Bachelorarbeit

Modal Split Erhebungsmethodik -
internationaler Vergleich

Edris Paknehad

Datum: 3. September 2020

Kurzfassung

In der vorliegenden Bachelorarbeit werden Erhebungsmethoden in Bezug auf die Verkehrs-
mittelwahl européischer Stidte analysiert, ausgewertet und anschlieSend verglichen. Hierfiir
wurden Metropolen selektiert, die der Hauptstadt Osterreichs in vielen Aspekten gleichen und
somit einen europaweiten Vergleich moglich macht. Die Erhebungsmethodik hat hierbei eine
grofle Relevanz im Hinblick auf den Modal Split, welche jedoch meist verschleiert bleibt. Aus
diesem Grunde bleibt reichlich Spielraum fiir Interpretationen iibrig. Aufgrund der Vielzahl
an Parametern, wie Stichtage, Stichprobengréfie, Erhebungsdauer, Erhebungsjahr und viele
andere, lassen sich die Modal Split Werte nur bedingt vergleichen. Die Modal Split Werte
sollten daher blof als Richtwerte angesehen werden.

1 Einleitung 1 2

Zu einem der wichtigsten Mobilitdtsindikatoren wird der Modal Split gezéhlt, aus dessen Zahlen
Konzepte fiir die Stadtplanung entstehen. In der Verkehrsplanung werden die infrastrukturellen
und verkehrstechnischen Anderungen untersucht, um Daten fiir die weitere Entwicklung der
Infrastruktur zu erhalten. Wie in vielen anderen Bereichen es der Fall ist, mochte auch die
Verkehrspolitik Stddte national und international vergleichbar machen. Da jedoch die Erhebungs-
methoden von Stadt zu Stadt abweichen kénnen, wird die Aussagekraft des Modal Split in Frage
gestellt. Das bedeutet, dass der Modal Split (im Bezug auf die Methoden) von Wien nicht der
gleiche sein muss wie zum Beispiel der von Hamburg.

2 Modal Split als wichtigster Indikator der Mobilitat [ 2]

In der Verkehrsplanung zeigt der Modal Split, bei freier Entscheidungsmoglichkeit, die Seg-
mentierung des Verkehrs auf die verschiedenen Verkehrsmittel. Die gewonnen Daten werden in
Prozent als Anzahl der Wege (Verkehrsaufkommen) oder in Personenkilometer (Verkehrsleistung)
angegeben, letzteres viel seltener. Seine Zahlen geben also die Anteile einzelner Verkehrsarten
an den pro Tag zuriickgelegten Wegen oder bewéltigten Kilometern preis. Trivial ausgedriickt
bedeutet dieser Begriff Verkehrsmittelwahl. Fiir die Bestimmung der Modal Split-Werte ist eine
Trennung zwischen Giiterverkehr und Personenverkehr essentiell. Der weitere Verlauf dieser
Arbeit setzt ein besonderes Augenmerk auf den Personenverkehr, daher wird der Giiterverkehr
nicht weiter betrachtet.
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2.1 Aufschliisselung der Verkehrstrager 13

Der Personenverkehr wird aufgeteilt in Nah- und Fernverkehr.

Personennahverkehr:

o Offentlicher Personennahverkehr (OVPN)
1. Straflenpersonennahverkehr (SPNV)
2. Schienenpersonennahverkehr (OSPV)

o Motorisierter Individualverkehr (MIV)
1. nach Fahrzeug: PKW, Motorrad, Moped, Mofas, etc.
2. nach Beteiligung: Fahrer, Mitfahrer/Beifahrer

 Nicht motorisierter Individualverkehr (NMIV)
1. Fufverkehr
2. Fahrradverkehr

Personenfernverkehr:

o Offentlicher Verkehr (OV)
1. Luftverkehr
2. Schienenverkehr

3. Fernbusse

o Individualverkehr (IV)

2.2 Verkehrszweck [4]

Verkehr ermoglicht Menschen Tétigkeiten an verschiedensten Orten auszuiiben und entsteht
durch Feststellung eines Mangels in der Umgebung. Ein wichtiger Parameter fiir den bzw. ne-
ben dem Modal Split ist der Verkehrszweck. Zum Verkehrszweck werden folgende Tétigkeiten
gezéahlt: Wohnen, Arbeiten, Ausbildung, Freizeit und Einkauf. Die meisten Wege beginnen oder
enden in der Wohnung. Aus statistischen Uberlegungen werden Verkehrszwecke folgendermafen
differenziert:

e Berufsverkehr: Weg zwischen Wohnung und Arbeitsort

e Ausbildungsverkehr: Weg zwischen Wohnung und Schule, Universitit, etc.

o Einkaufsverkehr: Weg zum Einkauf, Arztbesuch aber auch Behoérdenwege

e Geschiéftsverkehr: Weg beginnend mit dem Arbeitsort bzw. alle beruflich gepréagten Wege

e Freizeitverkehr: Alle iibrigen Wege wie zb. Familienbesuche, Erholungsparks etc.
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2.3 Kritik am Modal Split [1I [5] [6]

Gegenwind stromt aus vielen Seiten und Ecken der Verkehrspolitik, insbesondere aus den Reihen
der Automobilclubs. Die Kritik von Seiten der Autoverbédnde besteht darin, dass die Anzahl der
Wege in die Berechnungen des Modal Split eingehen, jedoch die geleisteten Personenkilometer
kaum (oder nicht) in Rechnung gestellt werden. Mit Hilfe eines Beispiels ldsst sich die gerade
erwahnte Aussage besser verstehen: Eine Person legt mit dem Auto eine Distanz von zwanzig
Kilometern einmalig zuriick. Eine weitere Person marschiert zu Fufl eine Strecke von einem
Kilometer fiinf Mal. Im Modal Split, berechnet nach Anzahl der Wege, wiirde der Anteil zu
Fufl nun fiinf Mal héher erscheinen als der Anteil mit dem PKW. Wenn der Modal Split nun
nach der Verkehrsleistung berechnet wird, so wiirde der Anteil mit dem PKW vier Mal hoher
erscheinen als der Anteil zu Fuf. Diese Feststellung moge zwar seine Berechtigung haben, es darf
dennoch nicht vergessen werden, dass die Zweckerfiillung das Fundament des Verkehrs darstellt.
Infolge der Absenz am Ort von zum Beispiel Einkaufsméglichkeiten, Freizeitparks etc. entsteht
das Bediirfnis an Mobilitdt, welches mit dem Verkehr umgesetzt wird. Folglich zeigt der Modal
Split das Verlangen nach einem Ortswechsel an und wie dieser zustande gekommen ist.

Des Weiteren zieht der Modal Split nur Wege in Betracht, die die ldngste Wegstrecke aufweisen.
Sowohl Zugangswege als auch Abgangswege zu den Offentlichen Verkehrsmitteln, PKWs etc.
bleiben restlos unberiicksichtigt. Dementsprechend verringert sich der FuBweganteil, da nur die
Hauptwege beriicksichtigt werden. Die Relevanz der zu Fufl zuriickgelegten Wege wird daher
unterbewertet. Im weiteren Verlauf der Arbeit wird hierfiir ein Beispiel bezugnehmend auf
Osterreich veranschaulicht.

Fin weiterer Konfliktpunkt des Modal Split, welches reichlich fiir Diskussionsstoff sorgt ist
die Erhebungsmethodik, die international aber auch national divergiert. Bedenklich wird die
Methodik erst dann, wenn versucht wird Modal Split Werte nationaler und internationaler Stédte
zum Vergleich heranzuziehen. Aufgrund der divergierenden Befragungstechniken und zeitlichen
Abfolge der Erhebungen, aber auch Definitionen sind die Werte des Modal Split nur eingeschrankt
vergleichbar.

3 Osterreich M

Im Jahr 2013/2014 wurde die erste dsterreichweite Mobilititserhebung ,, Osterreich Unterwegs
2013/2014 ¢, seit dem Jahr 1995, im Auftrag des , Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation
und Technologie (bmvit), die Autobahnen- und Schnellstraffen-Finanzierungsaktiengesellschaft
(ASFINAG), die Osterreichischen Bundesbahnen Infrastruktur AG (OBB) sowie die Bundeslinder
Burgenland, Niederdsterreich, Steiermark und Tirol" [) vollzogen. Das Ziel dieser Erhebung war,
ein Vergleich zwischen dem Jahr 1995 und den Jahren der Erhebung 2013/2014 herzustellen, um
Mafinahmen fiir die zukiinftige Verkehrsentwicklung treffen zu konnen.

3.1 Mobilititserhebung ,,Osterreich Unterwegs 2013/2014* [7]

Die Erhebung ,,Osterreich Unterwegs 2014“ fand Ende Oktober 2013 ihren Start und verlief bis
Ende Oktober des Folgejahres. Insgesamt spannte sie eine Zeitdauer von einem Jahr. Hierfiir
wurden Osterreichweit 66.936 Haushalte verstindigt. , Die bereinigte Bruttostichprobe belduft
sich auf 65.080 Haushalte. ... Der Anteil der verwertbaren Haushalte, d.h. die verwertbare Netto-
stichprobe bzw. der verwertbare Ricklauf, betrigt damit 26 Prozent (17.070 Haushalte).* ") Die
Stichprobe erfolgte per Zufallsprinzip aus dem Melderegister, welches das Bundesministerium
fiir Inneres verwaltet. An zwei festgelegten, aufeinanderfolgenden Erhebungstagen wurden die
Akteure zu ihrem Verkehrsverhalten befragt.

