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2 Empirische Bedarfsanalyse zur intermodalen Navigation

1.1 Einleitung

Eine vermehrt intermodale Fortbewegung ist in Zeiten, in denen angesichts {iber-
fuilllter Innenstddte und Stralen die Verringerung des Verkehrsaufkommens und
Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf umweltfreundlichere Alter-
nativen zunehmend relevanter werden, von grofer Bedeutung. Heute gangige Na-
vigationslosungen und Routenplaner sind beziiglich der Unterstiitzung komple-
xer, insbesondere intermodaler Mobilitatsketten jedoch oft nur unzureichend ent-
wickelt: Es mangelt einerseits an einer einheitlichen Integration der Informationen
unterschiedlicher Verkehrsmittel, andererseits vor allem an Personalisierungs-
moglichkeiten und einer intelligenten Anpassung der Systeme an die momentane
Situation des Nutzers (vgl. [7], [14]). Oft werden beispielsweise Angebote wie Car-
und Bikesharing noch aufler Acht gelassen, und auch der Kontext als wichtige De-
terminante bei der Wahl einer Route — fiir einen beruflichen Termin bei schlechter
Witterung kann ein Fahrrad etwa weniger geeignet sein als bei einem Familienaus-
flug unter sonnigen Bedingungen — bleibt meist unberiicksichtigt.

In diesem Beitrag stellen wir die Ergebnisse einer im Rahmen des BMVI-geférder-
ten Projekts colognE-mobil II durchgefiihrten Bedarfsanalyse bestehend aus zwei
empirischen Untersuchungen vor: Sowohl online als auch vor Ort im Rhein-Ruhr-
Gebiet wurden 318 bzw. 130 Personen befragt, um die aktuelle Nutzung unter-
schiedlicher Verkehrstrager zu untersuchen, sowie die Einschédtzung ihrer beste-
henden Probleme und kiinftigen Potenziale zu ermitteln. Spezieller Fokus lag auf
den gerade fiir den stddtischen Raum relevanten Alternativen, etwa Car- und Bi-
kesharing, aber auch intermodaler Navigation im Allgemeinen. Wahrend sich
grundsétzlich eine hohe Nutzungsbereitschaft abzeichnete, leiden derartige Ange-
bote aus Sicht der Befragten u. a. an Zugangsschwierigkeiten, mangelnder Verbrei-
tung, oder waren schlicht zu unbekannt, als dass sie eine echte Alternative hitten
darstellen konnen. Die Auswahl an Verkehrsmitteln wird unterdessen bestiandig
grofer, und beinhaltet zunehmend 6kologischere Varianten als den Individualver-
kehr. Aufgrund steigender Kraftstoffpreise, CO2-Abgaben, Straffenmaut und tiber-
lasteten Innenstadten erhoht sich dementsprechend die Bedeutung der Unabhén-
gigkeit vom privaten PKW, vor allem bei Jiingeren [3]. Mit Hilfe von Mock-Ups
eines Routenplaners untersuchten wir deshalb ebenfalls, ob sich Nutzer mittels ge-
eigneter Hinweise — etwa auf erhdhte Umweltfreundlichkeit oder die aktuelle Ver-
kehrslage — dazu animieren lassen, ihre typischerweise routinierte Strecken- und
Verkehrsmittelwahl (vgl. [6], [14]) anzupassen. Die Ergebnisse zeigen u.a., dass
zur Assistenz bei Fahrplanauskunft oder Routenplanung entwickelte Informati-
onssysteme auf diese Weise die wahrgenommene Attraktivitdt intermodaler We-
geketten sowie von Car- und Bikesharing-Angeboten signifikant steigern kénnen.
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1.2 Hintergrund und Ziele

Wiéhrend intermodale Navigation zunehmend an Bedeutung gewinnt, geschieht
dies grofitenteils ungeachtet des gesteigerten Unterstiitzungsbedarfs der Nutzer,
welcher mit der erhéhten Komplexitat bei Planung und Zugang einhergeht. Fiir
Informationssysteme, welche die multimodale Navigation unterstiitzen, konnten
bereits allgemeine Voraussetzungen abgeleitet, als auch nachhaltige Verhaltensan-
derungen durch deren Nutzung nachgewiesen werden (vgl. [4], [16]). Auch hin-
sichtlich des Individualverkehrs wurden u. a. fiir den Fahrer relevante Einflussfak-
toren auf die Navigationsunterstiitzung ermittelt [8]. Des Weiteren zeigte sich bei-
spielsweise, dass Carsharing-Angebote von einer erhohten Intermodalitat profitie-
ren [9], oder dass Nutzer etwa eher akzeptieren, vom eigenen PKW auf offentliche
Verkehrsmittel zu wechseln, wenn ihnen dies wahrend der Fahrt systemseitig vor-
geschlagen wird [5]. Beziiglich des allgemeinen Mobilitdtsverhaltens scheinen be-
notigte Zeit, Kosten und Komfort entscheidende Faktoren fiir die Verkehrsmittel-
wahl zu sein (vgl. [15], [14]). Auch Einstellungen und Werte [15], sowie unter be-
stimmten Umstanden das Umweltbewusstsein [10], spielen eine gewichtige Rolle.
Insgesamt gesehen mangelt es jedoch an Untersuchungen, welche speziell die in-
termodale Navigation unterstiitzende Ansatze sowie deren Effekte auf die Routen-
wahl behandeln.

