 9,71 12,48
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Tabelle 14: Geglittete, gewichtete Zeitwerte in €/h in Abhéngigkeit der Reiseweite (10-50km Schritte)

Entfernung in km
Zweck > 10 10- 20- 30- 40- 50- 60- 70- 80- 90- 100- 125- 150- 175- 200- 225- 250- 300- 350- 400- 450- >
20 30 40 50 60 70 80 90 100 125 150 175 200 225 250 300 350 400 450 500 500
2
% 344 401 498 554 604 636 665 688 7.1 726 754 786 825 850 867 88 9.06 938 9.61 981 10.02 10.49
3
<
EE 368 501 672 772 860 916 9.67 10.08 1049 1076 11.25 11.81 1250 12.94 1325 13.52 1394 1450 1490 1526 15.64 16.46
<
5
> % 425 743 9.70 11.03 1220 1295 13.63 14.17 1472 1508 15.73 1647 1739 1797 1839 1876 1931 20.06 20.59 21.07 21.57 22.67
= |
g 344 501 629 7.04 770 813 851 881 9.12 933 9.69 10.11 1063 1096 11.19 11.40 11.71 12.13 1243 12.70 1298 13.60
i3
s &
Ko}
E % 4.57 6.70 8.41 9.41 10.31 10.88 11.40 11.82 1224 1253 13.03 13.62 1436 14.84 1518 1548 1595 16.60 17.06 1749 1795 19.01
o =
R
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Tabelle 14: Geglittete, gewichtete Zeitwerte in €/h in Abhéngigkeit der Reiseweite (10-50km Schritte)

Wt

Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme
nstitute for Transport Planning and Systems

Entfernung in km
Zweck > 10 10- 20- 30- 40- 50- 60- 70- 80- 90- 100- 125- 150- 175- 200- 225- 250- 300- 350- 400- 450- >
20 30 40 50 60 70 80 90 100 125 150 175 200 225 250 300 350 400 450 500 500
+ o
§ g_é 3.64 4.80 6.50 7.49 8.37 8.93 9.44 9.84 1025 10.52 11.01 11.56 1225 12.68 1299 1327 13.68 1424 1463 15.00 1537 16.19
E
=
Z § e g 385 5.05 6.59 7.49 8.28 8.78 9.23 9.59 995 10.19 1062 11.10 11.69 12.06 1233 1255 12.89 1335 13.67 1395 1423 1482
A=
=[5 ==
§ 3.87 4.99 6.88 7.99 8.96 958 10.15 1060 11.05 1135 11.89 1251 1327 13.76 1411 1441 1487 1550 1593 1634 16.75 17.66
S
&n
E}
= 4.02 4.98 5.94 7.10 8.67 10.00 11.51 1295 1462 1500 1500 15.00 1500 1500 15.00 1500 15.00 1500 15.00 1500 15.00 15.00
o}
]
<
>
O
;‘g 4.10 4.50 5.51 6.10 6.62 6.95 7.26 7.50 7.74 7.90 8.19 8.52 8.93 9.19 9.37 9.53 9.78 10.12 1035 1057 10.79 11.27
<
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Tabelle 14: Geglittete, gewichtete Zeitwerte in €/h in Abhéngigkeit der Reiseweite (10-50km Schritte)

Wt

Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme
nstitute for Transport Planning and Systems

Entfernung in km
Zweck > 10 10- 20- 30- 40- 50- 60- 70- 80- 90- 100- 125- 150- 175- 200- 225- 250- 300- 350- 400- 450- >
20 30 40 50 60 70 80 90 100 125 150 175 200 225 250 300 350 400 450 500 500
=
,24: 4.89 7.61 8.43 8.91 9.34 9.61 9.86 10.05 10.25 1038 10.62 10.89 11.22 11.43 11.58 11.71 11.91 12.18 1237 1256 12.73  13.13
=
g 3.97 4.22 5.22 5.81 6.32 6.66 6.95 7.19 7.43 7.59 7.88 8.21 8.61 8.87 9.06 9.22 9.46 9.79 10.02 1024 1046 1094
£
=11}
_6 )
% § % 3.78 5.18 6.46 7.27 8.05 8.58 9.10 9.54 10.00 1033 1095 11.73 1282 1359 1420 1476 1569 17.12 1823 1938 20.68 24.21
d 5}
S5
&n
t 5
_cg = 4.11 4.57 5.65 6.29 6.85 7.20 7.53 7.79 8.05 8.22 8.53 8.88 9.32 9.60 9.80 997 1024 10.60 1085 11.08 1131 11.84
2 o
<3
<
+ 19
§ 8 g 456 4.92 6.01 6.64 7.21 7.57 7.89 8.15 8.41 8.59 8.90 9.26 9.70 998 10.18 10.35 10.61 1098 11.23 1146 11.70 12.23
2B -5
< & 9
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Tabelle 14: Geglittete, gewichtete Zeitwerte in €/h in Abhédngigkeit der Reiseweite (10-50km Schritte)

Wt
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Entfernung in km

200-
225

225-
250

300-
350

350-
400

400-
450

450-
500

500

12.74

13.01

13.96

14.34

14.70

15.06

15.86

Zweck
> | £
Q 5
)
5
N
[
[

Flug
Gewerb-
licher Weg

Gesamt

15.18

23.25

18.09

16.04

24.57

20.65

19.43

30.46

29.82

20.95

35.81

33.49

22.49

42.83

36.91

24.17

52.16

40.39

28.56

84.66

48.07

Alle

Ausbildung




Tabelle 14: Geglittete, gewichtete Zeitwerte in €/h in Abhéngigkeit der Reiseweite (10-50km Schritte)

TNS

Wt

Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme
nstitute for Transport Planning and Systems

Entfernung in km
Zweck > 10 10- 20- 30- 40- 50- 60- 70- 80- 90- 100- 125- 150- 175- 200- 225- 250- 300- 350- 400- 450- >
20 30 40 50 60 70 80 90 100 125 150 175 200 225 250 300 350 400 450 500 500
;‘g 4.02 4.70 6.49 7.54 8.47 9.06 9.59 10.02 1045 1074 11.25 11.83 1256 13.02 1335 13.63 14.07 14.66 1508 1546 1585 16.72
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Tabelle 14: Geglittete, gewichtete Zeitwerte in €/h in Abhédngigkeit der Reiseweite (10-50km Schritte)
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Entfernung in km
Zweck > 10 10- 20- 30- 40- 50- 60- 70- 80- 90- 100- 125- 150- 175- 200- 225- 250- 300- 350- 400- 450- >
20 30 40 50 60 70 80 90 100 125 150 175 200 225 250 300 350 400 450 500 500

+ 19
E'EE 4.26 4.74 6.28 7.18 7.98 8.49 8.95 9.32 9.69 993 1037 10.88 11.50 11.90 12.18 1243 12.80 13.31 13.67 14.00 1434 15.08
= g
< 2

=2

<
§ 426 469 665 7.79 880 945 10.03 1050 1097 11.28 11.84 1248 1326 13.77 14.13 1444 1491 1556 16.01 1643 16.86 17.80
S
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Fehler! Ungiiltiger Eigenverweis auf Textmarke. zeigt die zusétzliche Abhéngigkeit der Zeitwerte
vom Haushaltseinkommen. Es ist ersichtlich, dass die Zeitwerte mit steigendem Einkommen
zunehmen, besser situierte Personen also hdhere Zahlungsbereitschaften fiir Zeitersparnisse
aufweisen. Mit diesem Faktor konnen, falls eine Differenzierung der Bewertung nach
Einkommensklasse in einem Modell erwiinscht ist, die in den Tabellen gezeigten Mittelwerte

multipliziert werden, um die Abhéngigkeit entsprechend zu beriicksichtigen.

Abbildung 28 und folgende zeigen die Verteilungen der Zeitwerte; diese ist ebenfalls sehr plausibel.
Bei den Fliigen zeigt sich eine allgemein hohere Zahlungsbereitschaft fiir Zeitersparnis als bei den
anderen beiden Verkehrsmitteln. Dies spiegelt sich im dem flacheren Verlauf der Verteilungskurve

wider.

Das hier gezeigte, geschitzte Modell wird als Grundlage der Bewertung empfohlen; dies aufgrund der
besseren Abbildungsgenauigkeit (Modellgiite) und der Moglichkeit, die Zeitwerte und {ibrige
Bewertungsverhéltnisse nach Fahrtzweck, Weglinge und Einkommen zu differenzieren. Falls
entsprechende Differenzierungen nicht moglich oder nicht erwiinscht sind, kann auf die pauschalen

(gemittelten) Werte aus den oben gezeigten Tabellen zuriickgegriffen werden.
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Abbildung 27: Einkommensabhingigkeit der Zeitwerte
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Abbildung 28: Verteilung der Zeitwerte: MIV, OV, Flug
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Abbildung 29: Verteilung der Zeitwerte: alle Verkehrsmittel
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Abbildung 30: Verteilung der Zeitwerte nach Reisezwecken
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Abbildung 31: Geglittete Zeitwerte in Abhédngigkeit der Reiseweite: MIV
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Abbildung 32: Geglittete Zeitwerte in Abhingigkeit der Reiseweite: OV
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Abbildung 33: Geglittete Zeitwerte in Abhédngigkeit der Reiseweite: Flug
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Abbildung 34: Geglittete Zeitwerte in Abhéngigkeit der Reiseweite alle Verkehrsmittel
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5.1.7 Zuverlassigkeitswerte (VOR)

In der Analyse dieser Befragung wurden zwei Arten der Messung der Zuverldssigkeit fiir die
Modellierung unterschieden. Zum einen kann Zuverldssigkeit mit der Streuung der
Reisezeitverteilung gemessen werden. Eine unerwartete Verzogerung wird durch die
Standardabweichung des Mittelwertes erfasst, womit eine Verringerung des Mittelwertes der
Reisezeitverteilung demnach eine Zeitersparnis und eine Verkleinerung der Standardabweichung die
Zuverldssigkeit ergibt. Dies ist der in der Literaturiibersicht erwéhnte mean-variance Modellansatz.
Insbesondere fiir fahrplanlose Verkehrstrager (MIV) bietet sich dieses Verstdndnis der Zuverlédssigkeit
an, da z.B. der Pkw-Fahrer bei seiner Planung nicht nur die durchschnittliche Reisezeit sondern auch
die vom Reisenden empfundene Unzuverlassigkeit beriicksichtigt (Significance 2012). Als eine zweite
Messung fiir die Modellierung wird die Zuverlassigkeit als die durchschnittliche erwartete ungeplante
Verspatung verstanden. Die Wahrscheinlichkeit einer Verspiatung wird mit der Verspiatung der
verspéteten Reisen multipliziert; wenn im SC Choice Experiment mehrere Verspdtungen und deren
Wahrscheinlichkeiten angegeben sind wird iiber diese gemittelt; zugrunde liegt eine Definition, ab
wann eine Verzogerung als ,,Verspitung gilt, in dieser Studie 5 Minuten bei Bahn und Flugzeug. In
die praktischen Implementierung gilt jedoch dennoch der absoluten Werte der Verspatung. Diese
Methode bietet sich fiir Verkehrstriger mit Fahrplinen (OV und Flug) an. Verkehrsteilnehmer kénnen
auf die Zuverlassigkeit in verschiedener Weise reagieren, sie konnen ihre Abfahrtszeit oder ihre Route

verdandern oder auch das Verkehrsmittel wechseln.

Analog zu der Tabelle der Zeitwerte (Tabelle 12) lassen sich die Bewertungen fiir die verschiedenen
MafBe der Zuverldssigkeit ableiten. In Tabelle 15 werden die Werte aus einem Modell (Modell 17, vgl.
Anhang 10.3), welches fiir den MIV die Parameter der Standardabweichung und fiir den OV und die
Flugreisen die der durchschnittliche unerwarteten Verspatung und Verfriihung schitzt, gezeigt. Die
Werte der durchschnittlichen erwarteten ungeplanten Verfrithung resultieren aus den in den Modellen
geschitzten Koeffizienten, die teilweise nicht statistisch signifikant waren. Sie werden daher nicht zur
Anwendung empfohlen. Die unplausibel hohen Werte fiir die Verfrihung beim Verkehrsmittel
Flugzeug sind allesamt nicht signifikant. Sie werden der Vollstdndigkeit halber angegeben, sollten

aber als ,,nicht messbar verschieden von Null* interpretiert werden.

Die Zahlungsbereitschaft fiir die Standardabweichungen bedeutet, dass der Reisende bereit ist einen
bestimmten Betrag fiir eine Reduzierung der Variabilitit seiner Reisezeit zu bezahlen und die

Zuverlassigkeit dadurch zu erhéhen. Im Beispiel des MIV Fahrers auf dem Weg zur Arbeit sind das
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3,63 €/h. An den hohen Werten fiir das Flugzeug zeigt sich auch, dass die Methode eher fiir

fahrplanunabhingige Verkehrsmittel geeignet ist.

Die Zahlungsbereitschaft fiir die durchschnittliche unerwartete Verspitung bedeutet, dass die

Reisenden bereit sind einen bestimmten Betrag fiir die Reduktion der durchschnittlichen erwarteten

ungeplanten Verspétung zu bezahlen und damit auch die Zuverldssigkeit zu erhéhen.

Tabelle 15: Zahlungsbereitschaft fiir Zuverlédssigkeit fiir das nicht-lineare Modell in €/h (gewichtetes

Mittel {iber alle Entfernungen)

Fahrtzweck
Verkehrs- —
Variable 5
mittel ) =
0 = .=
=l 9 < SN
= e - ) +3 + B -
= = = 5 5 2= =2 £
2 o ~ N z E 9o oP s
= = = o oS |23 EH 6
< < =3} — Ok | << <+ ©)
MIV Std. Abweichung 346 3,63 3,88 3,42 6,10 | 3,60 3,65 3,85
OV ?rlngtseigmtthche
448 5,33 3,67 4,53 15,51 5,20 4,39 5,18
ungeplante
Verspitung
Durchschnittliche
erwartete
ungeplante
Verfrithung
Durchschnittliche
Flug et
erwartete 21,46 25,83 23,81
ungeplante
Verspitung
Durchschnittliche
erwartete
ungeplante
Verfrithung
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5.1.8 Austauschverhaltnisse

Tabelle 16 zeigt fiir die Zuverldssigkeit und die iibrigen Attribute, wie Umsteigezahl,
Umsteigewartezeit, Takt etc. die Bewertungen relativ zur Reisezeit (ebenfalls als
bevolkerungsgewichtete Mittelwerte). Hier werden jeweils nur Werte gezeigt, welche aus statistisch
signifikanten Parametern errechnet werden konnten. Fiir die einzelnen Darstellungsformen der
Zuverlassigkeit wurden die Verhéltnisse aus den im vorigen Abschnitt genannten Modellen berechnet.

Die Austauschverhéltnisse sind unabhingig von der Reiseweite zu betrachten.

Auch zu dieser Tabelle soll hier ein Lesebeispiel gegeben werden. Aus ihr kann entnommen werden,
dass im selben Segment (also MIV auf dem Weg zur Arbeit) eine Minute Stauzeit 1,3-mal negativer
bewertet wird, wie eine Minute Fahrtzeit. In der verwendeten Modellspezifikation wurden Reisezeit
und Zeit, die im Stau verbracht wird, differenziert betrachtet. Fiir die praktische Implementierung
bedeutet dies, dass der Teil der Reisezeit, der im Stau verbracht wird, aus der Gesamtreisezeit heraus
gerechnet werden und mit einem ,,Straffaktor von ( in diesem Beispiel) 0.3 multipliziert werden
sollte. Dieser errechnete Wert sollte wiederum zur Gesamtreisezeit hinzu addiert werden. Ein
Umsteigevorgang im OV auf dem Weg zur Arbeit wird hier ,,gleich negativ" bewertet wie ca. 7,4
Minuten zusétzlich im Verkehrsmittel verbrachte Zeit. Eine Erhéhungen des Taktes wird hingegen
offenbar als weniger wichtig angesehen — eine Taktverdichtung um 10 Minuten entspricht in der

Wahrnehmung etwa einer Reduktion der Fahrtzeit um 2 Minute (Verhiltnis der Parameter: 0,2).

Fiir die Austauschverhiltnisse zur Zuverldssigkeit liest sich die Tabelle folgendermallen: Eine Minute
durchschnittliche erwartete ungeplante Verspitung im OV auf dem Weg zur Arbeit entspricht 1
Minute Reisezeit. Fiir die meisten Reisezwecke ist die dquivalente Bewertung der durchschnittlichen
erwarteten ungeplanten Verspiatung also in etwa gleich einer Minute Reisezeit. Lediglich fiir die
gewerblichen Fahrten liegt diese etwas hoher. Es erscheint unwahrscheinlich, dass sich die
tatsdchlichen Werte signifikant von 1 unterscheiden. Dieses Austauschverhédltnis ist unerwartet
niedrig. FEine Erkldrung dieses Resultates konnte sein, dass die Befragten die geringen
Wabhrscheinlichkeiten des Auftretens unerwiinschter Ereignisse zu niedrig bewerten oder gar ignoriert
haben, wie das zum Beispiel in vielen anderen Risikosituationen gezeigt worden ist. Bei der
Standardabweichung der Reisezeit ist die Interpretation dhnlich: 1 Minute Standardabweichung der

Reisezeit im MIV entsprechen 0,7 Minuten Reisezeit.
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Tabelle 16: Bewertungen im Verhéltnis zur Reisezeit fiir das nicht-lineare Modell — gewichtetes
Mittel {iber alle Entfernungen

Fahrtzweck
G
5
Verkehrs- ) o -2
e Variable = 5 0 E]
mitte § - - ;——‘3 4 § T -E
= = = 9] o u = R=E
2 8 £ 5 2E|2% BE| 2
< < 3] ~ Om | << <+ <
MIv Zugangszeit [] 09 09 09 09 1,1 0,9 0,9 0,9
Stauzeit [] 1,3 1,3 15 14 1,3 1,3 1,4 1,4
Std. Abweichung [] 0,7 0,7 08 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7
ov Zugangszeit [] 1,8 1,7 21 19 1,7 1,7 1,9 1,9
Umsteigewartezeit [] 1,5 1,5 2,0 1,7 1,2 1,5 1,8 1,7
Umsteigen [min/Vorgang] 69 74 6,5 7,0 103 7.3 6,9 7,1
Takt [] 02 02 01 0.2 0,3 0,2 0,2 0,2
Durchschmtthche“erwartete 09 10 07 09 1.7 1.0 0.9 0.9
ungeplante Verspatung []
Flug Zugangszeit [] 1,1 1,1 1,1
Umsteigewartezeit || 2,1 2,0 2,0
. . 62,
Umsteigen [min/Vorgang] 0 61,1 61,2
Takt [] 0,0 0,0 0,0
Durchschnittliche erwartete
. 1,6 1,6 1,6
ungeplante Verspatung []

[] dimensionlos
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5.1.9 Nachfrageelastizitaten

Aus den obenstehenden Modellparametern konnen neben den bereits gezeigten
Austauschverhéltnissen auch Nachfrageelastizititen berechnet werden. Diese geben die relative
Veranderung der Nachfrage nach einem Gut bzw. im hier vorliegenden Fall des Modal-Split-Anteils
eines Verkehrsmittels als Reaktion auf eine, ebenfalls relative, Verdnderung eines Attributs an.

Allgemein wird eine Elastizitét berechnet als:

dPp; /Pl-
Xi
Exi Elastizitit von Verkehrsmittel i bezogen auf Attribut j
P; Auswahlwahrscheinlichkeit des Verkehrsmittels
dP; Verianderung der Auswahlwahrscheinlichkeit des Verkehrsmittels
Xij Wert des Attributs j, auf welches die Elastizitét sich bezieht
dx; Verianderung des Attributs j, auf welches die Elastizitit sich bezieht

Im hier vorliegenden Fall mit der nicht-linearen Nutzenfunktion und der oben gezeigten Abhingigkeit
der Auswahlwahrscheinlichkeiten vom Nutzen ergibt sich hieraus die folgende Formel fiir die
Ableitung der Elastizitdten der Fahrtzeit und Kosten:

a;j Einkommen *Einkommen
2 . (1=P)-
ij (1 —P)x;

gi=|pij+—a

b <ﬁ Y x v u(Einkommen)
o, B, v, Ageschétzte Parameter des betrachteten Attributs

Fiir alle librigen Attribute (mit Interaktion mit der Fahrtzeit) wiirde die Formel wie folgt lauten:

Fahrtzeit AijFahrtzeit
) (=P,

&j = Fij- (M(F ahrtzeit)

Die Elastizititen fiir die beiden wichtigsten Attribute — die Fahrtzeit und die Kosten — sind in Tabelle
17 dargestellt. Es ist ersichtlich, dass die Nachfrage aller Verkehrsmittel -elastischer auf
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Verdnderungen der Kosten als auf solche der Fahrtzeit reagiert. Insgesamt liegen die Elastizititen im
Bereich des Erwarteten.

Tabelle 17: Nachfrage- und Kreuzelastizitdten fiir das nicht-lineare Modell (gewichtet)

Verkehrs- A

MIV Zeitersparnis -0,63 0,12 -0,15 -0,07 -0,04
Zeitverlust 0,56 -0,11 0,14 0,06 0,04
Kostenreduktion -0,35 0,18 -0,19 -0,13 -0,09
Kostenanstieg 0,31 -0,17 0,18 0,12 0,09

ov Zeitersparnis -0,22 -0,06 0,16 -0,03 -0,01
Zeitverlust 0,20 0,06 -0,16 0,03 0,01
Kostenreduktion -0,15 -0,10 0,32 -0,09 -0,07
Kostenanstieg 0,13 0,09 -0,30 0,08 0,06

Flug Zeitersparnis 0,15 0,00 0,00 0,00 0,00
Zeitverlust -0,14 0,00 0,00 0,00 0,00
Kostenreduktion 0,52 0,00 0,00 0,00 0,00
Kostenanstieg -0,48 0,00 0,00 0,00 0,00

FuB3 Zeitersparnis 0,00 -0,13 -0,14 -0,22 0,73
Zeitverlust 0,00 0,11 0,12 0,20 -0,69

Fahrrad Zeitersparnis 0,00 -0,20 -0,25 0,92 -0,19
Zeitverlust 0,00 0,17 0,21 -0,89 0,18
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5.1.10 Gewerblicher Verkehr

Neben dem in dieser Studie verwandten Ansatz, Zeitwerte fiir den gewerblichen Personenverkehr zu
bestimmen, existieren auch noch weitere Methoden. Deren zwei wichtigsten Varianten im folgenden
Abschnitt kurz dargestellt und auf die Anwendung mit den erhoben Daten iibertragen werden sollen.

Cost-Saving/Lohnkosten Ansatz

Die Anwendung des Cost-Saving-Ansatzes kann aus der der Uberlegung heraus verwendet werden,
dass Reisezeit im Personenwirtschaftsverkehr als Kosten des Arbeitgebers angesehen werden. Der

monetdre Wert von Zeitersparnisse kann somit einfach iiber die Arbeitskosten berechnet werden:

VBTTS =w + ¢

Wobei der Value of business travel time savings (VBTTS) gleich w, dem Bruttolohn, und c, den
weitere Arbeitskosten (auBBer Lohn), ist.

In dieser Studie wurde lediglich das kategoriale Haushaltseinkommen erhoben. Auch haben die
Befragten ihre Arbeitszeit ebenfalls in Kategorien und nicht z.B. in Stunden angegeben. Es werden
daher die Mittelwerte der Klassen verwendet. Als Basis fiir die geleisteten Stunden dient die durch das
Institut fiir Arbeitsmarkt und Berufsforschung ermittelte mittlere Arbeitszeit fiir Deutschland (2013).
Die weiteren Arbeitskosten gehen mit dem Faktor 1,2 in die Berechnung ein und stehen fiir die
Sozialabgaben auf der Seite des Arbeitsgebers. Es kann also nur eine ungefihre Anndherung an die

Werte des Lohnkosten-Ansatzes erfolgen.

Tabelle 18: Zeitwerte fiir den gewerblichen Verkehrs [€/h] — Cost-Saving-Ansatz

Verkehrsmittel
Fahrtzweck
ov MIV Flug alle
VBTTS 18,3 18,8 20,7 18,8

Eine Berechnung distanzabhéngiger Zeitwerte erscheint mit dem verwendeten Studiendesign nicht
durchfiihrbar. Die Fokuswege (und somit auch die Distanzen) wurden den Befragten zufillig

zugewiesen. Die Distanzabhéngigkeit, die fiir die in dieser Studie ermittelten Werte durch das
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verwendete Modell mitgeschitzten wurde, kann bei dieser Berechnung des Zeitwertes daher nicht
beriicksichtig werden.

Hensher Ansatz fiir den gewerblichen Personenverkehr

Der sogenannte Hensher Ansatz ist eine weitere Moglichkeit, Zeitersparnisse im
Personenwirtschaftsverkehr zu bewerten. Er basiert auf der Idee, dass Reisezeit, insbesondere beim
Geschiftsreiseverkehr in der Bahn oder im Flugzeug, teils als Arbeitszeit genutzt wird. Des Weiteren
bezieht er mit ein, dass Reisezeitersparnisse bei gewerblichen Fahrten nicht zu 100 % in Arbeitszeit
reinvestiert werden, sondern auch in Teilen zu einem Freizeitgewinn fiihrt. Hensher entwickelte den
nach ihm benannten Ansatz bereits Ende der 1970er Jahre (Hensher, 1977), wenn auch echer
theoretischer Natur. Geschitzt wurde er erstmalig von Fowkes et al. (1986). Er hat —auch aufgrund
seiner Komplexitit — in der 6ffentlichen Praxis bisher wenig Anwendung gefunden (Wardman et al.,
2013). Der urspriingliche Ansatz lautet:

VBTTS = (1 —r — pg)MPL + MPF + (1 — )VW + VL

r Freizeitanteil wihrend der Reise

Arbeitsanteil wahrend der Reise

Relative Produktivitit auf der Reise im Verhiltnis zur Leistung am Arbeitsplatz
MPL monetdrer Wert des Grenzprodukts der Arbeit (hier: mittlerer Stundenlohn)
MPF erhohte Produktivitdt durch verringerte (Reise-) Miidigkeit
VW Wert der Arbeitszeit am Arbeitsplatz relative zur Reisezeit fiir Arbeitnehmer

VL Wert der Freizeit relativ zur Reisezeit fiir Arbeitnehmer

Da die in diesem Ansatz angegeben Parameter mitunter sehr schwer zu ermitteln sind, wird oft ein

vereinfachter Ansatz verwendet. Unter der Annahme:
MPF =VW =0

ergibt sich ein vereinfachter Ansatz, der in der Literatur oft verwendet wird:

116



glll//%msﬁtuf [tir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Institute for Transport Planning and Systems

VBTTS = (1 —r — pqg)MPL + VL

r Freizeitanteil wéahrend der Reise

Arbeitsanteil wihrend der Reise

Relative Produktivitét auf der Reise im Verhéltnis zur Leistung am Arbeitsplatz
MPL monetirer Wert des Grenzprodukts der Arbeit (hier: mittlerer Stundenlohn)

VL Wert der Freizeit relativ zur Reisezeit fiir Arbeitnehmer

Vergleich der Anséatze fur den gewerblichen Verkehr

Odgaard, Kelly and Laird (2005) vergleichen im Rahmen des HEATCO Projektes die Anwendung der
verschiedenen Methoden der Zeitwertbestimmung in den einzelnen Léndern. Sie kommen zu dem
Schluss, dass zur Bestimmung der gewerblichen Zeitwerte {iberwiegend die Verwendung des Cost-
Saving Ansatzes empfohlen wird. Wardman et al. (2013) bestdtigen dies in ihrem Bericht an das
Britisches Transport Ministerium (DfT). Die Dominanz des Ansatzes sehen sie in der
kostengiinstigen, einfachen Anwendung mit Resultaten, die sich den alternativen Methoden annéhern.
In ihrem Bericht legen Sie sich jedoch nicht auf die Empfehlung einer einzelnen Methodik fest,

sondern zdhlen vielmehr das Fiir und Wider der einzelnen Ansétze auf.

Unter der Verwendung der Annahmen fiir die verschiedenen Parameter aus Wardman et al. (2013)
und deutschen Werten fiir den Stundenlohn und den VOT im Freizeitverkehr erhdlt man die in
Abbildung 35 und Tabelle 19 dargestellten Zahlen. Da die Hensher Werte in dieser Studie aus einer
Multiplikation der VOTs fiir Freizeit und fixen Faktoren berechnen werden (siche vorangegangenes
Kapitel), liegen diese Werte bei kurzen Distanzen iiber den gewerblichen VOTs bis sich mit
zunehmender Distanz bei geniligend groBer Differenz der gewerblichen VOTs und der VOTs fiir
Freizeit eine Umkehr des Verhéltnisses ergibt.

Wie bereits vorangehend erlautert lassen sich die Werte des Cost-Saving Ansatzes durch die Methodik
der Datenerhebung nicht fiir die einzelnen Distanzbdnder darstellen und werden daher im Rahmen
dieser Studie nicht zur Anwendung empfohlen. Die Werte des Hensher-Ansatzes liegen im MIV und
OEV im Wesentlichen im gleichen Wertebereich und fiir den Luftverkehr deutlich unter den VOT —
Schitzungen. Bezogen auf den Gesamtwert iiber alle Verkehrsmittel liegen die Lohnkosten im Mittel

iiber das gesamte Distanzband in dhnlicher Hohe wie die VOT-Werte.

Grundsétzlich sind alle drei methodischen Ansédtze mit Unsicherheiten behaftet. Bisher liegen nur
wenig Erfahrung zur Erfassung von VOTs im gewerblichen Verkehr iiber Routen- und
Verkehrsmittelwahl in Deutschland vor. Die VOT Werte spiegeln die subjektive Wertung der
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Befragten wider und scheinen zu einem gewissen Grad den gesamtwirtschaftlichen
Ressourcenverbrauch, d.h. vor allem die Kosten auf Arbeitgeberseite, nicht mit einzubeziehen. Auch
im Hensher-Ansatz besteht angesichts des Fehlens einer deutschen Befragung zu den Parametern des
Ansatzes eine Unsicherheit. Dennoch erscheint es gerade bei langen Dienstreisen plausibel, dass
Reisezeitgewinne nicht vollstindig in Arbeitszeit umgesetzt werden. Eventuell ist im BVWP eine
Differenzierung der zu verwendeten methodischen Ansédtze in Abhédngigkeit des Reisezwecks
(Handwerkerfahrt oder Dienstreise) und der Reiseweite sinnvoll. Allgemein ist Entscheidung fiir einen
der drei Ansétze eine grundsétzliche, je nachdem ob der gesamtwirtschaftliche Ressourcenverbrauch
(Lohnkostenansatz), als Arbeitszeit genutzte Reisezeit (Hensher Ansatz) oder die subjektive Wertung
der Reisezeit durch die Befragten (gewerbliche VOTs) im Vordergrund stehen soll.

Abbildung 35: Vergleich der VBTTS nach Distanz
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Tabelle 19: Gegléttete VBTTS Werte nach Hensher in Abhéngigkeit der Reiseweite (10-50km Schritte)
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5.2 Einordnung der Ergebnisse

Fiir eine Validierung anhand einer Sekundéranalyse stehen keine aktuellen Daten zur Verfligung, so
dass die Validierung auf andere Weise erfolgen muss. Nachdem zuerst die Modelle nur mit dem SP
Datensatz geschitzt wurden, wurde danach eine Modellformulierung fiir eine gemeinsame Schétzung
des kombinierten RP-SP-Datensatz entwickelt. In diesem zweiten Schritt wurden Modelle mit den
Wegen, die erhoben, aber nicht fiir die Konstruktion der SC — Experimente verwendet wurden,
getestet, denn auch dafiir liegen die modellgestiitzten Angaben zur den gewihlten und nicht-
gewihlten Alternativen vor. Die GroBe der Stichprobe stellt zudem sicher, dass valide Ergebnisse fiir

die verschiedenen Verkehrsmittel, Personengruppen, Gemeindetypen und Regionen erzielt werden.

Fiir die Zeitwerte konnten auf Grundlage der Schiatzung des gemeinsamen RP-SP Datensatzes valide
Werte ermittelt werden, sodass diese ohne Einschrinkung in den Endbericht iibernommen werden
konnten. Im relativ neuen Forschungsfeld der Zuverldssigkeit waren die ermittelten Werte
insbesondere fiir das Verkehrsmittel Flugzeug durch die Grofe der aus dem Modell geschétzten
Elastizitdtsterme teilweise unplausibel. Ein Grund hierfiir konnte sein, dass die Teilnehmer im RP
Fragebogen nicht explizit nach der GroBe der Verspétung gefragt wurden. Aus diesem Grund wurden
fiir die Zuverlassigkeit die ermittelten Werte auf Grundlage der Modellschédtzung des SP Datensatzes

iibernommen.

Ein weiterer Teil der Validierung ist der Vergleich der Resultate mit den Ergebnissen der
internationalen Literatur. Da die Studien in unterschiedlichen Jahren erhoben wurden und sich die
Erhebungen und Auswahl der Variablen im europdischen Vergleich in Detail unterscheiden, z.B. die
Auswahl der Verkehrsmittelattribute oder Wegezwecke, konnen die Zeitwerte nicht eins zu eins
verglichen werden. Tabelle 20 erlaubt jedoch eine Einordnung der Ergebnisse der deutschen Zeitwerte
in den internationalen Kontext. Die Werte wurden mit der Kapitalwertmethode fiir das Jahr 2012

umgerechnet.

Es zeigt sich, dass die Werte im vergleichbaren Bereich mit den europdischen Zeitwerten liegen.
Lediglich die Werte fiir den gewerblichen Verkehr liegen unter den Vergleichswerten. Wie bereits im
voran gegangenen Abschnitt erwdhnt spiegeln diese die subjektive Wertung der Befragten wider ohne

gesamtwirtschaftlichen Ressourcenverbrauch komplett zu beriicksichtigen.
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Tabelle 20: Einordnung der Zeitwerte international (in €/h fiir das Jahr 2012)

DE DE CH GB NL NO SE
Bor-
Verkehrs- 7 Kk gl;tll(li?gizm 4) BPU Konig et al. };\;eb Significance Ram-jerdi et j];lsiz(;?
mittel weC 0k (2008)  (2004) (2651 g el (012)  al 2010) “on
(2011)
. 12,49- 9,47-
MIV Arbeit 10,41 17,06 9,52 27.74 12,45
MIV Gewerblich 13,16 26,73 27,02 52,70
(Hensher)
MIV Sonstices 10,07 14,89 772 10,67- 6,07-
g (Freizeit) (Einkauf) ’ 2025 8,03
MIV Gesamt 11,87 9,52
Zug Arbeit 11,84 7,41
. 20,33
Zug Gewerblich (Hensher)
Zug Sonstiges 7,20 5,15
Zug Gesamt 9,78
Bus,Tram : 8,92 14,56
’ Arbeit 7,98 5,46
Metro, roet (inkl. Zug) (inkl. Zug)
Bus,Tram Gewerblich 12,02 24,92 19,56
Metro, (inkl. Zug) (inkl. Zug) (Hensher)
Bus,Tram . 9,18 11,35
i 7 6,18 2,88
Metro, Sonstiges (Freizeit) (inkl. Zug) ’ ’
Bus,Tram 10,71
i 2
Metro, ~ Ocsamt (inkl. Zug) 720
. 88,26
Flug Gewerblich 36,82 (Hensher)
. 24,88
Flug Sonstiges (Freizeit) 48,38
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Tabelle 20: Einordnung der Zeitwerte international (in €/h fiir das Jahr 2012)

DE DE CH GB NL NO SE

Bor-

V§rkehrs— Zweck ;l;tll:i?g?zm 4) BPU Konig et al. };\;egb Significance Ram-jerdi et j];lsiz(;?

mittel 50k (2008)  (2004) 014y al. (2012)  al. (2010) on
(2011)

Flug Gesamt 32,33 53,27

Gesamt Arbeit 9,93 8,26

Gesamt Gewerblich 13,60 29,30 23,00 33,79

. 11,88 22,6
Gesamt Sonstiges (Freizeit) 7,85 (Einkauf) 7,53
Gesamt Gesamt 12,48 7,10

Tabelle 21 zeigt die Einordnung der neuen Zuverldssigkeitswerte mit den von Significance et al.
(2012) angegebenen Werten. Bei den in der Tabelle dargestellten Werten handelt es sich um das
Verhiltnis der Standardabweichung der Reisezeiten zur Reisezeit. Die Verhiltnisse fiir den OV und
das Flugzeug stammen, wie bereits erwéhnt, aus einem anderen aber dem endgiiltigen sehr dhnlichen
Modell, in dem die Standardabweichung auch fiir diese Verkehrsmittel geschitzt wurde (Modell 9,
vgl. 10.3). Diese Darstellung der Standardabweichung fiir OV und Flug dient nur zu
Vergleichszwecken, da fiir diese Verkehrsmittel eine andere Art der Definition empfohlen wird.
Allgemein gibt es fiir die Zuverléssigkeit im internationalen Kontext noch weniger Vergleichswerte
als fir die Zeitwerte, da die VOR in nationalen Studien erst seit kurzem systematisch geschétzt
wurden. Die in dieser Studie ermittelten Werte liegen fiir den MIV und OV im vergleichbaren Bereich
und koénnen somit als plausibel angesehen werden. Fiir die Flugreise liegt das Verhiltnis deutlich

dartiber, jedoch finden sich nur wenige Vergleichswerte.