Die Befragung bestand aus zwei separaten Teilen. Im ersten Teil der Feldforschung sollten
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alle Haushaltsmitglieder ab sechs Jahren die von ihnen zuriickgelegten Wege dokumentieren.
Ein Weg galt als absolviert, wenn die Personen ausgegangen vom Ursprung ihres Ortswechsels
ihren gewtiinschten Zielort erreichten. Wurden mehrere Verkehrsmittel in Anspruch genommen,
um den Weg abzuschlieflen, so erfolgte in der Berechnung eine Differenzierung dieser Fortbe-
wegungsmittel. Hierfiir wird der Begriff Wegetappe eingefiihrt, welches die Zwischenstrecken
bezeichnet die mit einem anderen Verkehrsmittel (zb. zu FuB}, Rad, etc.) durchgefithrt wur-
den. In die Berechnung ging nur das mafigeblich benutzte Verkehrsmittel ein. Dieses wurde in
Ubereinstimmung mit dem ,, KOMOD-Projekt* bestimmt, welche eine Skala zur Beurteilung
der Relevanz der Verkehrsmittel vorgibt. Die Rangfolge ist folgendermafBen aufgebaut: KOMOD [#l

1. ,Sonstiges Verkehrsmittel“ kommt vor Offentlichen Verkehr (OV)

2. Bahn kommt vor Bus,

3. Offentlicher Verkehr (OV) kommt vor motorisierten Individualverkehr (IV),
4. Mitfahrer kommt vor Lenker

5. motorisierter Individualverkehr (MIV) kommt vor nichtmotorisierten Individualverkehr
(NMIV),

6. Rad kommt vor Fuf.

Dementsprechend wurden Fulwege nur dann beriicksichtigt, wenn der Weg nur zu Fuf} als
Hauptverkehrsmittel zuriickgelegt wurde.
Der zweite Teil der Erhebung umfasste allgemeine Fragen zum Haushalt wie zum Beispiel das
Alter, das Geschlecht, etc. Das Design der Erhebung bestand aus einem Methodenmix aus
sschriftlicher (PAPI: paper-and-pencilinterview), telefonischer (CATI: computer-aided-telephone-
interview) und web-basierter (CAWI: computer-and-web-based-interview) Befragung*. 7] Jeder
Haushalt hatte die freie Wahl sich fiir eines dieser drei Arten zu entscheiden.
»Die Grundgesamtheit beinhaltet die Wochentags Mobilitit eines Jahres der dsterreichischen
Wohnbevilkerung ab 6 Jahren mit threm Hauptwohnsitz. ... Die Erhebungseinheit ist der Haushalt.“
[l Da ein GroBteil von Entscheidungen der Verkehrspolitik sich auf die Wochentags Mobilitét
stiitzt wurde in , Osterreich Unterwegs 2013/2014% der Fokus auf die fiinf Werktage Montag bis
Freitag gelegt, wobei auch an Wochenenden erhoben wurde. Ein weiteres Motiv hierfiir war die
Erhebung aus dem Jahr 1995, welche nur an Wochentagen im Herbst durchgefithrt wurde. Die
Mobilitét von Leuten, die sich nur zeitweise in Osterreich aufhielten, floss nicht in die Erhebung
mit ein.
Des Weiteren wurden Wege im Ausland nur dann miteinbezogen, wenn am Stichtag, der Weg
der Akteure ihren Ursprung und/oder Destination in Osterreich hatte. Auerdem sind sowohl
der Giiterverkehr als auch der Personenfernverkehr auffer Acht gelassen worden.

3.1.1 Realisierung des Feldversuchs []

Nachdem die Haushalte per Zufallsprinzip aus dem Personenregister gezogen wurden, erhiel-
ten diese vorab ein Ankiindigungsschreiben. Daraufhin wurden die Befragungsbogen per Post
iibermittelt. In den jeweiligen Schreiben wurde darauf hingewiesen, dass ihnen drei differierende
Umfragemethoden zur Wahl stehen.

Waren Telefonnummern der Haushalte existent, so wurden diese ein Tag vor dem Erststichtag an
die Erhebung erinnert und auch die letzten Unklarheiten beseitigt. ,, Auch wenn diese Haushalte
telefonisch kontaktiert wurden, stand ihnen dennoch die Wahl der Befragungsmethode vollkommen
frei“ (Abb. 1). [
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Bruttostichprobe aus dem Melderegister

v v
Telefonnummern Telefonnummern nicht
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Abb. 1: Erhebungsablauf der Stichprobenziehung [

Fir die Haushalte war nach dem ersten Stichtag eine zweiundvierzig-tégige Beantwortungsfrist
eingeplant, in der sie sich melden sollten. Bei nicht Einhaltung der Frist, wurden die betroffenen
Haushalte bis zu drei Mal per Post oder Telefon erinnert. Folglich implementierte jeder Aufruf
neue Ersatzstichtage. Fiir den Fall, dass auch die dritte Erinnerung versdumt wurde, fiihrte dies zu
einem Neuversand der Befragungsbogen (Abb. 2). Letztlich galten 17.070 Haushaltsbefragungen
als brauchbar, davon favorisierte die Mehrheit die schriftliche Befragungsmethode.

Erstberichtstag Ersatzstichtage
Y e
schreiben/ | Umteriagen -,_t_mgsanruf- | i i\ Erhebungs-
3 - i | \unterlagen

¥ —
——

Y
LI Riicklauf (telefonisch, IPA—
Methodenindifferent postalisch oder online)
-+-++-- Nur wenn Telefonnummer bekannt

y

Kontaktverlauf

Abb. 2: Illustration des Befragungsablaufs [7

3.1.2 Gegeniiberstellung der Erhebung 1995 und ,,Osterreich Unterwegs 2013/2014* 7]

Im Kontrast zum Feldversuch ,Osterreich Unterwegs 2013/2014 erfolgte die Erhebung aus dem
Jahr 1995 im Herbst nur an Wochentagen iiber eine Zeitspanne von sechs Wochen. , Osterreich
Unterwegs 2013/2014“ verlief iiber ein komplettes Jahr, mit Erhebungsstichtagen von Montag
bis inklusive Sonntag. , Beim Vergleich ist die entsprechende Werktagsanalyse von Osterreich
unterwegs heranzuziehen.* 7]

Die Befragungsart 1995 erfolgte durch schriftliche Befragungsbogen, anschlieBend wurden diese
eingesammelt und direkt im Haushalt begutachtet. , Osterreich Unterwegs 2013/2014“ bot den
Haushalten eine freie Auswahl aus drei verschiedenartigen Methoden (Methodenmix aus schriftli-
cher, telefonischer oder computergestiitzter Befragung).

Ein grofler Kontrast bestand in den verwertbaren Haushaltsinterviews. Im Jahr 1995 lag die
Verwertbarkeit bei 77% und in ,,Osterreich Unterwegs 2013/2014“ nur noch bei 26%. Nichtsde-
stotrotz erfolgten in ,, Osterreich Unterwegs 2013/2014“ strengere Qualitétsfordernde Kontrollen,
welche sich Abmindernd auf die Antwortrate auswirkt. Weitere abmindernde Faktoren hierfiir
sind einerseits der heutzutage ernster genommene Datenschutz sowie eine Ubersittigung mit
Erhebungen. Die Abbildung 3 illustriert die Resultate der berechneten Modal Split Werte der je-
weiligen Jahre. Es gut zu erkennen, dass der MIV-Anteil zugelegt hat zu Kosten des Fulweganteils.
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Als Griinde werden hierfiir , raumstrukturelle Gegebenheiten (z.B. Zersiedelung, Einkaufszen-
tren am Stadtrand) und die Verkehrsinfrastruktur, die persénlichen Mobilitdtsbedirfnisse und
Mobilititsoptionen (z.B. Fiihrerscheinbesitz) sowie die realen Verkehrskosten® [} erwihnt. Die
restlichen Anteile sind ungefdhr gleichgeblieben.

Modal-Split in Prozent nach Erhebungsjahr (Herbst, Werktage)

Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel ‘.‘m
100% - .
0% 17.1
80%0 |
0.8
L 10,9
70% 4
6000
5006 39,7
46,2
40%0 |
30%0 5.3
20%0 ] 6,5
10%0
0o
Herbst 1995 Herbst 2013/2014
M zu FuB | MIV-Lenkerin M sffentlicher Verkehr
Fahrrad MIV-Mitfahrerin sonstige Verkehrsmittel

Abb. 3: Modal Split in Prozent nach Erhebungsjahr (Herbst, Werktage) []

Wird nun die Abbildung 4 reflektiert, so ist der Kontrast zwischen Land und Stadt gut
ersichtlich. Beim Vergleich von Wien mit gesamt Osterreich ist zu erkennen, dass sowohl der
FuBweganteil als auch der OV-Anteil wieder gestiegen sind. Das liegt vor allem daran, dass das
Wiener OV-Netz erstklassig ausgebaut ist. Des Weiteren werden die Modal Split Werte fiir Wien
aus Abbildung 4 in Kapitel 3.2 mit den Daten eines anderen Unternehmens verglichen.
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Abb. 4: Modal Split in Prozent nach Raumtypen 2013,/2014 (7]
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3.2 Wien [ [9]. [10], [11], [12]

Seit mehreren Jahren in Folge wurde Wien auch 2019 zur lebenswertesten Stadt der Welt gekiirt.
Die Infrastruktur gehorte neben vielen anderen Aspekten wie zb. die medizinische Versorgung in
den Bewertungstopf.

Jedes Jahr erfolgt in Wien eine regionale Mobilitdtserhebung, realisiert von einem Meinungsfor-
schungsinstitut auf Anordnung der Wiener Linien. Fiir die Erhebung werden hier, ebenso wie
damals in , Osterreich unterwegs 2013/2014% Wiener und Wienerinnen aus dem zentralen Mel-
deregister willkiirlich ausgewéahlt. Anschlielend erfolgt ein postalisches Ankiindigungsschreiben,
die bei positiver Resonanz, eine telefonische Befragung hervorbringt. An der Erhebung wirken
jedes Jahr 2000 Wiener und Wienerinnen mit. , Was und wie genau befragt wird, ist aber nicht
publiziert.“ 1

Die Abbildung 5 stellt den Modal Split Wiens im Jahr 2019 dar, welches von den Wiener Linien
herausgegeben wurde. Seit dem Jahr 1993 verzeichnen die FuBweg-, Radweg- und OV-Weganteile
einen Aufschwung. Im Gegensatz dazu verzeichnet der Anteil des MIV einen Verlust von fiinfzehn
Prozentpunkte.