Betrachtet man die Anforderungen der Nutzer, die sie an solche Anwendungen
stellen, sind dabei nicht nur die grundsétzlichen (u. a. in [14] aufgefiihrten) Erwar-
tungen z.B. an die Benutzerfreundlichkeit von Bedeutung, sondern auch Einstel-
lungen gegeniiber den Verkehrsmitteln, Faktoren fiir die Verkehrsmittelwahl, so-
wie bereits vorhandene Angebote zur Vernetzung der Verkehrsarten, deren Méan-
gel und Potenziale. Im Zusammenspiel der duflerst heterogenen Nutzerpréferen-
zen [14] mit dem vielféltigen Verkehrsmittelangebot entsteht damit ein multikrite-
rielles Entscheidungs- und Empfehlungsproblem, dessen wir uns im Rahmen von
[7] in einem ersten Schritt angenommen haben. Mit dem Ziel, intermodale Naviga-
tion bestmdglich zu unterstiitzen, stellen wir dort basierend auf relevanter Litera-
tur eine Klassifikation mdglicher Praferenzen, wichtiger Kontextfaktoren, usw.
vor. Wahrend dies bisher nur eher allgemein geschah [14], ergibt sich somit eine
Grundlage fiir komplexe Praferenzprofile, welche es dem Nutzer in Folge prinzi-
piell gestatten, seine Vorlieben in einem entsprechenden Informationssystem um-
fanglich zu hinterlegen - sei es hinsichtlich bevorzugter Modalitaten, der maximal
gewiinschten Reisedauer oder etwa des energetischen Fuflabdrucks. Dariiber hin-
aus konnen auch Aspekte wie Kraftstoffverbrauch der Verkehrsmittel, deren Kom-
fort sowie die vollstindigen Fahrtkosten beriicksichtigt werden [7].
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Im Allgemeinen wahlen Nutzer aus Gewohnheit nicht immer das fiir den jeweili-
gen Anlass optimale Verkehrsmittel, und sind zudem haufig entweder auf 6ffent-
lichen oder auf individuellen Verkehr fokussiert (vgl. [6], [14]). Eine wichtige Ziel-
setzung ist es daher, den Nutzer dabei zu unterstiitzen, in jeder Situation die ge-
rade am besten passende Modalitdt zu wahlen. Allerdings wird Intermodalitat wie
bereits angedeutet stark durch individuelle Préaferenzen und Verhaltensweisen be-
stimmt [14]. Neben einer engeren vertrieblichen Kooperation zum Zwecke eines
einheitlicheren Zugangs ist es deshalb von groflem Interesse, die heterogenen An-
forderungen der Nutzer an entsprechende Systeme durch eine verkehrstrager-
iibergreifende, personalisierte Aufbereitung der Informationen abzudecken (vgl.
[9], [14]). Die hierbei wichtigsten Aspekte und (auch subjektiven) Faktoren zu iden-
tifizieren, und empirisch zu ermitteln wie sie die Verkehrsmittelwahl der Nutzer
beeinflussen, ist daher essentiell fiir die Entwicklung von Ansétzen, die zur besse-
ren Navigation und Routenplanung beitragen konnen. Hierbei kann es sich etwa
um die Generierung personalisierter Routenempfehlungen (z.B. [7], [13]) bzw. sol-
cher mit Fokus auf umweltfreundlichen Verkehrsmitteln oder landschaftlich scho-
nen Strecken handeln (z.B. [2], [11]), aber auch um die Prasentation von Vorschla-
gen zum Verkehrsmittelwechsel wahrend des Navigationsverlaufs [5].

Zusammenfassend zeigt sich, dass vereinzelte Untersuchungen bereits Bezug zur
Nutzung intermodaler Wegeketten nehmen, und Ansatze existieren, Routenpla-
nung im Allgemeinen, und die Kombination mehrerer Verkehrstrdger im Speziel-
len, zu personalisieren. Allerdings mangelt es an einer {ibergreifenden und umfas-
senden Analyse des Bedarfs u.a. hinsichtlich der Unterstiitzung durch Informati-
onssysteme. Auch um die in [7] definierten statischen Profildaten, die sich fiir ei-
nen bestimmten Nutzer nicht oder nur langfristig dndern, sowie die Prédferenzen,
die sich abhédngig vom situativen Kontext auf die Empfehlung passender Mobili-
tatsketten auswirken kénnen, empirisch zu validieren, benétigt es weiterer Unter-
suchungen. Ziel der in diesem Beitrag vorgestellten Studie ist daher einerseits die
empirische Fundierung und der Gewinn tiefergehender Einblicke in Verhalten und
Vorlieben der Nutzer, andererseits aber auch das Ableiten weiterer Anforderun-
gen, um diese kiinftig etwa vom System zu Anderungen ihrer Strecken- und Ver-
kehrsmittelwahl motivieren zu kénnen.

1.3 Empirische Bedarfsanalyse

Um die Einschédtzungen und Anforderungen der Nutzer hinsichtlich intermodaler
Navigation, und insbesondere der Moglichkeiten zu deren Unterstiitzung durch
Informationssysteme néher zu untersuchen, fiithrten wir Mitte des Jahres 2014 eine
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in zwei Phasen aufeinander aufbauende, empirische Bedarfsanalyse durch. Beide
Befragungen werden im Folgenden mit ihren Ergebnissen im Detail vorgestellt
und anschlieffend in Abschnitt 1.4 iibergreifend diskutiert.