In ihrem Bericht erwdhnen Significance et al. (2012) des Weiteren, dass die Zuverldssigkeit von
erheblicher Bedeutung vor allem fiir die zukiinftige Forschung ist, es bisher aber noch keinen
allgemein akzeptierten monetidren Wert fiir diese oder die Schéitzung der relativen Gewichtung der

Reisezeit und Reisezeitzuverléssigkeit existiert.
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Tabelle 21: Einordnung der Zuverléssigkeitsverhéltnisse (Wert der Std. Abweichung vs. Reisezeit)

DE GB NL NO SE AU FR
& Copley et
Verkehrs- 7 Kk Siefje' al. (2012)  Significance Ramjerdi etal.  Eliasson Hensher MVA
mittel wee (zglf) *ATOC  etal. 2012)  (2010) (2004) (2007) (2000)
(2002)
MIV )
Arbeit 0.7 0,40
MIV )
Gewerblich 0.7 1,10
MIV .
Sonstiges 0.7 0,60
MIV 0,30 -
Gesamt 0,7 1,30 0,95 0,3-0,4
Zug Arbeit 0,40
Zug Gewerblich 1,10
Zug Sonstiges 0,60
0,6- kurz=0,69
Zug Gesamt 5% lang=0.54
Bus, Tram .
i 0,5 0,40
Metro, Arbeit R ,
Bus, Tram Gewerblich 1,0 1,10
Metro,
0,5
1]\3/Iust,Tram Sonstiges (Freizeit, 0,60
etro, inkl. Zug)
Bus, Tram 0,5 (inkl. kurz=0,69
Metro, Gesamt Zug) lang=0.42 0,24
Flug Gewerblich 1,3 0,70
Flug Sonstiges 1,4 0,70
Flug Gesamt 1,3 0,20
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6 Behandlung kleiner Zeitgewinne

6.1 Hintergrund

Antrédge fiir staatliche Investitionen im Verkehrswesen werden in Deutschland wie auch in vielen
anderen europdischen und auBereuropdischen Landern mit Hilfe von Nutzen-Kosten-Analysen
bewertet. Eine dominierende Bedeutung kommt in diesem Rahmen in der Regel den Zeitgewinnen zu.
Zeitersparnisse stellen in Deutschland in den bewerteten Verkehrsinfrastrukturprojekten mit teilweise
iiber 80 Prozent den groBten Nutzengewinn und dadurch auch einen strategischen Faktor bei der der
Entscheidung fiir die Durchfiihrung eines Projektes dar (Willeke et al.,, 1979). Die berechneten
Reisezeitgewinne nehmen jedoch massiv ab, wenn kleine Einsparungen von unter 2, 3, 5 oder 10
Minuten nicht in die Berechnung mit einbezogen werden (Ecoplan, 2005). Welch und Williams
(1997) zeigen, dass in englischen Studien die Zeitgewinne in einigen Projekten teilweise komplett
unter 2 Minuten liegen. Die Entscheidung iiber die Bewertungen kleiner Reisezeiten in Nutzen-
Kosten-Analysen hat also einen wesentlichen Einfluss auf die Empfehlung fiir oder gegen ein
Verkehrsinfrastrukturprojekt. Aus den genannten Griinden soll an dieser Stelle die Bedeutung von und
der Umgang mit kleinen Zeitgewinnen im internationalen Kontext untersucht werden, da diese dort
immer wieder kontrovers diskutiert werden. Neben dem Studium internationaler Fachpublikationen
wird auch ein besonderer Fokus auf die deutschsprachige Literatur zu den kleinen Zeitgewinnen im
nicht-gewerblichen Personenverkehr und deren Anwendung in Nutzen-Kosten-Analysen deutscher
Infrastrukturprojekte gelegt werden.

6.2 Das Problem der Bewertung von kleinen Zeitgewinnen

Der quantifizierte Nutzen in typischen Nutzen-Kosten-Analysen geht zu einem groBen Teil auf kleine
Zeitgewinne einer grolen Anzahl von Personen zuriick (Fosgerau 2003). Die Frage der Bewertung
von kleinen Zeitverdnderungen in Zeitwertstudien (VOT Studien) stellt ein zentrales Problem der
Forschung dar und ist bis heute nicht vollstindig gekldrt. Die Problematik der Bewertung wurde
bereits in den 1970er Jahren beschrieben und stellt somit kein neues Phdnomen dar (Mackie et al.
2001). Eine Ubersicht der Entwicklung der Methodologie zur Untersuchung von Zeitwerten (auch
VOT fiir value of time oder VTTS fiir value of travel time savings genannt) findet sich beispielsweise

bei Gunn (2001). Spétestens seit den 1980er Jahren werden Stated Choice Experimente zur Ermittlung
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des Wertes der Reisezeit verwendet (Daly 2011). In der neueren Forschungsliteratur hat sich der
Blickwinkel des Interesses verschoben. Zusammen mit dem Vorzeichen der Zeit (Gewinn oder
Verlust) wird die Problematik der Bewertung kleiner Zeitgewinne aktuell héufig unter dem Begriff
,»dize and Sign Effect of the VOT* untersucht (vgl. Bates und Whelan, 2001b, Austroads, 2011 oder

Borjesson und Eliasson, 2012).

Welch und Williams (1997) unterscheiden zwei Ansitze, wie kleine Zeitverdnderungen bewertet
werden konnen. Die Begrifflichkeiten wurden in der Fachliteratur, unabhingig davon wie sie bewertet

werden, weitestgehend libernommen.

6.2.1 “Discounted or Zero Unit Value (DUV)” Ansatz

Bei dem DUV-Ansatz flieBen kleine Zeitgewinne mit einem abgeminderten Wert in die
Zeitkostenberechnung mit ein. Eine weitere Form des Ansatzes ist Zeitverdnderungen, die unterhalb
eines bestimmten Grenzwertes liegen, auszuschlieBen und nicht mit in die Bewertung einflieen zu
lassen (zero unit value). Mackie et al. (2001) finden folgende Argumente, die fiir eine Abminderung

der kleinen Zeitverdnderungen sprechen:

e Zeitgewinne, die sich unterhalb eines bestimmten Grenzwertes befinden, sind so gering, dass
sie nicht anderweitig sinnvoll verwendet werden konnen, da eine alternative Aktivitit ein
MindestmaR an Zeit erfordert.

e Kleine Zeitgewinne generieren weniger Nutzen als groflere, ebenso wie Zeitverluste hdher
bewertet werden als Zeitgewinne.

e Verkehrsmodelle konnen Zeitgewinne nicht prézise auf die Sekunde genau voraussagen. Dies
konnte bedeuten, dass sich kleine Zeitgewinne in Wirklichkeit vielleicht gar nicht einstellen,
deren Beriicksichtigung aber zu einer massiven Uberschétzung des Projektnutzens fiihren
wiirde.

e Kleine Zeitgewinne unterhalb einer Fiihlbarkeitsgrenze werden nicht wahrgenommen und
haben aus diesem Grund auch keinen Wert.

6.2.2 “Constant or Non-zero Unit Value (CUV)” Ansatz

Bei dem CUV-Ansatz flieBen alle ermittelten Zeitverdnderungen, egal welcher Grofle, in die

Nutzenberechnung mit ein. Fiir die Gleichbewertung sprechen laut Mackie et al. (2001):

e Personen passen Aktivitdtenmuster iiber die Zeit an, und kénnen kleine Zeitgewinne
zumindest langerfristig nutzen.

e Einige Personen generieren auch Nutzen aus kleinen Zeitgewinnen (averaging argument,
MVA et al., 1987). Das Argument der Fiihlbarkeitsschwelle (DUV Ansatz) stellt sich in
diesem Zusammenhang als Scheinargument heraus. Sehr kleine Zeiteinsparungen kénnen zu
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einem Nutzengewinn fithren, auch wenn man sie nicht wahrnimmt. Des Weiteren zeigen
unterschiedliche Studien, dass bei der Routenwahl kleine Zeitgewinne sehr wohl
wahrgenommen werden.

Die Wahl eines Grenzwertes fiir die Abminderung des Zeitwertes erscheint willkiirlich. Wenn
zum Beispiel eine Person einen gewissen Anteil ihres Zeitbudgets, zum Beispiel 3 Minuten,
bisher nicht nutzt, konnte sie nach einer Verbesserung, wie dem Neubau einer Stra3e, einen
Zeitgewinn von iiber 5 Minuten generiert haben (Fowkes, 1999).

Neue Straflen miissen als Teil eines Ganzen gesehen werden. Zwar erlaubt die Verbesserung
einer Teilstrecke nur einen kleinen Zeitgewinn, aber mehrere Verbesserungen zusammen
fithren auch zu einem grofen Zusatznutzen. Eine Nichtbewertung wiirde somit zu
inkonsistenten Ergebnissen fithren (Ecoplan, 2005).

Es ist nicht logisch, kleine Differenzen, die in Teilschritten auftreten, niedriger zu bewerten,
als die Summe im Gesamtmodell bewertet werden wiirde (adding-up argument, MV A et al.,
1987).

Es besteht die Gefahr des strategischen Verhaltens der Antragsteller bei
Infrastrukturprojekten. Ein unerwiinschtes, aber groBes und sinnvolles Projekt konnte in
mehrere kleine nicht mehr sinnvolle Projekte aufgeteilt und so verhindert werden. Ebenso
wiirden kleinere Projekte, die oft nur kleine Zeitgewinne als Nutzen generieren kdnnen,
gegeniiber groBeren Projekten benachteiligt. Das strategische Mittel an dieser Stelle wére im
Umkehrschluss viele kleine unprofitable Projekte zu einem grof3en Projekt zu verbinden.
Beides kann nicht das Ziel bei der ernsthaften Ermittlung des Nutzens eines Projekts sein
(Ecoplan, 2005).

In den 1990er Jahren wurden im Rahmen der Value of Times Studies verschiedener Léinder

(insbesondere in der UK Study von 1994) weitere Probleme bei der Bewertung von (kleinen)

Zeitverdnderungen herausgearbeitet.

VOTs sind nicht linear, da Gewinne niedriger bewertet werden als Verluste. Ebenso sind
kleine Gewinne proportional weniger wert als groBBe Gewinne (AHCG, 1996) und die
Bewertung von Zeitverinderung hingt von Grofle dieser in Relation zu der Reisezeit ab
(Daly, 2011).

Was ist die Definition von ,.klein* (2, 3, 5, 10 oder sogar 20 Minuten)? Um
Missinterpretationen zu vermeiden, wird an mancher Stelle empfohlen, die Veranderungen
der Zeit besser als Prozentsatz denn als Absolutwert anzugeben (Ramjerdi, 1997). Es besteht
jedoch ein Konsens dariiber, dass die Art und Weise wie ,,klein“ in einer VOT Studie definiert
wird, einen erheblichen Einfluss auf das Ergebnis der Studie hat (Austroads, 2011).

Wie akkurat kann ein Modell geschitzt werden, sodass Gewinne oder Verluste
sekundenscharf bestimmt werden? Wie verlasslich sind Prognosemodelle, wenn es sich um
kleine Zeitgewinne von zum Beispiel 30 Sekunden handelt? Sind dann Modelle, die den
Nutzen vieler kleiner Zeitgewinne ausweisen, weniger verlasslich als solche, die den Nutzen
weniger grofler Zeitgewinne beinhalten?

In die Zukunft gerichtete Verkehrsmodelle beschreiben Unterschiede mdglicher Szenarien. In
diesem Kontext ist es nicht zuléssig, die Unterschiede lediglich mit Zeitgewinnen (oder —
verlusten) zu identifizieren (Daly, 2011).
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e Zusitzlich ist anzumerken, dass die Genauigkeit der Verkehrsmodelle, oder besser die
Berechnung der notwendigen Gleichgewichte, gro3e Fortschritte gemacht hat (Bar-Gera und
Boyce (2003) und dass diese Rechengenauigkeit der Kontrolle des Anwenders unterliegt, der
sie mit langeren Rechenzeiten erhalten kann.

Generell stellen Bates und Whelan (2001b) die Frage, ob die gemessenen Effekte der kleinen
Zeitverdnderungen als reale Effekte oder nur als Effekte des Entscheidungsmodells interpretiert
werden konnen. Sollte es sich bei den Effekten um sogenannte ,,Studien-Design-Artefakte* handeln,

wire es demnach eine addquate Methode, diese zu eliminieren.

Unumstritten ist hingegen, dass die Definition von kleinen Zeitgewinnen Einfluss auf die Bewertung
und das Ergebnis der Untersuchung hat. Das Studiendesign hat einen Einfluss bei der Ermittlung der
VOT: Eine Studie, die mehr Zeitverluste oder grofle Zeitverdnderungen beinhaltet, wird hdhere VOT
ermitteln als eine Studie mit mehr Zeitgewinnen und kleineren Zeitverdnderungen. SC Experimente
der vergangenen Jahre haben das Ergebnis verringerter VOT fiir kleine Zeitverdnderungen eher
bestétigt bis verstirkt. Es bleibt die Frage, ob dies einen realen Effekt wiedergibt (Daly, 2011).

6.3 Das Verfahren der deutschen Bundesverkehrswegeplanung

Reisezeitersparnisse ~ im  nicht-gewerblichen  Personenverkehr = werden im  aktuellen
Bundesverkehrswegeplan mit einem normativ abgeleiteten Wertansatz ermittelt (Birn et al., 2005).
Mit Hilfe von Stated Preference Befragungen wurden verschiedene VOT in Abhéngigkeit zum
Reisezweck, Verkehrsmodus und zum Verkehrsmittel ermittelt und seitdem fortgeschrieben. Der
Nutzen eines Projektes berechnet sich demnach aus dem Vergleich des Planfalls mit dem Ist-Fall in
einem Verkehrsmodell (Rothengatter 2000). In diesem Kontext werden aktuell Zeitersparnisse im
StraBBenverkehr unter der Annahme eines Schwellenwertes der Wahrnehmung fiir kleine Zeitgewinne
analog zu den Verfahren des BVWP 1992 und des BVWP 1985 mit einem verminderten Wert von
30 % bewertet (BMFV, 1992 und Willeke und PauluBlen, 1991). Das heifl3t, alle Reisezeitgewinne im
Stralenverkehr wurden unabhingig von ihrer Grof3e (z.B. auch Zeitgewinne > 10 Minuten) mit einem
um 30 % abgeminderten Wertansatz bewertet. Im gewerblichen Verkehr des Sektors Strafle und im
Sektor Schiene hingegen werden die Zeitersparnisse unabhingig von ihrer Grofle vollstindig
beriicksichtigt (BVU et al., 2009).

Somit wird in Deutschland im Gegensatz zu der géingigen internationalen Praxis aller anderen
europdischen Lénder (und auch vieler auBereuropdischer Lénder) ein reduzierter Ansatz zur

Bewertung von Reisezeiteinsparungen verwendet.
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Das beschriebene Verfahren fiir kleine Zeitgewinne stammt aus den 1970er Jahren und wurde seither
in der Bundesverkehrswegeplanung nicht mehr verdndert (vgl. auch Rothengatter, 2000). Der
Festlegung eines Schwellenwertes liegt der Annahme zugrunde, dass Zeiteinsparung unter einer
Wahrnehmungs- oder Fiihlbarkeitsgrenze liegen und aus diesem Grund nicht flir alternative,
okonomisch relevante Aktivititen genutzt werden konnen (Willeke et al., 1979). Bereits zu dem
damaligen Zeitpunkt machen die Autoren auf die Problematik der Verwendung eines fixen
Schwellenwertes (z. B. 5 Minuten) in Nutzen-Kosten-Analysen aufmerksam und konstatieren den
Forschungsbedarf in dieser Richtung als noch sehr umfangreich (S. 61). Ihr Vorschlag ist mit einer
Mehrzahl alternativer Werte zu rechnen. An der grundsitzlichen Idee der Verwendung und
Notwendigkeit eines Schwellenwertes halten sie jedoch fest (S. 57). In spédteren Veroffentlichungen
wird die Bedeutung von Zeitgewinnen von Willeke und PauluBlen (1991) und PauluBlen (1992)
thematisiert: Erneut nehmen sie sich der Relevanz der kleinen Zeitgewinne in der deutschen
Planungspraxis an. Sie erkldren, dass Zeitgewinne erst mit Erreichen einer gewissen MindestgrofBe
genutzt und fiir neue Aktivititen wahrgenommen werden konnen. Die Einbeziehung aller Zeitgewinne
wiirde unrealistische Ergebnisse hervorrufen. Es erfolgt zwar der Verweis auf neue, plausible
Erkenntnisse der internationalen Fachliteratur (S. 71 bzw. 121), die sich entweder fiir die
Gleichbewertung von Zeitersparnissen ausspricht oder die Schwellenwertproblematik teilweise gar
nicht mehr behandeln. Dennoch werden verschiedene Abminderungssétze wie der fahrten-, lingen-
und leerzeitbezogene Ansatz diskutiert (S. 72ff bzw. 122ff). In der/den Abhandlung/en wird zudem
die Bedeutung der britischen und niederldndischen Zeitwertstudie fiir die Zeitwertforschung
unterstrichen und die Vorteile der Anwendung von Stated Preference Experimenten fiir die Ermittlung
von Zeitwerten herausgearbeitet. AbschlieBend erfolgt der Hinweis darauf, dass im Ausland
zunehmend eine einheitliche Bewertung der Zeitgewinne Anwendung findet. Eine klare Empfehlung
fiir die Abkehr der Verwendung eines Schwellenwertes fiir kleine Zeitgewinne erfolgt jedoch nicht.
Der Schwellenwert von 5 Minuten wird als valide herausgestellt (S. 153f und 216f).

Rothengatter (2000) fordert eine generelle Uberarbeitung des deutschen Bewertungsverfahrens fiir
Verkehrsinfrastrukturprojekte fiir den BVWP, da dieses auch bedingt durch die deutsche Einheit seit
den 1970er nicht mehr verdndert wurde. Zwar beschreibt er das angewandte Verfahren fiir die
Bewertung von Reisezeitinderungen und die Abminderung kleiner Zeitgewinne, der Frage ob dieses
allerdings, trotz neuer Erkenntnisse in der internationalen Fachliteratur zu dieser Zeit, noch als

angemessen gilt, geht er hingegen nicht nach.

In der neueren deutschen Literatur findet sich seither wenig zu der Bewertungsproblematik von

kleinen Zeitgewinnen in Nutzen-Kosten-Analysen. BVU et al. (2009) schlagen eine kontinuierliche
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Abminderung kleiner Zeitgewinne unter 5 Minuten fiir alle Nachfragesegmente analog zum Verfahren
der Standardisierten Bewertung vor (Abb. 15).

Abbildung 36: Abminderungsfunktion fiir Reisezeitdifferenzen
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis BVU et al. 2009

Im deutschsprachigen Raum legen sich Abay et al. (2000) im Rahmen der Vorstudie Schweizer
Zeitkostenstudie jedoch analog zu internationalen Standards auf eine einheitliche Bewertung der
Zeitveranderungen fest und weisen auf die bestehende Probleme bei der Bewertung kleiner
Zeitverdnderungen hin. In dem 2004 verdffentlichten Bericht (Konig et al. 2004) findet sich aufler im
Anhang, der die Thesen der Vorstudie enthilt, keine explizite Behandlung der kleinen Zeitgewinne.
Auch in spiteren Veroffentlichungen zu der Schweizer Zeitkosten Studie (Axhausen et al., 2006 und
Hess et al., 2008) werden die kleinen Zeitgewinne nicht mehr erwdhnt. Ecoplan und Metron (2005)
fassen im Auftrag der Schweizerischen Verband der Stralen- und Verkehrsfachleute (VSS) unter
anderem die aktuelle Forschung zu den kleinen Zeitgewinnen als Grundlage fiir eine Schweizer Norm

zu Nutzen-Kosten-Analysen im Stralenverkehr zusammen. Auch sie sprechen sich an dieser Stelle fiir
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die Nutzung eines Einheitswertes aus (S. 126). Obermeyer et al. (in Druck) gehen davon aus, dass
Schwellenwerte im menschlichen Verhalten existieren, und diskutieren davon ausgehend, wie diese
ermittelt werden konnten, und welche Wirkungen in der 6konomischen Bewertung dies haben wiirde.
Abgesehen davon, dass hier derzeit noch keine belastbare Empirie vorliegt, diskutieren die Autoren
auch das Problem der Aufsummierung iiber mehrere Projekte, und benennen Forschungsbedarf bzgl.
der Frage, ob aus dem Nachweis der Schwellwerte im menschlichen Verhalten eine Beriicksichtigung

in der 6konomischen Bewertung erfolgen sollte.

6.4 Gangige internationale Praxis der Bewertung kleiner
Reisezeitgewinne in staatlichen
Verkehrsinfrastrukturprojekten

In nahezu allen Landern, die den Zeitkostenwert in ihre Nutzen-Kosten-Analysen mit einbeziehen,
werden kleine und groBle Zeitverdanderungen gleich gewertet. Doch diese Annahme wird oft infrage
gestellt. Das Argument dahinter ist, dass einzelne Personen keinen Nutzen von Zeitgewinn von ein
paar Sekunden generieren, aber dass die Summe einer groen Anzahl dieser kleinen Zeitgewinne
einen erheblichen Anteil des standardmiBig messbaren Nutzens ausmacht. Dieses Argument wird
durch die Ergebnisse einiger SC Experimente untermauert, die aussagen, dass sogar Zeitgewinne bis
zu fiinf Minuten vernachlissigt werden kénnen (Austroads 2011). Gute aktuelle Ubersichten iiber die
gingigen Bewertungsverfahren kleiner Zeitgewinne in internationale Verkehrsinfrastrukturprojekte
und den Stand der Forschung finden sich sowohl bei Daly et al. (2011) als auch bei Austroads (2011).
Da die Probleme bei der wissenschaftlichen Bewertung von kleinen Zeitgewinnen bereits in Abschnitt
6.2 diskutiert wurden, soll der Fokus in diesem Abschnitt auf die Anwendung in den internationalen
Bewertungsverfahren gelegt werden. Das Deutsche und das Schweizer Verfahren wurden bereits im
vorigen Abschnitt ausfiihrlich erldutert und werden in diesem Abschnitt nicht mehr behandelt. Tabelle

22 fasst die Ergebnisse der Literaturdurchsicht zusammen.

Im Vereinigten Konigreich hat die Zeitwertforschung eine lange Tradition und reicht bis in die 1960er
Jahre zuriick (Wardman, 1998). Anhand der Daten der Value of Time Studie von 1993 wurden
erstmals Unterschiede bei der Bewertung groBer und kleiner Zeitgewinne untersucht und schon
damals eine Empfehlung fiir eine konstante Bewertung der Zeit ausgesprochen (Bates und Whelan,
2001b). Im NATA Refresh Report (DfT, 2009) findet sich der Vorschlag, Zeiteinsparung (und —
verluste) kiinftig disaggregiert auszuweisen, um die Analyse der Effekte dieser den neuen Zielen des
DfTs entsprechend noch zu verbessern. Das DfT setzt diese Empfehlung in ihrem WebTAG (DfT,

2011) um und fordert eine Klassifizierung von kleinen Zeitverdnderungen in -5 Minuten, -5 bis -2
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Minuten, -2 bis 0 Minuten, 0-2 Minuten, 2-5 Minuten und mehr als 5 Minuten. Bei der Berechnung

des Nutzens wird jedoch nach wie vor ein konstanter Zeitwert verwendet.

Ebenso wie die britische hatte auch die niederldndische VOT Studie die Untersuchung der kleinen
Zeitgewinne nicht als direkte Forschungsaufgabe. Die vorhandenen Daten wurden aber analog zu den
britischen Daten hinsichtlich dieser Fragestellung untersucht (Gunn, 2001). In den aktuellen
englischsprachigen Publikationen der niederldndischen Zeitkostenstudie findet sich kein Hinweis auf
die Problematik kleiner Zeitgewinne. Aus diesem Grund kann auf eine einheitliche Behandlung aller
Zeitveranderungen geschlossen werden.

Die dénische Zeitkostenstudie (Fosgerau, 2007) befasst sich explizit mit der Problematik der GrofBe
der Zeitverdnderung. Wie schon im Rahmen der britischen und niederldandischen VOT Studie ist ein
zentrales Ergebnis der Untersuchung, dass kleine Zeitverdnderungen von zum Beispiel 3 Minuten
niedriger bewertet werden als groflere. Analog zu der Auswertung der britischen Studie wird dieser
Effekt jedoch dem Studiendesign zugeschrieben. Es wird ebenfalls eine einheitliche Bewertung von
Zeitveranderungen empfohlen. Eine abgeminderte Bewertung von kleinen Zeitgewinnen in Nutzen-

Kosten-Analysen wird als nicht angemessen und unlogisch angesehen (S.13).

Borjesson und Eliasson (2012) verdffentlichen einen Arbeitsbericht, der sich explizit mit der Grofe
der Zeitveranderungen im Rahmen der schwedische VOT Studie befasst. Hierbei bezeichnen sie die
unterschiedliche Bewertung kleiner und grofler Zeitgewinne als ,,Studien-Design-Artefakt”, die es zu
kontrollieren gilt. In ihren Rechnungen gelangen sie zu dem Urteil, dass kein ,,Grenzwerteffekt*
existiert und auch Zeitersparnisse unter 5 Minuten einen Wert haben (S. 10). Dennoch schlussfolgern
sie, dass VOT bei kleinen Zeitveranderungen in SP Experimenten generell zu niedrig bewertet
werden, und empfehlen eine Zeitverdnderung von mindestens 15-20 Minuten im Studiendesign, um
unabhingige VOT zu erhalten. Sie machen des Weiteren darauf aufmerksam, dass die Wahl des
Studiendesigns einen erheblichen Einfluss auf das Ergebnis haben kann und somit mitunter zu

falschen Empfehlungen fiihrt.

In der norwegischen VOT Studie (Ramjerdi, 1997) wurden Zeitgewinne unter 2 Minuten anhand des
Studiendesign vermieden. Die in der Studie ermittelten Zeitverdnderungen werden jedoch gleich
bewertet. Weder in der Zusammenfassung der aktuellen Studien (Ramjerdi, 2010) noch im Anhang
der Hauptstudie findet sich ein Hinweis auf eine Sonderbehandlung oder ein gesondertes
Studiendesign. Es wird lediglich die Aussage getroffen, dass sich die VOT Studie an den
Erkenntnissen der dénischen und schwedischen Studien orientiert. Somit kann im Grunde davon

ausgegangen werden, dass kleine Zeitveranderungen unverindert in die Bewertung mit einflieen.
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Auf europdischer Ebene wurde 2004 das Projekt “Developing Harmonised European Approaches for
Transport Costing and Project Assessment (HEATCO) “ begonnen und 2006 abgeschlossen. Im
Deliverable 5 (HEATCO 2006) ist ein kurzer Absatz iiber die Behandlung kleiner Zeitgewinne in
Nutzen-Kosten-Analysen enthalten: Demnach wird eine konstante Bewertung aller Zeitgewinne
(Stunden, Minuten oder Sekunden) empfohlen. Da die Messung kleiner Zeitgewinne jedoch eine
potenzielle Fehlerquelle darstellt, wird weiterfiihrend nahegelegt, dass der Anteil des 6konomischen
Nutzens, der sich aus den kleinen Zeitgewinnen unter 3 Minuten ableitet, noch néher untersucht
werden sollte.

Das US-amerikanische Department of Transport empfiehlt eine konstante Bewertung von
Zeitveranderungen (DOT, 1997). In Abwesenheit eines validen Beweises des Gegenteils wird die
Gleichbehandlung kleiner und groBer Zeitgewinne als angemessen betrachtet. In der gleichen
Publikation wird eine Studie zitiert, die besagt, dass dltere Studien, die zu der Verwendung eines
Schwellenwertes fiir kleine Zeitgewinne raten, nicht ldnger als glaubwiirdig angesehen werden (S.
11).

Kanada ist neben Deutschland das einzige Land, das sich fiir eine gesonderte Behandlung von kleinen
Zeitgewinnen in Nutzen-Kosten-Analysen fiir Verkehrsprojekte ausspricht (Transport Canada, 1994).
Der Wert der Reisezeit wird nicht iiber SP Experimente, sondern iiber Lohnkostenrechnungen
bestimmt. Per Definition gelten Zeiteinsparungen unter 5 Minuten als klein, allerdings wird fiir diese
kein separater Wert angegeben. In der kanadischen Empfehlung werden die kleinen Zeitgewinne aus
der der Investitionsentscheidung zugrunde liegenden mathematischen Kalkulation herausgehalten und
sollen den Entscheidungstragern getrennt als Faktor kommuniziert werden. Sie haben somit keinerlei
kalkulierbaren Einfluss fiir oder gegen ein Projekt und FlieBen lediglich iiber das ,,Bauchgefiihl* der
Entscheidungstréger in die Investitionsentscheidung mit ein. An dieser Stelle sei angemerkt, dass sich
sowohl die kanadischen als auch die deutschen Empfehlungen auf eher éltere Erkenntnisse zu der
Bewertung von kleinen Zeitgewinnen in Zeitkostenberechnungen beziehen. In den anderen Landern

sind bereits aktuellere Forschungsergebnisse in die Empfehlungen mit eingeflossen.

In Australien werden VOT abhingig vom Transportmittel von verschiedenen Amtern bestimmt (Daly,
2011). Bisher wurden kleine Zeitgewinne in der géngigen Praxis nicht konkret ausgewiesen, jedoch
auch nicht gesondert bewertet oder ausgeschlossen. Eine aktuelle Veroffentlichung von Austroads
(2011) befasst sich intensiv mit den kleinen Zeitgewinnen in Infrastrukturprojekten analog zu der
gingigen internationalen Praxis. Ein Schwellenwert bei der Bewertung kleiner Zeitverdnderung wird
innerhalb der Publikation als veraltet herausgearbeitet. Als Empfehlung spricht sich Austroads fiir

eine Verbesserung der Definition und Messinstrumente von kleinen Zeitgewinnen aus. Auch erscheint
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den Autoren der Fokus auf die Zuverldssigkeit der Reisezeit wichtiger als eine Bestimmung eines
absoluten Wertes fiir Zeiteinsparungen (S. 25).

Tabelle 22: Vergleich der Bewertung kleiner Zeitgewinne im nicht-gewerblichen Personenverkehr im
internationalen Kontext

Land Definition von , klein® Methodik Literatur zu kleinen
Bewertung kleiner Zeitgewinnen
Zeitgewinne
Deutschland 5 Minuten, Stated Choice Willeke, PauluBlen (1991)
Abminderung 30 % (Stral3e) Rothengatter (2001)
Birn et al. (2005)
BVU et al. (2009)
Australien 5 Minuten, einheitlich, Stated Choice Austroads (2011)
keine Sonderbehandlung
Dianemark 10 Minuten, einheitlich, Stated Choice Fosgerau und Hjorth (2007)
keine Sonderbehandlung
EU 3 Minuten, einheitlich, Stated Choice HEATCO Deliverable 5
extra ausgewiesen (2000)
Kanada exkludiert wenn kleiner als 5 Lohnkosten Transport Canada (1994)
Minuten
Niederlande einheitlich, Stated Choice Hague Consulting Group
keine Sonderbehandlung (1998)
Norwegen 2-5 Minuten, einheitlich Stated Choice Ramjerdi (1997)
< 2 Minuten per Ramjerdi (2010)
Studiendesign  Hjorth und Fosgerau (2011)
exkludiert (1997)
Schweden 10-20 Minuten, einheitlich, Stated Choice Hultkrantz und Mortazawi
keine Sonderbehandlung (2001)
Borjesson und Eliasson
(2012)
Schweiz 5 Minuten, einheitlich, Stated Choice Abay et al. (2000)
keine Sonderbehandlung
USA einheitlich, Stated Choice Small (1992)
keine Sonderbehandlung DOT (1997)

Quelle: Erweitert nach Daly et al. (2011) und Austroads (2011)
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6.5 Rechengenauigkeit in Umlegungsverfahren

Bei der Erstellung mathematischer Verkehrsmodelle besteht immer auch eine Austauschbeziehung
zwischen der Genauigkeit der Schitzungen der Reisezeiten und der Rechenzeit, die es kostet, diese zu
berechnen. Schitzfehler durch Rechenartefakte, die im Gesamtmodell vernachlédssigt werden kénnen,
erhalten eventuell bei Betrachtung eines Teilabschnitts eine substantielle Relevanz. Diese Fehler
komplett auszuschlieBen konnte jedoch die notwendige Zeit zur Berechnung der Modelle von Tagen
auf Wochen oder sogar Monate ausdehnen. Es gilt also, die zur Erfiillung der gegebenen Aufgabe
notwendige Genauigkeit zu bestimmen, sei es durch die Anforderungen einer qualitativ hochwertigen
Rechnung oder einer schnelleren Rechenzeit mit gegebenenfalls verminderter Genauigkeit. Dies
bedeutet in der Praxis der Gleichgewichtsberechnung in Verkehrsmodellen somit auch immer wieder
einen Kompromiss aus der hinreichenden Erfiillung der Genauigkeitsanforderungen und einem

gleichzeitig vertretbaren Rechenaufwand.

Im Kontext von DTAs (Dynamic Traffic Assignment) vergleichen Peeta und Ziliaskopoulos (2001)
verschiedene Ansétze zur Simulation von Verkehrsverhalten in Echtzeit. Dabei heben sie einen
Ansatz von Peeta und Mahmassani (1995) hervor, der individuelle Entscheidungen einzelner
Individuen mit einer aggregierten Beschreibung der Verkehrsstrome kombiniert. In einfachen
Modellen erreicht dieser Ansatz eine hinreichende Genauigkeit bei einer akzeptablen Rechenzeit.
Werden jedoch Personen(gruppen) mit unterschiedlichen Eigenschaften eingefiihrt und steigt
weiterhin die Komplexitidt der zu simulierenden Situation, erweist sich auch dieser Ansatz als

ineffizient hinsichtlich der bendtigten Rechenzeit bei einer akzeptablen Genauigkeit.

Anhand einer beispielhaften Studie, die den Einfluss des Baus neuer Autobahnausfahrten in der
Delaware Valley Region untersucht, suchen Bar-Gera und Boyce (2003) eine Losung mit einer
maximalen durchschnittlichen Ungenauigkeit von 0,001 Prozent der Gleichgewichts-Reisezeit, sowie
maximal 3 bzw.10 Prozent fiir die Abweichung beziiglich der Gleichgewichtsauslastung auf Freeways
bzw. ZubringerstraBen gegeniiber der AON-Losung (All or Nothing Ldsung) als ausreichend an.
Bedingung hierfiir ist eine hinreichende Erfiillung beider Kriterien. In einem darauf aufbauenden
Artikel untermauern Boyce et al. (2004) noch einmal die Notwendigkeit zur Entwicklung von
Standards und Richtlinien zur Anwendung in der Praxis. Carey und Ge (2004) empfehlen bei einer
diskreten Optimierung von Zeit und Raum abhéngig von der gewihlten Reisezeit-Funktion eine

Diskretisierung der Zeit bei ca. 10 Minuten.

Eine gute Zusammenfassung des aktuellen Forschungsstandes zu den DTAs bieten neben Peeta und

Ziliaskopoulos (2001) auch Viti und Tampere (2010). Sie teilen die verschiedenen Anndherungen in
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drei iibergeordnete Themenbereiche ein. Ein Teil der Publikationen behandelt die moglichen
Losungseigenschaften von DTAs, ein weiterer die Entscheidungsmodellierung in DTAs und ein dritter
die Simulation des Verkehrsflusses auf Makro-, Meso- oder Mikroebene unter Berilicksichtigung der
dafiir erforderlichen Rechenzeit. Doch auch mit steigender Rechenleistung und einer Verschiebung
der Simulationen hin auf die Mikroebene, um die Genauigkeit der Umlegung zu erhéhen, kann der
angemessene Trade-off zwischen Rechenzeit und Genauigkeit nach wie vor nicht bestimmt werden
(Balakrishna et al., 2012).

Der Schwerpunkt der gegenwértigen Forschung liegt vornehmlich auf der Analyse und Auswahl
effizienter Algorithmen zur Simulation von Verkehrsverhalten. Die Frage der hinreichenden
Genauigkeit einer Simulation wird dabei als notwendige Gegebenheit jedoch meist nur am Rande
betrachtet. Angesichts des stochastischen Charakters der zugrunde liegenden Variablen sowie der
hohen Anzahl notwendiger Iterationen in dynamischen Simulationen besteht jedoch hier dringender

Bedarf zur Entwicklung verldsslicher Indikatoren und Richtlinien.

Eine weitere Modellanforderung konnte auch sein, die Verdnderungen von ein paar Sekunden bei der
Gleichgewichtsberechnung gar nicht zu beriicksichtigen und diese gegebenenfalls aus dem Modell zu
l16schen. Dies wiirde eine Neustrukturierung der bisher verwendeten Umlegungsverfahren des BVWP
erfordern und ist nicht kurzfristig umsetzbar. Hierflir ist zundchst die Wirkung der Genauigkeit des
Umlegungsverfahrens hinsichtlich der Verbesserung der Rechengenauigkeit oder der Eliminierung

kleiner Zeitverdnderungen noch genauer zu untersuchen.

Die Modelle, welche im Endergebnis die Zeitgewinne einer MaBlnahme berechnen, sind also, wie alle
Modelle, mit Fehlern behaftet. Wenn das Modell also einen kleinen Zeitgewinn auf einer Relation
ausgibt, dann ist a priori unklar, ob der Zeitgewinn aufgrund der Modellungenauigkeit (im Sinne des
oben diskutierten Abwégens zwischen Aufwand und Genauigkeit) eigentlich Null oder eigentlich eher

etwas grofler ist. Es ist daher notwendig, die Effekte der Rechengenauigkeit im Detail zu untersuchen.

6.6 Empirische Untersuchung zur Bewertung kleiner Zeitgewinne

Wihrend der Modellierung wurden spezifische empirische Tests durchgefiihrt, um zu klaren, ob es
unterschiedliche Empfindlichkeiten in Abhédngigkeit von der GroBe der prédsentierten Differenzen
eines gegebenen Attributs zwischen den Alternativen gibt. Um die Annahme empirisch zu testen, ob

Zeit und Kosten Parameter eine Funktion der Groflendifferenzen sind, die den Teilnehmern in den
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hypothetischen Wahlszenarien prisentiert wurden, haben wir in den Modellen einen zusétzlichen

Elastizitdtsterm getestet. Zum Beispiel fiir die Fahrzeit wurde die folgende neue Variable definiert:

1
App = 27 /(TT,- —TT;)?

JE!

Wobei Y. die Summe aller Paare der prisentierten Reisezeiten ist. Im binéren Fall ist Apr gleich

der absoluten Zeitdifferent zwischen den beiden Alternativen.
Der Parameter des assoziierten Attributes in der Nutzenfunktion, hierfpr, wurde durch

A,

App\ A .. C e .

Brr (_ZE) " ersetzt, um den GroBeneffekt zu testen. Dabei ist App der Mittelwert der Summen der
TT

Vergleiche zwischen den Alternativen. Der Parameter Ay ist die Elastizitédt der Zeitempfindlichkeit

fiir die im SC Experiment verwendeten Groflenunterschiede.

Die empirischen Tests solcher Grofeneffekte wurden fiir alle wesentlichen Attribute (Reisezeit,
Zugangszeit, Kosten, Umsteigewartezeit, Takt und erwartete Verspatung) durchgefiihrt. Sie ergaben
keine konsistenten Hinweise auf einen Einfluss der GroBen der Differenzen auf deren Parameter. Im
Detail, die Parameter, wieAp,., waren nicht signifikant von Null verschieden. Diese Ergebnisse
zeigen, dass die in dieser Studie prasentieren Experimente (Attributauspragungen und -unterschiede)
keinen Einfluss auf die geschitzten Parameter selbst haben. Das unterstiitzt die Annahme, dass die
GroBe der Zeitdifferenzen keinen Einfluss auf die Empfindlichkeiten hat. Entsprechend fithren grofle
Zeitunterschiede zwischen Alternativen zu keinen anderen Sensitivitidten und damit zu keinen anderen

Zeitwerten als kleine Unterschiede.