2019

So sind die Wienerinnen und Wiener unterwegs stand: 2018

Wahl der Verkehrsmittel 19932019 in %

@ Fahrrad
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wFuE a
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Entwicklung des Anteils Offentlicher Verkehr in %

Offis
+9)

in %

40
_— &/‘_ '93 '96 '99 'O 06 1011112 16"7 "19
(-l5)1

Abb. 5: Modal Split Wien 2019 [39]

Beim Vergleich der Modal Split Werte Wiens der Wiener Linien (Abb. 6) mit denen aus der
Erhebung , Osterreich Unterwegs 2013/2014“ (Abb. 4) ist zu erkennen, dass sich nur geringfiigige
Differenzen ergeben. Den gréfiten Prozentualen Unterschied zwischen den beiden Erhebungen
gibt es bei den Fulweganteilen mit einer Differenz von 5 Prozentpunkte.

Modal Split - So sind die Wiener unterwegs
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Abb. 6: Modal Split Wien 2014, im Auftrag der Wiener Linien [4°)
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Des Weiteren werden im Wiener Modal Split nur Wiener beriicksichtigt, die ihre Wege in den

Stadtgrenzen Wiens vollziehen. Demgegentiber bleiben zuriickgelegte Wege aus der Nachbarschaft
nach Wien oder aus Wien ins Umland v6llig unberiicksichtigt. Je nachdem wie die rdumlichen
Systemabgrenzungen festgesetzt werden, unterscheiden sich auch die Modal Split Werte erheblich.
Um den téglichen nach Wien hereinkommenden Personenstrom zu erfassen, wurde im Jahr 2011
die sogenannte ,, Kordonerhebung Wien“ veroffentlicht, welche in den Jahren 2008 bis 2010 an
Werktagen (Dienstag - Donnerstag) erhoben wurde. Aus den Ergebnissen der ,, Kordonerhebung
Wien“ wurden und werden Konzepte fiir den Regionalverkehr entwickelt und verwirklicht. Drei
Jahre nach der ersten , Kordonerhebung Wien“ erschien eine Neuauflage , Teilaktualisierung der
Kordonerhebung Wien®. Die erste Erhebung wurde von der Stadt Wien (Magistratsabteilung 18 -
Stadtentwicklung und Stadtplanung) durchgefiihrt. Die aktualisierte Erhebung wurde durch ein
Technisches Biiro fiir Verkehrswesen und Verkehrswirtschaft unter Auftrag der Niederdsterreichi-
schen Landesregierung und dem Magistrat der Stadt Wien verwirklicht, auf welche im weiteren
Verlauf ndher eingegangen wird, da diese genaue Informationen zu den Erhebungsmethoden
prasentiert.
Die Erhebung bestand aus einem Methodenmix und wurde an Werktagen (Dienstag - Donnerstag)
durchgefiihrt. Um realitdtsnahe Daten zu erhalten wurden die wichtigsten Hauptverkehrsachsen
( Neun Korridore) Richtung Wien einbezogen. Ein Abschnitt der MIV-Erhebung bestand aus
einer manuellen Erhebung (05:00 - 24:00 Uhr), ein anderer mithilfe maschineller Zahlstellen
(automatische Strafenverkehrszihlungen) dessen Daten von der ASFINAG, des Landes NO und
der Stadt Wien zur Verfiigung gestellt wurden. Je Erhebungsquerschnitt-Strale wurde nur ein
Stichtag zwischen Mérz und April 2014 (insgesamt fiinf Erhebungsstichtage) erhoben. Bei der
OV-Ziahlung wurde dem Schienenverkehr im Gegensatz zum Linienbusverkehr besondere Aufmerk-
samkeit geschenkt. Es wurden keine neuen Erhebungen fiir den Linienbusverkehr durchgefiihrt,
sondern Daten aus der ersten , Kordonerhebung Wien“ iibernommen. Beim Schienenverkehr
wurden die Passagiere zum einen gezéhlt und zum anderen nach ihren Wegzwecken mithilfe von
Fragebogen am Bahnsteig oder direkt im Verkehrsmittel befragt. Den Passagieren standen drei
Moglichkeiten zur Abgabe der Bégen: personlich an Ort und Stelle, postalisch oder elektronisch.
Die Zéhlung im Schienenverkehr fand im Marz 2014 an insgesamt acht Tagen statt. Die Befragung
umfasste 36.237 Passagiere, an 18.000 Fahrgéste wurden Fragebogen ausgehéndigt, 4.941 Bogen
wurden eingereicht und davon betrug der verwertbare Riicklauf 4.797 Bogen. Das Resultat der
, Teilaktualisierung der Kordonerhebung Wien® ist in Abbildung 7 dargestellt. Darin werden
Modal Split Ergebnisse nach Einfahrtskorridoren aufgezeigt.

Marchegg

\z:\/v\.

1.750__A-
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Madling

2014 aktualisiert

Abb. 7: Modal Split nach Einfahrtskorridoren Wien teilaktualisiert / 5 bis 24 Uhr [
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Aus dieser ist offensichtlich zu erkennen, dass der MIV-Anteil deutlich héher ist als der
OV-Anteil. Insgesamt stromen jeden Tag (Werktags) nach Wien 566.500 Personen ein, die
nicht im Wiener Modal Split beriicksichtigt werden. Der Wiener Modal Split dient jedoch
als Planungsgrundlage fiir Verkehrspolitische Mafinahmen innerhalb Wiens. Unter zusédtzlicher
Beriicksichtigung dieser 566.500 Personen, wiirde der Wiener Modal Split ganz anders aussehen.
Die MIV-Anteile wiirden deutlich steigen und die umweltfreundlichen Verkehrsmittel- Anteile
sinken.

4 Deutschland 131 [14]

Die letzte bundesweite Mobilitatserhebung , Mobilitat in Deutschland - MiD“ wurde im Jahr 2017
vom infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH (und weitere regionale Partner) unter
Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) durchgefiihrt.
Zuvor wurden diese Feldversuche im Jahr 2002 sowie 2008 vom gleichnamigen Institut realisiert.
Zusétzlich zur bundesweiten Erhebung, erfolgten regionale Erhebungen. Die Studie fand im Mai
2016 ihren Start, verlief iiber 17 Monate und endete im September 2017. Die Befragung bestand
aus einem Methodenmix aus schriftlicher, telefonischer oder web-basierter Befragung. Insgesamt
nahmen 156.420 Haushalte (316.361 Akteure) an der Studie teil, wovon 33.389 Haushalte zum
bundesweiten Datensatz gehoren . Die restlichen 123.031 zdhlen zu den regionalen Datensétzen.
An festgelegten Erhebungsstichtagen (Montag - Sonntag) sollten die willkiirlich ausgewéhlten
Haushalte ihr Mobilitatsverhalten dokumentieren. In einem ersten Schritt wurden die Haushalte
mithilfe eines Ankiindigungsschreiben iiber das Vorhaben und die Vision der Studie aufgeklért
. Gleichzeitig mit dem Schreiben bekamen all jene Haushalte, fiir die keine Telefonnummer
ausfindig gemacht werden konnte, ein Fragebogen. War eine Telefonnummer bekannt, so wurde
telefonisch Kontakt aufgenommen und in Absprache mit dem Haushalt der Fragebogen per
Post oder als E-Mail zugeschickt (Abb. 8). Die Befragung bestand aus zwei Teilen. Zum einen
sollten die Akteure allgemeine Fragen iiber ihren Haushalt beantworten, zum anderen ihre Wege
dokumentieren.

Stufe 1

Vorabversand Ankiindigung
fir EWO-Stichprobe

bei Bedarf: Versand online

Studieninformation Haushaltsinterview telefonisch
flir RDD-Stichprobe

schriftlich
I

Stufe 2 Versand Unterlagen fiir per Post
Wege- und Personen-Wege-Interviews per E-Mail
" | — per E-Mail

Erlnnerung_s- urlgl Motlva_tlonsanrufe telefonisch
sowie weitere Mailings
per SMS

Stichtagsmerkmale und Wegeerfassung JRUI
telefonisch

Personen-Wege-Interview schriftlich

MID 2017 | Methodenbericht | Quelle: MiD 2017

Abb. 8: Erhebungsablauf MiD 2017 14
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4.1 Berlin [13]. [14]. [15]

Berlin ist nicht nur die Hauptstadt, sondern auch die bevilkerungsreichste Stadt Deutschlands.
Zusétzlich zur Erhebung , Mobilitdt in Deutschland - MiD“ werden fiir Berlin alle fiinf Jahre
Feldversuche (,,Mobilitit in Stidten — SrV 2018“) von der Technischen Universitat Dresden
im Auftrag der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin durchgefiihrt. Im
Folgenden werden beide Erhebungen vorgestellt:

o Mobilitiat in Deutschland 2017%: Das grundlegende Verfahren wurde bereits in Kapitel 4
erldutert. Befragt wurden in Berlin 1.500 Personen, 200 mehr als in der Erhebung 2008.
Des Weiteren wurde der Pendlerverkehr nicht berticksichtigt.

o Mobilitat in Stddten — SrV 2018“: Die Erhebung spannte sich iber eine Dauer von 12
Monaten (Februar 2018 bis Januar 2019). Die Haushalte wurden auch hier zufillig aus
dem Melderegister gezogen. Als Erhebungstage galten die mittleren Werktage (Dienstag -
Donnerstag). Falls eines dieser Erhebungsstichtage mit einem Feiertag oder dergleichen
gekoppelt war, wurden diese ausgelassen. An der Studie nahmen 40.000 Personen in Berlin
teil. Wobei alle Haushaltsmitglieder ab einem Alter von Null Jahren in die Berechnung
eingingen. Realisiert wurde die Erhebung mittels telefonischer und schriftlicher (online)
Befragung. In einem ersten Schritt wurden Telefonnummern aller Haushalte recherchiert,
anschlielend wurde zwischen telefonisch erreichbaren und telefonisch nicht erreichbaren
Haushalten differenziert. Daraufhin kam es zum Versand des Ankiindigungsschreibens ( in-
klusive Datenschutzerklarung, Wegemerkblétter oder Kurzfragebogen), welches je nachdem
ob eine Telefonnummer bekannt war, einen festgelegten Stichtag enthielt oder auch nicht.
Néhere Informationen sind der Abb. 9 zu entnehmen. Auch in dieser Erhebung blieb der
Pendlerverkehr unberiicksichtigt.