1.3.1 Phase |

In der ersten Phase der Studie ging es insbesondere darum, qualitative Eindriicke
zu den Verhaltensweisen der Nutzer, besonders wichtigen Eigenschaften in Rou-
tenplanern und Fahrplanauskunftssystemen, Zusammenhéngen zu u. a. soziode-
mografischen Daten, Bekanntheit und Nutzungsbereitschaft, sowie Aspekten fiir
bzw. gegen intermodale Navigation im Allgemeinen und Car-/Bikesharing im Spe-
ziellen, zu sammeln. Zu diesem Zweck wurde unter Beriicksichtigung existieren-
der Literatur ein Fragebogen entworfen, mit dem einerseits eine aktive Befragung
von Passanten, andererseits aber auch eine Online-Studie durchgefiihrt wurde.

1.3.1.1 Studienaufbau und Datenerhebung

An der ersten Untersuchung nahmen insgesamt 318 Personen teil. Aufgrund feh-
lender Werte und abgebrochener Fragebogen gingen 243 Datensitze in die Aus-
wertung ein, wovon 92 aus den Befragungen vor Ort (in Innenstadten, Einkaufs-
zentren und Bahnhofen; u.a. in Duisburg, Diisseldorf und Essen) und 151 aus der
Online-Variante stammten. Von den Befragten waren insgesamt 147 Personen
(60 %) weiblich und {iber die Hélfte 16-29 Jahre alt (53 %). Wahrend es auch grofie
Teile von Personen im Alter 30-44 (26 %) bzw. 45-59 (16 %) gab, waren nur wenige
jinger bzw. alter (5%). Dementsprechend gab ein Grofiteil der Befragten an, be-
rufstatig zu sein (52 %) bzw. zu studieren oder zur Schule zu gehen (42 %). Der
Fragebogen, welcher gemeinsam mit den Passanten ausgefiillt bzw. in leicht ange-
passter Form fiir die Online-Studie bereitgestellt wurde, setzte sich neben der Ab-
frage demografischer Informationen aus mehreren Teilen zusammen, die Fragen
zu den folgenden Aspekten umfassten:

m Verkehrsmittelnutzung; Bekanntheit und Nutzung von Car- bzw. Bikesha-
ring-Angeboten; Nutzungsbereitschaft fiir intermodale Wegeketten

m Einschiatzung und Nutzung von Fahrplanauskunftssystemen/Routenplanern

1.3.1.2 Ergebnisse

Verkehrsmittelnutzung: Allgemein gaben die meisten Befragten an, sehr haufig
den eigenen PKW zu nutzen (70 %). Offentliche Verkehrsmittel nahmen hingegen
nur 46 % haufig in Anspruch, 37 % selten. Der Anteil an Personen, welcher gar nicht
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intermodal unterwegs war (65%) bzw. kein Car- (98 %) oder Bikesharing (95 %)
nutzte, stellte sich als sehr hoch dar. Die Hauptgriinde, welche fiir die Nutzung
der jeweiligen Modalitdten genannt wurden, sind in Tabelle 1.1 aufgelistet.

Tabelle 1.1 Hauptgrinde fur die Nutzung der jeweiligen Modalitaten
(Mehrfachnennungen maoglich).

Eigener Offentlicher Léngere Eigenes Intermodale
PKW Verkehr FuBwege Fahrrad Wegeketten
Einfachheit (106), Kosten (68) Fitness/Gesundheit Fitness/Gesundheit | Kombination mit PKW/
Unabhangigkeit (52) (69) @7 Park & Ride (27)
Gewohnheit (79) Gute/zuverlassige | Freizeitaktivitaten (55), | Freizeitaktivitaten (23), Verkehr (24)
Anbindung (42) Wetter (39) Wetter (21)
Dauer (78) Ticket vorh. (41), kein | Distanz (36), schlechte| Distanz (15), Dauer Unabhéngigkeit (22)
PKW verfigbar (32) Anbindung (27) (13), Verkehr (13)

Des Weiteren wurde Carsharing vereinzelt bei schlechtem Wetter verwendet,
wenn kein eigener PKW zur Verfiigung stand oder um das Angebot zu testen. Bi-
kesharing wurde genutzt, wenn z. B. in fremden Stadten kein eigenes Fahrrad ver-
fligbar oder die Wartezeit im 6ffentlichen Nahverkehr zu hoch war.

Car-/Bikesharing und intermodale Wegeketten: Wahrend 93% der Befragten
wussten was Carsharing ist, nutzen 96 % davon aktiv keine Angebote, konnten zu-
dem (bei freier Antwort) keinen einzigen Anbieter benennen (66 %), und sich auch
nicht vorstellen, die Angebote kiinftig zu nutzen (60 %). Griinde hierfiir waren der
Wounsch, ein eigenes Auto zu fahren (38 %), stindigen Zugriff zu benétigen (34 %),
sowie die wahrgenommene fehlende Unabhéngigkeit und die (aus Sicht der Be-
fragten mangelnde) Verfligbarkeit im Allgemeinen, und nutzbarer Fahrzeuge im
Speziellen. Mit dem Konzept des Bikesharing zeigten sich 71 % vertraut, wovon
manche die Angebote selten (12 %) bzw. haufig (1 %) in Anspruch nahmen. Aus
dhnlichen Griinden wie beim Carsharing konnten sich allerdings auch hier 50 %
der Befragten nicht vorstellen, kiinftig entsprechende Angebote zu nutzen.