Zusitzlich wurden empirische Tests zu den Vorzeichen der Zeitverinderung (Zeitgewinne und
Zeitverluste) durchgefiihrt. Sie ergaben ebenfalls keine konsistenten Hinweise auf einen Einfluss des
Vorzeichens auf die Parameter der Reisezeit. Ein Grund hierfir konnte sein, dass die befragten
Personen die prasentierten Zeitverdnderungen nicht mit den Ausgangswerten in Relation gesetzt

haben. Im finalen Modell wurden die Vorzeichen der Zeit aus diesem Grund nicht beriicksichtigt.
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6.7 Empfehlung und Ausblick fur die
Bundesverkehrswegeplanung

Auch nach tiber 30 Jahren der Zeitwertforschung kann das Problem der Bewertung der kleinen
Zeitgewinne als noch nicht endgiiltig gelost betrachtet werden. In der internationalen Praxis hat sich
jedoch — wenn vielleicht auch aufgrund mangelnder Alternativen — eine Gleichbewertung aller
Zeitverdnderungen durchgesetzt. Wie Tabelle 22 zu entnehmen ist wird in allen Lidndern aufer
Kanada der eine Gleichbewertung von Zeitgewinnen (CUV Ansatz) in Kosten-Nutzen-Analysen
umgesetzt. Ein konstanter Zeitwert wird in vielen nationalen Studien gewihlt, um einen kumulativen
Effekt in der Aggregation und strategisches Verhalten beim Projektzuschnitt zu vermeiden. Mackie et
al. (2001) konstatieren den Ansatz als Standard und Ergebnis umfassender Zeitkostenstudien. In
einem Memorandum des Department of Transportation USA (DOT) wird die Verlésslichkeit von

Studien, die sich fiir einen abgeminderten Bewertungsansatz aussprechen, bezweifelt (DOT, 1997).

Es ist auBerdem festzustellen, dass sich die neuste Forschung zu den kleinen Zeitgewinnen nicht mehr
mit der Diskussion fiir oder gegen die Verwendung eines Schwellenwertes beschiftigt, sondern eine
Gleichbehandlung aller Zeitgewinne bereits voraussetzt. Im Fokus des aktuellen Forschungsinteresses
stehen die unterschiedliche Bewertung verschieden groBler Reisezeitverdnderungen in Abhéingigkeit
vom Studiendesign sowie die geeigneten Messinstrumente, um Zeitverdnderungen zu bestimmen und
zu prognostizieren. Zusammen mit dem Vorzeichen der Zeitverdnderung ist dies als der ,,Size and
Sign Effect of the VOT* bekannt.

Wihrend es in der empirischen Literatur zum kurzfristigen Verkehrsverhalten Hinweise gibt, dass
kleine Zeitverdnderungen kurzfristig nicht wahrgenommen werden, ist dies in der Logik der
langfristigen Bewertung in den Verfahren der Nutzen-Kosten-Analyse nicht relevant. Es wiére
systemwidrig und wiirde dariiber hinaus Moglichkeiten fiir die Manipulation der NKA-Ergebnisse

eroffnen.

Mogliche Fehler durch Ungenauigkeiten in der Berechnung der Verkehrsmengen in den
Verkehrsmodellen, die zur Berechnung der Mit- und Ohne-Projekt-Zustinde verwendet werden, sind

dort durch entsprechende Qualititsvorgaben zu minimieren.

Diese Ergebnisse der empirischen Tests ergaben keine konsistenten Hinweise auf einen Einfluss der
GroBen (und Vorzeichen) der Differenzen auf deren Parameter. Das unterstiitzt die Annahme, dass die
GroBe der Zeitdifferenzen keinen Einfluss auf die Empfindlichkeiten hat. Entsprechend fiihren grof3e
Zeitunterschiede zwischen Alternativen zu keinen anderen Sensitivitidten und damit zu keinen anderen

Zeitwerten als kleine Unterschiede.
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Das deutsche Bewertungsverfahren sollte den internationalen Standards entsprechend, und auch um
eine internationale Vergleichbarkeit zu gewéhrleisten, zukiinftig alle Zeitverdnderungen egal welcher
Natur bzw. GroBe gleich bewerten. Damit wird sichergestellt, dass die Bewertung von Reisezeiten
nicht von der Definition ,kleiner Reisezeitgewinne noch vom Projektzuschnitt abhéngig ist.
Weiterhin trégt die einheitliche Bewertung von Zeitgewinnen zu einer weiteren Harmonisierung von
Bewertung und Verkehrsmodellen bei. Bei letzteren wurden bereits bisher Zeitdifferenzen (z.B.
zwischen verschiedenen Routen) sekundengenau einbezogen. Wenn moglich, kdénnen
Sensitivititsanalysen durchgefiihrt werden, um die Stabilitit der Bewertungsergebnisse gegeniiber
kleinen Zeitgewinnen nachzuweisen.
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7 Empfehlungen fur den BVWP 2015

Dieser Abschnitt fasst die Empfehlungen fiir den BVWP nochmals kurz zusammen.

7.1 Empfehlungen Zeitwerte

Nach sorgfiltiger Entwicklung der Modellstrukturen empfehlen wir die in Tabelle 12 nochmals
angegeben Werte. Diese Werte beruhen auf den nicht-linearen Modellformulierungen, die durch ihre
Modellgiite und auch durch die differenzierte Erfassung der Fahrzeit und Einkommenseffekte
iiberzeugen. Zudem integrieren sie die RP-Entscheidungen und alle SC-Experimente in einer
geschlossenen Form.

Fiir die feinere Gliederung der Distanzen konnen die Werte in Tabelle 14 verwendet werden. Die
geglitteten Werte nach Distanzklasse beruhen auf entsprechenden Regressionsanalysen und
zusétzlichen multiplikativen oder additiven Korrekturen, die sicherstellen, dass die Mittelwerte
korrekt reproduziert werden.

Wie oben berichtet liegen die Werte fiir den gewerblichen Verkehr nach Hensher mit englischen
Annahmen fiir die MIV und OV in vergleichbaren GréBenordnungen. Da aber keine deutschen Werte
fiir die zentralen Annahmen des Hensher-Ansatzes vorliegen, schlagen wir vor, die Zeitwerte aus der
vorliegenden Untersuchung zu verwenden. Auch die Werte fiir den gewerblichen Personenverkehr mit
dem Cost-Saving-Ansatz konnten aufgrund des Studiendesign nur anndhrend bestimmt und daher
nicht zur Anwendung empfohlen werden. Allgemein ist Entscheidung fiir einen der drei Ansitze
jedoch eine grundsétzliche, je nachdem ob der gesamtwirtschaftliche Ressourcenverbrauch
(Lohnkostenansatz), als Arbeitszeit genutzte Reisezeit (Hensher Ansatz) oder die subjektive Wertung

der Reisezeit durch die Befragten (gewerbliche VOTs) im Vordergrund stehen soll.
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Tabelle 23: Zeitwerte fiir das nicht-lineare Modell [€/h] (gewichtetes Mittel iiber alle Entfernungen )

Verkehrsmittel

Fahrtzweck

ov MIV Flug Alle
Ausbildung 4,28 3,80 - 4.15
Arbeit 4,35 4,75 - 4.68
Einkauf 5,15 4,31 - 4.65
Freizeit 4,33 4,00 24,88 4,32
Gewerblicher Weg 7,03 8,40 36,82 8,53
Arbeit + Ausbildung 4,34 4,60 - 4,60
Arbeit, Einkauf und Freizeit 4,65 4,30 -- 4,50
Alle 4,80 4,63 32,33 4.80
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Tabelle 24: Geglittete, gewichtete Zeitwerte in €/h in Abhéngigkeit der Reiseweite (10-50km Schritte)
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Tabelle 24: Geglittete, gewichtete Zeitwerte in €/h in Abhéngigkeit der Reiseweite (10-50km Schritte)
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Tabelle 24: Geglittete, gewichtete Zeitwerte in €/h in Abhéngigkeit der Reiseweite (10-50km Schritte)
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Tabelle 24: Geglittete, gewichtete Zeitwerte in €/h in Abhédngigkeit der Reiseweite (10-50km Schritte)

Entfernung in km
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Die Abgrenzung der BVWP beinhaltet unter Achtzehnjihrige in den Matrizen fiir Ausbildung. Die
Modelle beruhen aber nur auf den Entscheidungen iiber Achtzehnjéhriger. Wir haben {iberpriift, ob
eine entsprechende Anpassung notwendig ist. Mit den vorhandenen Daten aus dieser Studie und
weiteren Daten der TNS-Infratest ldsst sich eine Anpassung nicht begriinden. Die mittleren
angegebenen verfiigbaren Einkommen in den verschiedenen Altersklassen beider Quellen sind
dhnlich, aber doch nicht identisch (siche Abbildung 26).

Abbildung 37: Vergleich der verfiigbaren Einkommen der Auszubildenden
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7.2 Empfehlungen Zuverlassigkeitswerte

Die Werte fiir die Zuverldssigkeit lassen sich analog zu den Zeitwerten ableiten. Fehler!

Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.

zeigt die empfohlenen Werte aus dem

Schlussmodell. Die Werte der erwarteten Verfriihung erwiesen sich im Modell teilweise nicht

signifikant erwiesen. Die daraus berechneten Werte werden daher nicht zur Anwendung empfohlen.

Tabelle 25: Zahlungsbereitschaft fiir Zuverléssigkeit fiir das nicht-lineare Modell in €/h (gewichtetes

Mittel iiber alle Entfernungen)

Fahrtzweck
G
keh g
Verkehrs-
. Variable & 2 o0 E
mittel 5 = = R~
- — = < 1) R=ERE = 6
2 28 £ 5 2E£|2% £&| 2
< < m [ O << <+ G)
MIV )
Std. Abweichung 3,46 3,63 3,88 3,42 6,10 | 3,60 3,65 3,85
ov Durchschnittliche
crwartete 448 533 367 453 1551| 520 439| 518
ungeplante
Verspitung
Flug Durchschnittliche
crwartete 21,46 25,83 23,81
ungeplante
Verspitung
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7.3 Empfehlungen Austauschverhaltnisse

Tabelle 26: Bewertungen im Verhéltnis zur Reisezeit fiir das nicht-lineare Modell — gewichtetes
Mittel iiber alle Entfernungen

Fahrtzweck
G
8
Verkehrs- )
TR Variable o 2 w £
mittel E . - é P B .E
= = = ) 8o | BE E45
2 £ 2 © £E|2% ££| 2
< < 85 m Ok | << <+ | <
MIV Zugangszeit | 0,9 0,9 09 09 1,1 0,9 0,9 |09
Stauzeit [] 1,3 L3 1,5 14 13 1,3 1,4 1,4
Std. Abweichung [] 0,7 0,7 08 0,7 07 0,7 0,7 |07
ov Zugangszeit [] 1,8 1,7 2,1 1,9 1,7 1,7 1,9 1,9
Umsteigewartezeit || 1,5 1,5 2,0 1,7 1,2 1,5 1,8 1,7
Umsteigen [min/Vorgang] 6,9 74 6,5 7,0 10,3 | 7,3 6,9 7,1
Takt [] 0,2 02 01 02 03 0,2 0,2 |02
Durchschmtthche“erwartete 0.9 10 07 09 17 1.0 0.9 0.9
ungeplante Verspatung []
Flug Zugangszeit [] 1,1 1,1 1,1
Umsteigewartezeit [] 2,120 2,0
Umsteigen [min/Vorgang] 62,0 61,1 61,2
Takt [] 0,0 0,0 0,0
Durchschnltthche"erwartete 16 1.6 1.6
ungeplante Verspatung []

[] dimensionlos
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7.4 Behandlung kleiner Zeitgewinne

Wihrend es in der empirischen Literatur zum kurzfristigen Verkehrsverhalten Hinweise gibt, dass
kleine Zeitverdnderungen kurzfristig nicht wahrgenommen werden, ist dies in der Logik der
langfristigen Bewertung in den Verfahren der Nutzen-Kosten-Analyse nicht relevant. Es wiére
systemwidrig und wiirde dariiber hinaus Moglichkeiten fiir die Manipulation der NKA-Ergebnisse

eroffnen.

Mogliche Fehler durch Ungenauigkeiten in der Berechnung der Verkehrsmengen in den
Verkehrsmodellen, die zur Berechnung der Mit- und Ohne-Projekt-Zustinde verwendet werden, sind

dort durch entsprechende Qualititsvorgaben zu minimieren.

Wir empfehlen deshalb der internationalen Praxis zu folgen und keine Abschlige fiir kurze
Fahrzeitverdnderungen vorzunehmen. Wenn mdglich, kdnnen Sensitivititsanalysen durchgefiihrt

werden, um die Stabilitdt der Bewertungsergebnisse gegeniiber kleinen Zeitgewinnen nachzuweisen.
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8 Schlussbemerkung

Fiir den 2015 zu erstellenden neuen Bundesverkehrswegeplan wurden neue Bewertungsansitzen fiir
Reisezeiten sowie der Zuverldssigkeit geschitzt. Die erstmalige offizielle Schitzung der
»Zeitkostensitze™ (values of time; VOT) und des ,,Wertes der Zuverléssigkeit (value of reliability;
VOR) fiir Deutschland erforderte eine besondere Sorgfalt. Die individualisierte Stated Choice—
Befragungen ist der angemessene und vielfach bewihrte Ansatz, um die gestellten Kernfragen
empirisch zu beantworten. Auch der zweistufige Ansatz aus einer kombinierten RP/SP-Befragung hat
sich in dieser Studie bewihrt. Der gewonnene, reichhaltige Datensatz bietet noch viel Substanz, um

weiterfiihrende Forschungsfragen, die iiber den Rahmen des Projekts hinausgehen, zu untersuchen.
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10.1 Langfristige Entscheidungen

10.1.1 Grundlegender Modellansatz

Fiir die Grundmodelle der langfristigen Entscheidungen zur Arbeitsplatz- und Wohnortwahl wurde
der gleiche lineare Modellansatz gewéhlt wie fiir die kurzfristigen Entscheidungen.

Die Nutzenfunktionen nehmen also auch folgende Form an:

Uy = Zﬁi,j " Xij
j

i Alternative aus Satz von verfiigbaren
Xij Eigenschaft j der Alternative i
Bij linearer Parameter zur Bewertung von x;;

Die Logit-Formel der Auswahlwahrscheinlichkeiten der einzelnen Alternativen ist ebenso:

eli

P, = W
Fiir die Parameterschiatzungen wurden erneut die Modellsoftware Biogeme (Bierlaire, 2003, 2009)
verwendet. Es wurde je ein lineares Modell zu den Entscheidungskontexten Arbeitsplatzwahl und
Wohnortwahl geschétzt.

10.1.2 Schatzergebnisse der Langzeitmodelle

Die Parameter der Arbeitsplatzwahl weisen zwar die richtigen Vorzeichen aus, allerdings sind sowohl
die Kosten als auch die OV Reisezeit nicht signifikant. Die Modellgiite ist mit einem adjusted p° von
0.24 zufriedenstellend. Die Parameter der Wohnortwahl erweisen sich als plausibel und haben die
erwarteten Vorzeichen. Die Modellgiite ist mit einem adjusted p° von 0.45 sehr gut. Eine Erweiterung
der Modellformen zu nicht-linearen Modellen hat in einem ersten Schritt zu keiner deutlichen
Verbesserung des p° gefiihrt, weshalb an dieser Stelle die einfacheren und leichter interpretierbaren
Formen beibehalten werden. Tabelle 27 zeigt die aus der Schétzung resultierenden Parameterwerte fiir

die Arbeitsplatz- und Wohnortwahl. Erneut ist zuséitzlich jeweils angegeben, ob der Parameter auf

160



gl‘—l//%msﬁtut [tir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Institute for Transport Planning and Systems

dem 95-%-Niveau statistisch signifikant verschieden von null ist. Allerdings ist eine Interpretation bei
so stark unterschiedlichen Parametern der Kosten (0.008 bei Miete vs. 0.353 bei "Kosten der Fahrt zur
Arbeit") ohne weitere empirischen Arbeiten nicht mdglich. Es werden noch weitreichende
Forschungsarbeiten notig werden, weshalb das Kapitel in den Anhang verschoben wurde. Die zu
kliarenden Frage ist, wie die Befragten die Zeithorizonte interpretiert haben, insbesondere ob und wie
sie selber die Kosten der Fahrten auf eine einzelne Fahrt umgerechnet haben. Dennoch erscheint einer

Synthese der lang- und kurzfristen Zeitwerte in einem zukiinftigen Arbeitsschritt sinnvoll.

Die Dominanz des Gehalts bei der Arbeitsplatzwahl und ihre Auswirkung auf die Wahrnehmung des
Arbeitsweges wiren weiter zu vertiefen. Es fillt auch auf, wie wichtig der Wechsel der Branche und
der Firma sind, so das man vermuten muss, das in diesem Experiment der Weg zur Arbeit von den
Befragten nicht die gleiche Aufmerksamkeit erhielt.

Tabelle 27: Parameter der linearen Langzeit Modelle

Experiment  Variable Parameter
Arbeitsplatz MIV Fahrzeit [min pro Strecke] -0,018
OV Fahrzeit [min pro Strecke] -0,002
Kosten Fahrt zur Arbeit [€/Monat] -0,001
Bruttoeinkommen [€/Monat] 0,006
Verantwortung Mitarbeiter 0,000
Verwaltetes Budget 0,002
Wechsel der Branche -0.433
Wechsel der Firma -0.326
Konstante alt 0.701

Konstante neu --

adjusted p’ 0,24

Stichprobengrofe fiir die Schitzung n=9.592

Wohnort Typ Einfamilienhaus --
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Tabelle 27: Parameter der linearen Langzeit Modelle

Experiment  Variable Parameter

Typ Mehrfamilienhaus -0.457
GroBe [m?] 0,012

Ausbaustandrad: Altbau -

Ausbaustandrad: Neubau -0.457

Wohnort Kein AuBenbereich --
Balkon/Terrasse 0.596

Garten 1,110

Miete [€/Monat] -0,008

Lage: Auf dem Land --

Lage: Vorort 0,008

Lage: Stadt -0.135

Kosten Fahrt zur Arbeit [€/Monat] -0.353
Kosten Fahrt zum Einkauf [€/Monat] -0.256
MIV Fahrzeit Arbeit [min pro Strecke] -0,023
OV Fahrzeit Arbeit [min pro Strecke] -0,013
MIV Fahrzeit Einkauf [min pro Strecke] -0,008
OV Fahrzeit Einkauf [min pro Strecke] -0,021
Konstante alt 1,530

Konstante neu -

adjusted p’ 0,45

Stichprobengrofe fiir die Schitzung n=8.674

Kursive Werte: Signifikant auf 95-%-Niveau (|¢[>1,96)
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10.1.3 Zeitwerte Langzeit Modelle

Auch fiir die langfristigen Modelle kdnnen Zeitwerte berechnet werden. Allerdings liegen diese, wie
bereits im voranstehenden Kapitel beschrieben, nicht in dem erwarten Bereich der Werte, sodass
zuerst weitere Forschungsarbeiten, zum Beispiel in Hinblick auf mogliche starke Nicht-Linearitdten,
oder die Wahrnehmungsfrage notig sein werden. Die angegebenen Werte sind also vorldufig und mit
Vorsicht zu interpretieren und zu verwenden.

Tabelle 28zeigt, dass bei der Wohnortwahl die Zeitwerte deutlich niedriger sind als bei den
kurzfristigen Entscheidungen. Es wurden zusétzlich noch die Zeitwerte gegeniiber der Miete

berechnet, d.h. wie viel Miete eine Person fiir 1 Stunde Zeiteinsparung mehr bezahlen wiirde.

Der Kostenparameter und OV Zeitparameter waren bei der Arbeitsplatz nicht signifikant, weshalb
diese Zeitwerte problematisch sind, da wir sie nur ungenau bestimmen konnten. Sie werden an dieser

Stelle der Vollstandigkeit halber trotzdem gezeigt.

Tabelle 28: Zeitwerte fiir lineare Langzeit-Modell [€/h]

Verkehrsmittel

Langzeit— Fahrtaweck kz.wsz.'ve graue Werte: min. 1 Parameter aus dem Modell nicht
experiment signifikant

Oov MIV
Arbeitsplatz Arbeit 1,18 8,99
Wohnort Arbeit 0,04 0,10
Einkauf 0,12 0,07
Miete - Arbeit 2.48 4.50
Miete - Einkauf 422 1,67
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10.2 Versuchsplane

10.2.1 SP 1 - Verkehrsmittelwahl

SP 1 — Verkehrsmittelwahl

Attribut Ausprigungen zu Fahr- MIV OV Fern-  Flug
Fuf rad bus

Zeit -30%, -10%, +20% X X X X X X

Hauptverkehrsmittel Ist-Zustand

FuBwegzeit 5%, 10%, 20% der X X X X
Fahrtzeit

Stau- / 5%, 10%, 20% der X X X X

Umsteigewartezeit Fahrtzeit

Kosten -20%, +10%, +30% X X X X

Ist-Zustand

Umsteigen -1, +/-0, +1 Mal X X X
Takt -1, +/-0, +1 Stufe X X X
Anteil verspitet 5%, 10%, 20% X X X X
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10.2.2 SP 2 — Routenwahl

SP 2 — Routenwahl

Attribut Ausprigungen MIV ov

Zeit Hauptverkehrsmittel -30%, -10%, +20% Ist-Zustand X X
FuBwegzeit 5%, 10%, 20% der Fahrtzeit X X
Stau- / Umsteigewartezeit 5%, 10%, 20% der Fahrtzeit X X
Kosten -20%, +10%, +30% Ist-Zustand X X
Parkkosten 0%, 20%, 50% der Fahrtkosten X

Umsteigen -1, +/-0, +1 Mal X
Takt -1, +/-0, +1 Stufe X
Anteil verspitet 5%, 10%, 20% X X
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10.2.3 SP 3 - Zuverlassigkeit

SP 3 — Wahl der Route und Abfahrtszeit

Attribut Ausprigungen MIV ov
Zeit Hauptverkehrsmittel -30%, -10%, +20% Ist-Zustand X X
FuBBwegzeit 5%, 10%, 20% der Fahrtzeit X X
Stau- / Umsteigewartezeit 5%, 10%, 20% der Fahrtzeit X X
Kosten -20%, +10%, +30% Ist-Zustand X X
Umsteigen -1, +/-0, +1 Mal X
Takt -1, +/-0, +1 Stufe X
Anteil verfriiht 5%, 10%, 20%

Anteil piinktlich 100% - Anteil verfriiht - Anteil verspétet

Anteil verspétet 10%, 20%, 40% X X
Verfrithung 5%, 15%, 25% der Fahrtzeit X X
Verspitung 10%, 20%, 30% der Fahrtzeit X X
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10.2.4 SP 4 —Wahl des Arbeitsplatzes

SP 4 — Wahl des Arbeitsplatzes

Attribut Auspragungen alt neu
Fahrtzeit MIV aus RP / -30%, -10%, +20% Ist-Zustand X X
Kosten MIV aus RP / -20%, +10%, +30% Ist-Zustand X X
Fahrtzeit OV aus RP / -30%, -10%, +20% Ist-Zustand X X
Kosten OV aus RP / -20%, +10%, +30% Ist-Zustand X X
Gehalt aus RP / -10%, +/-0%, +10% Ist-Zustand X X
Personal aus RP / -50%, +20%, +100% Ist-Zustand X X
Budget aus RP / -50%, +20%, +100% Ist-Zustand X X
Wechsel des Bereichs aus RP / nein, ja X X
Wechsel der Firma aus RP / nein, ja X X
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10.2.5 SP5-Wahl der Wohnung

SP 5 — Wahl der Wohnung

Attribut Auspragungen alt neu
Typ der Wohnung aus RP / Ein- , Mehrfamilienhaus X X
Grofle aus RP / -20%, +10%, +30% Ist-Zustand X X
Ausbaustandard aus RP / Neubau, renovierter Altbau, Altbau X X
AulBlenraum aus RP / Keiner, Balkon, Garten X X
Miete aus RP / -20%, +10%, +30% Ist-Zustand X X
Umfeld aus RP / Innenstadt, Vorstadt, Land X X
Fahrtzeit MIV Arbeit aus RP / -30%, -10%, +20% Ist-Zustand X X
Kosten MIV Arbeit aus RP / -20%, +10%, +30% Ist-Zustand X X
Fahrtzeit OV Arbeit aus RP / -30%, -10%, +20% Ist-Zustand X X
Kosten OV Arbeit aus RP / -20%, +10%, +30% Ist-Zustand X X
Fahrtzeit MIV Einkauf aus RP / -30%, -10%, +20% Ist-Zustand X X
Kosten MIV Einkauf aus RP / -20%, +10%, +30% Ist-Zustand X X
Fahrtzeit OV Einkauf aus RP / -30%, -10%, +20% Ist-Zustand X X
Kosten OV Einkauf aus RP / -20%, +10%, +30% Ist-Zustand X X
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10.3 Modellvergleich

Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst

5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Value of Time MIV  Ausbildung €/h 450 4,72 4,65 452 448 4,52 454 4,00 425 4,09 3,99 3,99 4,08 3,99 3,72 3,30 4,14
Value of Time MIV  Arbeit €/h 559 585 578 562 557 563 563 495 521 5,05 4,93 4,93 5,03 4,95 4,65 4,75 5,11
Value of Time MIV  Einkauf €/h 387 4,06 400 38 386 390 390 437 4,69 4,49 4,36 4,35 4,43 4,38 4,12 4,31 4,50
Value of Time MIV  Freizeit €/h 4,59 480 4,74 4,61 4,57 4,62 4,62 4,17 4,42 4,35 4,16 4,16 421 4,27 3,92 4,00 4,38
Value of Time MIV  Gewerblich €/h 738 766 760 740 735 743 742 8,12 821 8,20 8,14 8,09 8,14 8,15 8,26 8,40 8,18

Arbeit +
Value of Time MIV  Ausbildung €/h 543 5,68 5,61 545 541 547 547 480 5,06 491 4,79 4,79 4,88 4,80 4,51 4,60 4,97

Arbeit +

Einkauf +
Value of Time MIV  Freizeit €/h 456 4,77 4,71 458 454 459 459 444 472 4,58 4,42 4,42 4,49 4,48 4,17 4,30 4,60
Value of Time MIV  Gesamt €/h 479 501 495 481 478 483 483 473 499 4,87 4,72 4,72 4,79 4,77 4,50 4,63 4,89
Value of Time OEV  Ausbildung €/h 524 536 538 524 522 523 528 471 4,89 4,79 4,70 4,71 4,77 4,66 4,40 4,28 4,76
Value of Time OEV  Arbeit €/h 533 545 547 533 531 532 536 4,77 4,93 4,84 4,76 4,77 4,83 4,73 4,47 4,35 4,82
Value of Time OEV  Einkauf €/h 475 486 4,88 476 474 474 479 545 573 5,57 5,44 5,45 5,50 5,42 5,15 5,15 5,48
Value of Time OEV  Freizeit €/h 514 525 527 514 512 513 517 4,73 491 4,90 4,72 4,73 4,75 4,80 4,45 4,33 4,85
Value of Time OEV  Gewerblich €/h 6,41 6,50 6,54 6,41 6,39 641 643 7,17 17,11 7,18 7,19 7,18 7,15 7,15 7,24 7,03 7,09

Arbeit +
Value of Time OEV  Ausbildung  €/h 532 543 546 532 530 531 535 476 492 483 475 476 482 472 446 434 481

169



T N S gl‘_l//%msﬁtut flir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Institute for Transport Planning and Systems

Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst
5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Arbeit +
Einkauf +
Value of Time OEV  Freizeit €/h 5,04 5,15 5,17 504 502 503 507 501 5,23 5,14 5,00 5,02 5,06 5,02 4,73 4,65 5,08
Value of Time OEV  Gesamt €/h 514 525 528 514 512 513 517 516 535 5,27 5,15 5,16 5,19 5,16 4,89 4,80 5,21
29,5
Value of Time Flug  Freizeit €/h 27,82 2 2845 2830 27,68 2781 27,69 2587 26,54 2576 25,65 25,76 25,79 2596 25,17 24,88 26,31
27,7
Value of Time Flug Gewerblich  €/h 25,68 1 2646 2626 2553 2570 2554 59,12 60,83 57,56 5642 58,82 59,07 60,12 37,03 3682 61,08
28,5
Value of Time Flug  Gesamt €/h 26,70 9 2741 2723 2655 26,69 2656 44,74 4534 @ 43,55 43,13 44,52 4442 4552 32,56 3233 45,71
Standardabweichung MIV  Ausbildung €/h - 1,99 420 - - 3,88 - - 1,88 3,63 -- -- -- 3,32 3,07 3,11 3,46
Standardabweichung MIV  Arbeit €/h - 2,54 437 - - 4,04 - - 2,36 3,81 -- -- -- 3,49 3,29 3,34 3,63
Standardabweichung MIV  Einkauf €/h - 1,29 384 - - 3,53 - - 1,57 4,14 -- -- -- 3,77 3,39 3,50 3,88
Standardabweichung MIV  Freizeit €/h - 2,01 4,03 -- - 3,72 -- - 1,92 3,63 - - - 3,33 3,02 3,05 3,42
Standardabweichung MIV  Gewerblich €/h - 550 578 - - 536 - - 6,38 6,45 -- -- -- 6,02 6,45 6,56 6,10
Arbeit +
Standardabweichung MIV  Ausbildung €/h - 2,46 4735 -- - 401 -- - 229 3,78 -- -- -- 3,46 3,26 3,31 3,60
Arbeit +
Einkauf +
Standardabweichung MIV  Freizeit €/h - 186 4,04 - - 372 -- -- 1,89 3,87 -- -- -- 3,54 3,23 3,30 3,65
Standardabweichung MIV ~ Gesamt €/h - 2,18 4,19 -- - 387 -- - 227 4,08 -- -- -- 3,74 3,50 3,57 3,85
Standardabweichung OEV  Ausbildung €/h -- 3,09 6,31 - - - 5,78 - 2,86 5,45 - - 5,04 - - - -
Standardabweichung OEV  Arbeit €/h - 3,36 5,66 - -- - 520 - 3,07 4,93 -- -- 4,59 - -- -- --
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst
5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Standardabweichung OEV  Einkauf €/h - 2,23 5,97 - - - 5,44 - 2,68 6,50 - - 5,91 - - - -
Standardabweichung OEV  Freizeit €/h - 3,12 6,11 - - - 5,60 - 2,92 5,49 - - 495 - - - -
Standardabweichung OEV  Gewerblich €/h - 7,74 6,96 - - - 6,52 - 8,99 7,98 - - 7,59 - - - -
Arbeit +
Standardabweichung OEV  Ausbildung €/h - 332 576 -- -- - 529 - 3,04 5,01 -- -- 4,66 - -- -- --
Arbeit +
Einkauf +
Standardabweichung OEV  Freizeit €/h - 2,83 5,95 -- -- -- 5,44 -- 2,86 5,75 -- -- 5,23 - -- -- -
Standardabweichung OEV ~ Gesamt €/h - 3,19 6,03 -- -- - 553 - 3,30 5,89 -- -- 5,39 -- -- -- --
443 607,7 6222
Standardabweichung Flug  Freizeit €/h -- 1 9 1 -- -- -- -- 38,11 592,61 592,10 -- -- -- -- -- --
37,1 3813 3863
Standardabweichung Flug  Gewerblich €/h - 6 3 5 -- -- -- - 77,64 779,64 771,32 -- -- -- -- -- --
40,2 436,2 4443
Standardabweichung Flug  Gesamt €/h -- 8 9 6 -- -- -- -- 59,61 651,91 64727 -- -- -- -- -- --
Erwartete
Verspétung MIV  Ausbildung €/h 3,52 -- - 3,53 349 - 3,51 3,20 -- -- 3,20 3,20 3,24 - -- -- --
Verspitung MIV  Arbeit €/h 4,51 -- - 4,52 448 - 451 4,08 -- -- 4,08 4,08 4,13 - -- -- --
Verspétung MIV  Einkauf €/h 2,27 -- - 2,28 226 - 227 2,64 -- -- 2,64 2,64 2,66 - -- -- --
Verspatung MIV  Freizeit €/h 3,57 -- -- 3,57 3,54 -- 3,57 3,28 -- -- 3,28 3,28 3,30 - -- -- -
Verspétung MIV  Gewerblich €/h 9,87 -- - 985 9,80 - 986 1141 -- - 11,45 11,42 11,42 - -- -- --
Arbeit +
Verspitung MIV  Ausbildung  €/h 436 -- — 437 433 —~ 436 3,95 - —~ 395 395 3,99 - - - -
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst

5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17

Arbeit +

Einkauf +
Verspétung MIV  Freizeit €/h 3,30 -- - 3,30 327 - 330 323 -- -- 3,23 3,23 3,25 -- -- -- --
Verspitung MIV  Gesamt €/h 3,87 -- - 3,87 384 - 3,86 392 -- -- 3,93 3,92 3,95 - -- -- --
Verspétung OEV  Ausbildung €/h 2,59 -- - 2,61 257 2,63 - 2,34 -- -- 2,34 2,34 -- 2,37 1,99 2,04 4,48
Verspitung OEV  Arbeit €/h 3,12 -- - 3,14 3,09 3,16 - 2,80 -- -- 2,80 2,80 -- 2,84 2,41 2,47 5,33
Verspétung OEV  Einkauf €/h 1,67 -- - 1L,69 1,66 1,70 - 1,92 -- -- 1,92 1,92 -- 1,95 1,65 1,73 3,67
Verspétung OEV  Freizeit €/h 2,57 -- - 2,59 255 2,6l - 235 -- -- § 2,35 -- 2,43 2,06 2,10 4,53
Verspétung OEV  Gewerblich €/h 7,31 -- - 733 725 740 -- 8,38 -- -- 8,41 8,39 -- 8,51 7,71 7,85 15,51

Arbeit +
Verspitung OEV  Ausbildung €/h 3,04 -- - 3,06 3,01 3,08 - 273 -- -- 2,73 2,73 -- 2,77 2,34 2,40 5,20