4.2 Hamburg [13]- [14]. [16]

Die Erhebung , Mobilitdt in Deutschland - MiD“ wurde ebenso fiir Hamburg im Jahr 2017
durchgefiihrt. Zu den regionalen Partnern zdhlen die Freie und Hansestadt Hamburg, der
Hamburger Verkehrsverbund GmbH sowie die Metropolregion Hamburg. Insgesamt wurden
20.254 Haushalte mit 38.677 Haushaltsmitgliedern befragt. Die Erhebungsmethodik ist bereits
in Kapitel 4 erlautert worden. Zusatzlich erschien im Jahr 2019 ein Bericht, in welchem die
Tagesmobilitiat der Stadt erfasst wurde, also der typische Pendlerverkehr.

4.3 Miinchen [13] [14]. [17]

Die Stadt Miinchen nahm im Jahre 2017 an der Erhebung , Mobilitit in Deutschland - MiD*
teil. Als regionale Partner sind die Landeshauptstadt Miinchen, der Miinchner Verkehrs- und
Tarifverbund GmbH (MVV) sowie die Miinchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVG) aufgelistet.
An der Studie nahmen 14.410 Haushalte mit 29.353 Haushaltsmitgliedern teil.

5 Schweiz 8l

Die erste bundesweite Mobilitédtserhebung der Schweiz fand im Jahr 1974 statt, welche bis zur
heutigen Zeit alle fiinf Jahre durchgefiihrt wird. Seit dem Jahr 2010 wird die Erhebung unter
dem Namen , Mikrozenus Mobilitit und Verkehr (MZMYV)* veroffentlicht. Auftraggeber sind das
Bundesamt fiir Statistik (BFS) und das Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE). Zuletzt wurde
die Studie im Jahr 2015 durch das Schweizer Marktforschungsunternehmen Link AG realisiert. Die
zufillig ausgewdhlten Haushalte wurden durch ein Zufallssystem innerhalb eines Stichprobenrah-
mens (SRPH) des BFS gezogen. Der Stichprobenrahmen fiir Personen- und Haushaltserhebungen
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Einwohnermelderegister der Stadte und Gemeinden

Stichprobenziehung und
Telefonnummernrecherche in difentlich zuginglichen Registern
A

L] i

Haushalte mit direkt
verfugbarer Telefonnummer

Haushalte ohne direkt

verfiigbare Telefonnummer

Postalischer Versand

Ankindigungsschreiben
Anklndigungsschreiben Info-Faltblatt

Info-Faltblatt

Datenschutzerklarung
Kurzfragebogen

Angabe einer Telefonnummer
oder E-Mail-Adresse

Stichtagsschreiben
Info-Faltblatt
Datenschutzerkldarung
Wegemerkblatter

Stichtagsschreiben

Wegemerkblatter

Befragung/Erfassung, Erinnerung und Motivation
(telefonisch, postalisch und/oder per E-Mail)

Telefonische Teilnahme Online-Teilnahme

Aufbereitung, Gewichtung und Auswertung

Ergebnisse und Dokumentation

Abb. 9: Erhebungsablauf SrV 2018 [15]

enthilt bereits bekannte soziodemografische Informationen vorausgegangener Erhebungen. Folg-
lich wurden, im Gegensatz zur Erhebung 2010, auch jene willkiirlich ausgewéhlten Personen
kontaktiert, fiir die keine Telefonnummer vorlag. Um die Studie zu realisieren wurden 106.889
Haushalte bzw. Personen angeschrieben. Ein wesentliches Merkmal dieser Erhebung war, dass
pro Haushalt nur ein Haushaltsmitglied, ab sechs Jahren, die Befragung durchfiihren sollte.
Die zuvor sechsstellige Stichprobe erreichte schlussendlich eine Gréfie von 57.090 Akteuren,
davon 6.433 Akteure in Ziirich. Der Verlust entstand durch 33.367 unerreichbaren Personen und
weiteren 16.432 unverwertbaren Fragebogen. Die 57.090 Teilnehmer wurde mittels CATI-Technik
(telefonische Befragung) zu soziodemografischen Daten, Fahrzeugbesitz und der durchgefiihrten
Wege an einem bestimmten Stichtag befragt. Die Dauer der telefonischen Interviews betrug
ungefahr eine halbe Stunde.

5.1 Ziirich 19

Zusétzlich zur bundesweiten Erhebung, wird fiir die Metropole Ziirich, aber auch fiir einige
weitere Stéadte, die Studie ,,Stddtevergleich Mobilitdt“ erhoben.

»Stadtevergleich Mobilitdt“: Die letzte Ausgabe erschien, ebenso wie die letzte bundesweite
Erhebung, im Jahr 2015. Als Auftraggeber zédhlen die Tiefbaudmter der Stadte Ziirich, Winterthur,
St. Gallen und Luzern sowie die Stddte Bern und Basel. Publiziert wurde die Ausgabe unter Bear-
beitung des Planungsbiiros Jud mit Sitz in Ziirich. Fiir diese Studie wurden soziodemographische-
und mobilitdtsspezifische Daten aus diversen Datensammlungen gezogen. Darunter gehort die
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Datenerhebung des Bundes , Mikrozensus Mobilitit und Verkehr®, sowie diverse Kennwerte,
welche von den Stiddten zur Verfiigung gestellt wurden. Die eigene Erhebung der Publikation
L Stadtevergleich Mobilitdt“ umfasst eine Stichprobe von 1.305 Akteuren im Raum Ziirich. Wie
diese Personen ausgewéhlt, kontaktiert und befragt werden ist aus der Publikation nicht entnehm-
bar. Der Modal Split wird, ebenso wie bei der bundesweiten Erhebung, auf die zuriickgelegten
Wege bezogen. In die Berechnungen des Modal Split wurden nur Wege miteinbezogen, die in
der Stadt anfingen und/oder in der Stadt endeten. Der reine Pendlerverkehr wurde in diesem
Feldversuch aufler Acht gelassen.

6 Niederlande [20]. [21]. [22]. [23]

6.1 Amsterdam

In den Niederlanden werden seit dem Jahr 1978 bundesweite Feldversuche zum Mobilitats-
verhalten der niederléndischen Bevolkerung durchgefiihrt. Diese Mobilitdtserhebungen werden
bis heute jedes Jahr durchgefiihrt. Bis zum Jahr 2003 trug die Studie die Abkiirzung ,,OVG¥,
danach bis zum Jahr 2010 ,MON“ und gegenwartig heifit sie abgekiirzt ,,OViN“ Das Motiv
der Namensénderung lag in der Umstrukturierung. Die Feldversuche werden seit 2010 durch
das Zentrale am fiir Statistik (CBS) im Auftrag des Ministeriums fiir Infrastruktur und Umwelt
erhoben. Nach der Erhebung erfolgt die Analyse der Daten durch das Niederldndische Institut
KiM, welches Teil des Ministeriums fiir Infrastruktur und Umwelt ist.

Seit dem Beginn der Erhebung bis zum Jahre 1984 wurden jeden Monat 1.500 Haushaltsbesuche
durchgefiihrt. Die Befragung erfolgte zu dieser Zeit personlich. Es wurden Daten aller Haushalts-
mitglieder iiber einem Alter von 12 Jahren gesammelt. Im Jahr 1985 wurden die persénlichen
Interviews durch eine Kombination aus telefonischer und web-basierter (E-Mail) Befragung
ersetzt. Die Umstellung erhchte die Wirtschaftlichkeit der Erhebung. Die niichste Anderung
erfolgte im Jahr 1994, welches besagte, dass Kinder unter 12 Jahren fiir die Studie miteinbezogen
werden sollen. Im darauffolgenden Jahr wurde die Stichprobengréfie von 10.000 Haushalte (1993)
auf rund 60.000 Haushalte (1995) erhoht. Die Antwortrate ist von 160.000 Personen (1995) auf
ungefahr 40.000 Personen (2008) gesunken.

Aktuell:

Als Erhebungseinheit zdhlt ein gesamter Haushalt. Neben soziodemographischen Daten wer-
den die Wege der Akteure an einem festgelegten Stichtag erfragt. Die Stichprobe wird aus der
niederléandischen Basisregistrierung gewéhlt. Danach erhalten die ausgewahlten Haushalte einen
Brief (inkl. Ordner mit Zusatzinformationen) und werden gebeten ihre Alltagsmobilitit, also die
zuriickgelegten Wege an einem vorgegebenen Stichtag zu protokollieren. Die Ubermittlung dieser
und weiterer soziodemographischer Daten erfolgt Web-basiert. Erfolgt keine Riickmeldung, so
werden die betroffenen Personen bis zu zwei Mal (bei vorhandener Telefonnummer) angerufen
und darauf aufmerksam gemacht. Falls auch keine Telefonnummer vorhanden ist, impliziert dies
einen Haushaltsbesuch. Gegenwértig wird versucht auf eine Antwortrate von 35.000 Personen
jedes Jahr zu kommen. Im Gegensatz zu fritheren Erhebungen, flieBen nun Daten aller Alter-
sklassen in die Erhebung ein. Fiir die Hauptstadt Amsterdam werden rund 1.200 zuséatzliche
Stichproben im Auftrag der Verkehrsregion Amsterdam erhoben. Amsterdam weist mit 32%
einen besonders hohen Anteil des Fahrradaufkommen auf und belegte im Jahr 2019 den zweiten
Platz im Copenhagenize Index.