Die Mehrheit der Befragten zeigte sich aufgeschlossen dafiir, kiinftig intermodal
unterwegs zu sein (72 %). War dies nicht der Fall, so lag dies zumeist in der ver-
muteten Komplexitédt (51 %) oder in Bedenken hinsichtlich der Dauer (49 %) be-
griindet. Fiir 20% der Befragten waren die Verkehrsmittel zudem nicht ausrei-
chend verfligbar. Schwache Zusammenhénge der Bereitschaft, intermodale Rou-
ten zu nutzen, konnten zum Alter der Befragten festgestellt werden (geringere Be-
reitschaft im mittleren Alter). Mit Bezug auf die tatsachliche Verkehrsmittelnut-
zung zeigte sich u.a., dass Personen, die ohnehin schon haufiger den 6ffentlichen
Verkehr nutzen, eine signifikant hohere Bereitschaft aufweisen sich intermodal
fortzubewegen.
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Fahrplanauskunftssysteme/Routenplaner: Die grofle Mehrheit der Befragten
(83 %) kannte eine Anwendung oder Webseite zur Fahrplanauskunft bzw. Routen-
planung. Am héufigsten wurden Google Maps oder Apple Maps (64 %) genannt,
gefolgt von Diensten des VRR (47 %) und der DB (42 %). Qixxit, speziell fiir inter-
modale Routen gedacht, kannte hingegen nur eine Minderheit (< 1%). Als wich-
tigste Funktion in derartigen Informationssystemen wurde die Angabe hinsichtlich
der Reisedauer empfunden (103 Nennungen; Mehrfachnennungen moglich). Sehr
wichtig waren den Befragten zudem aktuelle Informationen z.B. tiber Verspatun-
gen und Staugefahr (80), moglichst einfache Eingabemoglichkeiten (68), sowie Vor-
schlédge fiir alternative Routen (61). Datenschutz (2) oder direktes Buchen und Re-
servieren (2) wurden hingegen kaum genannt. Um individuell passende Routen-
vorschldge zu erhalten, wiirden 85 % der Befragten wahrscheinlich angeben, wel-
che Verkehrsmittel ihnen personlich zur Verfiigung stiinden. Auch Informationen
iiber die vorhandenen Tickets (77 %) und Fiihrerscheine (57 %) wiirden die Befrag-
ten wahrscheinlich preisgeben, ebenso wie mogliche Einschrankungen/Behinde-
rungen (72 %) und die maximal akzeptierten Kosten (85 %). Nur wenigen Befragten
schien es hingegen wahrscheinlich, Angaben zur Terminart (28 %), Gehgeschwin-
digkeit (29 %) oder gewiinschten Umweltfreundlichkeit (38 %) zu hinterlegen.

1.3.2 Phase Il

In der zweiten Phase der Bedarfsanalyse sollten die Erkenntnisse aus der vorange-
gangenen Erhebung validiert, und darauf basierend insbesondere der Einfluss ver-
schiedener Hinweise auf Routen- und Verkehrsmittelwahl untersucht werden. Mit
Hilfe von Mock-Ups eines Informationssystems zur Routenplanung sollte zu die-
sem Zweck naher betrachtet werden, wie sich Nutzer:

1. ... bei der Wahl zwischen verschiedenen intermodalen Routen entscheiden
(teils Car-/Bikesharing umfassend), wenn der eigene PKW nicht involviert ist?

2. ... bei der Wahl zwischen intermodalen Routen (mit und ohne Car-/Bikesha-
ring) und solchen, die nur den eigenen PKW beinhalten, entscheiden?

3. ... bei der Wahl zwischen verschiedenen Routen entscheiden, wenn bei der
intermodalen Variante zusatzliche Hinweise angezeigt werden?

Des Weiteren sollten Zusammenhénge zwischen u. a. soziodemografischen Daten
und Aspekten wie Ticketbesitz der Befragten, ihrer tatsdchlichen Routenwahl, so-
wie insbesondere ihrer Entscheidungen fiir bzw. gegen uni- oder intermodale We-
geketten ermittelt werden. Hierzu wurde ein Fragebogen entworfen, um diesmal
vorwiegend quantitative Daten fiir eine empirische Auswertung zu sammeln. Ge-
meinsam mit den Mock-Ups wurde dieser als Online-Studie implementiert.
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1.3.2.1 Studienaufbau und Datenerhebung

An der zweiten Untersuchung partizipierten insgesamt 130 Personen, wobei 90
Datensétze ausgewertet werden konnten. Die Probanden waren im Mittel 35.4
(0=13.9) Jahre alt, wobei 58 von ihnen weiblich waren (64 %). Die grofie Mehrheit
gab an, berufstatig (47 %) bzw. Schiiler oder Studierender zu sein (44 %). Nur we-
nige Probanden waren im Ruhestand (6 %) oder aus anderen Griinden nicht be-
rufstatig (3 %). Hinsichtlich ihres hdchsten Bildungsabschlusses gaben 43 % der Be-
fragten an, einen (Fach-)Hochschulabschluss zu besitzen, etwas weniger hingegen
die (Fach-)Hochschulreife (40%). Der Rest besafs (noch) keinen Abschluss (4 %),
Haupt-/Volks- oder Realschulabschluss (11 %) oder einen anderen (1 %). Der Fra-
gebogen bestand aus mehreren Teilen mit Fragen zu folgenden Aspekten:

m Demografische Informationen; Personlichkeitsdimensionen (BFI-10 [12]); Kon-
trolliiberzeugung im Umgang mit Technik (KUT [1])

m Verkehrsmittelnutzung; Bekanntheit und Nutzung von Car- bzw. Bikesha-
ring-Angeboten; Nutzungsbereitschaft fiir intermodale Wegeketten

m Personliche Einschatzungen bei der Routenplanung und -auswahl; Einschat-
zung und Nutzung von Fahrplanauskunftssystemen/Routenplanern

m Entscheidungen (in zufalliger Reihenfolge prasentiert) zwischen 1) drei inter-
modalen Routen, 2) zwei intermodalen und einer PKW-Route, sowie 3) einer
PKW-Route und einer intermodalen Route mit Hinweisen