Arbeit +

Einkauf +
Verspétung OEV  Freizeit €/h 2,36 - - 2,37 2,34 2,39 - 2,29 - - 2,29 2,29 - 2,34 1,98 2,05 4,39
Verspétung OEV  Gesamt €/h 2,72 - - 2,73 2,69 2,76 -- 2,73 - - 2,73 2,73 - 2,78 2,39 2,46 5,18
Verspitung Flug  Freizeit €/h 6,88 - - ~ 682 662 7,02 1066 - - - 10,66 10,82 10,56 4,72 489 2146
Verspitung Flug Gewerblich  €/h 550 - - —~ 545 528 561 12,97 - - —~ 12,95 13,11 12,69 503 520 2583
Verspétung Flug Gesamt €/h 6,09 - - -- 6,04 5,86 6,22 11,96 - - - 11,95 12,07 11,77 4,90 5,07 23,81
Verfrithung MIV  Ausbildung  €/h 0,09 - — 0,09 0,09 - 007 0,08 - - 007 008 0,06 - - - -
Verfrithung MIV  Arbeit €/h 0,12 - - 0,12 012 - 009 0,10 - - 009 0,10 0,07 - - - -
Verfrithung MIV  Einkauf €/h 0,06 - - 0,06 006 —~- 004 0,06 - ~ 0,06 006 0,05 - - - -
Verfrithung MIV  Freizeit €/h 0,10 - — 0,09 0,10 - 007 0,08 - - 007 008 0,06 - - - -
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst
5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Verfrithung MIV ~ Gewerblich  €/h 026 - — 025 027 - 0,19 0,28 - — 025 028 020 - - - -
Arbeit +
Verfriihung MIV  Ausbildung €/h 0,12 -- - 0,11 0,12 - 0,09 0,10 -- -- 0,09 0,10 0,07 -- -- -- --
Arbeit +
Einkauf +
Verfrilhung MIV  Freizeit €/h 0,09 -- -- 0,08 0,09 - 0,06 0,08 -- -- 0,07 0,08 0,06 -- -- -- --
Verfrithung MIV  Gesamt €/h 0,10 -- -- 0,10 0,10 - 0,08 0,10 -- -- 0,09 0,10 0,07 - -- -- --
Verfrithung OEV  Ausbildung €/h -0,09 -- - -0,08 -0,09 -0,11 - 020 -- -- 0,19 0,20 -- 0,18 -0,31 -0,08 2,09
Verfrithung OEV  Arbeit €/h -0,11 -- - -0,10 -0,11 -0,13 - 024 -- -- 0,23 0,24 -- 0,22 -0,37 -0,09 2,48
Verfrithung OEV  Einkauf €/h -0,06 -- - -0,05 -0,06 -0,07 - 0,16 -- -- 0,15 0,16 -- 0,15 -0,26 -0,06 1,71
Verfriihung OEV  Freizeit €/h -0,09 -- - -0,08 -0,09 -0,11 - 020 -- -- 0,19 0,20 -- 0,19 -0,32 -0,08 2,11
Verfrithung OEV  Gewerblich €/h -0,27 -- - -0,23 -0,27 -0,30 - 071 -- -- 0,68 0,71 -- 0,66 -1,20 -0,29 7,23
Arbeit +
Verfrithung OEV  Ausbildung  €/h 0,11 - — -0,10 -0,11 -0,12 — 023 - - 022 023 - 021 -036 -0,09 2,42
Arbeit +
Einkauf +
Verfrithung OEV  Freizeit €/h -0,09 -- - -0,07 -0,09 -0,10 - 0,20 -- -- 0,18 0,19 -- 0,18 -0,31 -0,08 2,04
Verfriihung OEV  Gesamt €/h -0,10 -- - -0,09 -0,10 -0,11 - 023 -- -- 0,22 0,23 -- 0,21 -0,37 -0,09 2,41
Verfriihung Flug  Freizeit €/h -27,38 - -- - 27,19 -27,60 -27,09 -31,47 -- -- - -31,53 -31,53 -31,94 -21,89 -21,99 38,70
Verfriihung Flug  Gewerblich €/h -21,88 -- -- -- 21,73 -22,03 -21,64 -38,28 -- -- -~ -38,32 -38,19 -38,39 -23,32 -23,39 46,59
Verfriihung Flug  Gesamt €/h -24,25 -- -- -- 24,08 -24,43 -2399 -3529 -- -- -~ -3534 -35,17 -3560 -22,70 -22,79 42,95
WTP Zugangszeit MIV  Ausbildung €/h 511 520 500 511 507 499 509 445 4,60 4,34 4,45 4,44 4,49 4,32 3,87 3,91 4,46
WTP Zugangszeit MIV  Arbeit €/h 577 584 565 577 574 561 577 504 513 491 5,04 5,03 5,08 4,88 4,47 4,54 5,01
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst
5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
WTP Zugangszeit MIV  Einkauf €/h 4,03 4,11 3,92 4,02 3,99 3,94 4,00 443 4,64 4,32 443 4,42 4,42 4,34 3,76 3,87 441
WTP Zugangszeit ~ MIV  Freizeit €/h 490 496 479 489 487 477 489 436 448 433 436 435 436 433 3,85 3,89 4,41
WTP Zugangszeit ~ MIV ~ Gewerblich  €/h 951 950 933 950 947 9,17 956 10,60 1035 1026 10,64 10,60 10,63 1021 10,59 10,78 10,26
Arbeit +
WTP Zugangszeit MIV  Ausbildung €/h 567 575 556 567 564 551 567 495 5,05 4,82 4,95 4,94 4,99 4,79 4,38 4,44 4,93
Arbeit +
Einkauf +
WTP Zugangszeit MIV  Freizeit €/h 477 485 4,67 477 474 4,65 476 4,55 470 4,47 4,55 4,54 4,56 4,47 3,97 4,04 4,56
WTP Zugangszeit MIV ~ Gesamt €/h 519 526 508 518 516 505 518 506 5,18 4,95 5,07 5,05 5,07 4,95 4,53 4,61 5,04
12,4
WTP Zugangszeit ~ OEV  Ausbildung  €/h 12,27 1 1332 1225 12,19 1231 12,97 10,72 11,07 11,51 10,71 10,71 11,49 10,67 345 424 10,26
10,7
WTP Zugangszeit OEV  Arbeit €/h 10,62 7 1145 10,60 10,56 10,64 11,17 9,29 9,58 9,91 9,29 9,29 9,89 9,24 3,44 4,09 8,95
12,4
WTP Zugangszeit OEV  Einkauf €/h 12,41 4 13,61 12,38 12,33 12,44 13,25 13,80 14,29 15,03 13,79 13,79 14,86 13,77 3,58 4,74 12,84
12,1
WTP Zugangszeit OEV  Freizeit €/h 12,06 5 13,12 12,04 11,99 12,09 12,79 10,81 11,11 11,85 10,81 10,81 11,52 11,02 3,48 4,24 10,39
11,3
WTP Zugangszeit ~ OEV ~ Gewerblich  €/h 11,03 311,52 11,01 1097 11,04 11,31 1225 1235 12,56 1231 1226 12,51 12,26 8,64 9,16 12,15
Arbeit + 11,0
WTP Zugangszeit OEV  Ausbildung €/h 10,87 2 11,74 10,86 10,81 10,89 1145 9,51 9,80 10,15 9,50 9,50 10,14 9,46 3,44 4,12 9,15
Arbeit +
Einkauf + 11,9
WTP Zugangszeit OEV  Freizeit €/h 11,85 3 1291 11,83 11,78 11,88 12,58 11,60 11,97 12,61 11,60 11,59 12,42 11,66 3,51 4,40 10,99
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst
5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
11,9
WTP Zugangszeit OEV  Gesamt €/h 11,81 1 12,83 11,79 11,74 11,84 12,51 11,61 11,96 12,57 11,61 11,61 12,39 11,66 3,87 4,73 11,04
27,3
WTP Zugangszeit Flug  Freizeit €/h 30,05 4 2518 25,12 29,88 2998 29,92 31,56 29,24 27,07 2698 31,70 31,76 32,04 28,27 28,38 30,81
22,9
WTP Zugangszeit Flug  Gewerblich €/h 24,69 2 2086 20,77 24,54 24,61 24,57 63,98 59,56 53,63 52,71 64,23 64,50 65,67 36,38 36,75 63,43
24.8
WTP Zugangszeit Flug Gesamt €/h 27,02 5 22,74 22,66 26,87 2695 2690 4993 45,73 41,86 41,57 50,13 50,01 51,31 33,51 33,80 48,93
WTP Stauzeit MIV  Ausbildung  €/h 7,15 725 7,00 7,06 7,11 7,04 711 630 650 621 627 630 634 616 561 5,69 6,39
WTP Stauzeit MIV  Arbeit €/h 7,43 7,54 7,40 7,44 7,39 7,31 7,40 6,55 6,71 6,45 6,52 6,55 6,59 6,41 5,91 6,00 6,62
WTP Stauzeit MIV  Einkauf €/h 6,56 6,61 647 656 652 644 650 733 759 720 729 733 730 7,18 6,43 6,67 733
WTP Stauzeit MIV  Freizeit €/h 6,86 694 681 687 683 675 68 621 637 621 618 621 618 621 5,53 5,60 6,34
WTP Stauzeit MIV  Gewerblich  €/h 979 994 981 978 974 966 980 10,83 10,76 10,66 10,86 10,84 10,82 10,66 10,93 11,11 10,73
Arbeit +
WTP Stauzeit MIV  Ausbildung €/h 739 749 735 739 735 727 136 6,51 6,68 6,42 6,48 6,51 6,55 6,37 5,86 5,95 6,58
Arbeit +
Einkauf +
WTP Stauzeit MIV  Freizeit €/h 6,88 6,96 6,82 689 685 676 684 673 6,92 6,65 6,69 6,72 6,71 6,63 5,97 6,11 6,79
WTP Stauzeit MIV  Gesamt €/h 7,14 722 7,09 7,14 7,00 7,02 7,10 7,06 7,23 6,97 7,03 7,06 7,05 6,96 6,38 6,52 7,11
12,6
WTP Wartezeit OEV  Ausbildung  €/h 10,28 4 1226 1022 10,19 1037 12,04 871 11,00 1037 8,69 8,70 1047 871  -0,19 1,72 9,06
10,3
WTP Wartezeit OEV  Arbeit €/h 8,54 0 10,02 849 847 859 985 727 898 8,50 7,26 7,27 8,58 7,26 -0,15 1,88 7,55
WTP Wartezeit OEV  Einkauf €/h 11,39 14,7 14,19 1131 11,30 11,51 13,96 12,16 16,36 1521 12,13 12,16 1523 1221  -0,43 1,65 12,52
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst
5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
5
13,1
WTP Wartezeit OEV  Freizeit €/h 10,45 5 12,71 10,38 10,36 10,54 12,50 9,05 11,69 11,20 9,03 9,05 11,01 9,27 -0,27 1,82 9,50
WTP Wartezeit OEV  Gewerblich €/h 696 727 125 693 6091 6,95 7,14 7,67 17,82 7,83 7,71 7,67 7,83 7,66 -0,06 5,99 7,80
Arbeit + 10,6
WTP Wartezeit OEV  Ausbildung €/h 8,81 6 10,36 8,76 873 886 10,18 7,49 9,29 8,79 7,48 7,49 8,87 7,48 -0,16 1,85 7,79
Arbeit +
Einkauf + 13,0
WTP Wartezeit OEV  Freizeit €/h 10,36 9 12,64 1029 1027 1045 1243 983 12,84 12,10 980 982 12,06 9,92  -030 1,77 10,20
12,6
WTP Wartezeit OEV  Gesamt €/h 10,12 6 12224 10,05 10,03 10,20 12,04 9,63 12,42 11,73 9,61 9,63 11,70 9,72 -0,28 2,06 9,99
61,4
WTP Wartezeit Flug  Freizeit €/h 60,01 5 62,15 61,99 59,77 60,53 59,74 57,04 5795 58,59 58,16 57,30 57,05 57091 55,22 56,03 57,57
51,5 115,6 118,0
WTP Wartezeit Flug  Gewerblich €/h 49,30 3 51,49 51,25 49,08 49,70 49,06 3 6 116,07 113,64 116,08 115,87 118,68 71,06 72,56 118,51
55,8
WTP Wartezeit Flug  Gesamt €/h 53,96 6 56,13 5593 53,73 5442 5371 9024 90,65 90,60 89,62 90,60 89,83 92,74 6547 66,75 91,41
WTP

Umsteigewartezeit OEV  Ausbildung €/Ums 0,80 0,76 0,77 0,80 0,79 080 0,76 0,70 0,67 0,67 0,70 0,70 0,67 0,70 0,70 0,69 0,66
WTP

Umsteigewartezeit OEV  Arbeit €/Ums 0,78 0,75 0,76 0,78 0,78 0,78 0,75 0,68 0,66 0,66 0,68 0,68 0,66 0,68 0,67 0,66 0,65
WTP

Umsteigewartezeit OEV  Einkauf €/Ums 0,66 061 063 066 065 066 062 074 0,71 0,70 0,74 0,74 0,69 0,74 0,76 0,77 0,68
WTP OEV  Freizeit €/Ums 0,77 0,74 0,75 0,77 0,77 0,78 0,74 0,69 0,67 0,68 0,69 0,69 0,66 0,71 0,70 0,69 0,66
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten

10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.

17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst

5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Umsteigewartezeit
WTP

Umsteigewartezeit OEV  Gewerblich €/Ums 1,36 1,36 1,36 1,36 1,35 1,35 1,35 1,52 1,48 1,49 1,52 1,52 1,50 1,51 1,48 1,46 1,49
WTP Arbeit +
Umsteigewartezeit OEV  Ausbildung €/Ums 0,79 0,76 0,76 0,79 0,78 0,79 0,75 0,69 0,66 0,66 0,69 0,69 0,66 0,68 0,67 0,66 0,65

Arbeit +
WTP Einkauf +
Umsteigewartezeit OEV  Freizeit €/Ums 0,73 0,69 0,71 0,73 0,73 0,73 0,69 0,71 0,68 0,68 0,71 0,71 0,67 0,71 0,72 0,71 0,67
WTP
Umsteigewartezeit OEV  Gesamt €/Ums 0,78 0,74 0,75 0,78 0,77 0,78 0,74 0,76 0,74 0,74 0,76 0,76 0,73 0,77 0,77 0,77 0,72
WTP 30,4
Umsteigewartezeit Flug  Freizeit €/Ums 30,83 6 30,20 30,02 30,69 3091 30,64 29,01 28,68 28,53 28,48 29,09 29,07 2922 28,54 28,51 29,04
WTP 252

Umsteigewartezeit ~ Flug ~ Gewerblich ~ €/Ums 25,12 1 2495 2475 2500 2517 2495 5929 5881 57,53 56,63 5943 59,52 6038 3692 37,10 60,22
WTP 27,4

Umsteigewartezeit Flug  Gesamt €/Takt 27,58 6 2723 27,04 2745 27,64 2740 46,19 45,09 44,73 44,48 46,30 46,06 47,10 33,96 34,08 46,37
WTP Takt OEV  Ausbildung €/Takt 0,02 0,02 002 002 002 002 002 0,01 0,02 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,02
WTP Takt OEV  Arbeit €/Takt 0,02 0,02 002 002 002 002 002 002 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,01 0,01 0,02
WTP Takt OEV  Einkauf €/Takt 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
WTP Takt OEV  Freizeit €/Takt 0,02 0,02 002 002 002 002 002 002 0,02 0,02 0,02 0,01 0,01 0,02 0,01 0,01 0,02
WTP Takt OEV  Gewerblich €/Takt 0,04 0,04 004 0,04 004 0,04 004 005 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,04 0,04 0,05
Arbeit +
WTP Takt OEV  Ausbildung €/Takt 0,02 0,02 0,02 0,02 002 002 002 002 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,01 0,01 0,02
WTP Takt OEV  Arbeit + €/Takt 0,02 0,02 0,02 0,02 002 002 002 0,01 0,02 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,02
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst

5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17

Einkauf +

Freizeit
WTP Takt OEV  Gesamt €/Takt 0,02 0,02 0,02 002 002 002 002 002 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,01 0,02 0,02
WTP Takt Flug  Freizeit €/Takt 0,00 -0,01 0,00 0,00 000 000 0,00 000 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,02 0,02 0,00
WTP Takt Flug  Gewerblich €/Takt 0,00 0,00 0,00 000 000 000 0,00 000 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,03 0,03 0,01
WTP Takt Flug  Gesamt €/Takt 0,00 -0,01 0,00 0,00 000 000 0,00 000 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,02 0,02 0,01
Verh. Std.dev. vs. FZ MIV  Ausbildung 0 - 033 0,76 -- - 0,72 - - 035 0,74 -- -- -- 0,70 0,67 0,67 0,70
Verh. Std.dev. vs. FZ MIV  Arbeit 0 - 037 0,74 -- - 0,70 - - 0,39 0,73 -- -- -- 0,68 0,67 0,67 0,69
Verh. Std.dev. vs. FZ MIV  Einkauf 0 - 028 0,88 -- - 0,83 - - 0,29 0,85 -- -- -- 0,79 0,74 0,73 0,79
Verh. Std.dev. vs. FZ MIV  Freizeit 0 - 033 031 -- - 0,77 - - 035 0,79 -- -- -- 0,74 0,71 0,70 0,74
Verh. Std.dev. vs. FZ MIV  Gewerblich 0 - 059 075 -- - 0,71 - - 0,61 0,76 -- -- -- 0,71 0,73 0,73 0,72

Arbeit +
Verh. Std.dev. vs. FZ MIV  Ausbildung [ - 037 0,74 - - 0,70 -- - 0,39 0,73 -- -- -- 0,69 0,67 0,67 0,69

Arbeit +

Einkauf +
Verh. Std.dev. vs. FZ MIV  Freizeit [ - 0,32 0,82 -- - 0,78 - -- 0,34 0,80 - - - 0,74 0,71 0,70 0,74
Verh. Std.dev. vs. FZ MIV ~ Gesamt [1 - 0,34 0,81 -- - 0,77 - -- 0,36 0,79 - - - 0,74 0,71 0,70 0,74
Verh. Std.dev. vs. FZ OEV  Ausbildung 1 - 048 0,96 -- - - 0,90 -- 0,49 0,94 - - 0,87 - - - -
Verh. Std.dev. vs. FZ OEV  Arbeit il - 054 0,96 - - - 090 - 056 094 - - 088 - - - -
Verh. Std.dev. vs. FZ OEV  Einkauf il — 040 1,07 - - - 1,00 - 041 1,02 - - 095 - - - -
Verh. Std.dev. vs. FZ OEV  Freizeit il - 048 1,02 - - - 095 —- 049 0,99 - - 0,92 - - - -
Verh. Std.dev. vs. FZ OEV  Gewerblich il - 093 1,00 - - - 095 - 096 1,01 - — 0,96 - - - -
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst

5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17

Arbeit +
Verh. Std.dev. vs. FZ OEV  Ausbildung 0 - 053 096 - -- -- 0,90 - 0,55 0,94 -- -- 0,88 - -- -- --

Arbeit +

Einkauf +
Verh. Std.dev. vs. FZ OEV  Freizeit 1 -- 0,47 1,03 - -- - 096 - 048 0,99 -- -- 0,92 - -- -- --
Verh. Std.dev. vs. FZ OEV  Gesamt 1 -- 0,50 1,02 -- -- - 096 - 0,51 0,99 -- -- 0,92 - -- -- --

128,6 132,6

Verh. Std.dev. vs. FZ Flug  Freizeit [ - 141 9 1 - - - - 1,35 147,59 147,79 - - - - - -
Verh. Std.dev. vs. FZ Flug  Gewerblich 1 - 1,39 74,40 76,19 - - - - 1,34 78,92 79,03 - - - - - -
Verh. Std.dev. vs. FZ Flug  Gesamt 1 -- 1,39 88,52 90,95 - - - - 1,33 97,95 98,08 - - - - - -
Verh. Verspétung vs.
FZ MIV  Ausbildung 0 0,62 -- - 0,62 0,62 - 0,61 0,63 -- -- 0,64 0,64 0,63 -- -- -- --
Verh. Verspatung vs.
FzZ MIV  Arbeit 1 0,69 -- - 0,69 0,69 - 0,68 0,71 -- -- 0,71 0,71 0,71 - -- -- --
Verh. Verspitung vs.
FzZ MIV  Einkauf [ 0,52 -- - 0,51 0,51 - 051 0,53 -- -- 0,53 0,53 0,53 - -- -- --
Verh. Verspitung vs.
FZ MIV  Freizeit [ 062 - — 061 061 - 061 0,63 - ~ 0,63 0,63 0,63 - - - -
Verh. Verspétung vs.
FZ MIV  Gewerblich 0 1,09 - - 1,08 1,08 ~- 1,08 L1l - —- Ll LIl L1l - - - -
Verh. Verspatung vs. Arbeit +
FzZ MIV  Ausbildung 1 0,68 -- - 0,68 0,68 - 0,67 0,70 -- -- 0,70 0,70 0,69 -- -- -- --
Verh. Verspétung vs. Arbeit +
FZ MIV  Einkauf + 1 0,60 - - 059 0,59 - 0,59 0,61 -- -- 0,61 0,61 0,61 -- -- -- --
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst

5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17

Freizeit
Verh. Verspatung vs.
FZ MIV  Gesamt 0 0,64 -- - 0,64 0,64 - 0,63 0,65 -- -- 0,66 0,66 0,65 - -- -- --
Verh. Verspitung vs.
FzZ OEV  Ausbildung 1 0,47 -- - 047 047 048 - 047 -- -- 0,48 0,47 -- 0,48 0,42 0,44 0,89
Verh. Verspitung vs.
FZ OEV  Arbeit 1 0,53 -- - 054 053 054 - 054 -- -- 0,54 0,54 -- 0,55 0,48 0,51 1,01
Verh. Verspétung vs.
FZ OEV  Einkauf i 039 - - 039 039 040 —~ 039 - —- 040 039 —- 040 035 0,37 0,74
Verh. Verspatung vs.
FZ OEV  Freizeit 0 0,48 -- - 048 047 048 - 048 -- -- 0,48 0,48 -- 0,49 0,43 0,45 0,90
Verh. Verspitung vs.
FZ OEV  Gewerblich [ 0,92 -- - 092 091 093 - 0,93 -- -- 0,93 0,93 -- 0,94 0,84 0,88 1,73
Verh. Verspitung vs. Arbeit +
FZ OEV  Ausbildung [ 0,52 -- - 053 052 053 - 0,53 -- -- 0,53 0,53 -- 0,54 0,47 0,50 0,99

Arbeit +
Verh. Verspétung vs. Einkauf +
FZ OEV  Freizeit 0 0,46 -- - 046 046 046 - 046 -- -- 0,46 0,46 -- 0,47 0,41 0,43 0,87
Verh. Verspatung vs.
FzZ OEV  Gesamt [ 0,49 -- - 049 049 0,50 - 049 -- -- 0,50 0,49 -- 0,50 0,44 0,47 0,93
Verh. Verspitung vs.
FZ Flug  Freizeit 1 0,61 -- -- - 0,60 058 062 084 -- -- -- 0,84 0,85 0,82 0,55 0,57 1,57
Verh. Verspitung vs.
FZ Flug Gewerblich  [] 060 - - - 060 057 061 083 - - —- 083 084 081 054 0,56 1,56
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst
5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Verh. Verspatung vs.
FZ Flug  Gesamt 0 0,60 - -- - 060 057 061 083 -- -- -- 0,83 0,84 0,81 0,54 0,56 1,55
Verh. Zugangszeit
vs. FZ MIV  Ausbildung [ 094 09 088 093 093 09 092 092 0,89 0,87 0,92 0,92 0,91 0,89 0,83 0,82 0,88
Verh. Zugangszeit
vs. FZ MIV  Arbeit [ 095 092 09 095 095 092 095 094 091 0,90 0,94 0,94 0,93 0,91 0,87 0,86 0,91
Verh. Zugangszeit
vs. FZ MIV  Einkauf [ 094 091 088 093 094 091 093 09 08 087 092 092 09 0.8 081 0,79 0,88
Verh. Zugangszeit
vs. FZ MIV  Freizeit M 095 092 09 095 095 092 094 093 091 0,89 0,94 0,93 0,92 0,91 0,84 0,83 0,90
Verh. Zugangszeit
vs. FZ MIV  Gewerblich 1 1,16 1,12 1,10 1,15 1,15 1,11 1,15 1,15 1,11 1,10 1,15 1,15 1,15 1,10 1,10 1,10 1,10
Verh. Zugangszeit Arbeit +
vs. FZ MIV  Ausbildung 1 095 092 09 095 095 092 094 094 091 0,89 0,94 0,94 0,93 0,91 0,86 0,85 0,90
Arbeit +
Verh. Zugangszeit Einkauf +
vs. FZ MIV  Freizeit 0 095 092 089 094 095 092 094 093 0,90 0,88 0,93 0,93 0,92 0,90 0,84 0,82 0,89
Verh. Zugangszeit
vs. FZ MIV  Gesamt 1 097 094 091 09 09 093 095 095 0,92 0,90 0,95 0,95 0,94 0,92 0,86 0,85 0,91
Verh. Zugangszeit
vs. FZ OEV  Ausbildung 1 1,92 1,89 2,02 191 1,91 1,92 2,01 1,87 1,85 1,96 1,87 1,87 1,97 1,86 0,64 0,80 1,76
Verh. Zugangszeit
vs. FZ OEV  Arbeit i 186 185 19 1,86 186 1,87 195 1.8 181 191 1,83 1,82 192 182 0,68 0,84 1,73
Verh. Zugangszeit
vs. FZ OEV  Einkauf 0 230 225 245 229 230 230 244 223 219 2,38 2,24 2,23 2,39 2,23 0,60 0,79 2,05
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst
5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Verh. Zugangszeit
vs. FZ OEV  Freizeit 0 2,08 2,05 221 208 208 208 220 203 2,00 2,14 2,03 2,03 2,15 2,03 0,65 0,33 1,89
Verh. Zugangszeit
vs. FZ OEV  Gewerblich 0 1,71 1,72 1,77 1,71 1,71 1,72 1,77 1,69 1,70 1,75 1,69 1,69 1,75 1,69 0,97 1,09 1,66
Verh. Zugangszeit Arbeit +
vs. FZ OEV  Ausbildung [ 1,87 1,85 1,97 187 1,87 1,87 196 1,83 1,82 1,92 1,83 1,83 1,93 1,83 0,68 0,84 1,73
Arbeit +
Verh. Zugangszeit Einkauf +
vs. FZ OEV  Freizeit i 2,12 2,08 224 211 2,11 2,12 224 206 2,03 2,18 206 206 219 206 0,64 082 1,92
Verh. Zugangszeit
vs. FZ OEV  Gesamt 1 2,08 2,05 220 2,07 2,08 208 2,19 203 2,00 2,14 2,03 2,02 2,15 2,02 0,66 0,84 1,89
Verh. Zugangszeit
vs. FZ Flug  Freizeit 1 1,01 0,87 0,83 0,83 1,01 1,01 1,01 1,15 1,04 0,99 0,99 1,16 1,16 1,16 1,04 1,05 1,10
Verh. Zugangszeit
vs. FZ Flug  Gewerblich [ 1,00 086 082 08 100 1,00 100 1,04 102 098 098 LI15 115 1,15 1,03 1,04 1,09
Verh. Zugangszeit
vs. FZ Flug  Gesamt 1,00 0,86 0,82 0,82 1,00 1,00 1,00 1,13 1,02 0,98 0,98 1,15 1,15 1,15 1,03 1,04 1,09

Verh. Stauzeit vs. FZ MIV  Ausbildung
Verh. Stauzeit vs. FZ MIV  Arbeit
Verh. Stauzeit vs. FZ MIV  Einkauf
Verh. Stauzeit vs. FZ MIV  Freizeit

Verh. Stauzeit vs. FZ MIV  Gewerblich
Arbeit +
Verh. Stauzeit vs. FZ MIV  Ausbildung 0 1,31 1,27 1,26 1,30 1,31 1,28 1,29 1,30 1,26 1,25 1,30 1,31 1,29 1,27 1,23 1,22 1,27

1,34 1,29 1,29 1,34 1,34 1,31 1,33 1,33 1,29 1,28 1,33 1,34 1,31 1,30 1,24 1,23 1,29
1,30 1,26 1,25 1,30 1,30 1,27 1,29 1,30 1,26 1,25 1,30 1,30 1,28 1,27 1,23 1,22 1,26
1,56 1,49 1,49 1,55 1,56 1,51 1,53 1,55 1,48 1,47 1,54 1,55 1,52 1,50 1,41 1,40 1,49
1,43 1,38 1,37 1,42 1,43 1,39 1,41 1,42 1,37 1,36 1,42 1,43 1,40 1,39 1,32 1,31 1,38
1,31 1,28 1,27 1,31 1,31 1,28 1,30 1,31 1,28 1,27 1,31 1,32 1,30 1,28 1,27 1,27 1,28

— e ———
e e

182



T N S gl‘_l//%msﬁtut flir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Institute for Transport Planning and Systems

Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst

5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17

Arbeit +

Einkauf +
Verh. Stauzeit vs. FZ MIV  Freizeit 1 1,45 1,39 1,39 1,44 1,45 1,41 1,43 1,44 1,39 1,38 1,44 1,45 1,42 1,40 1,33 1,32 1,40
Verh. Stauzeit vs. FZ MIV ~ Gesamt [1 1,43 1,38 1,37 1,43 1,43 1,40 1,41 1,42 1,38 1,36 1,42 1,43 1,40 1,39 1,32 1,31 1,38
Verh. Wartezeit vs.
FZ OEV  Ausbildung 1 1,59 1,89 1,83 1,58 1,58 1,60 184 1,50 1,80 1,74 1,50 1,50 1,77 1,51 -0,03 0,33 1,54
Verh. Wartezeit vs.
FZ OEV  Arbeit [ 1,52 1,80 1,74 1,51 151 1,53 1,75 144 1,72 1,66 1,44 1,44 1,69 145  -0,03 0,37 1,47
Verh. Wartezeit vs.
FZ OEV  Einkauf i 2,12 2,68 257 210 2,11 2,14 259 198 253 242 1,98 1,98 246 199  -0,07 0,27 2,01
Verh. Wartezeit vs.
FzZ OEV  Freizeit 0 1,82 2,24 2,15 1,80 1,81 1,83 2,16 1,71 2,12 2,04 1,71 1,71 2,07 1,71 -0,05 0,33 1,74
Verh. Wartezeit vs.
FZ OEV  Gewerblich [ 1,19 1,29 1,27 1,18 1,18 1,19 127 1,16 1,26 1,24 1,16 1,16 1,25 1,16 -0,01 0,64 1,19
Verh. Wartezeit vs. Arbeit +
FZ OEV  Ausbildung [ 1,53 181 1,75 1,52 152 1,54 1,76 145 1,73 1,68 145 145 1,70 1,46  -0,03 0,37 1,48

Arbeit +
Verh. Wartezeit vs. Einkauf +
FZ OEV  Freizeit 0 1,86 2,31 222 1,85 1,86 1,88 2,23 1,75 2,18 2,09 1,75 1,75 2,13 1,76 -0,06 0,32 1,78
Verh. Wartezeit vs.
FzZ OEV  Gesamt [ 1,81 2,22 2,13 1,79 1,80 1,82 2,15 1,70 2,10 2,02 1,70 1,70 2,05 1,70 -0,05 0,34 1,73
Verh. Wartezeit vs.
FZ Flug  Freizeit 1 2,02 1,95 205 205 203 204 2,02 208 2,05 2,14 2,14 2,10 2,08 2,09 2,03 2,08 2,06
Verh. Wartezeit vs. Flug  Gewerblich [ 2,00 1,93 2,02 203 200 201 200 205 2,03 2,11 2,11 2,07 2,06 2,07 2,01 2,06 2,03
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten

10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.

17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst

5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
FZ
Verh. Wartezeit vs.
FZ Flug  Gesamt 0 2,00 1,93 2,02 203 200 201 200 2,05 203 2,11 2,11 2,07 2,06 2,07 2,01 2,06 2,03
Verh.
Umsteigewartezeit min/
vs. FZ OEV  Ausbildung Vorg. 7,60 7,05 7,15 758 7,58 7,60 7,18 742 6,88 7,00 7,43 7,41 7,02 7,44 7,71 7,81 6,90
Verh.
Umsteigewartezeit min/
vs. FZ OEV  Arbeit Vorg. 8,00 7,51 7,57 7,99 7,97 7,98 7,61 7,82 7,33 7,43 7,84 7,82 7,45 7,84 8,06 8,18 7,36
Verh.
Umsteigewartezeit min/
vs. FZ OEV  Einkauf Vorg. 728 6,61 6,75 726 725 729 6,776 7,12 6,47 6,64 7,14 7,12 6,64 7,16 7,66 7,76 6,47
Verh.
Umsteigewartezeit min/
vs. FZ OEV  Freizeit Vorg. 7,72 7,14 725 7,70 7,69 7,72 727 7,55 6,98 7,12 7,56 7,54 7,13 7,58 7,93 8,03 6,99
Verh.
Umsteigewartezeit min/ 10,4
vs. FZ OEV  Gewerblich Vorg. 10,77 8 1046 10,74 10,72 10,70 10,54 10,50 10,20 10,23 10,52 10,50 10,29 10,49 10,34 10,49 10,28
Verh.
Umsteigewartezeit Arbeit + min/
vs. FZ OEV  Ausbildung Vorg. 794 744 751 792 791 792 7,54 7,76 17,26 7,36 7,78 7,75 7,39 7,78 8,01 8,12 7,29
Verh. Arbeit +
Umsteigewartezeit Einkauf + min/
vs. FZ OEV  Freizeit Vorg. 762 7,02 7,13 760 759 7,62 716 745 6,87 701 747 744 7,02 748 786 7,96 6,88
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten

10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.

17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst

5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Verh.
Umsteigewartezeit min/
vs. FZ OEV  Gesamt Vorg. 7,84 727 737 782 181 7,83 740 7,66 7,10 7,23 7,68 7,66 7,25 7,69 8,03 8,13 7,12
Verh.
Umsteigewartezeit min/ 58,6
vs. FZ Flug  Freizeit Vorg. 62,68 5 5981 59,80 62,77 62,69 62,64 63,08 60,76 61,96 62,21 63,56 63,39 63,14 62,73 63,41 61,97
Verh.
Umsteigewartezeit min/ 58,5
vs. FZ Flug  Gewerblich Vorg. 62,15 0 59,12 59,13 62,23 62,16 62,13 62,21 5998 61,08 61,32 62,68 62,53 6229 62,07 62,76 61,12
Verh.
Umsteigewartezeit min/ 58,1
vs. FZ Flug  Gesamt Vorg. 61,97 2 59,08 59,07 62,05 61,98 61,94 62,31 60,04 61,26 61,51 62,79 62,63 62,38 62,06 62,74 61,22
Verh. Takt vs. FZ OEV  Ausbildung 1 0,16 0,06 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,15 0,15 0,16 0,16 0,15 0,16 0,14 0,14 0,16

Verh. Takt vs. FZ OEV  Arbeit
Verh. Takt vs. FZ OEV  Einkauf
Verh. Takt vs. FZ OEV  Freizeit
Verh. Takt vs. FZ OEV  Gewerblich

—

0,18 0,18 0,18 0,18 0,18 0,18 0,18 0,18 0,17 0,17 0,18 0,18 0,18 0,18 0,16 0,17 0,18
0,13 0,13 o013 0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,11 0,12 0,13
0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,15 0,16 0,16 0,16 0,16 0,14 0,15 0,16
032 031 031 031 031 032 031 030 030 0,30 0,31 0,30 0,30 0,31 0,28 0,29 0,31

— —— —
—

Arbeit +
Verh. Takt vs. FZ OEV  Ausbildung 1 0,18 0,18 0,18 0,18 0,18 0,18 0,18 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,16 0,16 0,18
Arbeit +
Einkauf +
Verh. Takt vs. FZ OEV  Freizeit 1 0,16 0,16 0,15 0,16 0,16 0,16 0,16 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,13 0,14 0,15
Verh. Takt vs. FZ OEV  Gesamt 1 0,17 0,17 0,16 0,17 0,17 0,17 0,17 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,14 0,15 0,16
Verh. Takt vs. FZ Flug  Freizeit 1 0,00 -0,01 0,00 -0,01 0,00 0,00 -0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,04 0,05 0,01
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Modellformulierung:
1. Generische VM 7. Generische VM, Std. Abw. nur f. OV 13. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. OV
2. Generische VM, Std. Abw. 8. Generische VM, zweckspezif. Kosten 14. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV
3. Generische VM, Std. Abw. + zusitzl. Reisezeitelast. f. Std. 15. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
Abw. 9. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. Daten
10. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. + zusétzl. 16. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV RP + SP
4. Generische VM, Std. Abw. nur f. Flug Reisezeitelast. f. Std. Abw. Daten zens.
17. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. MIV, sonst

5. Generische VM, Std. Abw. nur f. Bus 11. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Flug erwartete Verspatung, SP Daten
6. Generische VM, Std. Abw. nur f. MIV 12. Generische VM, zweckspezif. Kosten, Std. Abw. nur f. Bus
Wert VM Zweck EH 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Verh. Takt vs. FZ Flug  Gewerblich [ 0,00 -001 000 -0,0 000 000 -001 000 000 000 000 000 000 0,01 0,04 0,04 0,01
Verh. Takt vs. FZ Flug  Gesamt i 0,00 -0,01 000 -0,0 000 000 -001 000 000 000 000 000 000 0,0] 0,04 0,04 0,01
Adj. Rho"2 0,310 0’32 0,304 0,310 0,310 0,307 0,307 0,313 0,305 0,307 0,313 0,313 0310 0,310 0,297 0,301 0308
Anzahl Beobachtungen 38509 3853 38509 38509 38509 38509 38509 38509 38509 38509 38509 38509 38509 38509 42664 42540 38509
Final LL 21924, 2219 22120, 21923, 21928, 22018, 22032, 21818, 22083, 22018,0 21819, 21822,0 21926, 21913, 25739,8 25476,2 219944

29 491 52 87 56 28 64 05 49 8 6 4 9 8 5 6 41
Parameter 81 69 73 79 81 78 78 87 75 79 85 87 84 84 89 89 82
Personen 2735 2735 2735 2735 2735 2735 2735 2735 2735 2735 2735 2735 2735 2735 4140 4092 2735

Werte = alle Modelle mit WFAKT?2 gewichtete Mittelwerte
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10.4 RP Fragebogen nicht-gewerblich
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Erste Befragungsstufe (CATI)
RP-Erhebung

Stand: 10.07.2012
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Filter: 0]
Type: SP
Prog.: )
Instruction: o

Kontaktaufnahme/ Einleitung

Filter: )
Type: SP
Prog. wird gesetzt

Instruction: ETH ZURICH ist die Schweizer Universitat ,Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich®

Guten Tag, meine Name ist...

Ich rufe an im Auftrag des Marktforschungsinstitutes TNS Infratest.

TNS Infratest und die ETH Zlirich fiihren zurzeit im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums eine Umfrage zum Thema Reiseverhalten durch. Es geht dabei u.a. um
die Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel.

INT: Bei Nachfrage: Das Bundesverkehrsministerium bendétigt zur Bewertung des Bundesverkehrswegeplans einige Informationen zur aktuellen und zukdiinftigen
Nutzung der Verkehrsinfrastruktur. Der Bundesverkehrswegeplan ist die Grundlage fiir zuklinftige Investitionen des Bundes in das FernstraBen- und Schienennetz.

Ihre Telefon-Nummer wurde zuféllig ausgewdéhlt.
Die Teilnahme ist freiwillig, aber es ist sehr wichtig, dass mdéglichst alle ausgewéahlten Personen teilnehmen, damit die Umfrage ein richtiges Ergebnis liefert.
Die Auswertung erfolgt anonym, also nicht in Verbindung mit Ihrem Namen, Ihrer Anschrift oder Telefon-Nummer.
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Auch Ihren Haushalt haben wir dazu ausgewéhlt. Heute befragen wir Personen ...
[PROG: aktuelle ZP-Definition]. Wie viele davon gibt es denn in IThrem Haushalt?

Das Interview wird ca. 20-25 Minuten dauern. Neben der telefonischen Befragung besteht das Interview noch aus einem zweiten Teil. Dieser zweite Teil ist eine
schriftliche Befragung, die im Nachhinein durchgefiihrt wird. Dazu werden wir im Laufe des Interviews Ihre Adresse erheben. Wenn Sie an beiden Teilen der
Befragung teilnehmen, freuen wir uns, Ihnen als Dank ein Los der Aktion Mensch zuzusenden.

*** INT: Nur auf Nachfrage: Auf Wunsch kann anstelle der schriftlichen Befragung auch online teilgenommen werden.

[ITMS-Stichprobe] Sind Sie bereit, an dieser zweiteiligen Befragung teilzunehmen?

[Mobilfunk-Stichprobe] Sind Sie 18 Jahre oder élter und bereit, an dieser zweiteiligen Befragung teilzunehmen?

1 *** Ja, 2. Teil schriftlich

2 **x Ja, 2. Teil online

3  *** Nein, mochte nicht teilnehmen -> Ende

4 [nur bei Mobilfunk-Stichprobe] *** Nein, bin noch keine 18 Jahre alt -> Ende
Filter: (0]

Type: NUM

Prog.: Gultigkeitsbereich = {18 ... 993}; SP fiur ,Keine Angabe" vorsehen.

Instruction: @

Darf ich zunachst einmal fragen, wie alt Sie sind?

Iter
98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: Mobilfunknummer
Type: Adresse
Prog.: Erfassung PLZ und Ort

Instruction: Bei Nachfrage: Die Angabe der Postleitzahl wird noch einmal gesondert erfasst um Ihre Wohnregion einschatzen zu kdénnen

Nun bendétigen wir Ihre Postleitzahl und den Namen Ihres Wohnortes.
Kénnen Sie mir bitte Ihre PLZ nennen?

1 Ja. Prog.: Offene Eingabe

99 Keine Angabe

Filter: )
Type: Zuordnung
Prog.: (0]

Instruction: @

Den Zielpersonen wird zufallig eine Fokusreise zugewiesen
Auswahlwahrscheinlichkeiten:

e 2/3 Fokusreise = Alltagsreise
e 1/3 Fokusreise = Lange Reise
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Filter: 0]
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Reise umfasst hier jede Art von Fahrt/Reise mit einem Ziel, das weiter als 50km vom Startpunkt entfernt liegt.

Ich wirde mich gerne mit Ihnen uber Ihre letzten langen Reisen unterhalten, die Sie unternommen haben. Mit Reisen meine ich alle Fahrten, Flige etc. zu Zielen,
die weiter als 50 km vom Startpunkt entfernt liegen.

Wie viele solcher Reisen bzw. Fahrten haben Sie in den letzten 12 Monaten unternommen, also seit [Datum]? Hin-und Rickfahrt gelten dabei jeweils als eine Reise.
Wenn Sie es nicht genau wissen, dann schatzen Sie bitte.

0  keine solche Reise I lange Reisen (iberspringen, Fokusreise umandern in ,Alltagsreise®
1 1 Reise

2 2 Reisen

3 3 Reisen

4 4-10 Reisen

5 11+ Reisen

9

9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe
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Filter: RO1=1 bis 5
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Wenn RO1=1: Sind Sie bei dieser Reise auch mit dem Flugzeug gereist?
Wenn RO01=2: Denken sie nun bitte an die |dngere der beiden Reisen lGber 50 km. Sind Sie bei dieser Reise auch mit dem Flugzeug gereist?
Wenn RO1=3: Denken sie nun bitte an die |angste der drei Reisen Uiber 50 km. Sind Sie bei dieser Reise auch mit dem Flugzeug gereist?

Wenn R01=4,5: Denken Sie nun bitte einmal nur an Ihre |etzten drei Reisen bzw. Fahrten mit einer Distanz von mehr als 50 km. Sind Sie bei der |dngsten dieser
drei Reisen auch mit dem Flugzeug gereist?

1 Ja, mit dem Flugzeug gereist

2 Nein, nicht mit dem Flugzeug gereist

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: R01=2 & R02=2
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Sind Sie bei der anderen der beiden Reisen mit dem Flugzeug gereist?
1 Ja, mit Flugzeug gereist
2 Nein, nicht mit dem Flugzeug gereist

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99  Keine Angabe
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Filter: R01=3 & R02=2
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: ¢
Sind Sie bei einer der anderen beiden Reisen mit dem Flugzeug gereist?

1 Ja, mind. 1 Reise mit Flugzeug
2 Nein, nicht mit dem Flugzeug gereist

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: R01=4,5 & R02=2
Type: SP
Prog.: )

Instruction: o

Haben Sie ansonsten in den letzten 12 Monaten, also seit [Datum] eine Flugreise unternommen?

1 Ja, mind. 1 Reise mit Flugzeug
2 Nein, nicht mit dem Flugzeug gereist

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99  Keine Angabe
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Filter: )
Type: Erlauterung
Prog.: Q.