Uberdies wurde in den Jahren 2013 bis inklusive 2016 die Erhebung ,, Netherlands Mobility Panel
(MPN)“ durchgefiihrt. Die Aufgabe dieser Studie war es, Verdnderungen im Mobilitdtsverhalten
festgelegter Haushalte iiber einen Zeitraum von vier Jahren zu dokumentieren und zu analysieren.
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Also wie sich beispielsweise der Modal Split dndert, wenn es Verdnderungen in der Infrastruktur
gibt oder auch personliche Verdnderungen wie ein neuer Arbeitsort. Die Ausfithrung dieser
Erhebung erfolgte in Zusammenarbeit mit dem Niederldndischen Institut fiir verkehrspolitische
Analyse (KiM), dem Mobilitétsberater Goudappel Coffeng und der Universitat Twente. Die
Stichprobengrofie betrug jedes Jahr mindestens 2.000 Haushalte. An der Studie durften alle
Haushaltsmitglieder ab einem Alter von 12 Jahren teilnehmen. Im August und September 2013
erhielten die Haushalte die Fragebogen (Web-basiert) zur Haushaltsbefragung. Des Weiteren
sollte jedes Jahr, zwischen September und November, an drei aufeinanderfolgenden Tagen die
Alltagsmobilitat aufgezeichnet werden. Diese Befragung wurde bundesweit durchgefiihrt.

7 Polen [24]: [25]

7.1 Warschau

In der Hauptstadt der Republik Polen wurde im Jahr 2015 der Feldversuch ,,The Warsaw Traffic
Study along with the development of a traffic model” , im Auftrag der Hauptstadt Warschau
durchgefiihrt. Die Arbeitsgemeinschaft bestand aus dem Marktforschungsunternechmen PBS Sp.,
der Technischen Universitat Krakau und der Technischen Universitat Warschau. Die Erhebung,
welche aus vier Phasen bestand, ging am 12.Februar 2015 an den Start und fand ihr Ende am
2.Juni 2016. Insgesamt spannte sie eine Dauer von 16 Monaten.

Die vier Phasen:

1. Phase I: Bis zum 13.April 2015 wurden die notwendigen Vorkehrungen getroffen und
Mafinahmen bestimmt.

2. Phase II: Im Anschluss an Phase I wurde die Erhebung bis zum 30.Juli 2015 erhoben.
Somit dauerte der tatsédchliche Feldversuch ungeféhr dreieinhalb Monate.

3. Phase III: Das Ende der Phase II implizierte, den Beginn der Phase I1I, welches die Analyse
der Studien- und Messergebnisse zur Folge hatte. Diese Phase endete am 30.November
2015.

4. Phase IV: Zu guter Letzt wurde bis zum 2.Juni 2016 ein Verkehrsmodel ausgearbeitet.

An der Mobilitdatsbefragung durften Personen ab einem Alter von sechs Jahren teilnehmen.
Folglich ergab dies eine Stichprobengréfie von 9.067 Warschauer-Haushalten und 17.000 Perso-
neninterviews. Bevor die Erhebungsphase durchgefiihrt wurde, fand eine Informationskampagne
statt. Die Aufgabe dieser bestand darin, die Warschauer Bevélkerung iiber das Vorhaben und
die Ziele der Studie aufzukliren. Uberdies wurde versucht die Einwohner zu ermutigen, indem
es zu personlichen Treffen und Fragerunden beziiglich der Studie kam. In Synergie mit dem
Sozialkommunikationszentrum der Hauptstadt Warschau, wurden ein Informationsflyer und ein
Plakat erstellt, welche einige Tage vor dem Beginn der Erhebung, in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
positioniert wurden. Zeitgleich liefen, zum einen Werbespots (im Sinne der Erhebung) auf den
Bildschirmen der 6ffentlichen Verkehrsmittel und zum anderen Radiowerbungen in den lokalen
Radiosendern. Informationen wurden ebenfalls auf einer Facebook-Seite und der Homepage des
Amtes fiir Stralen- und Verkehrssystem bereitgestellt.

Im Zuge der Untersuchung wurden alle ausgewéhlten Haushalte personlich besucht. Zur Be-
stimmung der Haushalte wurden 2.504 Startpunkte (Abb. 10 ) zufillig ausgewahlt. Angefangen
von den Startpunkten wurden Zufallsrouten gewéhlt und anschliefend maximal vier Haushalte
in diesen Routen fiir die Erhebung selektiert. Zu den Stichtagen zédhlten alle Tage, die die
Alltagsmobilitdt der Warschauer Bevolkerung widerspiegelte, ausgeschlossen davon waren lange
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Wochenenden sowie die erste Reifeprifungswoche. Der Durchschnitt der befragten Personen in
einem Haushalt betrug 2,2. Wéhrend der Interviews erhielten die Akteure einen Bogen, in der
sie ihre zuriickgelegten Wege des Vortages wiedergeben sollten. Die spitere Analyse ergab, dass
95.5% der Wege in Warschau begonnen und/oder geendet haben und nur 4.5% der Wege ihre
Quelle oder ihr Ziel auerhalb der Hauptstadt hatten.

Abb. 10: Startpunkte der Zufallsrouten 24

Die Anzahl der Fahrgéste in den o6ffentlichen Verkehrsmitteln wurde an 131 Beobachtungs-

punkten an mittleren Werktagen (Dienstag, Mittwoch, Donnerstag) gezéhlt. Hierfiir kamen
zwel Zahlsysteme ins Spiel, zum einen in einem Raster von 2x3 Stunden (06:00-09:00 Uhr &
15:00-18:00) und zum anderen eine 16-Stunden Zidhlung (06:00-22:00). Die Erhebung wurde
auflerhalb der Verkehrsmittel durch reine Beobachtung realisiert.
Die Erhebung von Fahrzeugen erfolgte an 215 ausgewéhlten Querschnitten manuell durch geschul-
te Beobachter. Abhingig von den jeweiligen Querschnitten, dauerte eine Zahlung mindestens 8
bis maximal 24 Stunden an einem Tag. Die Zéhlungen an den Querschnitten wurden einmalig
durchgefithrt oder wihrend den Spitzenzeiten an einem anderen Tag repetiert.

8 Tschechien 1261 [27]

8.1 Prag

Im Jahr 2016 brachte die Technische Straflenverwaltung der Stadt Prag (TSK) die Publikation
»Prague Transportation Yearbook 2016“ heraus, welche sich mit der Thematik der Mobilitat
in Prag beschéftigt. Zur Berechnung des Modal Split fiir das Jahrbuch 2016 wurden die Erhe-
bungsdaten aus dem Jahr 2015 herangezogen. Das Jahrbuch beschéftigt sich nicht nur mit dem
Modal Split, sondern auch mit anderen mobilitdtsrelevanten Themen der Stadt, wie zum Beispiel
Erneuerungen, Reparaturen, etc. Die Mobilitdtserhebungen werden alle fiinf Jahre durchgefiihrt,
die letzte fand im Jahr 2015 statt und dieses Jahr miissten wieder Erhebungen durchgefiihrt
werden. Hierfiir wird eine Stichprobe von iiber 5.000 Einwohnern der Stadt Prag und der Region



Modal Split Erhebungsmethodik - internationaler Vergleich 15

Mittelbéhmen aus dem Melderegister gezogen. Des Weiteren erfolgt eine Gliederung der Stadt
Prag ins 950 Zonen. In den Jahren 2005 und 2010 wurden Befragungen nur von Angesicht zu
Angesicht durchgefiithrt. Erst im Jahr 2015 wurde auf ein Methodenmix umgestiegen, dieser be-
stand aus einer telefonischen Befragung (CATT) und einer Web-basierten Befragung (CAWI). Der
Fokus der Erhebung lag an den gewthnlichen Werktagen, um die Alltagsmobilitdt der Einwohner
zu reflektieren. Der Arbeitsverkehr, hier definiert als motorisierter Individualverkehr mit einem
Gewicht von iiber 3.5 Tonnen, war nicht Teil dieser Erhebung. Im Prager Mobilitdtsjahrbuch
wird der Modal Split auf vier verschiedene Weisen aufgezeigt:

e Mobilitdt um Prag
o Mobilitat von/nach (in) Prag
o Mobilitat durch Prag (Transitverkehr)

o Gesamtmobilitat: Alle drei bereits oben erwahnten Bereiche.

Aulerdem wurde der motorisierte Individualverkehr an Werktagen, im Zeitraum von 00:00 -
24:00, erhoben. Gegen Ende des Jahres 2016 weiste die Stadt Prag 28 Fahrradzéhlstationen
auf. Mit diesen automatischen Zahlstationen konnte das Fahrradaufkommen ganzjéhrig erhoben
werden.

9 Danemark (28

9.1 Kopenhagen

In Danemark lduft seit dem Jahr 2006 die Studie ,, The Danish National Travel Survey (TU)*.
Seit jeher wird die Datensammlung mit den neuen Daten aktualisiert. Die Aufgabe der Studie ist,
dass Mobilitatsverhalten der ddnischen Bevolkerung zu erheben. Die , TU“ wurde im Jahr 2015
von 37 dénischen Behorden und weiteren Organisationen finanziert. Die Technische Universitat
von Dénemark (DTU) trigt die Gesamtverantwortung fiir die Erhebungen. Ein besonderes
Merkmal dieser Studie ist, dass an jedem einzelnen Tag im Jahr erhoben wird, also 365 Tage im
Jahr ohne Ausnahmen. Der Grund hierfiir ist, dass einige Partner Interesse an Erhebungen an
Wochenenden haben. Die Studie ,,The Danish National Travel Survey® wurde erstmalig im Jahr
1975 durchgefithrt und anschlieend in den Jahren 1981 sowie 1986. Im Jahr 2005 gab es eine
zusétzliche Erhebung in zentralen Teilen Kopenhagens, in der Umfragen mit ungefihr 16.500
Personen erhoben wurden. Die ausgewahlten Akteure werden aus dem dénischen Melderegister
(CPR), unter Genehmigung des dénischen Gesundheitsministeriums, das das Register verwaltet,
gezogen. Es wird versucht jahrlich eine Stichprobengréfie von etwa 20.000 Personen zu erreichen,
welches jedoch selten erreicht wurde. Die Erhebungsmethodik besteht aus einem Mix von
telefonischer und web-basierter Befragung. Im Anfangsstadium erhalten alle gezogenen Akteure
eine E-Mail (muss bekannt sein) mit einer Einleitung, Anweisungen und einem Stichtag. Zudem
wird in der E-Mail eine personalisierte URL mitgeschickt, mit der die Akteure die Umfrage
online durchfithren kénnen. Falls diese Moglichkeit innerhalb von zwei Tagen nicht genutzt
wird, so wurden die betroffenen Personen fiir Telefoninterviews ausgewéahlt aber auch jene
Akteure welche, an der Online-Befragung teilnahmen werden zusétzlich telefonisch interviewt.
Die durchschnittliche Interviewdauer per Telefon lag bei 10 - 12 Minuten und die durchschnittliche
Bearbeitungsdauer des Online-Fragebogens betrug 20 Minuten. Die Antwortrate lag im Jahr 2012
bei 58%. Im vergangenen Jahr 2019 nahmen 10.421 Personen an der bundesweiten Erhebung teil.
Die gesamt Stichprobengrofie, angefangen mit dem Jahr 2016 bis zum Jahr 2019, belauft sich auf
174.353 Personen. Es sind jedoch keine genaueren Daten beziiglich der Hauptstadt Kopenhagen
vorhanden.
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10 Norwegen 2
10.1 Oslo