1.3.2.2 Ergebnisse

Hinsichtlich der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung sowie Bekanntheit und Nut-
zungsbereitschaft von Car-/Bikesharing und intermodalen Wegeketten zeigten
sich dhnliche Ergebnisse wie in der ersten Phase. Nennenswert ist, dass obwohl
diesmal Car-/Bikesharing-Anbieter als Antwortmoglichkeiten vorgegeben waren,
immer noch 30% bzw. 25% der Befragten angaben, keinen einzigen zu kennen.
Insgesamt erschienen die Probanden sehr sicher bei der Wahl der Verkehrsmittel:
Auf einer fiinfstufigen Likert-Skala gaben sie im Mittel mit 4.16 (0=1.20) an, bereits
bei der Routenplanung zu wissen, welches Verkehrsmittel sie nutzen wiirden. Al-
lerdings schienen sie eher nicht zu wissen, wie sich Car- (M=2.22, 0=1.37) bzw. Bi-
kesharing (M=1.99, 0=1.20) verwenden ldsst. Demgegeniiber gaben sie im Zusam-
menhang mit der Planung intermodaler Routen an, dass es ihnen sehr wichtig sei
zu wissen, wie einzelne Verkehrsmittel kombiniert werden konnen (M=3.42,
0=1.07). Mehr als die Halfte der Probanden (54 %) besafd zum Zeitpunkt der Befra-
gung ein Abonnement fiir den o6ffentlichen Verkehr oder ein Semesterticket. Des
Weiteren verfligten 61 % standig tiber einen PKW, 24 % zeitweilig und 14 % nie. Die
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grofie Mehrheit (93 %) gab an, Anwendungen oder Webseiten zur Fahrplanaus-
kunft bzw. Routenplanung zu nutzen. Dabei griffen die Befragten haufig fiir ein-
malige Wege (92 %), Tagesausfliige (77 %), Urlaubsreisen (75%) bzw. Wege zur
Freizeitgestaltung (74 %) auf solche Dienste zuriick. Wesentlich weniger haufig
wurden sie hingegen fiir den Weg zum Arbeitsplatz (25 %), fiir private Erledigun-
gen (27 %) oder Dienstfahrten (42 %) genutzt. Die Ergebnisse aus der ersten Phase
tiberpriifend, gibt Abbildung 1.1 die Wahrscheinlichkeiten wieder, mit denen per-
sonliche Daten zum Zwecke individuell angepasster Routenvorschldge in einem
entsprechenden Informationssystem hinterlegt werden wiirden.

Abbildung 1.1 Wahrscheinlichkeit der Angabe personlicher Informationen.
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Entscheidung zwischen intermodalen Routen: Um die Entscheidungen der Pro-
banden zu untersuchen, wenn in einem Informationssystem zwischen Routen 6f-
fentlichen Verkehrs und solchen mit Car-/Bikesharing-Anteilen gew&hlt werden
kann, wurden entsprechende Mock-Ups prasentiert (vergleichbar mit jenen in Ab-
bildung 1.2, allerdings mit jeweils drei Routen und ohne Hinweise). Es zeigte sich,
dass primar die Routen gewahlt werden, auf denen ausschliellich 6ffentliche Ver-
kehrsmittel zum Einsatz kommen (60 %). Darauf folgten Entscheidungen fiir Rou-
ten die Car- (27 %) oder Bikesharing-Angebote (10 %) beinhalteten. Signifikante
Unterschiede zwischen den Probanden waren hinsichtlich der tatsdchlichen Ver-
fligbarkeit eines Autos zu beobachten: War nie oder nur selten ein eigener PKW
vorhanden, wihlten die Probanden auch seltener Strecken mit Carsharing, son-
dern eher jene mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder Bikesharing-Anteilen.

Entscheidung zwischen intermodalen und PKW-Routen: Unter der Vorausset-
zung, dass bei der Auswahl zwischen verschiedenen Routen eine reine PKW-Route
verfligbar ist, entschied sich die Mehrheit auch fiir diese (63 %), gefolgt von Routen
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (32 %) und schliefllich jenen, die zudem Car- oder
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Bikesharing beinhalteten (2 %). Erneut zeigten sich signifikante Unterschiede: Pro-
banden, die gar nicht oder nur selten {iber ein Auto verfiigten, wéhlten eher die
Route mit offentlichem Verkehr. Auch das Vorhandensein eines Ticket-Abonne-
ments/Semestertickets beeinflusste die Entscheidung zugunsten solcher Routen.

Entscheidung zwischen PKW-Route und intermodaler Route mit Hinweisen:
Schliefllich ging es um die Frage, ob bestimmte Hinweise die Routen- und Ver-
kehrsmittelwahl beeinflussen konnen. Hierzu wurden den Probanden die in Ab-
bildung 1.2 dargestellten Mock-Ups prasentiert. Unter der Annahme, iiber ein Ti-
cket fiir 6ffentliche Verkehrsmittel, einen eigenen PKW und ein Fahrrad zu verfii-
gen, sowie beliebige Car-/Bikesharing-Angebote nutzen zu diirfen, zeigte sich fol-
gendes Entscheidungsverhalten (Tabelle 1.2): Ohne gesonderte Hinweise auf die
Vorteile der intermodalen Route wahlte die Mehrheit die reine PKW-Strecke. Wur-
den hingegen Hinweise auf die Parksituation am Zielort oder die Verkehrslage
présentiert, die auf mogliche Vorteile der intermodalen Route aufmerksam mach-
ten, entschieden sich knapp zwei Drittel der Probanden fiir die intermodale Wege-
kette. Die iibrigen Hinweise lieen die Mehrheit zwar weiterhin die PKW-Route
wiébhlen, allerdings nahm der Anteil gegeniiber der Variante ohne Hinweise ab.