Wenn R01=1 (=1 lange Reise)

Wenn R01=2 (=2 lange Reisen) & (R02=1 oder R02b #1)

Wenn R01=2 (=2 lange Reisen) & R02b=1

Wenn R01=3 (=3 lange Reisen) & (R02=1 oder RO2c *1)

Wenn R01=3 (=3 lange Reisen) & R02c=1

Wenn R01=4,5 (=4 oder mehr lange Reisen) & (R0O2=1 oder R02d #1)
Wenn R01=4,5 (=4 oder mehr lange Reisen) & R02d=1

+Anleitung" = Anleitung A01
+Anleitung" = Anleitung A02
LAnleitung" = Anleitung A03
LAnleitung" = Anleitung A04
LAnleitung" = Anleitung A05
LAnleitung" = Anleitung A06
LAnleitung" = Anleitung A07

o e e e

Filter: R0O1=1 bis 5
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Mit der ,langsten Reise" ist die Reise gemeint, bei der das Ziel am weitesten vom Startpunkt entfernt liegt

Im Folgenden witirde ich mich gerne mit Ihnen etwas detaillierter tUber Ihre

[wenn RO1= 1: ,Reise mit einer Ldnge von mind. 50km unterhalten"]

[wenn RO1= 2: ,die ldngere der beiden Reisen mit einer Ldnge von mind. 50km unterhalten.]

[wenn RO1= 3: ,die ldngste der drei Reisen mit einer Ldnge von mind. 50km unterhalten"]

[wenn RO1= 4,5: ,die ldngste der letzten drei Reisen mit einer Ldnge ab 50km unterhalten"]

***XINT: Bitte [wenn A01, A02, A04, A06 : ,1 REISE abfragen*; wenn A03, A05, A07: ,2 REISEN abfragen"
***¥INT: Wechsel zu Trip Tracer — Hinweise auf Interview-Bogen

Wenn Fokusreise: ***INT: Bitte verwenden Sie flr TripTracer die [,Anleitung" entsprechend X02]

1 Wechsel zu TripTracer
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Nicht Teil des CATI-Fragebogens

Hinweis an die Interviewer auf dem Interview-Bogen. Der Interview-Bogen liegt den Interviewern als Hard-Copy bereit und dient der Orientierung und
Qualitédtssicherung wdhrend der Trip-Tracer-Phasen des Interviews
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Anleitung TripTracer

1.) ANZAHL DER ZU ERFASSENDEN REISEN

Es werden max. 2 Reisen erfasst. (nur die Hinfahrt)

Anzahl
GEMACHTE
Reisen Anzahl
der letzten 12 ZU ERFASSENDE Reisen
Monaten der letzten 12 Monate
1 1 AO01
1 (langste Reise) AO02
2 2 (langste Reise + letzte
Flugreise) AO03
1 (langste Reise) A04
3 2 (langste Reise + letzte
Flugreise) AO05
1 (langste Reise) A06
>3 2 (langste Reise + letzte
Flugreise) AQ7

2.) REIHENFOLGE DER AUFNAHME

Die Reihenfolge der Aufnahme richtet sich nach der Lange der Reise:

Die 1. zu erfassende Reise ist die langste,

Die 2. zu erfassende Reise ist die letzte Flugreise der letzten 12 Monate, wenn diese nicht die bereits erfasste Reise ist.

3.) ERFASSEN MIT WEGDETAILS ODER OHNE

Die zu erfassenden Reisen werden immer mit Wegdetails aufgenommen wie in MAP, also mit allen Wegepunkten
und Verkehrsmitteln.

197




LS

(Anleitung TripTracer)

1. Reise 2. Reise
Start des Weges Wohnort / zuhause
Ort, Land
Ziel des Weges z.B. Berlin, D oder Madrid, Spanien
bei Rundreise: 1. Reiseziel
Hauptanlass aus Dropdownment auswahlen
Startadresse komplett (meistens Wohnort)
komplett
Zieladresse bei Auslandsziel: Grenzibergang / letzter Abflughafen in D / letzter
Einsteige-/ Umsteige-Bahnhof in D
Wegdetails ja ja
an wie vielen Tagen pro Woche 0
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Filter: X01: Fokusreise = Lange Reise
Type: Datum
Prog.: Uberpriifung glltiges Datum

Instruction: Reise umfasst hier jede Art von Fahrt/Reise mit einem Ziel, das weiter als 50km vom Startpunkt entfernt liegt.

Ich moéchte noch einmal auf die lange Reise zuriickkommen, die Sie mir [wenn A03, A05, AO7: zuerst] berichtet haben.
An welchem Tag haben Sie diese Reise unternommen?
Datum
(TT.MM.J111)

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: X01: Fokusreise = Lange Reise
Type: Zeiterfassung
Prog.: Testen auf glltige Uhrzeit (00:00 bis 23:59)

Instruction: Int: Mitternacht = 00:00 Uhr

Um wie viel Uhr haben Sie diese Reise am [Datum R0O6] begonnen? Wenn Sie es nicht mehr genau wissen, schatzen Sie bitte.

Startzeit
(HH.MM.)

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: X01: Fokusreise = Lange Reise
Type: Zeiterfassung
Prog.: Testen auf Gliltigkeit Datum Uhrzeit, Ankunft muss spater sein als Abfahrt (mind. 30 min)

Instruction: Eingabe von Tag und Uhrzeit
**x Int. Startzeit war [Zeitangabe RO8 HH.MM] Uhr

Um wie viel Uhr haben Sie Ihr Ziel erreicht?

Ankunftszeit
(HH.MM.)

War dies ...

1  am gleichen Tag wie Abreise
2  ein Tag spater

3  zwei oder mehr Tage spater

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

200




LS

Filter: (0]
Type: SP
Prog.: 0]

Instruction: @

Im Folgenden wiirde ich mich mit Ihnen gerne Gber Ihre alltaglichen Wege unterhalten. Dabei geht es um Wege zur Arbeit oder Ausbildungsstatte, zum
Einkaufen und zu dem Ort, den sie am haufigsten fur Freizeitaktivitaten bzw. Ihre Hobbys aufsuchen.

Lassen Sie uns zuerst Uber Ihre Arbeit sprechen.

Sind Sie zur Zeit ... ?

11 Vollzeiterwerbstatig

12 Teilzeiterwerbstatig (auch ,, Mini-Jobs")
13 Lehrling

14 arbeitssuchend (ohne ,Ein-Euro-Job"™)
15 Rentner oder Pensionar

16  Schiler an allgemeinbildender Schule
17  Fachschiler

18  Student

19  Hausfrau/Hausmann

20  Freiwilliges soziales oder 6kologisches Jahr, Bundesfreiwilligendienst
21 In einem “Ein-Euro-Job” tatig

22 In Altersteilzeit (Arbeitsphase)

23 In Altersteilzeit (Freistellungsphase)
24 Sonstiges

98  WeiB nicht
99 Keine Angabe

201




LS

Filter: S01=11, 12, 22
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Sind Sie...?

1 Arbeiter

2 Angestellter

3 Beamter (auch: Berufssoldat/Richter)

4 Landwirt

5  Freiberufler

6  sonstiger Selbstandiger oder Unternehmer/PGH-Mitglied
7 oder mithelfender Familienangehdériger

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99  Keine Angabe

Filter: s01 =11,12,13,16,17,18,20,21,22
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Hier ist im Zweifelsfall der Ort gemeint, wo zum Zweck der Arbeit/Schule/Ausbildung die meiste Zeit verbracht wird.

Gleich geht es unter anderem um Ihren hauptsachlichen [wenn S01=11,12, 13, 20, 21, 22: ,Arbeitsort"; wenn S01=16, 17, 18, 21:,0rt Ihrer Ausbildung"].
Haben Sie einen entsprechenden Ort, den Sie uns nennen kénnen, d.h. wo Sie typischerweise [s.0.: ,arbeiten" / ,Ihrer Ausbildung nachgehen™]?

1 Ja

2 Nein
3 Arbeite/Studiere zuhause

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: )
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Hier ist der Ort bzw. das Geschaft gemeint, wo am haufigsten Dinge fiir den alltaglichen Bedarf eingekauft werden.

Wenn Sie einmal an Ihre Einkédufe fir den tdglichen Bedarf denken. Kénnen Sie uns hier einen Ort, bzw. ein Geschéft nennen, wo Sie am héufigsten fir den
alltéglichen Bedarf einkaufen gehen?

1 Ja

2 Nein

3  Einkaufsadresse entspricht Wohnadresse

4 (nur einblenden wenn R20=1) Einkaufsadresse entspricht Arbeits-/Ausbildungsadresse
9

9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe

Filter: )
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Hier ist der Ort gemeint, der am haufigsten flir Freizeitzwecke aufgesucht wird. Freizeitzwecke umfassen Sport, Hobby, Vereinsarbeit, Freunde, etc.

Wenn Sie einmal an Ihre Freizeit denken. Kénnen Sie uns hier einen Ort auBerhalb Ihrer Wohnung bzw. Ihres Hauses nennen, den Sie am h&ufigsten in Ihrer
Freizeit aufsuchen, z.B. fir Sport, Thre Hobbys, Vereinsarbeit usw.?

1 Ja

2 Nein

3  Freizeitadresse entspricht Wohnadresse

4 (nur einblenden wenn R20=1) Freizeitadresse entspricht Arbeits-/Ausbildungsadresse
5 (nur einblenden wenn R21=1) Freizeitadresse entspricht Einkaufsadresse

9

9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe
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Filter: (0]
Type: Zuordnung
Prog.: )

Instruction: ¢
» Wenn Fokusreise = ,Alltagsreise"

Zufallsauswahl (Basis: Gleichverteilung Uber alle Interviews) aus folgenden Zielen:

Wenn: R20=1 Aufnahme von ,Arbeitsweg (B01)" in die Auswahlgrundlage ( I Anleitung B01)
Wenn: R21=1 Aufnahme von ,Einkaufsweg (B02)" in die Auswahlgrundlage

(X Anleitung B02) N
Wenn: R22=1Aufnahme von ,Freizeitweg (B03)" in die Auswahlgrundlage (X Anleitung B03)

e Fokusreisezweck = zuféllig ausgewdhlter Zweck
e Anleitung fir TripTracer 2 die entsprechend zugehérige Anleitung (B01 bis B03)

» Wenn Fokusreise = ,lange Reise"
e kein Fokusreisezweck
e Anleitung flir TripTracer 2 die entsprechend zugehédrige Anleitung (B04)

Filter: 0]
Type: Info
Prog.: )

Instruction: @

Ich wiirde mich gerne etwas genauer Uber die Orte [wenn Fokusreise = , Alltagsreise™: ,und Wege"] im alltdglichen Bereich unterhalten.

***INT: Bitte Anleitung [Anleitung aus X03 einblenden BO1-B04].

***INT: Erfassung von Wohnadresse [wenn R20=1:,, Arbeitsstatte"] [wenn R21=1: ,, Einkaufsstatte"] [wenn R22=1: ,, Freizeitstatte"]
***INT: Dummy Adresse bei [wenn R20+1: ,Arbeitsstatte"] [wenn R21+#1:, Einkaufsstatte"] [wenn R22+1:, Freizeitstatte"]

1 Anleitung genommen - Wechsel in TripTracer

Nicht Teil des CATI-Fragebogens
Hinweis an die Interviewer auf dem Interview-Bogen. Der Interview-Bogen liegt den Interviewern als Hard-Copy bereit und dient der Orientierung undQualitdtssicherung
wéhrend der Trip-Tracer-Phasen des Interviews
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Anleitung TripTracer

1.) ANZAHL DER ZU ERFASSENDEN WEGE

Es werden max. 2 Wege erfasst:
der Pseudoweg und
der typische Arbeits-, Einkaufs-, oder Freizeitweg

2.) REIHENFOLGE DER AUFNAHME

Zuerst wird immer der Pseudoweg erfasst. Hier werden nur die 4 Wegpunkte
Wohnort,

typischer Arbeitsort (bei mehreren: der haufigste),

typischer Einkaufsort (bei mehreren: der entfernteste)

typischer Freizeitort (bei mehreren: der entfernteste)
als Wegpunktkette miteinander verknupft.

Danach wird, je nach Vorgabe, der typische Arbeitsweg oder Einkaufsweg oder Freizeitweg erfasst (nur die
Hinfahrt).

Manchmal wird nach dem Pseudoweg kein weiterer Weg erfasst. (B04)
3.) ERFASSEN MIT WEGDETAILS ODER OHNE

Der 1. zu erfassende Weg, also der Pseudoweg, wird ohne Details erfasst. Die Punkte werden nur mit Sonstiges
miteinander verknlUpft. Wenn es keinen Arbeitsort od. Einkaufsort od. Freizeitort gibt, wird ein Dummyort eingegeben.

Der 2. zu erfassende Weg, also der typische Arbeitsweg oder Einkaufsweg oder Freizeitweg wird immer mit
Wegdetails aufgenommen mit allen Wegepunkten und Verkehrsmitteln.
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(Anleitung TripTracer)

Pseudowe Arbeitswe Einkaufswe Freizeitwe
g g g g
Start des Weges Alltagsziel Arbeitsweg Einkaufsweg Freizeitweg
Ziel des Weges Alltagsziel Arbeitsweg Einkaufsweg Freizeitweg
e
Hauptanlass Arbeitswe zur Arbeit zum Einkaufen zu Freizeitzwecken
Startadresse komplett
komplet
t
Zieladresse (Reihe.nfolge komplett kon:\cplet kon"\cplet
: Arbeitsort . .
Arbeitsort (als Dummyort Niex) ( ) (Einkaufsort (Freizeitort
Ja

Wegdetails

Sonstiges
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Filter: Beschreibung TripTracer 2: BO1
Type: Zahl
Prog.: max. 7

Instruction: @

An wie vielen Tagen pro Woche suchen Sie [wenn S01=11,12, 13, 22: ,Ihre Arbeitsstatte"; wenn S01=16, 17, 18, 20, 21: ,den Ort Ihrer Ausbildung"] auf?
Tage pro Woche

Filter: Beschreibung TripTracer 2: BO1
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Hauptverkehrsmittel ist das Verkehrsmittel, mit dem der weiteste Weg zuriickgelegt wird.

Nutzen Sie immer das gleiche Haupt-Verkehrsmittel zur Arbeit oder nutzen Sie auch einmal ein anderes Verkehrsmittel?

1 Immer gleiches Verkehrsmittel
2 Wechsel zw. Verkehrsmitteln

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: R31=2
Type: Zahl
Prog.: muss in Summe 100 ergeben

Instruction: Alle Verkehrsmittel vorlesen und dann Prozent auf die Verkehrsmittel verteilen lassen
Hauptverkehrsmittel ist das Verkehrsmittel, mit dem der weiteste Weg zuriickgelegt wird.

Wie haufig nutzen Sie folgende Verkehrsmittel als Haupt-Verkehrsmittel, um zu [wenn S01=11,12, 13, 22: ,Ihre Arbeitsstatte“; wenn S01=16, 17, 18, 20, 21:
~Ihrer Ausbildungsstatte"] zu gelangen? Wenn Sie mehrere [wenn S01=11,12, 13, 22: ,Arbeitsstatten"; wenn S01=16, 17, 18, 20, 21: , Ausbildungsstatten®]
haben, beziehen Sie sich bitte nur auf den Weg zu der Arbeitsstatte, die Sie mir eben genannt haben.

Bitte geben Sie flr jedes Verkehrsmittel die Haufigkeit in Prozent an, betrachtet fir den Zeitraum von einem Jahr.

Zu Fuf3:

Fahrrad:

Auto:

Offentliche Verkehrsmittel:
Taxi:

Sonstige Verkehrsmittel:

Filter: Beschreibung TripTracer 2: BO1
Type: Zeitangabe
Prog.: im Hintergrund als x Stunden und y Minuten fihren

Instruction: Eingabe kann als Stunden + Minuten (2h 10min) oder auch nur als Minuten (130 min) erfolgen

Wie viel Zeit bendtigen Sie Ublicherweise fir den Weg zu [wenn S01=11,12, 13, 22: ,Ihrer Arbeitsstatte™; wenn S01=16, 17, 18, 20, 21: ,Ihrer
Ausbildungsstatte™]?

Stunden Minuten
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Filter: Beschreibung TripTracer 2: BO1
Type: Uhrzeit
Prog.: (0]

Instruction: @

Wenn S01=11,12, 13, 22:
Um wie viel Uhr beginnen Sie normalerweise mit Ihrer Arbeit an diesem Ort? Wenn die Anfangszeit nicht immer gleich ist, nennen Sie bitte die Uhrzeit, zu welcher
Sie am haufigsten mit Ihrer Arbeit beginnen.

Wenn S01=16, 17, 18, 20, 21:
Um wie viel Uhr beginnen Sie normalerweise mit Ihrer Ausbildung bzw. Ihrem Unterricht an diesem Ort? Wenn die Anfangszeit nicht immer gleich ist, nennen Sie
bitte die Uhrzeit, zu welcher Sie am haufigsten beginnen.

Uhrzeit
Filter: Beschreibung TripTracer 2: BO1
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Antworten vorlesen

Wie hdufig bendtigen Sie splrbar mehr Zeit als Ublicherweise (z.B. wegen Stau, StraBenbehinderungen, etc.) auf dem Weg zu [wenn S01=11,12, 13, 22: ,Ihrer
Arbeitsstatte™; wenn S01=16, 17, 18, 20, 21: ,Ihrer Ausbildungsstatte™]?

1 Nie

2  Seltener als einmal im Monat

3  Seltener als einmal in der Woche

4 Etwa an einem Tag pro Woche

5  Etwa an zwei Tagen pro Woche

6  An mehr als zwei Tagen pro Woche
9

9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe
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Filter: Beschreibung TripTracer 2: BO1
Type: Zeitangabe
Prog.: (0]

Instruction: Antworten entsprechend als Minuten resp. Stunden eintragen

Ab wie viel Minuten oder Stunden wtrden Sie bei diesem Weg eine Verspatung als spurbar einstufen?

Stunden Minuten

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: Beschreibung TripTracer 2: B02
Type: Zahl
Prog.: max. 7

Instruction: @

An wie vielen Tagen pro Woche gehen Sie typischerweise an dem von Ihnen benannten Einkaufsort einkaufen?

Tage pro Woche
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Filter: Beschreibung TripTracer 2: B02
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Hauptverkehrsmittel ist das Verkehrsmittel, mit dem der weiteste Weg zuriickgelegt wird.

Nutzen Sie immer das gleiche Haupt-Verkehrsmittel, um zu Ihrem haufigsten Einkaufsort zu gelangen, oder nutzen Sie auch einmal ein anderes Verkehrsmittel?

1 Immer gleiches Verkehrsmittel
2 Wechsel zw. Verkehrsmitteln

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: R41=2
Type: Zahl
Prog.: muss in Summe 100 ergeben

Instruction: Alle Verkehrsmittel vorlesen und dann Prozent auf die Verkehrsmittel verteilen lassen
Hauptverkehrsmittel ist das Verkehrsmittel, mit dem der weiteste Weg zuriickgelegt wird.

Wie haufig nutzen Sie folgende Verkehrsmittel als Haupt-Verkehrsmittel, um zu Ihrem hdaufigsten Einkaufsort zu gelangen?
Bitte geben Sie flr jedes Verkehrsmittel die Haufigkeit in Prozent an betrachtet flir den Zeitraum von einem Jahr.

Prog.: Summe Eingabe = max. 100%
Instruction: Gemeint ist das Verkehrsmittel, mit dem Sie den langsten Weg zurlicklegen.

Zu FuB:

Fahrrad:

Auto:

Offentliche Verkehrsmittel:
Taxi:

Sonstige Verkehrsmittel:
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Filter: Beschreibung TripTracer 2: B02
Type: Zeitangabe
Prog.: im Hintergrund als x Stunden und y Minuten flhren

Instruction: Eingabe kann als Stunden + Minuten (2h 10min) oder auch nur als Minuten (130 min) erfolgen

Wie viel Zeit bendtigen Sie Ublicherweise flir den Weg zu Ihrem haufigsten Einkaufsort?

Stunden Minuten
Filter: Beschreibung TripTracer 2: B02
Type: Uhrzeit
Prog.: )

Instruction: @
Um wie viel Uhr kaufen Sie normalerweise an diesem Ort ein? Gemeint ist die Zeit, zu der Sie typischerweise am Geschaft ankommen. Wenn die Zeit nicht immer

gleich ist, nennen Sie bitte die Uhrzeit, zu welcher Sie am haufigsten einkaufen.

Uhrzeit
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Filter: Beschreibung TripTracer 2: B02
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Antworten vorlesen

Wie haufig bendtigen Sie splirbar mehr Zeit als Ublicherweise (z.B. wegen Stau, StraBenbehinderungen, etc.) auf dem Weg zu Ihrem haufigsten Einkaufsort?

1 Nie

2  Seltener als einmal im Monat

3  Seltener als einmal in der Woche

4  Etwa an einem Tag pro Woche

5  Etwa an zwei Tagen pro Woche

6  An mehr als zwei Tagen pro Woche
9

9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe

Filter: Beschreibung TripTracer 2: B02
Type: Zeitangabe
Prog.: (0]

Instruction: Antworten entsprechend als Minuten resp. Stunden eintragen

Ab wie viel Minuten oder Stunden wirden Sie bei diesem Weg eine Verspatung als spurbar einstufen?

Stunden Minuten

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: Beschreibung TripTracer 2: B03
Type: Zahl
Prog.: max. 7 Tage/Woche bzw. max. 31 Tage / Monat - Alternativ Eintrag bei Woche oder Monat zulassen

Instruction: @

An wie vielen Tagen pro Woche besuchen Sie typischerweise den von Ihnen benannten Ort, den Sie am haufigsten in Ihrer Freizeit aufsuchen?

Tage pro Woche
Tage pro Monat

Filter: Beschreibung TripTracer 2: B03
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Hauptverkehrsmittel ist das Verkehrsmittel, mit dem der weiteste Weg zurlickgelegt wird.

Nutzen Sie immer das gleiche Haupt-Verkehrsmittel, um zu dem Ort zu gelangen, den Sie am haufigsten in Ihrer Freizeit aufsuchen, oder nutzen Sie auch einmal
ein anderes Verkehrsmittel?

1 Immer gleiches Verkehrsmittel
2 Wechsel zw. Verkehrsmitteln

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: R51=2
Type: Zahl
Prog.: muss in Summe 100 ergeben

Instruction: Alle Verkehrsmittel vorlesen und dann Prozent auf die Verkehrsmittel verteilen lassen
Hauptverkehrsmittel ist das Verkehrsmittel, mit dem der weiteste Weg zurlckgelegt wird.

Wie haufig nutzen Sie folgende Verkehrsmittel als Haupt-Verkehrsmittel, um zu dem Ort zu gelangen, den Sie am haufigsten in Ihrer Freizeit aufsuchen?
Bitte geben Sie flr jedes Verkehrsmittel die Haufigkeit in Prozent an, betrachtet flr den Zeitraum von einem Jahr.

Zu FuB:

Fahrrad:

Auto:

Offentliche Verkehrsmittel:
Taxi:

Sonstige Verkehrsmittel:

Filter: Beschreibung TripTracer 2: B03
Type: Zeitangabe
Prog.: im Hintergrund als x Stunden und y Minuten flhren

Instruction: Eingabe kann als Stunden + Minuten (2h 10min) oder auch nur als Minuten (130 min) erfolgen

Wie viel Zeit bendtigen Sie Ublicherweise flir den Weg zum Ort den Sie am haufigsten in Ihrer Freizeit aufsuchen?

Stunden Minuten
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Filter: Beschreibung TripTracer 2: B03
Type: Uhrzeit
Prog.: (0]

Instruction: @

Um wie viel Uhr beginnen Sie normalerweise an diesem Ort mit Ihrer Freizeitaktivitat? Wenn die Zeit nicht immer gleich ist, nennen Sie bitte die Uhrzeit, zu
welcher Sie am haufigsten mit Ihrer Freizeitaktivitat beginnen.

Uhrzeit
Filter: Beschreibung TripTracer 2: B03
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Antworten vorlesen

Wie hdufig bendtigen Sie splirbar mehr Zeit als Ublicherweise (z.B. wegen Stau, StraBenbehinderungen, etc.) auf dem Weg zum Ort den Sie am haufigsten in Ihrer
Freizeit aufsuchen?

1 Nie

2  Seltener als einmal im Monat

3  Seltener als einmal in der Woche

4 Etwa an einem Tag pro Woche

5  Etwa an zwei Tagen pro Woche

6  An mehr als zwei Tagen pro Woche
9

9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe
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Filter: Beschreibung TripTracer 2: B03
Type: Zeitangabe
Prog.: (0]

Instruction: Antworten entsprechend als Minuten resp. Stunden eintragen

Ab wie viel Minuten oder Stunden wtrden Sie bei diesem Weg eine Verspatung als spurbar einstufen?

Stunden Minuten

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: (0]
Type: Zuordnung
Prog.: )

Instruction: @

Auswahl (Basis: Gleichverteilung (ber alle Interviews):
Wenn S01+1,2 Langzeit immer = ,,Wohnort"
Wenn S01=1,2: Zuféllige Auswahl Arbeit / Wohnort

Insgesamt: Gleichverteilung (ber alle Interviews ( 50% Langzeit = ,Arbeitsplatz"; 50% Langzeit = ,Wohnort")
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Filter: Langzeit = Arbeit
Type: MP
Prog.: (0]

Instruction: Antworten vorlesen, alles Zutreffende aufnehmen
Information wird benétigt, um zu sehen, wie attraktiv der aktuelle Arbeitsplatz ist und wie wahrscheinlich die Stelle gewechselt werden wirde, womit
sich auch der Arbeitsweg verdndert.

Neben den Informationen zu Ihren alltéaglichen Wegen wiirde ich mich im Folgenden gerne mit Ihnen Uber Ihre aktuelle Arbeitssituation unterhalten.
Haben Sie Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen, flr die Sie der/die direkte Vorgesetzte sind?

1 ... Ja, disziplinarischer Vorgesetzter
2 ... Ja, fachlicher Vorgesetzter
3 Nein

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: R60=1, 2
Type: Zahleneingabe
Prog.: [0)

Instruction: @
Und wie viele sind das?

Mitarbeiter/-innen

998 WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
999 Keine Angabe
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Filter: Langzeit = Arbeit
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Sind Sie fir die Erreichung/Verwaltung eines Budgets verantwortlich?

1 Ja
2 Nein

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: R64=1
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @
Und wie groB ist dieses Budget pro Jahr?

Euro

998 WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
999 Keine Angabe
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Filter:
Type:
Prog.:
Instruction:

Langzeit = Wohnort

SP

)

Information wird bendtigt, um zu sehen, wie attraktiv die aktuelle Wohnung ist und wie wahrscheinlich die Wohnung gewechselt werden wiirde,
womit sich auch die Wege verandern.

Neben den Informationen zu Ihren alltdglichen Wegen wirde ich mich im Folgenden gerne mit Ihnen Uber Ihre aktuelle Wohnsituation unterhalten.
Welcher dieser Typen beschreibt Thre Wohnung am ehesten?

1 Einfamilienhaus

2 Doppelhaus/Reihenhaus

3 Mehrfamilienhaus

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter:
Type:
Prog.:
Instruction:

Langzeit = Wohnort

Zahl

)

Das umfasst die Wohnflache des Hauses/der Wohnung, die von der Zielperson inklusive dessen Familie/Wohngemeinschaft bewohnt wird
Balkon, Terrasse und Dachschragen zahlen je zur Halfte zur Wohnflache

Wie groB ist die von Ihnen bewohnte Wohnflache?
Wenn Sie es nicht genau wissen, schatzen Sie bitte.

gm

998 WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
999 Keine Angabe
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Filter: Langzeit = Wohnort
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Wie ist der Ausbaustandard Ihrer Wohnung?

1 Neubau (=Alter bis einschlieBlich 15 Jahre)

2 Altbau modernisiert (=gréBere Modernisierungs- / Sanierungsarbeiten in den letzten 15 Jahren)
3 Altbau nicht modernisiert
9
9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe

Filter: Langzeit = Wohnort
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Besitzt Ihre Wohnung einen Balkon/eine Terrasse oder einen Garten, den Sie nutzen kénnen?

1 ja, Balkon/Terrasse
2 ja, einen Garten

3 nichts dergleichen
9

9

WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)

8
9 Keine Angabe
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Filter: Langzeit = Wohnort
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Wie hoch ist die zu zahlende Hypothek, bzw. die monatliche Netto-Miete fur Ihre Wohnung, das bedeutet die Miete ohne Nebenkosten?

1 Miete Euro (INT: Bitte Angaben in Euro eintragen)

2 Hypothek Euro (INT: Bitte Angaben in Euro eintragen)
3 Keine Miete/Hypothek

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)

99 Keine Angabe

Filter: Langzeit = Wohnort

Type: SP

Prog.: (0]

Instruction: @

In welchem Umfeld befindet sich IThre Wohnung?

in der Stadt
in einem Vorort
auf dem Land

WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
Keine Angabe

O O WN =

O

(Information ist ergdnzend zu BIK-Code, der den Daten zugespielt wird)
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Filter: )
Type: MP
Prog.: (0]

Instruction: Antworten vorlesen, alles Zutreffende aufnehmen

Nun folgen noch ein paar Fragen zu Ihrer Person und Ihrem Haushalt.
Welche der folgenden Fihrerscheinklassen besitzen Sie?

1 PKW-Fuhrerschein (Klasse B, friher Klasse 3)
2 Motorrad (Klasse L3e, friher Klasse 1, 1a,1b)
3  Keinen dieser Fiihrerscheine

98  WeiB nicht
99 Keine Angabe

Filter: )
Type: MP
Prog.: (0]

Instruction: Int.: ALLES Zutreffende aufnehmen.
Gemeint sind hier lediglich angemeldete Fahrzeuge. Bei Saisonkennzeichen die Anzahl der aktuell fahrberechtigten Fahrzeuge
Gemeint sind auch Dienstwagen, die privat genutzt werden dirfen
Die Teilnahme an einem Carsharing-Angebot zéhlt auch als verfligbarer PKW

Welche der folgenden Verkehrsmittel stehen IThrem Haushalt zur Verfligung?
. Personenwagen (PKW, inkl. Carsharing)

1 .
2 ... Motorisierte Zweirader (Motorrader, Mopeds, Mofas)
3 ... Fahrrader, Elektrorad (E-Rad)

98 Keine dieser Verkehrsmittel
99 Keine Angabe
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Filter: S04=1
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Int.: Gemeint sind hier lediglich angemeldete Fahrzeuge. Bei Saisonkennzeichen die Anzahl der aktuell fahrberechtigten Fahrzeuge
Gemeint sind auch Dienstwagen, die privat genutzt werden dirfen
Teilnahme am Carsharing-Angebot zéhlt als 1 (zusétzlicher) PKW

Wie viele PKW stehen Ihrem Haushalt zur Verfigung?

1 1 PKW

2 2 PKW

3 3 PKW

4 4 oder mehr PKW
9

9

8  WeiB nicht
9 Keine Angabe

Filter: S04=1
Type: SP
Prog.:

Instruction: Int.: Hier zdhlen sowohl private PKW als auch Dienstwagen, die privat genutzt werden diirfen
Gemeint sind auch PKW, die durch Teilnahme an Carsharing-Angeboten zur Verfiigung stehen.

Wie haufig steht Ihnen flir private Zwecke ein Auto zur Verfiigung?

1 Immer

2  Gelegentlich oder nach Absprache
3 nie

98  WeiB nicht

99 Keine Angabe
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Filter: S04=2
Type: SP
Prog.:

Instruction: Int.: Gemeint sind hier lediglich angemeldete Fahrzeuge. Bei Saisonkennzeichen die Anzahl der aktuell fahrberechtigten Fahrzeuge
E-Bikes sind hier NICHT gemeint.

Wie viele motorisierte Zweirader stehen Ihrem Haushalt zur Verfligung?

1 1 Zweirad

2 2 Zweirader

3 3 Zweirader

4 4 oder mehr Zweirader
9

9

8  WeiB nicht
9 Keine Angabe

Filter: S04=3
Type: SP
Prog.:

Instruction: Int.: Gemeint sind hier lediglich aktuell fahrtiichtige Rdder INKL. E-Bikes, fiir die man keinen Flihrerschein bendtigt

Wie viele Fahrrader stehen IThrem Haushalt zur Verfligung?

1 1 Fahrrad

2 2 Fahrrader

3 3 Fahrrader

4 4 oder mehr Fahrrader
9

9

8  WeiB nicht
9 Keine Angabe

225




LS

Filter: S01=1, 2
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Wie vielen bezahlten Beschaftigungen gehen Sie derzeit insgesamt nach?

1 1 Beschaftigungsverhaltnis
2 2 Beschaftigungsverhaltnisse
3 3 oder mehr Beschaftigungsverhaltnisse

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: S01=11, 12, 22
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Unternehmen Sie zumindest gelegentlich geschéaftlich oder dienstlich bedingte Fahrten oder Reisen? Das umfasst auch Fahrten zu Messen, Konferenzen und
WeiterbildungsmaBnahmen.
Wege zwischen Wohnung und Arbeitsplatz sind hier nicht gemeint

1 Ja
2 Nein

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: S40=1
Type: MP
Prog.: (0]

Instruction: Antwortvorgaben vorlesen

Zu welchen Zwecken unternehmen Sie geschéftlich / dienstlich bedingte Fahrten oder Reisen?
Bitte geben Sie alles an, was auf Sie zutrifft.

... Besuch von Kunden oder Geschdaftspartnern (z.B. zu Besprechungen, als Vertreter oder um beim Kunden Dienstleistungen zu erbringen)
... Besuch von Messen oder Ausstellungen
... Besuch von Konferenzen, Tagungen, Kongressen
... Besuch von anderen Niederlassungen Ihres Unternehmens / anderen Dienststellen
.. Nutzung von WeiterbildungsmaBnahmen (Weiterbildung, Schulung, Seminare, etc.)
... Reiner Transport von Waren (z.B. als Lkw-Fahrer, Kurierdienstfahrer)
... Transport von Personen (z.B. als Busfahrer, Taxifahrer, Lokomotivfihrer, Pilot, Zug- oder Flugbegleiter)
... Fahrten bei Not- und Rettungsdiensten (z.B. Polizei, Feuerwehr, Krankenwagen)
. Nutzung von Spezialfahrzeugen wie Mullabfuhr-, StraBenreinigungsfahrzeuge, Winterdienst

VWO VONIITUOTRANWNKR

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe

Filter: (0]
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

[Wenn Festnetznummer:] Nutzen Sie persénlich ein Handy? Wenn ja, wie viele?
[Wenn Mobilfunknummer:] Wie viele Handys nutzen Sie persénlich?

0 Nutze kein Handy [Nicht bei Mobilfunknummer]
1 1 Handy

2 2 Handys

3

3 oder mehr Handys

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
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99 Keine Angabe
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Filter: 0]
Type: SP
Prog.: )

Instruction: @

Unter wie vielen Festnetznummern ist Ihr Haushalt telefonisch erreichbar?
INT: Telefonnummern, die ausschlieBlich flir Fax benutzt werden, zahlen nicht dazu.

0 Kein Festnetzanschluss im Haushalt [nicht bei Festnetznummer]
1 1 Festnetznummer

2 2 Festnetznummern

3 3 oder mehr Festnetznummern

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: S11=1,2,3
Type: SP
Prog.: 0]

Instruction: o

Ist Ihr Telefonanschluss ein ISDN-Anschluss?
INT: Bei ISDN kann man mehrere Geréte gleichzeitig, z.B. Fax und Telefon, nutzen. Die Telekom definiert derzeit bei der Rechnungslegung den ISDN-Anschluss mit
der Bezeichnung , Universal".

1 Ja
2 Nein

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: P1 = {5, 6} ODER G2 = {5, 63}
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen. Antwortvorgaben vorlesen.

Besitzen Sie eine momentan gliltige BahnCard die Sie fir private Zwecke nutzen kénnen?

1 Ja
2 Nein

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: S13 =1
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswdahlen. Antwortvorgaben vorilesen.

Und welche BahnCard besitzen Sie?

1 BahnCard 25

2 Aktions-BahnCard 25, wie z. B. Umwelt BahnCard, Fan BahnCard
3  Probe BahnCard 25

4 BahnCard 50

5 BahnCard 100 (auch Netzkarte fir Bahnmitarbeiter)

9

9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe
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Filter: )
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen. Antwortvorgaben vorlesen.

Besitzen Sie eine Zeitkarte fir 6ffentliche Verkehrsmittel (z.B. Wochenkarte, Monatskarte)?

10  besitze keine Zeitkarte

11 Wochenkarte

12 zeitabhangige Wochenkarte, die vor oder nach einer bestimmten Uhrzeit gelten (z.B. 9:00 Uhr)
13 Monatskarte

14  zeitabhangige Monatskarte, die vor oder nach einer bestimmten Uhrzeit gelten (z.B. 9:00 Uhr)
15 Jahreskarte

16  Jobticket

17  Semesterticket

18  Seniorenticket

19  Schilerticket

20 Sonstiges

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: 0]
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen. Antwortvorgaben vorlesen.

Besitzen Sie Vielfliegerkarte?

1 Ja
2 Nein

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: [0}

Type: SP

Prog.: )

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen.
1 Mannlich

2 Weiblich

Filter: alle auBer S01 = 5 oder 6

Type: SP

Prog.: (0]

Instruction: Hier sind keine beruflichen Ausbildungsabschliisse, wie Berufsschule oder Handelsschule gemeint.
Vorgaben nur vorlesen, wenn keine spontane Nennung

Welchen hdchsten allgemeinen Schulabschluss haben Sie?

Haupt- oder Volksschul-Abschluss

mittlere Reife oder Abschluss der polytechnischen Oberschule

Abitur, Fachhochschulreife (Gymnasien oder erweiterte Oberschule EOS)
Von der Schule abgegangen ohne Schulabschluss

Noch in Schulausbildung

OOANWNR

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: S19=3
Type: SP
Prog.: [0)

Instruction: @

Sind Sie Akademiker, also haben Sie ein abgeschlossenes Studium?

1 Ja
2 Nein

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: (0]
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Wie viele Personen leben standig in Ihrem Haushalt, Sie selbst eingeschlossen? Denken Sie bitte auch an Kinder!

Personen

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: S21 >1
Type: SP
Prog.: Antwort muss mind. 1 kleiner als S21 sein

Instruction: @

Und wie viele davon sind Kinder bis unter 14 Jahren?

Kinder bis unter 14 Jahre

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99  Keine Angabe

Filter: S21>1
Type: SP
Prog.: Antwort S22 + S23 muss mind. 1 kleiner S21 sein

Instruction: @

Und wie viele sind Jugendliche von 14 bis unter 18 Jahre?

Kinder 14 bis unter 18 Jahre

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: 0]
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen. Antwortvorgaben vorlesen.

Wenn Sie einmal flr alle Mitglieder Ihres Haushalts, Sie selbst eingeschlossen, das gesamte monatliche Nettoeinkommen zusammenrechnen - also das
Haushaltseinkommen nach Abzug von Steuern und Sozialversicherung, in welche der folgenden Einkommensgruppen fallen Sie? Ist das ...