Seit mehreren Jahren in Folge wird in Norwegen die bundesweite Mobilitdtserhebung ,,The
Norwegian Travel Survey“ durchgefiihrt. Die langjdhrige Tradition begann im Jahr 1985 mit
der ersten Erhebung und finf weiteren in den Jahren 1992, 1998, 2001, 2005 und 2009. Das
Schlusslicht bildet die Erhebung aus dem Jahr 2013/2014, welche eine Studiendauer von einem
Jahr (Ende August 2013 - Ende September 2014) aufweist. Erhoben wurde an allen Tagen, aufler
an Sonntagen und Feiertagen. Im Auftrag des Ministeriums fiir Verkehr und Kommunikation,
der norwegischen Kiistenverwaltung, der norwegischen nationalen Eisenbahnverwaltung, der
norwegischen offentlichen StraBenverwaltung und der Avinor (Flughafenbetreiber) wurde die
Studie vom Institut fiir Verkehrsokonomie (TOI) realisiert. Mit der Datenerfassung beschéftigte
sich die Forschungsagentur TNS Gallup. Das Ziel der Erhebung war unter anderem die Erfassung
der Alltagsmobilitat aber auch ldngere Reisen (tiber 100 km) die im Laufe des Erhebungsjahres
durchgefiihrt werden sollten, wurden erfasst. Die Stichprobengréfie umfasste 61.314 Bewohner
Norwegens, welche ab einem Alter von iiber 13 Jahren an der Befragung partizipieren konnten.
Um die Riicklaufquote hoch zu halten, wurde die Studie mit einem "Motivationszuckerl"(Gewinn
von 4 Geschenkkarten im Wert von 10.000 Norwegischen Kronen) beworben. Die iiber 60.000
Bewohner setzten sich zusammen aus einer Grundauswahl (10.000 Befragte), welches die Be-
volkerung Norwegens veranschaulichen sollte und weiteren regionalen Ergédnzungen. Fiir die
Region-Oslo bestehend aus Oslo, Akershus, samt Moss, Spydeberg, Askim, Hobgl, Lunner und
Hole og Royken betrug die Stichprobengréfie rund 13.800 Personen. Die betroffenen Akteure
werden per Zufallsprinzip aus dem zentralen Bevolkerungsregister gezogen. Die Studie beriick-
sichtigt Einwohner im Alter von 13 bis 84 Jahren. Die Altersbegrenzungen haben historische
Griinde. Die Riicklaufquote belief sich auf 20% der Bruttostichprobe und war auf Schwierig-
keiten bei der Kontaktaufnahme, technische Probleme sowie fehlende Teilnahmebereitschaft
zuriickzufithren. Die Erhebung im Jahr 2013/2014 wurde Telefonisch durchgefiihrt. Dasselbe
Prinzip wurde in den fiinf vorherigen Umfragen angewendet, wahrend im Jahr 1985 personliche
Interviews durchgefiihrt wurden. Seit dem Jahr 2001 werden die ausgewéhlten Akteure postalisch
benachrichtigt und erhalten zugleich ein Reisetagebuch, bevor sie angerufen werden. Das Brief
enthielt Anweisungen und Erlduterungen zum Zweck der Erhebung, aulerdem wurde der Stichtag
bekannt gegeben an dem alle zuriickgelegten Wege dokumentiert werden sollten. Zusétzlich
sollten im Reisetagebuch alle lingeren Reisen, welche die Akteure maximal ein Monat zuvor
unternommen haben, dokumentiert werden. Einen Tag nach dem jeweiligen Stichtag erfolgte
ein Anruf, wurde der Anruf nicht entgegengenommen, so erfolgten weitere Anrufe am selben
Tag und den darauffolgenden Tagen. Im Falle einer erfolgreichen Kontaktaufnahme (nach 2
Tagen des urspriinglichen Stichtages) wurde ein neuer Stichtag ausgemacht. Die durchschnittliche
Interviewzeit betrug ungefahr 21 Minuten.

11 Schweden B9

11.1 Stockholm

Im Jahr 2017 verdffentlichte die Regierungsbehérde Travel Analysis die Publikation ,, The Swe-
dish national travel survey 2015-2016%. Travel Analysis bietet Entscheidungstragern im Bereich
der Verkehrspolitik relevante verkehrspolitische Beratung an. Diese Art der Erhebung begann
in Schweden im Jahre 1994, ausgefithrt von Travel Analysis, unter Auftrag des Schwedischen
Institutes fiir Verkehrs- und Kommunikationsanalyse. Die schwedische Abkiirzung des Titels
lautet gegenwartig ,, RVU Sverige“ und lauft unter diesem Namen seit 2011.

Der Hauptreisemodus ist in dieser Studie, der fiir die die l&ngste Strecke zuriickgelegt wurde, dies
bedeutet, dass der Modal Split nicht nach der Anzahl der Wege berechnet wird sondern nach
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den Personenkilometern, welches sich logischerweise nachteilig auf den Fuf3- und Fahrradanteil
wirkt. Die Aufgabe der Erhebung besteht darin soziodemographische sowie mobilitdtsbezogene
Informationen einzuholen. Zu den mobilitdtsbezogenen Daten gehoren die Alltagsmobilitat aber
auch ldngere Reisen wurden erhoben. Die Personen der Stichprobe werden aus dem schwedischen
Melderegister (RTB) zufillig gezogen. Die Stichtage hingegen werden systematisch ausgewihlt,
um eine gleichméfliige Verteilung von Geschlecht und Alter iiber die Erhebungszeitrdume sicher-
zustellen. Erhoben wird an allen Wochentagen auch an Feiertagen, also das ganze Jahr iiber. Im
Jahr 2015 betrug die Bruttostichprobengrofie 13.033 Personen, die Nettostichprobengrofie 12.906
Personen und die Nettostichprobengréfie der Hauptstadt Schwedens betrug 2.886 Personen. Die
Akteure werden drei Mal im Jahr, in den Zeiten Januar - April, Mai - August und September -
Dezember, gezogen. Die Erhebungen erfolgen durch Telefoninterviews. Die gezogenen Akteure
missen in Schweden ihren Wohnsitz haben und im Alter von 6 - 84 Jahren sein. Die Bruttostich-
probe des Folgejahres war mit 14.089 Personen etwas hoher als im Vorjahr. Die Nettostichprobe
Schwedens betrug im Jahr 2016 13.890 Personen und in Stockholm betrug sie 3.971 Befragte.
Die héufigsten Griinde fiir den Riicklauf waren Hindernisse, Verweigerung, Verreist, etc.

12 England B 321 [33]
12.1 London

Fiir die Metropolregion London werden zwei getrennte Erhebungen durchgefiihrt. Zum einen
gibt es die typische Verkehrszéhlung namens , Traffic in the city 2018“ und zum anderen gibt es
die klassischen Haushaltsbefragungen, welches unter den Namen ,,The London Travel Demand
Survey (LTDS)* publiziert wird.

1. ,Traffic In The City 2018%: Seit dem Jahr 1999 wird diese Verkehrserhebung, im Auftrag
der Stadt London von der Abteilung fiir gebaute Umwelt durchgefiihrt. Der Feldversuch
wird in einem Zweijahresrhythmus erhoben. Ziel der Publikation ist eine Gegeniiberstellung
der gewdhlten Transportmittel aufzuzeigen. Seit der Geburt des ,,Traffic In The City“
wurden Zahlungen an 15 Querschnitten durchgefiithrt. Die Abbildung 11 zeigt die Orte auf,
an denen das Verkehrsaufkommen gezahlt wurde. Es wird sowohl das Verkehrsaufkommen
des Giiterverkehrs als auch des Personenverkehrs (OV, MIV, Fahrrad etc.) erhoben. Die
Zéhldaten wurden je Querschnittsrichtung in einem 15-Minuten Intervall protokolliert. In
der Vergangenheit dauerte die Zahlung 12 Stunden je Querschnitt. Gegenwértig (seit 2016)
umfassen die Zahlungen volle 24 Stunden. Eine weitere bedeutende Umstellung der Studie
ergab sich im Jahr 2017, ab der kiinftig auch reine Fugénger Zahlungen stattfinden werden.
Die Daten werden in den beiden Monaten Oktober und November erhoben.