Tabelle 1.2 Ubersicht, zu welchen Anteilen PKW-Route oder intermodale
Route bei verschiedenen Hinweisen gewahlt wurden.

Eigener PKW Intermodale Wegekette
Kein Hinweis 88 % 12%
Hinweis auf Umweltfreundlichkeit 74 % 26%
Hinweis auf Attraktivitat der Strecke 2% 28%
Hinweis auf Verkehrslage 36 % 64 %
Hinweis auf Parksituation 40% 60 %
Hinweis auf verfliigbares Car- bzw. Bikesharing 83 % 17%

Hinsichtlich des tatsdchlichen Ticketbesitzes und der Verfiigbarkeit eines eigenen
PKW zeigten sich trotz der oben genannten zu treffenden Annahme signifikante
Unterschiede (Chi-Quadrat-Tests; a=0.05): War kein Hinweis gegeben, wéhlten
z.B. samtliche Probanden, die in der Realitdt nicht iiber ein Ticket verfiigten, die
PKW-Route — aber nur 77 % jener, die ein Ticket besafien. Wurden Hinweise gege-
ben, entschieden sich auch Probanden ohne echtes Ticket fiir die intermodale
Route. Am stérksten trat dieser Effekt bei Hinweisen auf die Verkehrslage auf
(51%). Ahnliches zeigte sich auch hinsichtlich der Verfiigbarkeit eines PKW.

Fiir unterschiedliche Bildungsgruppen liefSen sich ebenfalls signifikante Unter-
schiede beobachten: Bei Hinweisen auf die Verkehrslage wahlten 52 % der Proban-
den, die noch Schiiler waren oder einen Schulabschluss besafsen, die intermodale
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Route — mit Hochschulabschluss waren es hingegen deutlich mehr (80 %). In Bezug
auf Alter und Berufsstand zeigten sich keine signifikanten Unterschiede.

Abbildung 1.2 Mock-Ups mit Hinweisen bei der intermodalen Route: a) kein
Hinweis, b) Hinweis auf Umweltfreundlichkeit, c) auf Attrak-
tivitat der Strecke, d) auf Verkehrslage, e) auf Parksituation,
und f) auf verfligbare Car- oder Bikesharing-Angebote.
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Beziiglich der Wichtigkeit bestimmter Streckeneigenschaften bzw. der empfunde-
nen Niitzlichkeit entsprechender Hinweise zeigten sich signifikante Unterschiede
(siehe t-Tests in Tabelle 1.3): Wahrend Park- und Verkehrssituation bereits vor den
geforderten Entscheidungen eher wichtig erschienen, wurden sie nachher als sehr
wichtig eingeschatzt. Bei Verfligbarkeit von Car- oder Bikesharing verhielt es sich
ahnlich, wobei dies zunéchst als eher unwichtig, nach Konfrontation mit den Hin-
weisen in der Entscheidungsphase jedoch signifikant hdher bewertet wurde.
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Tabelle 1.3 Wichtigkeit bestimmter Streckeneigenschaften bzw. empfun-
dene Niitzlichkeit entsprechender Hinweise.
vorher nachher
M o M o o T P
Parksituation/Verkehrslage 3.20 0.71 3.52 0.72 89 -3.506 |.001 **
Umweltfreundlichkeit 2.52 0.86 2.37 0.94 89 1.863 |.066
Attraktivitat 2.41 0.89 2.23 0.86 89 1.766 |.081
Verfligbarkeit Car-/Bikesharing 1.82 0.83 2.76 0.92 89 -8.925 |.000 **

Dariiber hinaus zeigte sich fiir derartige Eigenschaften, dass ihre Relevanz vom
Kontext abhéngt: In beruflichen Situationen wiirden die Probanden signifikant e-
her eine schnellere Route bzw. eine mit weniger Umstiegen wahlen. Im privaten
Kontext wurden hingegen andere Aspekte signifikant bedeutsamer fiir die Rou-
tenwahl eingeschétzt. Einzig die von einem Informationssystem ausgesprochene
Routenempfehlung wiirde gleichermafen wahrscheinlich befolgt (Abbildung 1.3).

Abbildung 1.3  Routenwahl in unterschiedlichen Kontexten.
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1.4 Diskussion