Beispielhafte Unterteilung, kann auch detaillierter abgefragt werden.

11  bis unter 1.000 EURO

12 1.000 EURO bis unter 1.500 EURO
13 1.500 EURO bis unter 2.000 EURO
14  2.000 EURO bis unter 2.500 EURO
15 2.500 EURO bis unter 3.000 EURO
16  3.000 EURO bis unter 3.500 EURO
17  3.500 EURO bis unter 4.000 EURO
18 4.000 EURO bis unter 4.500 EURO
19  4.500 EURO bis unter 5.000 EURO
20 5.000 EURO bis unter 5.500 EURO
21 5.500 EURO bis unter 6.000 EURO
22  6.000 EURO bis unter 6.500 EURO
23 6.500 EURO und mehr

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

235




LS

Filter: Langzeit = Arbeit
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen. Antwortvorgaben vorlesen.

Wie hoch ist Ihr persdnliches monatliches Bruttoeinkommen, das Sie aus Ihrer Berufstatigkeit erzielen?

11 bis unter 1.000 EURO

12 1.000 EURO bis unter 1.500 EURO
13 1.500 EURO bis unter 2.000 EURO
14 2.000 EURO bis unter 2.500 EURO
15  2.500 EURO bis unter 3.000 EURO
16  3.000 EURO bis unter 3.500 EURO
17 3.500 EURO bis unter 4.000 EURO
18 4.000 EURO bis unter 4.500 EURO
19  4.500 EURO bis unter 5.000 EURO
20 5.000 EURO bis unter 5.500 EURO
21  5.500 EURO bis unter 6.000 EURO
22  6.000 EURO bis unter 6.500 EURO
23  6.500 EURO bis unter 7.000 EURO
24 7.000 EURO bis unter 8.000 EURO
25 8.000 EURO bis unter 9.000 EURO
26 9.000 EURO bis unter 10.000 EURO
27 10.000 EURO und mehr

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: )
Type: Adresse
Prog.: (0]

Instruction: @

Nun sind wir am Ende des Interviews angelangt.

Wie eingangs des Interviews erwahnt, erfolgt noch eine zweite Stufe des Interviews. Dabei werden Ihnen auf Basis Ihrer hier gemachten Angaben noch ein paar
weitere spezielle Fragen zu alternativen Wegen und Verkehrsmitteln gestellt.

Diesen Fragebogen erhalten Sie in ca. 1-3 Wochen als

e Wenn EO01=1]:

schriftlichen Fragebogen zugeschickt. Die Fragebogenunterlagen umfassen dabei auch einen Rliickumschlag, den Sie unfrankiert einsenden kénnen, sowie ein
Briefmarkenheftchen als kleines Dankeschén. Wenn Ihr schriftlicher Fragebogen bei uns eingeht, dann senden wir Ihnen zudem als Dankeschén ein Los

der Fernsehlotterie ,Aktion Mensch" zu.

Zur Zusendung des Fragebogens bendtige ich nun IThren Namen und Ihre Postadresse. Diese Informationen werden nicht im Zusammenhang mit Ihren
sonstigen Angaben ausgewertet:

Vorname Name
StraBe Hausnummer
PLZ Ort

e Wenn EQ1=2:

Online-Fragebogen zugeschickt. Wenn Ihr Online-Fragebogen bei uns eingeht, dann mdéchten wir Ihnen als Dankeschén ein Los der Fernsehlotterie ,Aktion
Mensch" zukommen lassen.

Zur Zusendung des Fragebogens bendtige ich nun Ihre E-Mail-Adresse. Diese Information wird nicht im Zusammenhang mit Ihren sonstigen Angaben
ausgewertet:

E-Mail-Adresse
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Filter: )
Type: Adresse
Prog.: (0]

Instruction: @

Wenn EO1=1

Damit wir Ihnen das Los der ,Aktion Mensch" zukommen lassen kénnen, missen wir Ihren Namen und Ihre Anschrift an die Aktion Mensch weiterleiten.

1 *** Widerspruch gegen die Weitergabe
2  *** Kein Widerspruch gegen die Weitergabe

Wenn 2: Ubernahme der Adressinformation aus S30

Wenn EO1=2

Damit wir IThnen das Los der ,Aktion Mensch" zukommen lassen kdnnen, bendtigen wir Ihren Namen und Ihre Anschrift um diese an die Aktion Mensch weiterleiten
zu koénnen.

1 *** Widerspruch gegen die Aufnahme und Weitergabe der Adresse
2 *** Kein Widerspruch gegen die Aufnahme und Weitergabe der Adresse

Wenn 2: Aufnahme der Adressinformation

Vorname Name
StraBe Hausnummer
PLZ Ort
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10.5 RP Fragebogen gewerblich
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Erste Befragungsstufe (CATI)
RP-Erhebung
-gewerblich-

17.07.2012
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Filter: [0)
Type: SP
Prog.: wird gesetzt

Instruction: ETH ZURICH ist die Schweizer Universitét , Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich®

Guten Tag, meine Name ist...
Ich rufe an im Auftrag des Marktforschungsinstitutes TNS Infratest.

>> Zielpersonensuche Panel-Mitglied XY <<

Sie haben kiirzlich bei einer Befragung im MySurvey Online-Panel teilgenommen und sich bereit erkldrt, dass wir Sie zu dem folgenden Thema anrufen diirfen.
TNS Infratest und die ETH Zirich fihren zurzeit im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums eine Umfrage zum Thema Reiseverhalten und Wirtschaftsverkehr
durch. Es geht dabei u.a. um die Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel.

INT: Bei Nachfrage: Das Bundesverkehrsministerium benétigt zur Bewertung des Bundesverkehrswegeplans einige Informationen zur aktuellen und zukiinftigen
Nutzung der Verkehrsinfrastruktur. Der Bundesverkehrswegeplan ist die Grundlage flir zukiinftige Investitionen des Bundes in das FernstraBen- und
Schienennetz.

D Ihre Telefon-Nummer haben Sie uns im Online-Interview angegeben.

D Die Teilnahme ist freiwillig, aber es ist sehr wichtig, dass méglichst alle ausgewéhlten Personen teilnehmen, damit die Umfrage ein richtiges Ergebnis
liefert.

D Die Auswertung erfolgt anonym, also nicht in Verbindung mit Ihrem Namen, Ihrer Anschrift oder Telefon-Nummer.

Das Interview wird ca. 20-25 Minuten dauern. Neben der telefonischen Befragung besteht das Interview noch aus einem weiteren Teil. Dieser folgende Teil ist
wieder eine online Befragung, die im Nachhinein durchgefiihrt wird. Wenn Sie an beiden Teilen der Befragung teilnehmen, freuen wir uns, Ihnen insgesamt 750
Punkte auf Ihrem MySurvey-Konto gutzuschreiben. Wir bitten Sie um Ihr Verstdndnis, dass wir diese Punkte nur auszahlen kénnen, wenn beide folgenden
Interviewteile vollstdndig beantwortet werden, da nur so eine Auswertung fiir uns maoglich ist.

Sind Sie bereit, an den dieser zweiteiligen Befragung teilzunehmen?

1 *%% Jg,
2 *** Nein -> Ende
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Filter: (0]
Type: SP
Prog.: )

Instruction: o

Zu Ihrer beruflichen Tatigkeit. Sind Sie zur Zeit ... ?

11 Vollzeiterwerbstatig

12 Teilzeiterwerbstatig (auch ,, Mini-Jobs")
13 Lehrling

14 arbeitssuchend (ohne ,Ein-Euro-Job")
15 Rentner oder Pensionar

16 Schiler an allgemeinbildender Schule
17  Fachschiler

18  Student

19  Hausfrau/Hausmann

20  Freiwilliges soziales oder 6kologisches Jahr, Bundesfreiwilligendienst
21 In einem “Ein-Euro-Job” tatig

22 In Altersteilzeit (Arbeitsphase)

23 In Altersteilzeit (Freistellungsphase)
24 Sonstiges

98  WeiB nicht
99 Keine Angabe
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Filter: S01=11, 12, 22 (sonst ENDE)
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: o

Unternehmen Sie zumindest gelegentlich geschaftlich oder dienstlich bedingte Fahrten oder Reisen? Das umfasst auch Fahrten zu Messen, Konferenzen und
WeiterbildungsmaBnahmen?
Wege zwischen Wohnung und Arbeitsplatz sind hier nicht gemeint.

1 Ja
2 Nein

98  WeiB nicht
99 Keine Angabe

Filter: S02=1 (sonst ENDE)
Type: MP
Prog.: )

Instruction: Antwortvorgaben vorlesen

Zu welchen Zwecken unternehmen Sie geschéaftlich / dienstlich bedingte Fahrten oder Reisen?
Bitte geben Sie alles an, was auf Sie zutrifft.

.. Fahrt zur Erbringung beruflicher Leistungen (z.B. Montage, Reparatur, Beratung, Besuch, Betreuung)
.. Sonstiger Besuch von Kunden oder Geschéftspartnern
... Besuch von Messen oder Ausstellungen
... Besuch von Konferenzen, Tagungen, Kongressen
.. Besuch von anderen Niederlassungen Ihres Unternehmens / anderen Dienststellen
.. Nutzung von WeiterbildungsmaBnahmen (Weiterbildung, Schulung, Seminare, etc.)
... Reiner Transport von Waren (z.B. als Lkw-Fahrer, Kurierdienstfahrer)
... Transport von Personen (z.B. als Busfahrer, Taxifahrer, Lokomotivfihrer, Pilot, Zug- oder Flugbegleiter)
... Fahrten bei Not- und Rettungsdiensten (z.B. Polizei, Feuerwehr, Krankenwagen)
0 ... Nutzung von Spezialfahrzeugen wie Mullabfuhr-, StraBenreinigungsfahrzeuge, Winterdienst

HNHNOONOTONWNRK

98  WeiB nicht
99 Keine Angabe
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Filter: S03=1,2,3,4,5,6 (sonst ENDE)
Type: MP
Prog.: )

Instruction: Antworten vorlesen, alles Zutreffende aufnehmen

Welche der folgenden Fuhrerscheinklassen besitzen Sie?

1 ... PKW-Fihrerschein (Klasse B, friher Klasse 3)
2 ... Motorrad (Klasse L3e, frither Klasse 1, 1a,1b)
3  Keinen dieser Flhrerscheine
9
9

8  WeiB nicht
9 Keine Angabe

Filter: (0]
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: ¢
Wie vielen bezahlten Beschaftigungen gehen Sie derzeit insgesamt nach?

1 1 Beschaftigungsverhaltnis

2 2 Beschaftigungsverhaltnisse

3 3 oder mehr Beschaftigungsverhaltnisse
9

9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe

Filter: S09=2,3
Type: Info
Prog.: (0]

Instruction: @

Im Folgenden interessiert uns jeweils das Beschaftigungsverhaltnis, bei dem Sie die meisten geschaftlichen / dienstlich bedingten Fahrten oder Reisen
unternehmen
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Filter: 0]
Type: SP
Prog.: )

Instruction: freie Eingabe
[wenn S09=2,3] *** Im Zweifel das Beschaftigungsverhaltnis, bei dem die meisten geschaftlichen / dienstlich bedingten Fahrten oder Reisen
unternehmen

Und welche berufliche Tatigkeit Gben Sie gegenwartig aus?
Geben Sie mir bitte die genaue Tatigkeitsbezeichnung an. Also z. B. nicht Mechaniker(in),
sondern KFZ-Mechaniker(in), nicht Lehrer(in), sondern Gymnasiallehrer(in). Es geht hier nicht um

den friher einmal erlernten Beruf, sondern um die heute ausgelibte Erwerbstatigkeit.

(Beruf)

98  WeiB nicht
99 Keine Angabe

Hinterlegte Berufsliste ,,allgemeine Berufe*

11 Facharbeiter 26 Ingenieurin 41 Prokurist 56 Verkaufer
12 Facharbeiterin 27 Technischer Angestellter 42 Buero 57 Verkaeuferin
13 Arbeiter 28 Technische Angestellte 43 Techniker 58 Verkauferin
14 Arbeiterin 29 Kaufmaennischer Angestellter 44 Technikerin 59 Aushilfe
15 Angestellter 30 Kaufméannischer Angestellter 45 Meister 60 Hilfskraft
16 Angestellte 31 Kaufmaennische Angestellte 46 Meisterin

17 Sachbearbeiter 32 Kaufmannische Angestellte 47 Kaufmann

18 Sachbearbeiterin 33 Selbstaendiger 48 Kauffrau

19 Beamter 34 Selbsténdiger 49 Abteilungsleiter

20 Beamtin 35 Selbstaendige 50 Abteilungsleiterin

21 Wissenschaftler 36 Selbstandige 51 Prokurist

22 Wissenschaftlerin 37 Selbststaendiger 52 Prokuristin

23 Lehrer 38 Selbststandiger 53 Elektriker

24 Lehrerin 39 Selbststaendige 54 Elektrikerin

25 Ingenieur 40 Selbststandige 55 Verkaeufer
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Filter: RO1: wenn genannte Tatigkeit in der hinterlegten Berufsliste enthalten ist
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: freie Eingabe

[wenn S09=2,3] *** Im Zweifel das Beschaftigungsverhaltnis, bei dem die meisten geschdaftlichen / dienstlich bedingten Fahrten oder Reisen
unternehmen

Und welche berufliche Tatigkeit iben Sie dabei gegenwartig aus?

Kdnnen Sie mir diese berufliche Tatigkeit noch genauer benennen? Hat das, was Sie machen, noch eine genauere Bezeichnung?

(Beruf)

98 WeiB nicht
99 Keine Angabe
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Filter: 0]
Type: SP
Prog.: )

Instruction: INT: Vorgaben bitte vollstéandig vorlesen.

[wenn S09=2,3] *** Im Zweifel das Beschaftigungsverhaltnis, bei dem die meisten geschaftlichen / dienstlich bedingten Fahrten oder Reisen
unternehmen

Wie ist Ihre berufliche Stellung in Ihrer Tatigkeit als < Tatigkeit aus RO1 >?
Sind Sie ...

1 Arbeiter/in,

2 Angestellte/r,

3 Beamter/Beamtin,

4  Selbststandige/r,

5  Freiberuflich tatig,

6 Freier Mitarbeiter/Freie Mitarbeiterin,

7 Mithelfende/r Familienangehdérige/r

8  ZP kann sich nicht zwischen ,Arbeiter" und , Angestellter" entscheiden
9

9

8  WeiB nicht
9 Keine Angabe

247




TNS

Filter: R02=1,2,3,8
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: INT: Vorgaben bitte vollstandig vorlesen.
[wenn S09=2,3] *** Im Zweifel das Beschaftigungsverhaltnis, bei dem die meisten geschéaftlichen / dienstlich bedingten Fahrten oder Reisen
unternehmen werden

Wie viele Wochenstunden betragt in Ihrer Tatigkeit als <Tatigkeit aus RO1 einblenden> Ihre mit dem Arbeitgeber vereinbarte Wochenarbeitszeit ohne
Uberstunden?

Stunden pro Woche (zweistellig, dezimal, eine Stelle, 1-85, 97, 99)

97  *** Keine Wochenarbeitszeit vereinbart
98  WeiB3 nicht
99 Keine Angabe

Filter: R03>50h
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: INT: Vorgaben bitte vollstandig vorlesen.

Dies ist eine ungewdhnlich hohe Stundenzahl. Haben Sie dies mit Ihrem Arbeitgeber vereinbart?

1 Ja, Stundenzahl so vereinbart
2 Nein, Stundenzahl korrigieren
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Filter: R02=1,2,3,8
Type: SP
Prog.: )

Instruction: INT: Vorgaben bitte vollstéandig vorlesen.
[wenn S09=2,3] *** Im Zweifel das Beschaftigungsverhaltnis, bei dem die meisten geschaftlichen / dienstlich bedingten Fahrten oder Reisen
unternehmen werden

Zu welchem Wirtschaftszweig gehort der Betrieb, in dem Sie arbeiten?

10 Land-/und Forstwirtschaft, Fischerei

11  Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden

12 Verarbeitendes Gewerbe / Herstellung von Waren

13  Energieversorgung

14 Wasserversorgung; Abwasser und Abfallentsorgung und Beseitigung von Umweltverschmutzungen
15 Baugewerbe / Bau

16 Handel; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen
17  Verkehr und Lagerei

18 Gastgewerbe / Beherbergung und Gastronomie

19  Information und Kommunikation

20  Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen
21  Grundsticks- und Wohnungswesen

22 Erbringung von freiberuflichen wissenschaftlichen und technischen Dienstleistungen
23 Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen
24  Offentliche Verwaltung, Verteidigung; Sozialversicherung
25  Erziehung und Unterricht

26  Gesundheits- und Sozialwesen

27  Kunst, Unterhaltung und Erholung

28  Erbringung von sonstigen Dienstleistungen

29  Exterritoriale Organisationen und Kdrperschaften

30 Sonstiges, und zwar:___

98  WeiB nicht
99 Keine Angabe
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Filter: R02=4,5
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: INT: Vorgaben bitte vollstandig vorlesen.

Zu welchem Wirtschaftszweig gehort Ihr Betrieb?

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30

98
99

Land-/und Forstwirtschaft, Fischerei

Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden

Verarbeitendes Gewerbe / Herstellung von Waren

Energieversorgung

Wasserversorgung; Abwasser und Abfallentsorgung und Beseitigung von Umweltverschmutzungen
Baugewerbe / Bau

Handel; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen

Verkehr und Lagerei

Gastgewerbe / Beherbergung und Gastronomie

Information und Kommunikation

Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen

Grundsticks- und Wohnungswesen

Erbringung von freiberuflichen wissenschaftlichen und technischen Dienstleistungen
Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen

_/_

Erziehung und Unterricht

Gesundheits- und Sozialwesen

Kunst, Unterhaltung und Erholung

Erbringung von sonstigen Dienstleistungen

_/_

Sonstiges, und zwar:___

WeiB nicht
Keine Angabe
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Filter: R02=6
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: INT: Vorgaben bitte vollstandig vorlesen.

Gehort der Betrieb, fir den Sie hauptsachlich arbeiten...

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30

98
99

Land-/und Forstwirtschaft, Fischerei

Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden

Verarbeitendes Gewerbe / Herstellung von Waren

Energieversorgung

Wasserversorgung; Abwasser und Abfallentsorgung und Beseitigung von Umweltverschmutzungen

Baugewerbe / Bau

Handel; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen

Verkehr und Lagerei

Gastgewerbe / Beherbergung und Gastronomie

Information und Kommunikation

Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen

Grundsticks- und Wohnungswesen

Erbringung von freiberuflichen wissenschaftlichen und technischen Dienstleistungen

Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen

Offentliche Verwaltung, Verteidigung; Sozialversicherung

Erziehung und Unterricht

Gesundheits- und Sozialwesen

Kunst, Unterhaltung und Erholung

Erbringung von sonstigen Dienstleistungen

Exterritoriale Organisationen und Koérperschaften
Sonstiges, und zwar:___

WeiB nicht
Keine Angabe
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Filter: )
Type: Text
Prog.: (0]

Instruction: Reise umfasst hier jede Art von Fahrt/Reise.

Ich wiirde mich nun gerne Uber Ihre geschaftlich / dienstlich bedingten Fahrten oder Reisen unterhalten.
Denken Sie dabei bitte an die Fahrten/Reisen zu (wenn mehr als 1 Zweck: ,folgenden Zwecken"; wenn 1 Zweck: ,folgendem Zweck").

[Alle Nennungen 1-6 von S03 einblenden]

Fahrt zur Erbringung beruflicher Leistungen (z.B. Montage, Reparatur, Beratung, Besuch, Betreuung)
Sonstiger Besuch von Kunden oder Geschaftspartnern

Besuch von Messen oder Ausstellungen

Besuch von Konferenzen, Tagungen, Kongressen

Besuch von anderen Niederlassungen Ihres Unternehmens / anderen Dienststellen

Nutzung von WeiterbildungsmaBnahmen (Weiterbildung, Schulung, Seminare, etc.)

AU ANWN KR

Filter: S03 mehr als eine Nennung in 1-6

Type: SP

Prog.: (0]

Instruction: Im Zweifel der vorherrschende Fahrt/Reisezweck

[Wenn mehr als ein Reisezweck]
Welcher Zweck lag bei Ihrer letzten Fahrt/Reise vor?

[Alle Nennungen 1-6 von S03 einblenden]

Fahrt zur Erbringung beruflicher Leistungen (z.B. Montage, Reparatur, Beratung, Besuch, Betreuung)
Sonstiger Besuch von Kunden oder Geschaftspartnern

Besuch von Messen oder Ausstellungen

Besuch von Konferenzen, Tagungen, Kongressen

Besuch von anderen Niederlassungen Ihres Unternehmens / anderen Dienststellen

Nutzung von WeiterbildungsmaBnahmen (Weiterbildung, Schulung, Seminare, etc.)

AU ANWNR
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Filter: S03 mehr als eine Nennung in 1-6
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Im Zweifel der vorherrschende Fahrt/Reisezweck
Welcher Zweck lag bei Ihrer vorletzten Fahrt/Reise vor?

[Alle Nennungen 1-6 von S03 einblenden]

1 Fahrt zur Erbringung beruflicher Leistungen (z.B. Montage, Reparatur, Beratung, Besuch, Betreuung)
2 Sonstiger Besuch von Kunden oder Geschéaftspartnern

3 Besuch von Messen oder Ausstellungen

4 Besuch von Konferenzen, Tagungen, Kongressen

5 Besuch von anderen Niederlassungen Ihres Unternehmens / anderen Dienststellen

6 Nutzung von WeiterbildungsmaBnahmen (Weiterbildung, Schulung, Seminare, etc.)

8 ***Habe keine weitere solche Fahrt unternommen

Filter: S03 mehr als eine Nennung in 1-6 & R12#8

Type: SP

Prog.: )

Instruction: Im Zweifel der vorherrschende Fahrt/Reisezweck
Welcher Zweck lag bei Ihrer drittletzten Fahrt/Reise vor?

[Alle Nennungen 1-6 von S03 einblenden]

Fahrt zur Erbringung beruflicher Leistungen (z.B. Montage, Reparatur, Beratung, Besuch, Betreuung)
Sonstiger Besuch von Kunden oder Geschaftspartnern

Besuch von Messen oder Ausstellungen

Besuch von Konferenzen, Tagungen, Kongressen

Besuch von anderen Niederlassungen Ihres Unternehmens / anderen Dienststellen

Nutzung von WeiterbildungsmaBnahmen (Weiterbildung, Schulung, Seminare, etc.)

AU ANWN KR

[nur einblenden wenn 2 Antworten in SO03 aus dem Bereich 1-6 ausgewahlt wurden]
8  ***Es gab nur 2 solcher Fahrten/Reisen (Variable ,Gewerbliche Reisen™ auf 2 Setzen)
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Filter: )
Type: Anzahl
Prog.: (0]

Instruction: ¢
Im Folgenden wiirde ich mich gerne mit Ihnen etwas detaillierter Gber

[wenn mehr als eine Nennung in S03 1-6:]
Ihre letzte dienstliche Fahrt/Reise unterhalten. Diese war zum [Einblenden von Antwort R11].
Wenn Sie auf Ihrer letzten dienstlichen Fahrt/Reise mehrere Ziele nacheinander aufgesucht haben, geht es hier um den Weg zum ersten Ziel dieser Reise.

[wenn nur eine Nennung in SO03 1-6:]
Ihre letzte dienstlich Fahrt/Reise zum [Einblenden von Antwort SO03 1-6] unterhalten
Wenn Sie auf Ihrer letzten dienstlichen Fahrt/Reise mehrere Ziele nacheinander aufgesucht haben, geht es hier um den Weg zum ersten Ziel dieser Reise.

***INT: Wechsel zu Trip Tracer - Hinweise auf Interview-Bogen

1 Wechsel zu TripTracer

Nicht Teil des CATI-Fragebogens

Hinweis an die Interviewer auf dem Interview-Bogen. Der Interview-Bogen liegt den Interviewern als Hard-Copy bereit und dient der Orientierung und
Qualitéatssicherung wéhrend der Trip-Tracer-Phasen des Interviews

TRIP-TRACER Stufe 1 — Letzte gewerbliche Reise ( = Fokusreise fur SP-Experimente) zum genannten Wegezweck
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Anleitung TripTracer

1.) ANZAHL DER ZU ERFASSENDEN REISEN

Es werden max. 3 Reisen erfasst. (nur die Hinfahrt und gegebenenfalls 1. Teilabschnitt bei Rundreisen/Reiseketten)
Die Reisen werden nacheinander erfasst. Bei jedem Aufrufen von TripTracer: Erfassung von einer Reise

2.) ERFASSEN MIT WEGDETAILS ODER OHNE
Die 1. zu erfassende Reise wird immer mit Wegdetails aufgenommen, mit allen Wegepunkten und Verkehrsmitteln.

Bei der 2. und 3. zu erfassende Reise werden nur Start- und Zieladresse aufnehmen und mit dem Hauptverkehrsmittel verbinden.
Hauptverkehrsmittel ist das Verkehrsmittel, mit dem der gréBte Teil der Fahrt unternommen wurde

1. Reise 2. Reise 3. Reise
Start des Weges Wohnort/Arbeitsstatte
Ziel des Weges Ort, Land

z.B. Berlin, D oder Madrid, Spanien
bei Rundreise/Reisekette: 1. Reiseziel/1. Kunde, etc.

Hauptanlass Sonstiges
Startadresse komplett (meistens Wohnort/Arbeitsstatte)
Zieladresse komplett

bei Auslandsziel: Grenzlibergang / letzter Abflughafenin D /
letzter Einsteige-/ Umsteige-Bahnhof in D

Wegdetails ja Nein Nein
(Hauptverkehrsmitte | (Hauptverkehrsmitte
) )
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Filter: )
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: o

Ist der Ort von dem Sie zu dieser Fahrt bzw. Reise aufgebrochen sind?

1 Ihre Wohnadresse
2 Ihre Arbeitsstatte
3 Ein anderer Ort: (offen erfassen)

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: (0]
Type: Datum
Prog.: Uberpriifung gliltiges Datum

Instruction: @

An welchem Tag haben Sie diese Fahrt/Reise unternommen?

Datum (TT.MM.J11])
Ein Jahr als Auswahlmenii,
ansonsten ,frither"

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: 0]
Type: Zeiterfassung
Prog.: Testen auf glltige Uhrzeit (00:00 bis 23:59)

Instruction: 1Int: Mitternacht = 00:00 Uhr

Um wie viel Uhr haben Sie diese Fahrt/Reise am [Datum R21.1] begonnen? Wenn Sie es nicht mehr genau wissen, schatzen Sie bitte.

Startzeit
(HH.MM.)

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: (0]
Type: Zeiterfassung
Prog.: Testen auf Giiltigkeit Datum Uhrzeit, Ankunft muss spater sein als Abfahrt. Wenn Fahrtdauer <30 Min Nachfrage ob die Angaben korrekt sind.

Instruction: Eingabe von Tag und Uhrzeit
**x Int. Startzeit war [Zeitangabe R22 HH.MM] Uhr
*** Im Zweifel das letzte Ziel, das im TripTracer angegeben wurde

Um wie viel Uhr haben Sie Ihr Ziel erreicht?

Ankunftszeit

(HH.MM.)
War dies ...

1 am gleichen Tag wie Abreise
2  ein Tag spater
3 zwei oder mehr Tage spater

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: [0]
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Hatten Sie bei Ihrer Ankunft einen fixen Termin, d. h. mussten Sie spatestens zu einer bestimmten Uhrzeit am Ziel eintreffen?

1 Ja
2 Nein

98 WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: R24=1
Type: SP
Prog.: (0}

Instruction: @

Wer hat diese Uhrzeit festgelegt bzw. vereinbart?

1 Sie selbst

2 Ein Kollege / Vorgesetzter in Absprache mit Ihnen

3 Ein Kollege / Vorgesetzter ohne Absprache mit Ihnen

4 Jemand Drittes (z.B. Kunde)

5 [nur wenn R11=3-6] Uhrzeit war durch Veranstaltungsbeginn vorgegeben
9

9

8 WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe

Filter: R24=1
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Sind Sie am Ziel...

1 In etwa zur geplanten Zeit eingetroffen

2 deutlich friher eingetroffen als geplant

3 oder deutlich spater eingetroffen als geplant?
9

9

8 WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe
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Filter: (0]
Type: Zeitangabe
Prog.: )

Instruction: Antworten entsprechend als Minuten resp. Stunden eintragen

Ab wie viel Minuten oder Stunden wiirden Sie bei diesem Weg eine Verspatung von der geplanten Ankunftszeit als spurbar einstufen?

Stunden Minuten

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99  Keine Angabe

Filter: (0]
Type: SP
Prog.: (0}

Instruction: @

Haben Sie im Rahmen dieser Fahrt/Reise mehrere Ziele nacheinander besucht?

1 Ja
2 Nein

98 WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: R26b=1
Type: SP
Prog.: (0}

Instruction: @

Wie viele Ziele haben Sie bei Ihrer Fahrt/Reise nacheinander besucht?

1 -/-

2 2 Ziele

3 3 Ziele

4 4 Ziele

5 5 Ziele

6 6 Ziele

7 7 Ziele

8 8 Ziele

9 9 oder mehr Ziele
98 WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
Filter: R26b=1
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Wer hat die Reihenfolge festgelegt, in der Sie die Ziele besucht haben?

1 Sie selbst
2 Ein Kollege / Vorgesetzter in Absprache mit Ihnen
3 Ein Kollege / Vorgesetzter ohne Absprache mit Ihnen

98 WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
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99 Keine Angabe
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Filter: R26d=1,2
Type: SP
Prog.: (0}

Instruction: @

Welcher der folgenden Aspekte haben Sie bei der Festlegung der Reihenfolge Ihrer Ziele berticksichtigt?
Nennen Sie bitte alle relevanten Aspekte.

1 Terminwlnsche des

Kunden

2 Méglichst optimale Wegstrecke (klirzester

Weg)

3 Moglichst optimale Zeitplanung (schnellster

Weg)

4 ... Sonstige Grinde: (nachfragen: und
sonst)

98 WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: (0]
Type: SP
Prog.: (0}

Instruction: @

Kamen fur diese Reise/Fahrt prinzipiell unterschiedliche Verkehrsmittel in Betracht?

1 Ja
2 Nein

98 WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: R27=1
Type: SP
Prog.: (0}

Instruction: @

Wer hat bei dieser Fahrt / Reise Uber die Wahl des Verkehrsmittels entschieden?

1 Sie selbst

2 Ein Kollege / Vorgesetzter in Absprache mit Ihnen

3 Ein Kollege / Vorgesetzter ohne Absprache mit Ihnen
9
9

8 WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe
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Filter: R27=2
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Gegebenenfalls den wichtigsten Grund nennen

Warum kam nur ein Verkehrsmittel in Betracht?

1 Andere(s) Verkehrsmittel hatte zu viel Zeit bendétigt

2 Andere(s) Verkehrsmittel stand nicht zur Verfligung

3 Andere(s) Verkehrsmittel war zu unflexibel

4 Verkehrsmittel war durch betriebliche Reiserichtlinie vorgegeben
5 Sonstiger Grund:

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: )
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Mit Tagen sind hier nur die Werktage (in der Regel Mo-Fr) gemeint

Wie hdufig unternehmen Sie solche Fahrten/Reisen zum [wenn mehr als eine Nennung in SO03 1-6: einblenden Reise R11; ansonsten Reise S03 1-6 einblenden]

1 Mehrmals taglich

2 Taglich

3  Etwa jeden zweiten Tag

4  Etwa 1 mal pro Woche

5 Etwa 1 mal alle zwei Wochen

6 Etwa 1 mal im Monat

7  Etwa 1 mal alle zwei Monate

8 Etwa 1 mal alle drei Monate

9  Seltener als 1 mal alle drei Monate
9
9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe
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Filter: 0]
Type: SP
Prog.: )

Instruction: ¢
Im Folgenden wiirde ich mich gerne mit Ihnen etwas detaillierter Gber

[wenn mehr als eine Nennung in S03 1-6:]
Ihre vorletzte dienstliche Fahrt/Reise unterhalten. Diese war zum [Einblenden von Antwort R12].
Wenn Sie auf dieser Fahrt/Reise mehrere Ziele nacheinander aufgesucht haben, geht es hier um den Weg zum ersten Ziel dieser Reise.

[wenn nur eine Nennung in S03 1-6:]
Ihre vorletzte dienstliche Fahrt/Reise zum [Einblenden von Antwort SO03 1-6] unterhalten
Wenn Sie auf dieser Fahrt/Reise mehrere Ziele nacheinander aufgesucht haben, geht es hier um den Weg zum ersten Ziel dieser Reise.

***INT: Wechsel zu Trip Tracer — Hinweise auf Interview-Bogen

1 Wechsel zu TripTracer
2 *** Habe erst eine solche Reise unternommen -> TripTracer2&3 Uberspringen und Variable ,Gewerbliche Reisen™ auf 1 Setzen

TRIP-TRACER Stufe 2 — Vorletzte gewerbliche Reise

266




TNS

Filter: 0]
Type: SP
Prog.: )

Instruction: o

Ist der Ort von dem Sie zu dieser Fahrt bzw. Reise aufgebrochen sind?

1 Ihre Wohnadresse
2 Ihre Arbeitsstatte
3  Ein anderer Ort: (offen erfassen)

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: Wenn ,gewerbliche Reisen™ >1 & in S03 > 1 Nennung aus 1-6 & R11 # R12
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Mit Tagen sind hier nur die Werktage (in der Regel Mo-Fr) gemeint

Wie haufig unternehmen Sie solche Fahrten/Reisen zum [einblenden Antwort R12]

1 Mehrmals taglich

2 Taglich

3  Etwa jeden zweiten Tag

4  Etwa 1 mal pro Woche

5 Etwa 1 mal alle zwei Wochen

6 Etwa 1 mal im Monat

7  Etwa 1 mal alle zwei Monate

8 Etwa 1 mal alle drei Monate

9  Seltener als 1 mal alle drei Monate
9
9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe
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Filter: R13+#6 und R30+2
Type: SP

Prog.: (0]

Instruction: @

Im Folgenden wirde ich mich gerne mit Ihnen etwas detaillierter Gber
[wenn mehr als eine Nennung in S03 1-6:]

Ihre drittletzte dienstliche Fahrt/Reise unterhalten. Diese war zum [Einblenden von Antwort R13].
Wenn Sie auf dieser Fahrt/Reise mehrere Ziele nacheinander aufgesucht haben, geht es hier um den Weg zum ersten dieser Ziele.

[wenn nur eine Nennung in S03 1-6:]
Ihre drittletzte dienstliche Fahrt/Reise zum [Einblenden von Antwort S03 1-6] unterhalten
Wenn Sie auf dieser Fahrt/Reise mehrere Ziele nacheinander aufgesucht haben, geht es hier um den Weg zum ersten dieser Ziele.

***INT: Wechsel zu Trip Tracer — Hinweise auf Interview-Bogen

1 Wechsel zu TripTracer (Variable ,gewerbliche Reisen™ auf 3 setzen)
2 *** Habe erst zwei solche Reise unternommen —> TripTracer Gberspringen und Variable ,Gewerbliche Reisen" auf 2 Setzen

TRIP-TRACER — Drittletzte gewerbliche Reise
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Filter: 0]
Type: SP
Prog.: )

Instruction: o

Ist der Ort von dem Sie zu dieser Fahrt bzw. Reise aufgebrochen sind?

1 Ihre Wohnadresse
2 Ihre Arbeitsstatte
3  Ein anderer Ort: (offen erfassen)

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: R13 # R12 & R13 # R11
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Mit Tagen sind hier nur die Werktage (in der Regel Mo-Fr) gemeint

Wie hdufig unternehmen Sie solche Fahrten/Reisen zum [einblenden Antwort R13]

1 Mehrmals taglich

2 Taglich

3  Etwa jeden zweiten Tag

4  Etwa 1 mal pro Woche

5 Etwa 1 mal alle zwei Wochen

6 Etwa 1 mal im Monat

7  Etwa 1 mal alle zwei Monate

8 Etwa 1 mal alle drei Monate

9  Seltener als 1 mal alle drei Monate
9
9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe
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Filter: )
Type: MP
Prog.: (0]

Instruction: Int.: ALLES Zutreffende aufnehmen.
Gemeint sind hier lediglich angemeldete Fahrzeuge. Bei Saisonkennzeichen die Anzahl der aktuell fahrberechtigten Fahrzeuge
Gemeint sind auch Dienstwagen, die privat genutzt werden dirfen.
Die Teilnahme an einem Carsharing-Angebot zéhlt auch als verfiigbarer PKW

Welche der folgenden Verkehrsmittel stehen IThrem Haushalt zur Verfligung?

1 ... Personenwagen (PKW, inkl. Carsharing)
2 ... Motorisierte Zweirader (Motorrader, Mopeds, Mofas)
3 ... Fahrrader, Elektrorad (E-Rad)

98 Keine dieser Verkehrsmittel
99 Keine Angabe

Filter: S05=1
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Int.: Gemeint sind hier lediglich angemeldete Fahrzeuge. Bei Saisonkennzeichen die Anzahl der aktuell fahrberechtigten Fahrzeuge
Gemeint sind auch Dienstwagen, die privat genutzt werden dirfen.
Teilnahme am Carsharing-Angebot zéhlt als 1 (zusatzlicher) PKW

Wie viele PKW stehen Ihrem Haushalt zur Verfiigung?

1 1 PKW

2 2 PKW

3 3 PKW

4 4 oder mehr PKW
9

9

8  WeiB nicht
9 Keine Angabe
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Filter: S05=1
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Int.: Hier zdhlen sowohl private PKW als auch Dienstwagen, die privat genutzt werden dirfen
Gemeint sind auch PKW, die durch Teilnahme an Carsharing-Angeboten zur Verfliigung stehen.

Wie haufig steht Ihnen flir private Zwecke ein Auto zur Verfiigung?

1 Immer

2  Gelegentlich oder nach Absprache
3 nie

98  WeiB nicht

99 Keine Angabe

Filter: S04=1
Type: MP
Prog.: (0]

Instruction: @

Was flr einen Pkw nutzen Sie fiur dienstliche Fahrten / Reisen?
Bitte geben Sie alles Zutreffende an.

1 Ihren privaten Pkw (Nur einblenden wenn S05=1)

2 Einen Dienstwagen resp. Firmenwagen, der Ihnen sténdig zur Verfliigung steht
3 Einen Pkw aus der Firmenflotte

4 ... Einen Mietwagen

5 Unternehme keine Dienstreisen mit dem Pkw (***INT: nicht vorlesen)

9
9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe
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Filter: R66 mehr als 1 Nennung
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @
Was flr einen Pkw nutzen Sie hauptsachlich fur dienstliche Fahrten / Reisen?

[Nennungen aus R66 einblenden]

1 Ihren privaten Pkw

2  Einen Dienstwagen resp. Firmenwagen, der Ihnen sténdig zur Verfigung steht?
3  Einen Pkw aus der Firmenflotte

4 Einen Mietwagen

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: R66=1
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Kdnnen Sie alleine Uber diesen privaten PKW verfligen, den Sie flir dienstliche Fahrten bzw. Reisen nutzen?