2. ,The London Travel Demand Survey (LTDS)“: Im Gegensatz zur Erhebung , Traffic In
The City“, ist diese Studie eine klassische Haushaltsbefragung der Londoner Bevilkerung.
Seit dem Jahr 2005/2006 wird die Erhebung jedes Jahr in London durchgefiihrt. Es wird
versucht, dass an der Erhebung jahrlich ungefdhr 8.000 zufillig ausgewéhlte Haushalte
teilnehmen. Im Erhebungsjahr 2009/2010 Betrug die Stichprobengrofie 8.227 Haushalte und
18.924 Haushaltsmitglieder. Die Antwortrate lag im gleichen Jahr 52.2 %. Die Befragung
setzt sich aus drei folgenden Bogen zusammen:

o Haushaltsbogen: Hier wurden allgemeine soziodemographische Informationen iiber
den Haushalt eingeholt. Der Haushaltsbogen wird nur von einem verantwortlichen
Erwachsenen des Haushaltes, stellvertretend fiir alle Haushaltsmitglieder ausgefiillt.

o Individuelle Fragebogen: Dieser Bogen muss von allen im Haushalt lebenden Personen,
ab einem Alter von 5 Jahren bearbeitet werden. Auflerdem wurden noch weitere
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Abb. 11: Verkehrszihlpunkte der Erhebung Traffic in London (3%

demografische und mobilitdtsbezogene Informationen abgefragt.

e Wegetagebuch: Dieser Teil sollte auch von jedem Haushaltsmitglied ab einem Alter
von iiber 5 Jahren ausgefiillt werden. Alle zuriickgelegten Wege an einem bestimmten
Stichtag sollten dokumentiert werden. Der Stichtag war fiir alle Haushaltsmitglieder
gleich.

13 Frankreich 34
13.1 Paris

Aktuell lduft, nicht nur aber auch, in Paris die Mobilitdtserhebung namens , La nouvelle Enquéte
Globale Transport (EGT H2020)¢, was so viel bedeutet wie , Die neue globale Verkehrserhebung".
Die Studie mochte den Zeitraum zwischen den Jahren 2018 bis 2022 abdecken. Da die Erhebungen
noch am Laufen sind wurden gegenwértig nur die Ergebnisse des Jahres 2018 veroffentlicht. Die
erste Erhebung wurde im Jahr 1976 durchgefithrt, danach in den Jahren 1983, 1991, 2001 und die
letzte Erhebung im Jahr 2010. Es ist zu erkennen, dass die Erhebung nicht regelméfig durchgefiihrt
wurde und zwischen der aktuellen Erhebung und der letzten ungefahr zehn Jahre Abstand liegen.
Der EGT H2020 wird von den beiden Institutionen IAU (Agentur zur Stadtentwicklung) und
der DRIEA (regionale und abteilungsiibergreifende Abteilung fir Ausristung und Planung des
Ministeriums fir Umwelt, Energie und Meer sowie des Ministeriums fir Wohnungsbau und
nachhaltiges Wohnen) 5] im Auftrag des Tle-de-France Mobilités. Die Tle-de-France Mobilités ist
fiir die Planung und Verwaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs der Region Ile-de-France
verantwortlich. Die Ile-de-France ist eine Region in Nordfrankreich, die griftenteils mit dem
Ballungsraum Paris identisch ist und deshalb auch als Agglomeration Paris bezeichnet wird. 36

« EGT H2020 - Periode 2018 - 2019: Die Ile-de-France Mobilités méchten im geplanten
Erhebungszeitraum von vier Jahren (2018 - 2022), eine Stichprobengrofie von mindestens
19.000 Haushalten und 45.000 Einwohnern der Ile-de-France Region befragen. Es wurde eine
Stichprobe von Personen ausgewihlt, die die Bevolkerung von Ile-de-France bestmdoglich
reprasentiert. Die betroffenen Personen wurden in einem ersten Schritt telefonisch kontak-
tiert und konnten dann, bei vorhandenem Interesse, an der Haushaltsbefragung teilnehmen.
Der erste Abschnitt erstreckte sich vom Januar 2018 bis zum Juni 2019. Wéhrend dieser
Zeit wurden mehr als 3.000 Haushalte personlich befragt. Dies ergab eine Stichprobengrdfie
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von rund 7.000 Akteuren. Das Ziel von 10.000 Befragten wurde im ersten Erhebungsjahr
nicht erreicht. Zu den Erhebungsstichtagen zdhlen die gewohnlichen Werktage (Montag -
Freitag). Bei den Haushaltsbefragungen mussten die Haushaltsmitglieder die zuriickgeleg-
ten Wege am Vortrag des Haushaltsbesuches beschreiben. Des Weiteren wird die Region
Tle-de-France in drei Gebiete aufgeteilt: GroBe Krone, Kleine Krone und Paris. Fast 70%
der unternommenen Reisen spielten sich auflerhalb der Pariser Metropole ab.

GRANDE COURONNg
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Abb. 12: Tigliche Fahrten der Region Ile-de-France (2018 - 2019) 34

Ein Weg kann durch Kombination verschiedener Verkehrsmittel abgeschlossen werden. Es
wurde eine Hierarchie von Verkehrsmitteln vom ,schwersten zum leichtesten* definiert:
OV> Auto> motorisiertes Zweirad> Fufiverkehr.

14 Spanien 1371 [38]

14.1 Madrid

Im Jahr 2018 erschien die letzte Madrider Mobilitdtserhebung, welches im Auftrag der regionalen
Madrider Verkehrsbehorde ausgefiihrt wurde. Der Originaltitel triagt den Namen , Fncuesta
domiciliaria de movilidad (edM2018). Es wird zwar versucht die Erhebung alle 7 Jahre regelméfig
durchzufiihren, jedoch gelingt dies nicht immer. Zwischen der vorletzten Studie im Jahr 2014 und
der vorvorletzten liegen 14 Jahre unterschied. Griinde hierfiir sind das unzureichende Budget
und weitere Randbedingungen. Ziel der Erhebung ist die Bestimmung der Madrider Mobilitdt an
einem Wochentag. Der Feldversuch edM2018 wurde in Kooperation mit den beiden Unternehmen
IDP und Deloitte realisiert. Die Firma IDP war fir die Ausfithrung der Feldarbeit zustéandig und
die Firma Deloitte beschéftigte sich mit der Modellierung und Analyse. Die Befragung setzte
sich aus einem Methodenmix (Haushaltsbesuche und telefonische Befragung) zusammen. Um
eine hohe Teilnehmerzahl zu gewédhrleisten wurde folgende Strategie verfolgt:

e Informationskampagnen in Social-Media Kanélen
e Gewinnspiele

o Plakate in Bushaltestellen, Bahnh6fen und U-Bahn Stationen

Die aktive Feldarbeit wurde mithilfe von 262 Mitarbeitern vollbracht, die zuvor eine 17-Stiindige
Ausbildung zu diesem Thema erhielten. Die festgelegten Mindestwerte an Teilnehmern wurden
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sowohl fiir die Haushaltsbefragung als auch fiir die Telefon-Interviews erreicht. Schlussendlich
nahmen insgesamt 85.064 Madrider an der Befragung teil. Erhoben wurde an mittleren Werktagen
(Dienstag, Mittwoch, Donnerstag) vom 13.Februar bis zum 12.Juni 2018. Die Feldarbeiten
wurden zu Ostern, sowie in der ersten Maiwoche ausgesetzt. Die Stadt Madrid wurde in 1.259
Transportzonen aufgeteilt.

o Haushaltsbesuche/-befragung: Eine Woche vor dem Start der Studie wurden die teilnehmen-
den Haushalte postalisch kontaktiert. Die (Teil-)Stichprobengréfie betrug 13.009 Haushalte
und 34.652 partizipierende Haushaltsmitglieder. Diese Haushalte lagen verstreut auf 812
Transportzonen.

o Telefon-Interviews: Die Summe der telefonischen befragten Personen belief sich auf 50.412.
Telefon-Interviews wurden auf 948 Transportzonen durchgefiihrt.

15 Gegeniiberstellung



Allgemein Wien Berlin Hamburg Miinchen Ziirich Amsterdam Warschau
Gesamtfliche in km® 415 891 755 311 92 219 517
Einwohnerzahl 1.897.491 3.644.826 1.830.584 1.539.298 428.737 864.217 1.754.000
Einwohnerdichte pro km?* 4.600 4.090 2424 4.954 4.665 3.940 3.391
Wihrung € € € € CHF € PLN
Umrechnung = in Euro 1,00 1,00 1,00 1,00 0,91 1,00 0,23
BIP Land pro Kopf in Euro 40.400 40.851 40.851 40.851 70.950 43.000 12.200
BIP Stadt pro Kopf in Euro 43.600 40.568 64.226 78.810 87.560 40.800 26.600
Gemeldete KFZ 709.288 1.439.706 783.255 706.069 138.701 422.600 1.180.692
KFZ Dichte [KFZ/1000 EW] 374 395 438 538 324 489 673

Modal Split
2019 2018 2017 2017 2015 2018 2015
MIV 27% 26% 36% 34% 25% 20% 32%
OPNV 38% 27% 22% 24% 11% 17% A7%
Fahrmrad 7% 18% 15% 18% 8% 32% 3%
FuBweg 28% 30% 27% 24% 26% 29% 18%

Kenndaten zur

Im Folgenden werden nur Regionale Erhebungen betrachtet, falls sowohl eine Mationale wie Regionale Erhebung vorhanden sind. Falls jedoch keine Regionale Erhebung vorhanden ist, wird auf die

Mobilititserhebung (Modal Split) Nationale Erhebung eingegangen.