Allgemein zeigten sich in beiden Phasen der durchgefiihrten Bedarfsanalyse kont-
rdre Griinde fiir die Nutzung der unterschiedlichen Modalitaten: Individualver-
kehr wurde vor allem aus Griinden der Einfachheit und Gewohnheit, aber auch
der wahrgenommenen Flexibilitit und Unabhangigkeit genutzt. Offentlicher Ver-
kehr profitierte hingegen u.a. von giinstigen Verkehrslagen, geringen Kosten, und
insbesondere wenn Tickets/Abonnements ohnehin vorhanden waren. Wahrend
fast alle Befragten Car- bzw. Bikesharing kannten, nutzte fast niemand diese An-
gebote. Das Thema schien zwar prasent, ein Grofiteil hatte sich aber offenbar nicht
néher damit auseinandergesetzt — und konnte sich trotz Unkenntnis nicht vorstel-
len, Car- oder Bikesharing kiinftig zu nutzen. In Anbetracht der hierfiir genannten
Griinde muss es deshalb das Ziel sein, die Vorteile hervorzuheben und neben dem
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Ausbau der Infrastruktur einen transparenten und insbesondere anbieterunabhan-
gigen Zugang zu etablieren. Interessanterweise steigerte der Besitz eines eigenen
PKW mitunter die Bereitschaft, Carsharing zu nutzen, wéhrend andernfalls ge-
wohnheitsbedingt zu Alternativen wie dem offentlichen Nahverkehr gegriffen
wurde (welcher wiederum bevorzugt wurde, wenn ein Ticket vorhanden war). Ge-
geniiber intermodaler Navigation zeigte sich allgemein eine hohe Nutzungsbereit-
schaft. Die Befragten wiesen hohes Interesse daran auf, wie Verkehrsmittel mitei-
nander kombiniert werden konnen. Allerdings waren sie dennoch primér mit dem
eigenen PKW unterwegs, dessen Komfort und Unabhéngigkeit sehr geschatzt
wurde — Aspekte, die bei intermodaler Fortbewegung mit dem momentanen Grad
gebotener Unterstiitzung (vor allem in den von den Befragten genutzten Syste-
men) kritisch sind. Zudem erschien es noch zu kompliziert intermodal unterwegs
zu sein, und es existierten u.a. Bedenken hinsichtlich der Reisedauer. Wahrend
eine gute Lage die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel zu begiinstigen schien, ha-
ben die Engpasse in Ballungsraumen bisher offenbar dennoch kaum zu einer Suche
nach Alternativen gefiihrt — sicherlich bedingt durch mangelnde Unterstiitzung,
die damit schwierigere Informationssuche und den erhéhten kognitiven Aufwand.

Entsprechend der Theorie des geplanten Verhaltens schien sich die positive Ein-
stellung insgesamt (noch) nicht im Verhalten widerzuspiegeln. In der zweiten
Phase der Bedarfsanalyse wurden deshalb Voraussetzungen fiir die Nutzung in-
termodaler Wegeketten gezielter untersucht. Die allgemeinen Ergebnisse der ers-
ten Phase konnten bestatigten werden. Speziell hinsichtlich intermodaler Routen
zeigten sich nun aber u.a. Unterschiede in Demografie sowie bei Faktoren wie
PKW-Verfiigbarkeit oder Ticketbesitz. Einerseits liefert dies Riickschliisse, fiir wel-
che Zielgruppen eine Steigerung der Attraktivitdt intermodaler Routen besonders
aussichtsreich erscheint, zeigt andererseits aber auch, wie wichtig diese Aspekte
fiir die Personalisierung von Routenempfehlungen sein kénnen. Unterschiede zwi-
schen privatem und beruflichem Kontext hinsichtlich der Wichtigkeit bestimmter
Streckeneigenschaften sind weitere Indizien fiir mdgliche Faktoren, die in intermo-
dalen Routenvorschldagen kiinftig Beriicksichtigung finden sollten.

Wie schon in fritheren Untersuchungen gezeigt, findet Verkehrsmittelwahl meist
routiniert statt. Entsprechend wurde nur selten bei alltdglichen Strecken auf Infor-
mationssysteme zuriickgegriffen, was die Bedeutung proaktiver Unterstiitzung
hervorhebt. Trotz des eventuell hoheren, aber dafiir besser kalkulierbaren Risikos
z.B. durch Parkplatzsuche wurden unimodale Routen zunéchst deutlich gegen-
iiber den komplexeren, damit vermeintlich jedoch unsichereren intermodalen We-
geketten bevorzugt (Ellsberg-Paradoxon). Wie auch durch die Anzeige bestimmter
Hinweise bestatigt, scheint es aber moglich, eine Verhaltensénderung herbeizufiih-
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ren, wenn die Vorteile intermodaler Navigation in den Vordergrund geriickt wer-
den: Hinweise auf z.B. erhohte Umweltfreundlichkeit, die Parksituation oder die
aktuelle Verkehrslage konnten Nutzer davon {iberzeugen, eher diese Routenfiih-
rung zu wahlen als dem privaten PKW zu vertrauen. Dass sich nur bei Hinweisen
zur Park- oder Verkehrssituation eine grofie Mehrheit tiberzeugen lief3, kann wie-
derum damit zusammenhéangen, dass diese auf negative Eigenschaften aufmerk-
sam machten, welche die Befragten unmittelbar betreffen wiirden und sich andern-
falls ebenso wie die einhergehenden Unsicherheiten vermeiden lieBen. In diesem
Zusammenhang sei angemerkt, dass wir bislang keine Hinweise zu potenziellen
Nachteilen der intermodalen Routen présentiert haben, was somit Gegenstand
kiinftiger Forschung sein sollte. Insgesamt gesehen zeigte sich allerdings, dass Hin-
weise auf etwa eine staufreie Anreise oder mogliche Vermeidung der Parkplatzsu-
che die wahrgenommene Attraktivitit intermodaler Routen gegeniiber dem Indi-
vidualverkehr erhShen konnen - sogar wenn beispielsweise ein eigener PKW vor-
handen ist. Dies wird durch die Steigerung der empfundenen Wichtigkeit be-
stimmter Streckeneigenschaften im Zuge der Entscheidungsphase gestiitzt, was ei-
nerseits zeigt, dass die Probanden durch die konkreten Beispiele den Mehrwert
solcher Hinweise realisierten, andererseits deren Effektivitat unterstreicht.