1 Ja
2 Nein, auch andere Personen nutzen diesen PKW

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99  Keine Angabe
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Filter: R68=2
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: @

Wie haufig kdnnen Sie den privaten PKW flr dienstliche Fahrten bzw. Reisen nutzen?

1 Immer
2  Gelegentlich oder nach Absprache

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: R66=3
Type: SP
Prog.: )

Instruction: o

Wie haufig kdbnnen Sie ein Fahrzeug aus der Firmenflotte fir dienstliche Fahrten bzw. Reisen nutzen?

1 Immer
2  Gelegentlich oder nach Absprache

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: S05=2
Type: SP
Prog.: (0]

Instruction: Int.: Gemeint sind hier lediglich angemeldete Fahrzeuge. Bei Saisonkennzeichen die Anzahl der aktuell fahrberechtigten Fahrzeuge
E-Bikes sind hier NICHT gemeint.

Wie viele motorisierte Zweirader stehen IThrem Haushalt zur Verfligung?

1 1 Zweirad

2 2 Zweirader

3 3 Zweirader

4 4 oder mehr Zweirader
9

9

8  WeiB nicht
9 Keine Angabe

Filter: S05=3
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Int.: Gemeint sind hier lediglich aktuell fahrtiichtige Rader INKL. E-Bikes

Wie viele Fahrrader stehen Ihrem Haushalt zur Verfigung?

2 1 Fahrrad

3 2 Fahrrader

4 3 Fahrrader

5 4 oder mehr Fahrrader

98  Weil nicht
99 Keine Angabe
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Filter: 0]
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen. Antwortvorgaben vorlesen.

Besitzen Sie eine momentan gliltige BahnCard?

1 Ja
2 Nein

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: S13 =1
Type: SP
Prog.: @;

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen. Antwortvorgaben vorlesen. Im Zweifelsfall die héchstklassigste BahnCard

Und welche BahnCard besitzen Sie?

1 BahnCard 25

2 Aktions-BahnCard 25, wie z. B. Umwelt BahnCard, Fan BahnCard
3  Probe BahnCard 25

4 BahnCard 50

5 BahnCard 100 (Netzkarte fir Bahnmitarbeiter)

9

9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe
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Filter: S13 =1
Type: SP
Prog.: @;

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéahlen. Antwortvorgaben vorlesen. Im Zweifelsfall die héchstklassigste BahnCard

Wurde diese BahnCard...?

1 von Ihnen selbst bezahlt

2 von Ihrem Arbeitgeber bezahlt
3 von jemand anderem bezahlt
9
9

8  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
9 Keine Angabe

Filter: 0]
Type: SP
Prog.: @;

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen. Antwortvorgaben vorlesen.

Besitzen Sie eine Zeitkarte fur 6ffentliche Verkehrsmittel (z.B. Wochenkarte, Monatskarte)?

N

Besitze keine Zeitkarte

Wochenkarte

zeitabhangige Wochenkarte, die vor oder nach einer bestimmten Uhrzeit gelten (z.B. 9:00 Uhr)
Monatskarte

zeitabhangige Monatskarte, die vor oder nach einer bestimmten Uhrzeit gelten (z.B. 9:00 Uhr)
Jahreskarte

Jobticket

Semesterticket

Seniorenticket

Schulerticket

0 Sonstiges

HOONOOTUDAWNEE

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: [0}
Type: SP
Prog.: @;

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen. Antwortvorgaben vorlesen.

Besitzen Sie Vielfliegerkarte?

1 Ja
2 Nein

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: S16=1
Type: SP
Prog.: 0;

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen. Antwortvorgaben vorlesen.

Dirfen Sie dienstlich erworbene Bonus-Meilen fir private Flige oder Pramien einlésen?

1 Ja
2 Nein

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: 0]

Type: SP

Prog.: )

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen.
1 Mannlich

2 Weiblich
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Filter: 0]
Type: NUM
Prog.: Gultigkeitsbereich = {18 ... 99}; SP fir ,Keine Angabe" vorsehen.

Instruction: @

Darf ich fragen, wie alt Sie sind?

Alter

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: alle auBer SO1 = 16 oder 17
Type: SP
Prog.: )

Instruction: Hier sind keine beruflichen Ausbildungsabschliisse, wie Berufsschule oder Handelsschule gemeint.
Vorgaben nur vorlesen, wenn keine spontane Nennung.

Welchen hdchsten allgemeinen Schulabschluss haben Sie?

Haupt- oder Volksschul-Abschluss

mittlere Reife oder Abschluss der polytechnischen Oberschule

Abitur, Fachhochschulreife (Gymnasien oder erweiterte Oberschule EOS)
Von der Schule abgegangen ohne Schulabschluss

Noch in Schulausbildung

AN WN K

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: S19=3
Type: NUM
Prog.: (0]

Instruction: @

Sind Sie Akademiker, also haben Sie ein abgeschlossenes Studium?

1 Ja
2 Nein

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: @
Type: SP
Prog.: 0,

Instruction: @

Wie viele Personen leben standig in Ihrem Haushalt, Sie selbst eingeschlossen? Denken Sie bitte auch an Kinder!

Personen

98  Weil3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: S21 >1
Type: SP
Prog.: Antwort muss mind. 1 kleiner als S21 sein

Instruction: @

Und wie viele davon sind Kinder bis unter 14 Jahren?

Kinder bis unter 14 Jahre

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: S21>1
Type: SP
Prog.: Antwort S22 + S23 muss mind. 1 kleiner als S21 sein

Instruction: ¢
Und wie viele sind Jugendliche von 14 bis unter 18 Jahre?

Kinder 14 bis unter 18 Jahre

98  WeiB nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe
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Filter: 0]
Type: SP
Prog.: (0}

Instruction: Bitte nur EINE Antwort auswéhlen. Antwortvorgaben vorlesen.
Wenn Sie einmal fur alle Mitglieder Ihres Haushalts, Sie selbst eingeschlossen, das gesamte monatliche Nettoeinkommen zusammenrechnen - also
das Haushaltseinkommen nach Abzug von Steuern und Sozialversicherung. In welche der folgenden Einkommensgruppen fallen Sie? Ist das ...

Beispielhafte Unterteilung, kann auch detaillierter abgefragt werden.

11 bis unter 1.000 EURO

12 1.000 EURO bis unter 1.500 EURO
13 1.500 EURO bis unter 2.000 EURO
14 2.000 EURO bis unter 2.500 EURO
15  2.500 EURO bis unter 3.000 EURO
16  3.000 EURO bis unter 3.500 EURO
17  3.500 EURO bis unter 4.000 EURO
18 4.000 EURO bis unter 4.500 EURO
19  4.500 EURO bis unter 5.000 EURO
20 5.000 EURO bis unter 5.500 EURO
21  5.500 EURO bis unter 6.000 EURO
22 6.000 EURO bis unter 6.500 EURO
23  6.500 EURO und mehr

98  WeiB3 nicht (***INT: nicht vorlesen)
99 Keine Angabe

Filter: 0]

Nun sind wir am Ende des Interviews angelangt.

Wie eingangs des Interviews erwahnt, erfolgt noch eine zweite Stufe des Interviews. Dabei werden Ihnen auf Basis Ihrer hier

gemachten Angaben noch ein paar weitere spezielle Fragen zu alternativen Wegen und Verkehrsmitteln gestellt.

Zu diesem Fragebogen erhalten Sie in ca. 1-3 Wochen eine E-Mail Einladung.

Die volle Punktzahl fiir die Befragung bekommen Sie auf Threm MySpce-Konto gutgeschrieben, wenn Sie auch an der Folgebefragung teilnehmen.

281




TN S B%msﬁtut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Institute for Transport Planning and Systems

10.6 SP Fragebogen
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Verkehrsmittelwahl: zu FuB / OV / MIV

1. Wahl eines Verkehrsmittels

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl eines Verkehrsmittels flr einen
Weg, welchen Sie in der telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei
um Ihren Weg «zweck_sp> nach «ziel_sp>.

Wir zeigen Ihnen auf den folgenden Seiten mehrere Auswahlsituationen zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln fir diesen Weg. Die Ihnen zur Verfigung stehenden
Verkehrsmittel unterscheiden sich dabei in Bezug auf die folgenden Eigenschaften:

e die insgesamt flr das Zuriicklegen des Weges bendétigte Zeit:

o Dbei offentlichen Verkehrsmitteln aufgeteilt in die reine Fahrtzeit, die
Wartezeit an Haltestellen bzw. Bahnhofen sowie die Zeit fir die FuBwege
zur Einstiegshaltestelle und von der Ausstiegshaltestelle zum eigentlichen
Ziel;

o beim PKW aufgeteilt in die reine Fahrtzeit, die erfahrungsgemaB zu
erwartende Zeit im Stau sowie die Zeit fir gegebenenfalls anfallende
FuBwege zum Auto und vom Auto zum eigentlichen Ziel.

e die Gesamtkosten des Weges, d. h. die Kosten fir Fahrscheine im 6ffentlichen
Verkehr, bzw. die Kraftstoffkosten und ggf. anfallende Parkplatzgebliihren beim
PKW;

e im oOffentlichen Verkehr die Anzahl der Umsteigevorgange und der Takt der
Verbindung (also die Angabe, alle wie viele Minuten es eine Verbindung gibt);

e und der Anteil jener Fahrten, bei welchen erfahrungsgemaB eine merkliche
Verspatung von ca. «sp_1_verspaetung» Minuten in Kauf genommen werden
muss.

Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelfdllen nattlrlich von

den tatsachlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,
dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfiigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfaltig gegeneinander
ab und entscheiden sich jeweils flir eines der angebotenen Verkehrsmittel - wirden Sie
unter den gegebenen Umstanden den Weg «zweck_sp> nach «ziel sp> am ehesten:

e zu FuB;

e mit dem Auto;

e oder mit dem offentlichen Verkehr
zurtcklegen?

Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (&), fir die Sie sich entscheiden
wdirden.
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Situation 1
Zu FuB Offentlicher Verkehr Auto
Gehzeit 0:04 h Gesamtzeit 0:10 h Gesamtzeit 0:06 h
davon Fahrtzeit 0:04 h davon fahrend 0:03 h
davon Wartezeit 0:03 h davon im Stau 0:01 h
davon Fuweg 0:03 h davon FuBweg 0:02 h
Umsteigen 3 Mal
Kosten 2,10 € Kosten 1.10 €
(34 €/Monat bei 8 Fahrten) (18 €/Monat bei 8 Fahrten)
Fahrt alle 30 min
Anteil verspatet 20 % Anteil verspatet 5 %
Wahl: ] [ ] ]
Situation 2
Zu FuB Offentlicher Verkehr Auto
Gehzeit 0:04 h Gesamtzeit 0:10 h Gesamtzeit 0:05 h
davon Fahrtzeit 0:04 h davon fahrend 0:03 h
davon Wartezeit 0:03 h davon im Stau 0:00 h
davon FulBweg 0:03 h davon FulRweg 0:02 h
Umsteigen 3 Mal
Kosten 2,10 € Kosten ,90 €
(34 €/Monat bei 8 Fahrten) (14 €/Monat bei 8 Fahrten)
Fahrt alle 30 min
Anteil verspatet 5 % Anteil verspatet 20 %

Wahl: ] ] ]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an.

Im offentlichen Verkehr:

D Gesamtzeit

D Fahrtzeit

|:| Wartezeit

D FuBweg zur / von der Haltestelle

D Umsteigen

|:| Kosten

D Takt der Verbindung (eine Fahrt alle ... Minuten)

D Anteil verspateter Fahrten
Mit dem Auto:

D Gesamtzeit
|:| Fahrtzeit
D Zeit im Stau

D FuBweg zum / vom Parkplatz

|:| Kosten

D Anteil verspateter Fahrten
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Verkehrsmittelwahl: Fahrrad / OV / MIV

2. Wahl eines Verkehrsmittels

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl eines Verkehrsmittels flr einen
Weg, welchen Sie in der telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei
um Ihren Weg «zweck_sp> nach «ziel_sp>.

Wir zeigen Ihnen auf den folgenden Seiten mehrere Auswahlsituationen zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln fir diesen Weg. Die Ihnen zur Verfiigung stehenden
Verkehrsmittel unterscheiden sich dabei in Bezug auf die folgenden Eigenschaften:

e die insgesamt flr das Zurilicklegen des Weges benétigte Zeit:

o Dbei o6ffentlichen Verkehrsmitteln aufgeteilt in die reine Fahrtzeit, die
Wartezeit an Haltestellen bzw. Bahnhofen sowie die Zeit fir die FuBwege
zur Einstiegshaltestelle und von der Ausstiegshaltestelle zum eigentlichen
Ziel;

o beim PKW aufgeteilt in die reine Fahrtzeit, die erfahrungsgemaB zu
erwartende Zeit im Stau sowie die Zeit fiir gegebenenfalls anfallende
FuBwege zum Auto und vom Auto zum eigentlichen Ziel.

e die Gesamtkosten des Weges, d. h. die Kosten fir Fahrscheine im 6ffentlichen
Verkehr, bzw. die Kraftstoffkosten und ggf. anfallende Parkplatzgebliihren beim
PKW;

e im oOffentlichen Verkehr die Anzahl der Umsteigevorgange und der Takt der
Verbindung (also die Angabe, alle wie viele Minuten es eine Verbindung gibt);

e und der Anteil jener Fahrten, bei welchen erfahrungsgemaB eine merkliche
Verspatung von ca. «sp_1_verspaetung» Minuten in Kauf genommen werden
muss.

Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelfallen natirlich von
den tatsdchlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,

dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfaltig gegeneinander
ab und entscheiden sich jeweils flir eines der angebotenen Verkehrsmittel - wiirden Sie
unter den gegebenen Umsténden den Weg «zweck_sp> nach «ziel_sp> am ehesten:

e mit dem Fahrrad;

e mit dem Auto;

e oder mit dem o6ffentlichen Verkehr
zurticklegen?
Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (&), fir die Sie sich entscheiden
wirden.
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Situation 1
Fahrrad Offentlicher Verkehr Auto
Fahrtzeit 0:38 h Gesamtzeit 0:27 h Gesamtzeit 0:19 h
davon Fahrtzeit 0:15 h davon fahrend 0:13 h
davon Wartezeit 0:06 h davon im Stau 0:03 h
davon FuBweg 0:06 h davon FuBweg 0:03 h
Umsteigen 3 Mal
Kosten 2,10 € Kosten 1,70 €
(17 €/Monat bei 4 Fahrten) (14€/Monat bei 4 Fahrten)
Fahrt alle 10 min
Anteil verspatet 20 % Anteil verspatet 5 %
Wahl: L] ] ]
Situation 2
Fahrrad Offentlicher Verkehr Auto
Fahrtzeit 0:38 h Gesamtzeit 0:25 h Gesamtzeit 0:21 h
davon Fahrtzeit 0:15 h davon fahrend 0:13 h
davon Wartezeit 0:06 h davon im Stau 0:03 h
davon FulRweg 0:04 h davon FuBweg 0:05 h
Umsteigen 2 Mal
Kosten 1.80 € Kosten 1.80 €
(14€/Monat bei 4 Fahrten) (14 €/Monat bei 4 Fahrten)
Fahrt alle 20 min
Anteil verspatet 10 % Anteil verspatet 1 %

Wahl: L] ] ]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an.

Mit dem Fahrrad:

D Fahrtzeit

Im offentlichen Verkehr:

D Gesamtzeit

D Fahrtzeit

|:| Wartezeit

D FuBweg zur / von der Haltestelle

D Umsteigen

|:| Kosten

D Takt der Verbindung (eine Fahrt alle ... Minuten)

D Anteil verspateter Fahrten
Mit dem Auto:

D Gesamtzeit
|:| Fahrtzeit
D Zeit im Stau

D FuBweg zum / vom Parkplatz

|:| Kosten

D Anteil verspateter Fahrten

288



TN S g%msﬁmt fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Institute for Transport Planning and Systems

Verkehrsmittelwahl: Bus / OV / MIV

3. Wahl eines Verkehrsmittels

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl eines Verkehrsmittels flir einen
Weg, welchen Sie in der telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei
um Ihren Weg «zweck_sp>» nach «ziel_sp>» am «datum_lange_reise>.

Wir zeigen Ihnen auf den folgenden Seiten mehrere Auswahlsituationen zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln fir diesen Weg. Die Ihnen zur Verfiigung stehenden
Verkehrsmittel unterscheiden sich dabei in Bezug auf die folgenden Eigenschaften:

e die insgesamt flr das Zurilicklegen des Weges benétigte Zeit:

o Dbei o6ffentlichen Verkehrsmitteln aufgeteilt in die reine Fahrtzeit, die
Wartezeit an Haltestellen bzw. Bahnhofen sowie die Zeit fiir die Wege (zu
FuB oder mit anderen Verkehrsmitteln) zur Einstiegshaltestelle und von der
Ausstiegshaltestelle zum eigentlichen Ziel;

o beim PKW aufgeteilt in die reine Fahrtzeit, die erfahrungsgemaB zu
erwartende Zeit im Stau sowie die Zeit fir gegebenenfalls anfallende
FuBwege zum Auto und vom Auto zum eigentlichen Ziel.

e die Gesamtkosten des Weges, d. h. die Kosten fiir Fahrscheine im 6ffentlichen
Verkehr, bzw. die Kraftstoffkosten und ggf. anfallende Parkplatzgebliihren beim
PKW;

e im oOffentlichen Verkehr die Anzahl der Umsteigevorgange und der Takt der
Verbindung (also die Angabe, alle wie viele Minuten es eine Verbindung gibt);

e und der Anteil jener Fahrten, bei welchen erfahrungsgemaB eine merkliche
Verspatung von ca. «sp_1_verspaetung» Minuten in Kauf genommen werden
muss.

Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelfdllen nattrlich von

den tatsdchlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,
dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfaltig gegeneinander
ab und entscheiden sich jeweils flir eines der angebotenen Verkehrsmittel - wiirden Sie
unter den gegebenen Umsténden den Weg «zweck_sp> nach «ziel_sp> am ehesten:

e mit dem Auto;

e mit dem Fernreisebus;

e oder mit dem o6ffentlichen Verkehr
zurticklegen?
Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (&), fir die Sie sich entscheiden
wirden.
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Situation 1
Fernreisebus OV / Bahn Auto
Gesamtzeit 1:03 h Gesamtzeit 1:22 h Gesamtzeit 0:57 h
davon Fahrtzeit 0:41 h davon 0:50 h davon 0:43 h
Fahrt7ait fahrand
davon 0:14 h davon 0:16 h davon im 0:10 h
\Aarta7oit \A/arta7aoit Ctan
davon Zu- und 0:08 h davon Zu- und 0:16 h davon 0:04 h
Ahoanco Ahoano FiilRwoo
Umsteigen 1 Mal Umsteigen 3 Mal
Kosten 8,00 £ Kosten 8,20 £ Kosten 8,70 €
Fahrt alle 180 min Fahrt alle 30 min
Anteil verspatet 10 % Anteil verspatet 20 % Anteil 5 %
vorcenitot
wont: [ ] (]
Situation 2
Fernreisebus OV / Bahn Auto
Gesamtzeit 0:54 h Gesamtzeit 1:30 h Gesamtzeit 1:07 h
davon Fahrtzeit 0:41 h davon 1:05 h davon 0:58 h
Fahrt7ait fahrand
davon 0:05 h davon 0:09 h davon im 0:02 h
\Aarta7oit \A/arta7aoit Ctan
davon Zu-und (.08 h davon Zu- und 0:16 h davon 0:07 h
Ahoanao Ahoanao EiiRwao
Umsteigen 1 Mal Umsteigen 3 Mal
Kosten 6,80 € Kosten 8,60 € Kosten 7,50 €
Fahrt alle 60 min Fahrt alle 60 min
Anteil verspatet 5 % Anteil verspatet 20 % Anteil 5 %
\varcnitot

Wahl: D

]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht bericksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an.

Mit dem Fernreisebus:
|:| Gesamtzeit
I:l Fahrtzeit
D Wartezeit
|:| Zu- und Abgang zur / von der Haltestelle
D Umsteigen
|:| Kosten
D Takt der Verbindung (eine Fahrt alle ... Minuten)

D Anteil verspateter Fahrten

Im o6ffentlichen Verkehr bzw. mit der Bahn:
D Gesamtzeit
|:| Fahrtzeit
D Wartezeit
|:| Zu- und Abgang zur / von der Haltestelle
D Umsteigen
D Kosten
I:l Takt der Verbindung (eine Fahrt alle ... Minuten)

D Anteil verspateter Fahrten
Mit dem Auto:

D Gesamtzeit
|:| Fahrtzeit
[ ] zeit im Stau

D FuBweg zum / vom Parkplatz

I:l Kosten

D Anteil verspateter Fahrten
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Verkehrsmittelwahl: Flug / OV / MIV

4. Wahl eines Verkehrsmittels

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl eines Verkehrsmittels flir einen
Weg, welchen Sie in der telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei
um Ihren Weg «zweck_sp>» nach «ziel_sp>» am «datum_lange_reise>.

Wir zeigen Ihnen auf den folgenden Seiten mehrere Auswahlsituationen zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln fir diesen Weg. Die Ihnen zur Verfiigung stehenden
Verkehrsmittel unterscheiden sich dabei in Bezug auf die folgenden Eigenschaften:

e die insgesamt flr das Zurilicklegen des Weges benétigte Zeit:

o Dbei o6ffentlichen Verkehrsmitteln aufgeteilt in die reine Fahrtzeit, die
Wartezeit an Haltestellen bzw. Bahnhofen sowie die Zeit fiir die Wege (zu
FuB oder mit anderen Verkehrsmitteln) zur Einstiegshaltestelle und von der
Ausstiegshaltestelle zum eigentlichen Ziel;

o beim PKW aufgeteilt in die reine Fahrtzeit, die erfahrungsgemaB zu
erwartende Zeit im Stau sowie die Zeit fiir gegebenenfalls anfallende
FuBwege zum Auto und vom Auto zum eigentlichen Ziel.

e die Gesamtkosten des Weges, d. h. die Kosten fir Fahrscheine im 6ffentlichen
Verkehr, bzw. die Kraftstoffkosten und ggf. anfallende Parkplatzgebliihren beim
PKW;

e im oOffentlichen Verkehr die Anzahl der Umsteigevorgange und der Takt der
Verbindung (also die Angabe, alle wie viele Minuten es eine Verbindung gibt);

e und der Anteil jener Fahrten, bei welchen erfahrungsgemaB eine merkliche
Verspatung von ca. «sp_1_verspaetung» Minuten in Kauf genommen werden
muss.

Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelfdllen nattrlich von

den tatsdchlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,
dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfaltig gegeneinander
ab und entscheiden sich jeweils flir eines der angebotenen Verkehrsmittel - wiirden Sie
unter den gegebenen Umsténden den Weg «zweck_sp> nach «ziel_sp> am ehesten:

e mit dem Auto;

e mit dem Flugzeug;

e oder mit dem o6ffentlichen Verkehr (der Bahn)
zurticklegen?

Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (&), fir die Sie sich entscheiden
wirden.
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Situation 1
Flug OV / Bahn Auto
Gesamtzeit 3:32 h Gesamtzeit 8:24 h Gesamtzeit 7:32 h
davon Flugzeit  1:15 h davon 7:27 h davon 6:37 h
Fahrt7ait fahrand
davon 1:27 h davon 0:30 h davon im 0:35 h
\Aarta7ait \Aarta7zaoit Ctan
davon Zu-und Q.49 h davon Zu- und 027 h davon 0:20 h
Ahoanco Ahoano FiilRwoo
Umsteigen 1 Mal Umsteigen 3 Mal
Kosten 319 € Kosten 77,00 £ Kosten 60,80 €
Fliegt alle 360 min Fahrt alle 120 min
Anteil verspatet 20 % Anteil verspatet 5 % Anteil 20 %
vorcnitot
wont: [ ] (]
Situation 2
Flug OV / Bahn Auto
Gesamtzeit 3:55 h Gesamtzeit 10:56 h Gesamtzeit 5:52 h
davon Flugzeit  1:40 h davon 9:56 h davon 4:58 h
Fahrt7ait fahrand
davon 1:03 h davon 0:30 h davon im 0:35 h
\Aarta7ait \Aarta7zaoit Ctan
davon Zu-und  1:12 h davon Zu- und 0:30 h davon 0:19 h
Ahoanao Ahoanao EiiRwao
Umsteigen 1 Mal Umsteigen 3 Mal
Kosten 232 € Kosten 56,00 € Kosten 37.40 £
Fliegt alle 360 min Fahrt alle 120 min
Anteil verspatet 20 % Anteil verspatet 10 % Anteil 10 %

varcnitot

Wahl:

[ ]

]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht bericksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an.

Mit dem Flugzeug:
|:| Gesamtzeit
I:l Flugzeit
D Wartezeit
|:| Zu- und Abgang zum / vom Flughafen
D Umsteigen
|:| Kosten
D Takt der Verbindung (ein Flug alle ... Minuten)

D Anteil verspateter Fllge

Im o6ffentlichen Verkehr bzw. mit der Bahn:
D Gesamtzeit
|:| Fahrtzeit
D Wartezeit
|:| Zu- und Abgang zur / von der Haltestelle
D Umsteigen
D Kosten
I:l Takt der Verbindung (eine Fahrt alle ... Minuten)

D Anteil verspateter Fahrten
Mit dem Auto:

D Gesamtzeit

|:| Fahrtzeit

[ ] zeit im Stau

D FuBweg zum / vom Parkplatz

I:l Kosten

D Anteil verspateter Fahrten
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Routenwahl: OV

5. Wahl einer Verbindung im 6ffentlichen Verkehr

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl einer Verbindung im o&ffentlichen
Verkehr flir einen Weg, welchen Sie in der telefonischen Befragung berichtet haben. Es
handelt sich hierbei um Ihren Weg «zweck_sp>» nach <«ziel_sp>» am
«datum_lange_reise>.

Wir mdéchten Sie in diesem Teil der Befragung bitten, sich in die auf den folgenden Seiten
beschriebenen Situationen hineinzuversetzen: stellen Sie sich vor, Sie méchten den
angegebenen Weg mit dem o6ffentlichen Verkehr zurlicklegen und hatten die Auswahl
zwischen den angegebenen Verbindungen, deren Eigenschaften sich wie beschrieben
verandern:

e die in einem Fahrzeug verbrachte Zeit;

e die Wartezeit an der Einstiegshaltestelle und eventuellen Umsteigepunkten;

e die Zeit fur die FuBwege zur Einstiegshaltestelle und von der Ausstiegshaltestelle
zum endgdltigen Ziel;

e die Kosten fir die Fahrscheine;

e die Anzahl der Umsteigevorgange;

e die Auslastung der benutzten Fahrzeuge;

e und der Anteil jener Fahrten, bei welchen erfahrungsgemaB eine merkliche
Verspdatung von ca. «sp_2_verspaetung» Minuten in Kauf genommen werden
muss.

Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelféllen natlrlich von

den tatsachlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,
dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfadltig gegeneinander
ab und entscheiden sich fir den Weg «zweck_sp>» nach «ziel_sp> jeweils fir eine der
angebotenen Verbindungen.

Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (&), fir die Sie sich entscheiden
wirden.
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Situation 1
Verbindung 1 Verbindung 2
Gesamtzeit 0:47 h Gesamtzeit 0:42 h
davon im Fahrzeug 0:33 h davon im Fahrzeug 0:33 h
davon Wartezeit 0:08 h davon Wartezeit 0:03 h
davon Zu- und Abgang 0:06 h davon Zu- und Abgang 0:06 h
Umsteigen 3 Mal Umsteigen 2 Mal
Kosten 2,20 € Kosten 1,80 €
Auslastung gering Auslastung hoch
Verspatung bei jeder 20. Fahrt Verspatung bei jeder 5. Fahrt

Wahl: ] ]

Situation 2
Verbindung 1 Verbindung 2
Gesamtzeit 0:43 h Gesamtzeit 0:40 h
davon im Fahrzeug 0:26 h davon im Fahrzeug 0:26 h
davon Wartezeit 0:08 h davon Wartezeit 0:05 h
davon Zu- und Abgang 0:09 h davon Zu- und Abgang 0:09 h
Umsteigen 2 Mal Umsteigen 1 Mal
Kosten 2,00 € Kosten 2,20 €
Auslastung mittel Auslastung hoch
Verspatung bei jeder 20. Fahrt Verspatung bei jeder 5. Fahrt

Wahl: ] ]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an:

|:| Gesamtzeit

D Fahrtzeit

I:l Wartezeit

|:| Zu- und Abgang zur / von der Haltestelle
D Umsteigen

I:l Kosten

|:| Auslastung

D Anteil verspateter Fahrten
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Routenwahl: MIV

6. Wahl einer Route mit dem Auto

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl einer Route mit dem Auto fir einen
Weg, welchen Sie in der telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei
um Ihren Weg «zweck_sp> nach «ziel _sp>» am «datum_lange_reise>.

Wir moéchten Sie in diesem Teil der Befragung bitten, sich in die auf den folgenden Seiten
beschriebenen Situationen hineinzuversetzen: stellen Sie sich vor, Sie mochten den
angegebenen Weg mit dem Auto zuriicklegen und hatten die Auswahl zwischen den
angegebenen Routen, deren Eigenschaften sich wie beschrieben verandern:

e die im Auto frei (mit der gewlinschten Geschwindigkeit) fahrend verbrachte Zeit;

e die erfahrungsgemaf zu erwartende Zeit im stockenden Verkehr oder im Stau;

e die Zeit flir den Zugang zum Parkplatz und vom Abstellplatz zum endgiiltigen Ziel;

e die Kosten flr die Fahrt (also die anfallenden Treibstoffkosten);

e die Kosten flr den Parkplatz am Zielort;

e und der Anteil jener Fahrten, bei welchen erfahrungsgemaB eine merkliche
Verspatung von ca. «sp_2_verspaetung» Minuten in Kauf genommen werden
muss.

Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelfdllen nattrlich von

den tatsdchlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,
dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfaltig gegeneinander
ab und entscheiden sich fir den Weg «zweck_sp> nach «ziel _sp> jeweils flr eine der
angebotenen Routen.

Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (), flir die Sie sich entscheiden
wirden.
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Situation 1
Route 1 Route 2

Gesamtzeit 4:28 h Gesamtzeit 751 h
davon fahrend 3:50 h davon fahrend 6:35 h
davon im Stau 0:16 h davon im Stau 0:58 h
davon FuBweg 0:22 h davon FuBweg 0:18 h

Kosten 47,80 € Kosten 47,80 €

Verspdtung bei jeder 10. Fahrt Verspatung bei jeder 10. Fahrt

Wahl: ] ]

Situation 2
Route 1 Route 2

Gesamtzeit 5:03 h Gesamtzeit 7:15 h
davon fahrend 3:50 h davon fahrend 6:35 h
davon im Stau 0:55 h davon im Stau 0:16 h
davon FuRweg 0:18 h davon FuBweg 0:24 h

Kosten 43,00 € Kosten 52,60 €

Verspatung bei jeder 5. Fahrt Verspatung bei jeder 20. Fahrt

Wahl: ] ]

300




TN S g%msﬁtut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
1

nstitute for Transport Planning and Systems

Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren

Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an:

|:| Gesamtzeit

D Fahrtzeit

[ ] zeit im Stau

|:| FuBweg zum / vom Parkplatz

D Kosten

I:l Anteil verspateter Fahrten

301



TN S g%msﬁmt fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Institute for Transport Planning and Systems

Verlasslichkeit: OV Typ 1

7. Wahl einer Verbindung und Abfahrtszeit im 6ffentlichen Verkehr

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl einer Verbindung und der damit
einhergehenden Abfahrtszeit im 6ffentlichen Verkehr fir einen Weg, welchen Sie in der
telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei um Ihren Weg
«zweck sp> nach «ziel sp>.

Wir mdéchten Sie in diesem Teil der Befragung bitten, sich in die auf den folgenden Seiten
beschriebenen Situationen hineinzuversetzen: stellen Sie sich vor, Sie méchten den
angegebenen Weg mit dem offentlichen Verkehr zurlicklegen und hatten die Auswahl
zwischen den angegebenen Verbindungen, deren Eigenschaften sich wie beschrieben
verandern:

e die in einem Fahrzeug verbrachte Zeit;
e die Wartezeit an der Einstiegshaltestelle und eventuellen Umsteigepunkten;
o die Zeit fur die FuBwege zur Einstiegshaltestelle und von der Ausstiegshaltestelle
zum endgdltigen Ziel;
e die Kosten flr die Fahrscheine;
e die Anzahl der Umsteigevorgange;
e die Abfahrts- und im Idealfall zu erwartende Ankunftszeit;
e der Anteil jener Fahrten, welche erfahrungsgemaf eine ungewdhnlich groBe
Verfrihung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen;
e und der Anteil jener Fahrten, welche erfahrungsgemaB eine ungewdhnlich groB3e
Verspdatung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen.
Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelfédllen natlrlich von
den tatsachlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,

dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfadltig gegeneinander
ab und entscheiden sich fir den Weg «zweck_sp> nach «ziel_sp> jeweils flr eine der
angebotenen Verbindungen.

Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (&), fir die Sie sich entscheiden
wirden.
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Situation 1
Verbindung 1 Verbindung 2
Abfahrtszeit 12:00 Uhr Abfahrtszeit 12:27 Uhr
Erwartete Gesamtzeit 0:40 h Erwartete Gesamtzeit 0:53 h
davon im Fahrzeug 0:26 h davon im Fahrzeug 0:44 h
davon Wartezeit 0:05 h davon Wartezeit 0:05
davon FuBRweg 0:09 h davon FuBweg 0:04 h
Erwartete Ankunftszeit 12:40 Uhr Erwartete Ankunftszeit 13:20 Uhr
Anteil 25 min Verfriihung 10 % Anteil 25 min Verfriihung 10 %
Anteil plinktlich 80 % Anteil punktlich 50 %
Anteil 35 min Verspatung 10 % Anteil 55 min Verspatung 40 %
Umsteigen 0 Mal Umsteigen 2 Mal
Kosten 2,20 € Kosten 1,80 €

Wahl: ] ]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an:

I:l Abfahrts- bzw. Ankunftszeit

D Gesamtzeit

I:l Fahrtzeit

|:| Wartezeit

D FuBweg zur / von der Haltestelle

I:l Umsteigen

|:| Kosten

D Verfriihung

I:l Verspatung
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Verlasslichkeit: OV Typ 2

8. Wahl einer Verbindung und Abfahrtszeit im 6ffentlichen Verkehr

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl einer Verbindung und der damit
einhergehenden Abfahrtszeit im 6ffentlichen Verkehr fir einen Weg, welchen Sie in der
telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei um Ihren Weg
«zweck sp> nach «ziel sp>.

Wir mdéchten Sie in diesem Teil der Befragung bitten, sich in die auf den folgenden Seiten
beschriebenen Situationen hineinzuversetzen: stellen Sie sich vor, Sie mochten den
angegebenen Weg mit dem offentlichen Verkehr zuriicklegen und hatten die Auswahl
zwischen den angegebenen Verbindungen, deren Eigenschaften sich wie beschrieben
verandern:

e die in einem Fahrzeug verbrachte Zeit;
e die Wartezeit an der Einstiegshaltestelle und eventuellen Umsteigepunkten;
e die Zeit fur die FuBwege zur Einstiegshaltestelle und von der Ausstiegshaltestelle
zum endgdltigen Ziel;
e die Kosten flr die Fahrscheine;
e die Anzahl der Umsteigevorgange;
e die Abfahrts- und im Idealfall zu erwartende Ankunftszeit;
e der Anteil jener Fahrten, welche erfahrungsgemaf eine ungewdhnlich groBe
Verfrihung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen;
e und der Anteil jener Fahrten, welche erfahrungsgemaB eine ungewdhnlich grof3e
Verspdatung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen.
Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelféllen natlrlich von
den tatsachlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kdnnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,

dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfédltig gegeneinander
ab und entscheiden sich fir den Weg «zweck_sp> nach «ziel_sp> jeweils flr eine der
angebotenen Verbindungen.

Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (&), fir die Sie sich entscheiden
wirden.

305



TN S g%msﬁtut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Institute for Transport Planning and Systems

Situation 1
Verbindung 1 Verbindung 2
Abfahrtszeit 6:06 Uhr Abfahrtszeit 6:32  Uhr
Erwartete Gesamtzeit 2:09 h Erwartete Gesamtzeit 1:13 h
davon im Fahrzeug 1:43 h davon im Fahrzeug 1:00 h
davon Wartezeit 0:17 h davon Wartezeit 0:04
davon FuBRweg 0:09 h davon FulBweg 0:09 h
Erwartete Ankunftszeit 8:15 Uhr Erwartete Ankunftszeit 7:45 Uhr
(in 55 % der Falle) (in 70 % der Falle)
in 5 % der Falle 8:05 Uhr in 20 % der Falle 7:40 Uhr
in 40 % der Falle 8:25 Uhr in 10 % der Falle 7:55 Uhr
Umsteigen 1 Mal Umsteigen 3 Mal
Kosten 4,80 € Kosten 7,80 €

Wahl: ] ]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an:

I:l Abfahrts- bzw. Ankunftszeit

D Gesamtzeit

I:l Fahrtzeit

|:| Wartezeit

D FuBweg zur / von der Haltestelle

I:l Umsteigen

|:| Kosten

D Verfriihung

I:l Verspatung
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Verlasslichkeit: OV Typ 3

9. Wahl einer Verbindung und Abfahrtszeit im 6ffentlichen Verkehr

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl einer Verbindung und der damit
einhergehenden Abfahrtszeit im 6ffentlichen Verkehr fir einen Weg, welchen Sie in der
telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei um Ihren Weg
«zweck_sp> nach «ziel_sp>.

Wir méchten Sie in diesem Teil der Befragung bitten, sich in die auf den folgenden Seiten
beschriebenen Situationen hineinzuversetzen: stellen Sie sich vor, Sie mdchten den
angegebenen Weg mit dem o&ffentlichen Verkehr zuriicklegen und hatten die Auswahl
zwischen den angegebenen Verbindungen, deren Eigenschaften sich wie beschrieben
verandern:

e die in einem Fahrzeug verbrachte Zeit;
e die Wartezeit an der Einstiegshaltestelle und eventuellen Umsteigepunkten;
e die Zeit fir den Zugang zur Einstiegshaltestelle und von der Ausstiegshaltestelle
zum endgultigen Ziel (zu FuB und mit anderen Verkehrsmitteln);
e die Kosten flr die Fahrscheine;
e die Anzahl der Umsteigevorgange;
e die Abfahrts- und im Idealfall zu erwartende Ankunftszeit;
e der Anteil jener Fahrten, welche erfahrungsgemaf eine ungewdhnlich groBe
Verfriihung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen;
e und der Anteil jener Fahrten, welche erfahrungsgemaB eine ungewdhnlich groBe
Verspatung gegeniliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen.
Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelfdllen nattirlich von
den tatsachlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,

dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfédltig gegeneinander
ab und entscheiden sich fiir den Weg «zweck_sp> nach «ziel _sp> jeweils flr eine der
angebotenen Verbindungen.

Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (&), fir die Sie sich entscheiden
wirden.
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Situation 1
Verbindung 1 Verbindung 2
Abfahrtszeit 16:55 Uhr Abfahrtszeit 17:45 Uhr
Erwartete Gesamtzeit 1:15 h Erwartete Gesamtzeit 0:56 h
davon im Fahrzeug 1:04 h davon im Fahrzeug 0:37 h
davon Wartezeit 0:04 h davon Wartezeit 0:12
davon Zu- und Abgang 0:07 h davon Zu- und Abgang 0:07 h
Erwartete Ankunftszeit 18:10 Uhr Erwartete Ankunftszeit 18:50 Uhr
(in 75 % der Falle) (in 60 % der Falle)
in 5 % der Falle 17:35 Uhr in 20 % der Falle 18:35 Uhr
in 20 % der Falle 18:35 Uhr in 20 % der Falle 19:25 Uhr
Umsteigen 2 Mal Umsteigen 3 Mal
Kosten 1,80 € Kosten 2,20 €

Wahl: ] ]

Vergleich der Verteilungen der Ankunftszeiten:

100 100
% %
80 % 80 %
60 % 60 %
40 % 40 %
20 % 20%
0% 0%
17:35 18:10 18:35 18:35 18:50  19:25
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an:

I:l Abfahrts- bzw. Ankunftszeit

D Gesamtzeit

I:l Fahrtzeit

|:| Wartezeit

D Zu- und Abgang zur / von der Haltestelle

I:l Umsteigen

|:| Kosten

D Verfriihung

I:l Verspatung
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Verlasslichkeit: MIV Typ 1

10. Wahl einer Route und Abfahrtszeit mit dem Auto

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl einer Route und der damit
einhergehenden Abfahrtszeit mit dem Auto fir einen Weg, welchen Sie in der
telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei um Ihren Weg
«zweck_sp> nach «ziel_sp».

Wir mochten Sie in diesem Teil der Befragung bitten, sich in die auf den folgenden Seiten
beschriebenen Situationen hineinzuversetzen: stellen Sie sich vor, Sie moéchten den
angegebenen Weg mit dem Auto zuricklegen und hatten die Auswahl zwischen den
angegebenen Routen, deren Eigenschaften sich wie beschrieben verandern:

e im Auto frei (mit der gewilinschten Geschwindigkeit) fahrend verbrachte Zeit;

e im stockenden Verkehr oder Stau verbrachte Zeit;

e die Zeit fir den Zugang zum Parkplatz und vom Abstellplatz zum endgiiltigen Ziel;

e die Kosten fir die Fahrt;

e die Abfahrts- und im Idealfall zu erwartende Ankunftszeit;

e der Anteil jener Fahrten, welche erfahrungsgemaB eine ungewdhnlich groBe
Verfrihung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen;

e und der Anteil jener Fahrten, welche erfahrungsgemaB eine ungewdhnlich groBe
Verspatung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen.

Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelfdllen natlrlich von

den tatsdchlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,
dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfiigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfaltig gegeneinander
ab und entscheiden sich flir den Weg «zweck_sp> nach «ziel_sp> jeweils flir eine der
angebotenen Routen.

Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (&), flir die Sie sich entscheiden
wirden.
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Situation 1
Route 1 Route 2
Abfahrtszeit 7:35 Uhr Abfahrtszeit 7:18 Uhr
Erwartete Gesamtzeit 0:05 h Erwartete Gesamtzeit 0:02 h
davon fahrend 0:04 h davon fahrend 0:02 h
davon im Stau 0:01 h davon im Stau 0:00 h
davon FuBweg 0:00 h davon FuBweg 0:00 h
Erwartete Ankunftszeit 7:40 Uhr Erwartete Ankunftszeit 7:20 Uhr
Anteil 10 min Verfriihung 20 % Anteil 5 min Verfrihung 5 %
Anteil pinktlich 60 % Anteil punktlich 75 %
Anteil 10 min Verspatung 20 % Anteil 10 min Verspatung 20 %
Kosten ,20 € Kosten ,30 €

Wahl: ] ]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an:

I:l Abfahrts- bzw. Ankunftszeit
D Gesamtzeit

I:l Fahrtzeit

|:| Zeit im Stau

D FuBweg zum / vom Parkplatz
I:l Kosten

I:l Verfrihung

D Verspatung
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Verlasslichkeit: MIV Typ 2

11. Wahl einer Route und Abfahrtszeit mit dem Auto

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl einer Route und der damit
einhergehenden Abfahrtszeit mit dem Auto fir einen Weg, welchen Sie in der
telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei um Ihren Weg
«zweck_sp> nach «ziel_sp>.

Wir moéchten Sie in diesem Teil der Befragung bitten, sich in die auf den folgenden Seiten
beschriebenen Situationen hineinzuversetzen: stellen Sie sich vor, Sie modchten den
angegebenen Weg mit dem Auto zuricklegen und hatten die Auswahl zwischen den
angegebenen Routen, deren Eigenschaften sich wie beschrieben verandern:

e im Auto frei (mit der gewiinschten Geschwindigkeit) fahrend verbrachte Zeit;

e im stockenden Verkehr oder Stau verbrachte Zeit;

e die Zeit fir den Zugang zum Parkplatz und vom Abstellplatz zum endgiiltigen Ziel;

e die Kosten flr die Fahrt;

e die Abfahrts- und im Idealfall zu erwartende Ankunftszeit;

e der Anteil jener Fahrten, welche erfahrungsgemaB eine ungewdhnlich groBe
Verfriihung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen;

e und der Anteil jener Fahrten, welche erfahrungsgemaB eine ungewdhnlich groBe
Verspatung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen.

Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelfdllen nattrlich von

den tatsdchlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,
dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfaltig gegeneinander
ab und entscheiden sich fir den Weg «zweck_sp> nach «ziel _sp> jeweils flr eine der
angebotenen Routen.

Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (), flir die Sie sich entscheiden
wirden.
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Situation 1
Route 1 Route 2
Abfahrtszeit 7:09 Uhr Abfahrtszeit 6:19 Uhr
Erwartete Gesamtzeit 1:06 h Erwartete Gesamtzeit 1:26 h
davon fahrend 0:58 h davon fahrend 0:58 h
davon im Stau 0:03 h davon im Stau 0:13 h
davon FuBweg 0:05 h davon FuBweg 0:15 h
Erwartete Ankunftszeit 8:15 Uhr Erwartete Ankunftszeit 7:45 Uhr
(in 85 % der Félle) (in 40 % der Falle)
in 5% der Falle 8:10 Uhr in 20 % der Falle 7:40 Uhr
in 10 % der Falle 8:25 Uhr in 40 % der Falle 7:55 Uhr
Kosten 570 € Kosten 6,90 €

Wahl: ] ]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an:

I:l Abfahrts- bzw. Ankunftszeit
D Gesamtzeit

I:l Fahrtzeit

|:| Zeit im Stau

D FuBweg zum / vom Parkplatz
I:l Kosten

I:l Verfrihung

D Verspatung
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Verlasslichkeit: MIV Typ 3

12. Wahl einer Route und Abfahrtszeit mit dem Auto

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl einer Route und der damit
einhergehenden Abfahrtszeit mit dem Auto fir einen Weg, welchen Sie in der
telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei um Ihren Weg
«zweck_sp> nach «ziel_sp>.

Wir moéchten Sie in diesem Teil der Befragung bitten, sich in die auf den folgenden Seiten
beschriebenen Situationen hineinzuversetzen: stellen Sie sich vor, Sie modchten den
angegebenen Weg mit dem Auto zuricklegen und hatten die Auswahl zwischen den
angegebenen Routen, deren Eigenschaften sich wie beschrieben verandern:

e im Auto frei (mit der gewiinschten Geschwindigkeit) fahrend verbrachte Zeit;

e im stockenden Verkehr oder Stau verbrachte Zeit;

e die Zeit fir den Zugang zum Parkplatz und vom Abstellplatz zum endgiiltigen Ziel;

e die Kosten flr die Fahrt;

e die Abfahrts- und im Idealfall zu erwartende Ankunftszeit;

e der Anteil jener Fahrten, welche erfahrungsgemaB eine ungewdhnlich groBe
Verfriihung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen;

e und der Anteil jener Fahrten, welche erfahrungsgemaB eine ungewdhnlich groBe
Verspatung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen.

Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelfdllen nattrlich von

den tatsdchlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,
dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfaltig gegeneinander
ab und entscheiden sich fir den Weg «zweck_sp> nach «ziel _sp> jeweils flr eine der
angebotenen Routen.

Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (), flir die Sie sich entscheiden
wirden.
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Situation 1
Route 1 Route 2
Abfahrtszeit 00:00 Uhr Abfahrtszeit 9:04 Uhr
Erwartete Gesamtzeit 4:47 h Erwartete Gesamtzeit 7:26 h
davon fahrend 3:50 h davon fahrend 6:35 h
davon im Stau 0:33 h davon im Stau 0:33 h
davon FuRweg 0:24 h davon Fuweg 0:18 h
Erwartete Ankunftszeit 15:30 Uhr Erwartete Ankunftszeit 16:30 Uhr
(in 80 % der Falle) (in 50 % der Falle)
in 10 % der Falle 14:55 Uhr in 10 % der Falle 16:15 Uhr
in 10 % der Falle 15:55 Uhr in 10 % der Falle 16:55 Uhr
Kosten 47,80 € Kosten 43,00 €

Wahl: ] ]

Vergleich der Verteilungen der Ankunftszeiten:

100 100
% %
80 % 80 %
60 % 60 %
40 % 40 %
20 % 20%
0% 0%
15:30  15:55 16:15 16:30 16:55
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an:

I:l Abfahrts- bzw. Ankunftszeit
D Gesamtzeit

I:l Fahrtzeit

|:| Zeit im Stau

D FuBweg zum / vom Parkplatz
I:l Kosten

I:l Verfrihung

D Verspatung
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Verlasslichkeit: Flug Typ 1

13. Wahl einer Verbindung und Abfahrtszeit im Flugverkehr

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl einer Verbindung und der damit
einhergehenden Abfahrtszeit im Flugverkehr fir einen Weg, welchen Sie in der
telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei um Ihren Weg
«zweck_sp> nach «ziel_sp>» am «datum_lange_reise>.

Wir moéchten Sie in diesem Teil der Befragung bitten, sich in die auf den folgenden Seiten
beschriebenen Situationen hineinzuversetzen: stellen Sie sich vor, Sie modchten den
angegebenen Weg mit dem o&ffentlichen Verkehr zuriicklegen und hatten die Auswahl
zwischen den angegebenen Verbindungen, deren Eigenschaften sich wie beschrieben
verandern:

e die im Flugzeug verbrachte Zeit;
e die Wartezeit am Einstiegsflughafen und an eventuellen Umsteigepunkten;
e die Zeit fir die Zufahrt zum Abflughafen und vom Zielflughafen zum endgiltigen
Ziel (zu FuB und mit anderen Verkehrsmitteln);
e die Kosten flr die Tickets;
e die Anzahl der Umsteigevorgange;
e die Abfahrts- und im Idealfall zu erwartende Ankunftszeit;
e der Anteil jener Fllige, welche erfahrungsgemaB eine ungewdhnlich groBe
Verfriihung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen;
e und der Anteil jener Flliige, welche erfahrungsgemaf eine ungewdhnlich groBe
Verspatung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen.
Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelfdllen nattirlich von
den tatsachlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,

dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfédltig gegeneinander
ab und entscheiden sich fiir den Weg «zweck_sp> nach «ziel _sp> jeweils flr eine der
angebotenen Flugverbindungen.

Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (&), fir die Sie sich entscheiden
wirden.
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Situation 1
Verbindung 1 Verbindung 2
Abfahrtszeit 9:39 Uhr Abfahrtszeit 8:39 Uhr
Erwartete Gesamtzeit 3:20 h Erwartete Gesamtzeit 3:20 h
davon im Flugzeug 1:14 h davon im Flugzeug 1:14 h
davon Wartezeit 1:18 h davon Wartezeit 115 p
davon Anfahrt 0:47 h davon Anfahrt 0:50 h
Erwartete Ankunftszeit 13:00 Uhr Erwartete Ankunftszeit 12:00 Uhr
Anteil 25 min Verfriihung 5 % Anteil 30 min Verfriihung 20 %
Anteil plinktlich 55 % Anteil punktlich 70 %
Anteil 25 min Verspatung 40 % Anteil 50 min Verspatung 10 %
Umsteigen 0 Mal Umsteigen 0 Mal
Kosten 297 € Kosten 243 €

Wahl: ] ]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an:

I:l Abfahrts- bzw. Ankunftszeit
D Gesamtzeit

I:l Flugzeit

|:| Wartezeit

D Anfahrt zum Flughafen
I:l Umsteigen

|:| Kosten

D Verfriihung

I:l Verspatung
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Verlasslichkeit: Flug Typ 2

14. Wahl einer Verbindung und Abfahrtszeit im Flugverkehr

In diesem Teil der Befragung geht es um die Wahl einer Verbindung und der damit
einhergehenden Abfahrtszeit im Flugverkehr fir einen Weg, welchen Sie in der
telefonischen Befragung berichtet haben. Es handelt sich hierbei um Ihren Weg
«zweck_sp> nach «ziel_sp>» am «datum_lange_reise>.

Wir moéchten Sie in diesem Teil der Befragung bitten, sich in die auf den folgenden Seiten
beschriebenen Situationen hineinzuversetzen: stellen Sie sich vor, Sie modchten den
angegebenen Weg mit dem o&ffentlichen Verkehr zuriicklegen und hatten die Auswahl
zwischen den angegebenen Verbindungen, deren Eigenschaften sich wie beschrieben
verandern:

e die im Flugzeug verbrachte Zeit;
e die Wartezeit am Einstiegsflughafen und an eventuellen Umsteigepunkten;
e die Zeit fir die Zufahrt zum Abflughafen und vom Zielflughafen zum endgiltigen
Ziel (zu FuB und mit anderen Verkehrsmitteln);
e die Kosten flr die Tickets;
e die Anzahl der Umsteigevorgange;
e die Abfahrts- und im Idealfall zu erwartende Ankunftszeit;
e der Anteil jener Fllige, welche erfahrungsgemaB eine ungewdhnlich groBe
Verfriihung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen;
e und der Anteil jener Flliige, welche erfahrungsgemaf eine ungewdhnlich groBe
Verspatung gegenliber der erwarteten Ankunftszeit aufweisen.
Beachten Sie bitte, dass die in den Tabellen gezeigten Werte in Einzelfdllen nattirlich von
den tatsachlichen Eigenschaften Ihres berichteten Weges und den Ihnen derzeit zur
Verfligung stehenden Alternativen abweichen kénnen. Stellen Sie sich bitte trotzdem vor,

dass Ihnen die gezeigten Alternativen zur Verfigung stehen.

Bitte wagen Sie in den einzelnen Situationen die Eigenschaften sorgfédltig gegeneinander
ab und entscheiden sich fiir den Weg «zweck_sp> nach «ziel _sp> jeweils flr eine der
angebotenen Flugverbindungen.

Kreuzen Sie bitte jeweils die entsprechende Option an (&), fir die Sie sich entscheiden
wirden.
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Situation 1
Verbindung 1 Verbindung 2
Abfahrtszeit 13:23  Uhr Abfahrtszeit 14:10 Uhr
Erwartete Gesamtzeit 3:51 h Erwartete Gesamtzeit 3:34 h
davon im Flugzeug 1:17 h davon im Flugzeug 1:17 h
davon Wartezeit 1:29 h davon Wartezeit 1:07 p
davon Anfahrt 1:05 h davon Anfahrt 1:10 h
Erwartete Ankunftszeit 17:15 Uhr Erwartete Ankunftszeit 17:45 Uhr
(in 60 % der Falle) (in 75 % der Falle)
in 20 % der Falle 16:50 Uhr in 5 % der Falle 17:15 Uhr
in 20 % der Falle 18:10 Uhr in 20 % der Falle 18:15 Uhr
Umsteigen 1 Mal Umsteigen 0 Mal
Kosten 330 € Kosten 390 €

Wahl: ] ]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an:

I:l Abfahrts- bzw. Ankunftszeit
D Gesamtzeit

I:l Flugzeit

|:| Wartezeit

D Anfahrt zum Flughafen
I:l Umsteigen

|:| Kosten

D Verfriihung

I:l Verspatung
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Wahl des Arbeitsplatzes

15. Wahl des Arbeitsplatzes

In diesem Teil der Befragung mdéchten wir uns mit der Frage beschaftigen, unter welchen
Umstanden Sie bereit waren, Ihren Arbeitsplatz zu wechseln. Hierbei stellen wir jeweils
Ihre aktuelle Arbeitssituation (wie Sie sie in der telefonischen Befragung beschrieben
haben) einem neuen, fiktiven Angebot gegenlber.

Wir mdéchten Sie in diesem Teil der Befragung bitten, sich in die auf den folgenden Seiten
beschriebenen Situationen hineinzuversetzen: stellen Sie sich vor, Sie hatten die
jeweiligen Angebote zum Wechsel des Arbeitsplatzes vorliegen, deren Eigenschaften sich
wie beschrieben verandern:

e Dauer der Anfahrtswege mit dem Auto und im &ffentlichen Verkehr;
e Kosten der Anfahrtswege mit dem Auto und im 6ffentlichen Verkehr;
e monatliches Bruttoeinkommen;
e Grad der Verantwortung (unterstellte Mitarbeiter und verwaltetes Budget);
e die Notwendigkeit, die Branche bzw. den Arbeitsbereich zu wechseln;
e und die Notwendigkeit, den Arbeitgeber bzw. die Firma zu wechseln.
Beachten Sie bitte, dass es sich bei den in den Tabellen gezeigten Werten um

automatische Berechnungen des Computers handelt; diese koénnen in Einzelfallen
natdrlich von den tatsachlichen Eigenschaften Ihres Arbeitsplatzes abweichen. Versuchen
Sie bitte trotzdem, Ihre Entscheidungen nur aufgrund der gezeigten Eigenschaften zu
treffen.

In den einzelnen Situationen sollten Sie die Eigenschaften sorgfdltig gegeneinander
abwagen und sich jeweils entweder fir Ihren bisherigen oder flr den neuen
Arbeitsplatz entscheiden.
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Situation 1

Bisher Neu
Anfahrtsweg, Auto 0:13 h 0:09 h
Kosten der Fahrt, Auto 54 € /Monat 32 €/ Monat
Anfahrtsweg, OV 0:36 h 0:43 h
Kosten der Fahrt, OV 54 € /Monat 32 €/ Monat
Bruttoeinkommen 1200 €/ Monat 1300 €/ Monat
Verantwortung fiir 4  Mitarbeiter 23 Mitarbeiter
Verwaltetes Budget 1,0 Mio. €/ Jahr ,7 Mio. €/ Jahr
Wechsel der Branche nein nein
Wechsel der Firma nein ja

Wahl: ] ]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an:

I:l Anfahrtsweg mit dem Auto

D Kosten der Fahrt mit dem Auto

I:l Anfahrtsweg mit dem o&ffentlichen Verkehr

|:| Kosten der Fahrt mit dem o&ffentlichen Verkehr
D Monatliches Bruttoeinkommen

I:l Personalverantwortung

|:| Budget

D Wechsel der Branche

I:l Wechsel der Firma
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Wahl des Wohnorts

16. Wahl des Wohnorts

In diesem Teil der Befragung moéchten wir uns mit der Frage beschaftigen, unter welchen
Umstanden Sie bereit waren, Ihren Wohnort zu wechseln. Hierbei stellen wir jeweils
Ihre aktuelle Wohnsituation (wie Sie sie in der telefonischen Befragung beschrieben
haben) einem neuen, fiktiven Angebot gegenlber. Die Situationen verstehen sich als
Wechsel der Wohnung innerhalb Ihrer momentanen Situation (also Ihrem gegebenen
raumlichen Umfeld, IThrem momentanen Arbeitsplatz etc.) und nicht als weitraumigen
Umzug in eine neue Stadt.

Wir mdéchten Sie in diesem Teil der Befragung bitten, sich in die auf den folgenden Seiten
beschriebenen Situationen hineinzuversetzen: stellen Sie sich vor, Sie hatten die jeweils
beschriebenen Alternativen =zu Ihrer aktuellen Wohnsituation vorliegen, deren
Eigenschaften sich wie beschrieben verandern:

e Typ der Wohnung;
e GroBe bzw. Flache der Wohnung;
e Ausbaustandard der Wohnung;
e Art des zur Verfigung stehenden AuBenraumes;
e monatliche Miete bzw. zu zahlende Hypothek;
e Art des Umfelds bzw. Lage;
e Dauer der Anfahrtswege zur Arbeit und zum Einkaufsort mit dem Auto und im
offentlichen Verkehr;
e Kosten der Anfahrtswege zur Arbeit und zum Einkaufsort mit dem Auto und im
offentlichen Verkehr.
Beachten Sie bitte, dass es sich bei den in den Tabellen gezeigten Werten um
automatische Berechnungen des Computers handelt; diese koénnen in Einzelfallen
natirlich von den tatsachlichen Eigenschaften Ihres Wohnorts abweichen. Versuchen Sie

bitte trotzdem, Ihre Entscheidungen nur aufgrund der gezeigten Eigenschaften zu treffen.

In den einzelnen Situationen sollten Sie die Eigenschaften sorgfaltig gegeneinander
abwdagen und sich jeweils entweder fiir Ihren bisherigen oder fir den neuen Wohnort
entscheiden.
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Mietpreis / Hypothek

Art des Umfelds / Lage

Fahrtzeit mit dem Auto:

zur Arbeit

zum Einkaufen

Kosten mit dem Auto:
zur Arbeit

zum Einkaufen

Fahrtzeit mit dem OV:
zur Arbeit

zum Einkaufen

Kosten mit dem OV:
zur Arbeit

zum Einkaufen

600 €/ Monat

auf dem Land

0:12 h
0:15 h
43 €/ Monat
19 €/ Monat
0:36 h
0:15 h
54 €/ Monat
24 €/ Monat

Situation 1
Bisher Neu
Typ der Wohnung Mehrfamilienhaus Einfamilienhaus
GroRe 120 m’ 132 m’
Ausbaustandard Altbau Renovierter Altbau
Auflenraum keiner Garten

540 €/ Monat

auf dem Land

0:08 h
0:13 h
56 €/ Monat
21 €/ Monat
0:32 h
0:18 h
59 €/ Monat
19 €/ Monat

Wahl:

]

[ ]
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Gibt es Eigenschaften der angebotenen Alternativen, welche Sie in den oben
beschriebenen Situationen als eher unwichtig erachtet haben, bzw. bei Ihren
Entscheidungen nicht berucksichtigt haben? Wenn ja, kreuzen Sie diese bitte unten
an:

I:l Typ der Wohnung

| ] GroBe bzw. Wohnflache

I:l Ausbaustandard

|:| AuBenraum

D Monatlicher Mietpreis bzw. Hypothek
I:l Art des Umfelds bzw. Lage

I:l Fahrtzeiten zu wichtigen Orten

D Fahrtkosten zu wichtigen Orten
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10.7 Qualitative Interviews Fragebogen

Interviewfragen

1. Fihren die Mitarbeiter des Unternehmens regelmaRig gewerbliche Fahrten durch, also z.B.
Fahrten zu Verkaufsgesprachen, Warenauslieferungen, ...?

O nein
o ja, zu folgenden Zwecken:
= Verkaufsgesprache (Vertragsabschluss, Angebotsprdsentation)

e Inland
e Ausland
= Dienstleistungen UND Warenauslieferungen (ansonsten Giiterverkehr)
e |nland
*  Ausland
= Information und Weiterbildung (Messe, Kongress, Workshop etc.)
e Inland
e Ausland

2. Wie viele Mitarbeiter Ihres Unternehmens fuhren regelmassig Fahrten innerhalb des Perso-
nenwirtschaftsverkehrs durch (Anteil an Gesamtgrosse des Unternehmens und absolute
Zahl)?

3. Sind lhre Mitarbeiter in der Regel allein unterwegs oder als Gruppe? Wenn lhre Mitarbeiter
als Gruppe reisen, wie gross sind diese?

4. Haben Ihre Mitarbeiter fir solche gewerblichen Fahrten grundsatzlich die freie Wahl, wel-
ches Verkehrsmittel Sie verwenden?

o ja
o nein, denn:
= die Verfiigharkeit der Alternativen erlaubt es nicht
= die Art der zu transportierenden Waren erlaubt es nicht
= das Unternehmen mochte seine ,Corporate Identity” starken, indem Firmen-
fahrzeuge eingesetzt werden
= die Kosten erlauben nur den Einsatz eines spezifischen Verkehrsmittel

5. Wer entscheidet im Unternehmen hauptsdchlich, mit welchen Verkehrsmitteln die Mitarbei-
ter ihre Dienstfahrten erledigen?

o die Mitarbeiter selber
o der direkte Vorgesetzte
o ein zentrales Verwaltungsorgan, z.B. die Finanz- oder Logistikabteilung

Mrnsmm fuir Verkehrsplanung und Transportsysteme Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Institute for Transport Planning and Systerns Swiss Federal Institute of Technology Zurich
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6. Aus welchem Grund haben Sie sich dafir entschlossen, dass ... dariber entscheidet, welches
Hauptverkehrsmittel fiir Dienstfahrten verwendet wird?

7. Mit welchem Verkehrsmittel werden Dienstfahrten in ihrem Unternehmen hauptsachlich
durchgefihrt, bzw. zur Nutzung welches Verkehrsmittels werden die Mitarbeiter ermutigt?
Zu welchem Anteil in etwa nutzen Sie die anderen Verkehrsmittel?

eigenes Auto (der Mitarbeiter) .....
Firmenwagen ...
Mietwagen oder Car-Sharing-Fahrzeug .
offentlicher Verkehr (Bahn).....
offentlicher Verkehr (Flug
Langsamverkehr .....

000 O0O0O0

8. Aus welchen Grinden haben Sie sich fiir das ... als hauptsachliches Verkehrsmittel fiir Dienst-
fahrten entschieden?

Schnellstes Verkehrsmittel

Glnstigstes Verkehrsmittel

Flexibelstes Verkehrsmittel

Verldsslichstes Verkehrsmittel

TransPort VO ........ccc.ccceeceeueeeceenenssace eneneeneo. @FfOrdert die Nutzung des Verkehrsmittels
Fehlende Alternative

SONSUBES! woivveiirrernessssnssssnsnsssnsersnnessnsssnnssssssrnsnsssnasssnansn

00000 O0CO0

9. Von welchen Faktoren ist ihre Entscheidung abhangig (Distanz, Kosten....)?

10. Inwieweit spielt die Verlasslichkeit der Reisezeit, d.h. ein piinktliches Ankommen am Zielort
eine Rolle bei lhrer Entscheidung? (Auf einer Skala von eins bis finf, 1 Gberhaupt nicht wich-
tig, 5 sehr wichtig)

11. Wie schatzen Sie generell die Verldsslichkeit der einzelnen Verkehrsmittel ein?

eigenes Auto (der Mitarbeiter): ...
Firmenwagen: ..., .
Mietwagen oder Car-Sharing-Fahrzeug;: ...

offentlicher Verkehr (Flugzeug):
Langsamverkehr: ...

000000

H%Jmsmu!fm Verkehrsplanung und Transportsysteme Eidgendssische Technische Hochschule Zirich
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12. Diirfen Ihre Mitarbeiter selbststandig Gber ihre Route zum Zielort ihrer gewerblichen Fahrten
entscheiden oder gibt es von Ihrem Unternehmen vorgeschrieben Routen (z.B. durch Fuhr-
parkmanager oder Distributor) oder werden diese von Ihren Mitarbeitern im Vorfeld erarbei-
tet und von einer dafiir zustandigen Person kontrolliert?

o Mitarbeiter entscheidet selber
o wird vorgeschrieben
o vorgeschlagene Route wird kontrolliert

13. Aus welchen Grunden haben Sie sich fuir diese Art der Tourenplanung entschieden?

14. Zu welchem Zeitpunkt (im Verhdltnis zur Abfahrtzeit) wird die zu wahlende Route festgelegt?

O ....Tagevor Fahrt
o ... Stunden vor Fahrt

o Maoglichkeit der Anpassung wahrend der Fahrt?

15. Haben lhre Mitarbeiter die Maglichkeit dienstliche Fahrten mit privaten Fahrten zu verbin-
den? (Wenn ja Bedingungen?)

16. Nutzen Sie die Moglichkeit eines Firmendienstes/Reisemanagements oder sonstige ausgela-
gerte Dienstleistungen bei der Buchung/Planung und Abwicklung der Reisen lhrer Mitarbei-
ter?

17. Nutzen Sie in Ihrem Unternehmen spezielle (Preis-)Angebote fiir Firmenkunden (z.B. bei der
Deutschen Bahn, Car Sharing, Flugen...) und wenn ja welche und aus welchen Grunden?

o DB

o Car Sharing

o Fliige

O Spezielle ADKOMMEN, UN ZWaN ... iecsieanss s sessssss st st sassss sassssassas
O ANAEIE, UNG ZWAF: ...eeiiiieineiiesaesrnass o senss s sns e sssssss soss snmssss sesssnsnsessasassss ssssass

18. Wenn kostenpflichtige Angebote (DB, Car Sharing), wer ubernimmt die Zahlung? Dirfen ihre
Mitarbeiter die Rabattkarte auch privat nutzen?

m’"‘f'w?ﬁ” Verkehrsplanung und Transportsysteme Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Institute for Transport Planning and Systems Swiss Federal Institute of Technology Zurich
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19. Nutzen Ihr Mitarbeiter Bonus-/Vielfliegerkarten bestimmter Verkehrstrager?

o Nein
O Wenn ja, WEICHE ...t s st s s s srssas s s snsnee s
= Dirfen die Mitarbeiter, den dienstliche erworbenen Bonus(z.B. Meilen,
Bahnbonus) fiir private Zwecke selber nutzen?
e Ja
* Nein

20. Haben Sie in Ihrem Unternehmen eine Mobilitdtsstrategie bzw. bestimmte Mobilitdtskonzep-
te fiir die Durchfiihrung ihrer gewerblichen Fahrten? Auf welchen Faktor hin ist ihr Konzept
optimiert (Kosten, Effizienz, Image, Nachhaltigkeit)?

21. Inwiefern spielen politische Anreize und Vorgaben eine Rolle bei der Wahl Ihres Hauptver-
kehrsmittels?

o Auf einer Skala von eins bis fiinf, 1 Gberhaupt nicht wichtig, 5 sehr wichtig
o Follow-up Question: Um welche Anreize handelt es sich dabei zum Beispiel?

22. Inwiefern spielen Bemihungen lhres Unternehmens, als umweltfreundlich/nachhaltig zu gel-
ten, eine Rolle bei der Wahl Ihres Hauptverkehrsmittels?

o Auf einer Skala von eins bis finf, 1 Gberhaupt nicht wichtig, 5 sehr wichtig
o Folllow-up Question: Welche weiteren Bemiihungen unternimmt lhr Unternehmen
um als umweltfreundlich/nachhaltig zu gelten?

23. In welchem zeitlichen Rahmen Gberpriifen Sie lhre Entscheidung fir die Wahl des Hauptver-
kehrsmittels und die Wahl des Entscheidungstragers?

o alle..Jahre
o alle ... Monate
o nie

24. Kénnen Sie einen bestimmten Einschnitt nennen bzw. sich (iberlegen (z.B. Maut auf Auto-
bahnen, Erhéhung des Benzinpreises um xx %), an dem Sie sich fir eine andere Unterneh-
mensstrategie bei der Verkehrsmittelwahl bei Dienstfahrten ihrer Mitarbeiter entscheiden

wirden?
o Mautgebiihr Autobahn, City Maut
o Starke Benzinpreiserhéhung
o Steuererhdhung
o (CO2 Vorgaben
o Sicherheitsvorgaben
0%’"5“&‘””’ Verkehrsplanung und Transportsysteme Eidgenossische Technische Hochschule Zirich
Institute for Transport Planning and Systems ‘Swiss Federal Institute of Technology Zurich
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25. Verfigt Ihr Unternehmen Gber einen eigenen Fuhrpark?

o Nein
o Ja; welche Verkehrsmittel in etwa in welcher Anzahl befinden sich in ihrem Fuhr-
park?
= Pkw:. .
= Nfz bis 3.5t cccnunee
= Nfz bis 6t: ..

= Fahrrader: .

© Haben Sie Ihren Fuhrpark mit einem bestimmten Preismodell eines Autohandlers o.
a. finanziert?
= nein
= ja, und zwar: ...

26. Inwieweit ist Ihr Unternehmen offen fir Innovationen? Wie werden diese an lhre Mitarbeit
(Schulungsangebote z.B. fiir effizientes Fahren...) weitergegeben?

o Training effizientes Fahren
o Schulung effizientes Arbeiten
Lo T T TN

27. Welche Faktoren im Hinblick auf Mobilitat und die Verkehrsinfrastruktur spielten bei der
Wahl ihres Firmensitzes eine Rolle?

Erreichbarkeit

Steuervorteile

Nahe zu....

SONSUBES .. vrieersessrsensnesssssesensessmnsnsass sasasssnssssnssnsens

00 00

28. Gibt es weitere Faktoren, die die hauptsachliche Verkehrsmittelwahl fiir Dienstfahrten in Ih-
rem Unternehmen beeinflussen, tber die wir noch nicht gesprochen haben?

mmmw,ﬁ” verkehrsplanung und Transportsysteme Eidgenossische Technische Hochschule Zirich
Institute for Transport Planning and Systems Swiss Federal Institute of Technology Zurich
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10.8 Qualitative Interviews: Anschreiben ETH

m IVT Institut fur Verkehrsplanung und
Transportsysteme

Eidgendssische Technische Hochschule Zirich

Swiss Federal Institute of Technology Zurich ETH Honggerberg
Wolfgang-Pauli-5tr.15
8093 Zurich

Ilka Ehreke

HILF. 33

+4144-633 30 92
+4144-63310 57
llka.chreke@ivtbaug.ethz.ch

Zirich, 28. August 2012
Interviewanfrage BMVBS Zeitkostenstudie

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung fuhrt das Institut fur
Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) der ETH Zirich Telefon-Interviews mit
Entscheidungstragern in Unternehmen durch, die fur die Verkehrsmittelwahl der Mitarbeiter bei
gewerblichen Fahrten verantwortlich sind.

Ich méchte Sie hiermit einladen, sich an dieser Studie zu beteiligen.
Das Telefoninterview wird ca. 30-45 Minuten |hrer Zeit in Anspruch nehmen.

Die Teilnahme ist freiwillig und die Auswertung erfolgt anonym, also nicht in Verbindung mit lhrem
Namen, Ihrer Firma, Ihrer Anschrift oder Telefon-Nummer.

Bitte teilen uns lhre Interviewbereitschaft in dem beigelegten Antwortschreiben mit. Sie kénnen uns
Ihre Antwort per Post, Email oder Fax zukommen lassen. Ebenso konnen Sie uns jederzeit bei Fragen
kontaktieren.

Durch lhre Teilnahme an der Befragung leisten Sie einen direkten Beitrag zur Planung zukinftiger
MaBnahmen fir die Verbesserung der allgemeinen Situation im Verkehr.

Far lhre Mithilfe bedanke wir uns im Voraus.

Mit freundlichen GriiBen

VW N2

Ilka Ehreke
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m IVT Institut fur Verkehrsplanung und
Transportsysteme

Eidgendssische Technische Hochschule Zirich

Swiss Federal Institute of Technology Zurich ETH Honggerberg
Wolfgang-Pauli-5tr. 15
8093 Zurich

llka Ehreke

HILF. 331

+4144-633 30 92
+4144-63310 57
llka.chreke®ivt.baug.ethz.ch

Antwortschreiben and das Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT)

Name:

Unternehmen:
Bitte kreuzen Sie das fur Sie Zutreffende an:
o Ich stehe |hnen fir ein Interview zur Verfigung.

Sie erreichen mich am besten:

Tag(e):

Uhrzeit(en):

Telefonnr.:

o Ich bin fir lhre Frage der falsche Ansprechpartner, da ich nicht die Entscheidung Gber die
Verkehrsmittelwahl fur gewerbliche Fahrten in meinem Unternehmen treffe. Bitte wenden Sie
sich an:

Name:

Position:

Telefonnr.:

Email:

o Ich stehe |hnen leider nicht fur ein Interview zur VerfUgung.

Seite 2/2
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10.9 Qualitative Interviews: Anschreiben qualitative Interviews
BMVI

* I Bundesministerium
b fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung

Bundesministenum fir Vs, Bau und Stadientwicklung » 11030 Berlin Hugo Gratza

Leiter der Referats Ul 20
Bundesverkehrswegeplanung,
Investitionspolitik
HAUSANSCHRIFT

Invaidenstrae 44

10115 Berlin

reL +49 (0)30 18-300-2510
£ax +43 (0)30 18-300.807-2510

Red-UI20@bmvbs.bund de
wwnw.bmvbs.de

Verschiedene Empfiinger
- je gesondert -

Interviews zum Thema ,,Verkehrsmittelwahl im Personenverkehr
im gewerblichen Kontext*

Aktenzeichen: 3213.3/5.01-08
Datum: Berlin, 05.06.2012
Seite | von 2

Sehr geehrte Damen und Herren,

das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) hat mit der Erarbeitung eines neuen Bundesverkehrswege-
planes begonnen, der 2015 vorgelegt werden soll. Dafiir wird der zu-
kiinftige Bedarf an Infrastrukturinvestitionen anhand von standardi-
sierten Bewertungsverfahren bestimmt.

Das Bewertungsverfahren wird momentan in mehreren Forschungs-
projekten iiberarbeitet. Dabei soll insbesondere die gewerbliche Ver-
kehrsmittelwahl (z.B. Geschiiftsreise- oder Dienstleistungsverkehr)
zukiinflig genauer berficksichtigt werden. Damit hat das BMVBS das
Forschungsunternechmen TNS Infratest und das Institut fiir Verkehrs-
planung und Transportsysteme der ETH Ziirich beauftragt. Im Fokus
steht dabei die Bedeutung der Reisezeiten fiir die Verkehrsmittelwahl
in Unternchmen.

Um die wissenschaftliche Analyse zu vervollstindigen und das Fach-
wissen der Praxis umfassend einzubeziehen, soll eine Reihe von Pra-
xisvertretern in telefonischen Interviews zur Wahl des Verkehrsmittels
in ihrem Unternchmen befragt werden.

Ich méchte Sie hiermit einladen, sich an dieser fiir das BMVBS und
die Infrastrukturplanung in Deutschland wichtigen Studie zu beteili-
gen und bitte Sie, die Gutachter von der ETH Ziirich bei der Durch-
fithrung der Interviews zu unterstiitzen.

Bertifinat seit 3004
»udit ile
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* Bundesministerium
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Durch Thre Teilnahme an der Befragung leisten Sie einen direkten
Beitrag zur Planung zukiinftiger MaBnahmen fiir die Verbesserung der
Verkehrsinfrastruktur.

Anbei finden Sie weitere Informationen zu den geplanten Interviews.
Fiir Thre Mithilfe bedanke ich mich im Voraus.

Mit freundlichen Griillen
Im Aufirag

L
¢ (iu‘,

Hugo Gratza

r
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