1) "Mobilitat in
Deutschtland - MiD"

"Stadtevergleich Mobilitat"

(bezieht die Daten aus der "Warsaw Traffic Stucy along

"Mobilitat in Deutschtland - ["Mobilitdt in Deutschtland -

Publiziert unter dem Titel kAL OViN iththed I t of
upliziert untercdem tite 2) "Mobilitat in Stadten - MiD" MiD" bundesweiten Erhebung ! withthe development ot a
. traffic model"
Srv" "Mikrozensus* ")
6.433 Personen * & 35.000 Personen
Stichprobengrofe Regional 2.000 Personen 1) 1.500 Personen in Berlin 38.677 Personen 29.353 Personen zus. 1.305 Personen (bundesweit) & zusatzlich 17.000 Personen
P "8 e i 2) 40.000 Personen in Berlin : i fur "Stadtevergleich weiterer 1.200 Personen fiir !
Mobilitat" Amsterdam
1) 17 Monat
Erhebungsdauer 1Jahr ) onate 17 Monate 17 Monate * kA, 1Jahr 16 Monate
2) 12 Monate
1) kA,
Erhebungsalter kAL kA, kA, *ab6 Jahren ab 0 Jahren ab 6 Jahren
2) ab 0 Jahren
) 1) Montag - Sonntag alle Tage auBer lange
Sticht kAL Montag -5 i Montag - 5 I¢ *k.A. kA,
fentage 2) Dienstag- Donnerstag ontag -sonntag ontag - sonntag Wochenenden
Methode postalische Ankiindigung & |beide: PAPI, CATI, CAPI inkl. PAPI, CATI, CAPIinkl. PAPI, CATI, CAPI inkl. PAPI, CATI inkl. PAPI, CATI, CAPI inkl. personliche

Telefoninterview

Ankiindigungsschreiben

Ankiindigungsschreiben

Ankindigungsschreiben

Ankindigungsschreiben

Ankindigungsschreiben

Haushaltsbefragung

1) unterschiedlich

Erhebungsintervall Jahrlich Unterschiedlich Unterschiedlich Alle 5 Jahre Jahdich kAL

2) Alle 5 Jahre

1) 2017
Aktuellste Erhebung 2019 2017 2017 2015 2017 2015

2) 2018

1) Infas GmbH & weit PBS Sp., TU Krakau, TU
Bearbeitung Meinungsforschungsinstitut ) Infas Gmi weiere Infas GmbH & weitere InfasGmbH &weitere Planugsbiro Jud CBS, Kim p rakau

2) TU Dresden Warschau

1) amvi . Bundesministerium fir Bundesministerium for N o : .

o 2) Senatsverwaltung fur o o Tiefbaudmter d. Stadt Ministerium fr

Auftraggeber Wiener Linien Verkehr und digitale Verkehr und digitale Hauptstadt Warschau

Stadtentwicklung &
Umwelt Berlin

Infrastruktur (BMVI)

Infrastruktur (BMVI1)

Zurich & weitere

Infrastruktur und Umwelt




Allgemein Prag Kopenhagen Oslo Stockholm London Paris Madrid
Gesamtfldche in km? 436 86 454 187 1.572 105 606
Einwohnerzahl 1.298.508 602481 681.067 935.619 8.908.081 2.160.000 3.223.334
Einwohnerdichte pro km?® 2.618 6.990 1.500 5.000 5.667 20.493 5.322
Wiahrung CZK DKK MNOK SEK Pfund € €
Umrechnung=in Euro 0,04 0,13 0,10 0,09 0,86 1,00 1,00
BIP Land pro Kopf in Euro 18.100 50.800 73.500 47.200 35.400 34.300 25.100
BIP Stadt pro Kopf inEuro 37.900 65.900 kAL 64.700 62.800 58.300 33.800
Gemeldete KFZ 806.300 155.400 258.439 355.457 2.600.000 kA, k.A.
KFZ Dichte [KFZ/1000 EW] 621 258 379 380 292 kAL kA,

Modal split Modal Split

2016 2017 2014 2018 2017 2019 2012
MIV 31% 34% 37% 2% 37% 0% 29%
OPNV 42% 18% 26% A7% 36% 20% 12%
Fahmad 1% 29% 5% 8% 2% 2% 0%
Fulweg 26% 19% 32% 2% 25% 38% 29%
Kenndaten zur Im Folgenden werden nur Regionale Erhebungen betrachtet, falls sowohl eine Nationale wie Regionale Erhebung vorhanden sind

Mobilitdtserhebung (Modal Split)

Mationale Erhebung eingegangen.

. Falls jedoch keine Regionale Erhebung vorhanden ist, wird auf die

Publiziert unter demTitel

"Prague Transportation
Yearbook"

"The Danish National Travel
Survey (TU)" (Nur
Bundesweit)

"Norwegian Travel Survey"”
(Nur Bundesweit)

"The Swedish national
travel survey 2015-2016
(RVU Sverige)"

1) "Traffic In The City"
2) "The LondonTravel
Demand Survey (LTDS)"

"La nouvelle Enguete
Globale Transport (EGT
H2020)"

"Encuesta domiciliaria de
movilidad (edM2018)"

Stichprobengréfe Regional

5.000 Personen

10.421 Personen
(Bundesweit); im Jahr 2005
zus. fur Kopenhagen 16.500

61.314 Personen
(Bundesweit); 13.800
Personen fir d. Region Oslo

13.033 Personen
(Bundesweit); 2.886 (Netto)
Personen fir Stockholm

1) reine Verkehrszidhlung
2) 18.924 Personen
(2009/2010)

geplant 45.000 Personen
innerhalbvon 4 Jahren
(~7.000 Personen 2018-

85.064 Personen

Personen (2015) 2019)
1) Oktober & Movember
Erhebungsdauer kAL unterschiedlich 1Jahr ungenau 2015-2016 Zi 1Jah 4 Jahre 4 Monate
ahr
1) -
Erhebungsalter kAL kA, zwischen 13 - 84 Jahren zwischen 6- 84 Jahren ) kAL kAL
2) ab 5 Jahren
Montag- S ta h 1) besti te T
Stichtage Montag - Freitag Montag- Sonntag ontag Vams g (ohne Montag- Sonntag ) bestimmte Tage Montag - Freitag Dienstag - Donnerstag
Feiertage 2) k.A.
Methode CATI, CAPI CATI, CAPI _ CATHnKL Tl DA, PAPI, CATI CAT, personliche
Ankindigungsschreiben 2) PAPI Haushaltsbefragung
) - . L 1) J3hrlich o o
Erhebungsintervall Alle 5 Jahre Jghrlich Unterschiedlich Unterschiedlich 2) sahrlich Unterschiedlich Unterschiedlich
aghrli
1) 2018
Aktuellste Erhebung 2015 2019 2013/2014 20152016 2) 2018 2018-2022 2018
. . _ 1) k.A. .
Bearbeitung kAL TU Danemark TOI, TNS Gallup Travel Analysis 2 kA 1AU, DRIEA IDP, Deloitte
1) BMVI 2
Technische ! . ! Ministerium fiarVerkehr } . 1) Stadt London Abteilung
Senatsverwaltung fur o Institut fur Verkehrs- und |_° . ) .
Auftraggeber StraBenverwaltung der ) und Kommunikation & o fir gebaute Umwelt lle de France Mobilites | Madrider Verkehrsbehdrde
Stadtentwicklung & ) Kommunikationsanalyse
Stadt Prag (TSK) weitere 2) Stadt London

Umwelt Berlin
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16 Conclusio

In dieser Arbeit wurden die Erhebungsmethoden vieler verschiedener européischer Hauptstadte
aufgezeigt und miteinander verglichen. Aufgrund der Vielzahl an Parametern, wie Stichtage,
Stichprobengréfie, Erhebungsdauer, Erhebungsjahr und viele andere, lassen sich die Modal Split
Werte nur bedingt vergleichen.

Die grofiten Unterschiede werden nun aufgefasst:

o Stichprobengréfie: Die Stichprobengrofie ist eines der Parameter, welche nicht unterschiedli-
cher sein kann. Sie reichte von 1.200 Personen bis 85.064 Personen.

e Erhebungsdauer: Die kiirzeste, bekannte Erhebungsdauer betrug 4 Monate und die ldngste
Erhebungsdauer 4 Jahre (ist noch nicht abgeschlossen).

e Erhebungsalter: Angefangen mit 0 Jahren bis unbeschrénkt.

o Stichtage: Die typischen Stichtage waren die normalen Werktage, aber es gab auch einige
Stadte, welche an Wochenenden Erhebungen durchfiihrten. Zudem gab es auf der einen Seite
Stédte, welche Feiertage mitberiicksichtigten und auf der anderen Seite gab es wiederum
Stédte, welche diese nicht beriicksichtigten.

o Methode: Es wurden alle drei tiblichen Methoden (CATI, CAPI, PAPI) gleichermafien
hiufig benutzt.

e Erhebungsintervall: Die meisten Stadte fithren die Feldversuche jahrlich durch, gefolgt von
Stadten, die die Erhebungen alle 5 Jahre durchfithren. Zudem gibt es einige Metropolen,
welche nur unregelméfig Erhebungen durchfiihren.

Des Weiteren berticksichtigen einige Stadte, zusitzlich zum Alltagsverkehr, den Berufsverkehr
/ Pendlerverkehr und andere Stéddte wiederum nicht. Einige Stadte fiihrten nur klassische
Befragungen durch und einige andere Stadte ergénzten ihre Befragungen mit Verkehrszdhlungen.
Dann gibt es wiederum Stédte, fir die es keine regionalen Erhebungen gibt, sondern nur nationale
Erhebungen aus denen dann relevante Daten fir die Stadt gezogen werden. Die Stddte Wien,
Amsterdam, Kopenhagen sowie London fiihren die Befragungen jahrlich durch. Alle iibrigen Stadte
fithren die Erhebungen entweder in einem 5-Jahres Intervall (Berlin, Ziirich, Prag) durch oder
nur unregelméaBig. In allen Stddten wurde ein Methodenmix zur Durchfiihrung der Erhebungen
ausgewahlt aufler in Madrid. In jener Stadt wurde nur die klassische Haushaltsbefragung zur
Realisierung der Erhebung eingesetzt. Besonders auffallend ist, dass der Modal Split in der
Metropole Stockholm nach den geleisteten Personenkilometern berechnet wurde.

Die Erhebungsmethodik, also die Art wie der Modal Split berechnet wird, hat einen wesentlichen
Einfluss auf das Ergebnis. Wird der Modal Split nach Anzahl der Wege berechnet so hat dies
einen positiven Einfluss auf das Ergebnis der Fulweganteile. Im Gegensatz dazu wiirde das
Ergebnis der Fulweganteile berechnet nach geleisteten Personenkilometer deutlich niedriger
ausfallen. Die Modal Split Werte dienen daher nicht zum direkten Vergleich, sondern lediglich
als Richtwerte bei dessen Interpretation besonders Vorsicht geboten wird.
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