1.5 Fazit und Ausblick

Die in diesem Beitrag vorgestellte Bedarfsanalyse stellt einen vielversprechenden
Ausgangspunkt dar, um bei der Navigation und Routenplanung unterstiitzende
Informationssysteme zu erganzen —seien es mobile Apps, Webseiten zur Fahrplan-
auskunft oder Desktop-Anwendungen. Insgesamt gesehen scheint nicht nur die
Infrastruktur ausbaufahig, sondern aus Nutzersicht vor allem ein Mangel an Infor-
mationen und addquater Unterstiitzung vorzuliegen. Die gesammelten Erkennt-
nisse konnen dazu beitragen, je nach Zweck passende Wegeketten zu empfehlen,
individuelle Praferenzen spezifisch und situationsbezogen zu beriicksichtigen, so-
wie die relevanten Informationen derart zu prasentieren, dass intermodale Routen
attraktiver erscheinen und Nutzer somit zu tatsdchlichen Verhaltensanderungen
angeregt werden. Unter Weiterentwicklung vorhandener Prototypen [7] sind wir
besonders daran interessiert, die bisher mit Hilfe von Mock-Ups evaluierten Hin-
weise auf Vorteile intermodaler Routen in einem realen System zu implementieren
und das Entscheidungsverhalten dort weiter zu untersuchen. Die Ergebnisse der
hier prasentierten Bedarfsanalyse, aber auch der bisherigen Studien mit den Pro-
totypen, gilt es dabei durch Feldversuche und tiefergehende Nutzerstudien zu
komplementieren, wobei sich auch weitere Erkenntnisse hinsichtlich der Verbes-
serung intermodaler Routenplanung und ihrer Personalisierung gewinnen liefSen.



Fazit und Ausblick 15

Literatur

[1] Beier, G. (1999). Kontrolliiberzeugungen im Umgang mit Technik. Report Psychologie, 9,
684-693.

[2] Bothos. F.. Anastolon. D. & Mentzas. G. (2012). Recommendine eco-friendlv route nlans.
In: Proceedings of the 1st Workshop on Recommendation Technologies for Lifestyle Change. (S.
12-17).

[3] Deffner, J., Hefter, T. & Gotz, K. (2014). Multioptionalitit auf dem Vormarsch? Veran-
derte Mobilitdtswiinsche und technische Innovationen als neue Potenziale fiir einen
multimodalen 6ffentlichen Verkehr. Offentliche Mobilitit, 201-227.

[4] Favry, E., Hiess, H. et al. (2010). Die Wirkungen von multimodalen Verkehrsinformati-
onssystemen, untersucht am Beispiel des Routenplaners AnachB.at.

[5] Frohlich, P., Baldauf, M., Suette, S., Schabus, D., Lehner, U., Jandrisits, M. & Paier, A.
(2012). “Get off your car”: Studying the user requirements of in-vehicle intermodal rout-
ing services. In: Proceedings of the 4th International Conference on Automotive User Interfaces
and Interactive Vehicular Applications. ACM. (S. 123-130).

[6] Gorr, H. (1997). Die Logik der individuellen Verkehrsmittelwahl. Focus-Verlag.

[7] Loepp, B. & Ziegler, ]., (2014). Komplexe Préferenzprofile fiir intermodale Navigation.
In: Mensch & Computer 2014 — Workshopband. De Gruyter Oldenbourg. (S. 191-198).

[8] Miinter, D., Kétteritzsch, A., Linder, T., Hofmann, J., Hussein, T. & Ziegler, J., (2012).
Einflussfaktoren fiir eine situationsgerechte Navigationsunterstiitzung im Fahrzeug. In:
Mensch & Computer 2012 — Tagungsband. Oldenbourg Verlag. (S. 163-172).

[9] Pieper, N., Heufiler, T., Woisetschldger, D. & Backhaus, C. (2013). Schritte in die kiinftige
Mobilitét: Technische und betriebswirtschaftliche Aspekte. In: Proff, H., Pascha, W.,
Schénharting, J. & Schramm, D. (Hrsg.), (Kap. Relevanz der Intermodalitit fiir Carsharing-
Konzepte). Springer. (S. 379-399).

[10] Preisendorfer, P., Wachter-Scholz, F., Franzen, A., Diekmann, A., Schad, H. & Rommers-
kirchen, S. (1999). Umweltbewusstsein und Verkehrsmittelwahl. Berichte der Bundesan-
stalt fiir Straflenwesen, 113.

[11] Ouercia. D_. Schifanella. R. & Aiello. T.. M. (2014). The shortest nath to hanniness: Rec-
ommending beautiful, quiet, and happy routes in the city. In: Proceedings of the 25th ACM
Conference on Hypertext and Social Media. ACM. (S. 116-125).

[12] Rammstedt, B. & John, O. P. (2007). Measuring personality in one minute or less: A 10-
item short version of the Big Five Inventory in English and German. Journal of Research
in Personality, 41(1), 203-212.

[13] Schaffer, S. & Reithinger, N. (2014). Intermodal personalized travel assistance and rout-
ing interface. In: Mensch & Computer 2014 — Tagungsband. De Gruyter Oldenbourg. (S.
343-346).

[14] Schelewsky, M. (2013). Die eierlegende Wollmilch-App — Nutzeranforderungen an mo-
bile Informations- und Buchungssysteme fiir 6ffentliche und intermodale Verkehrsan-
gebote und Stand der technischen Entwicklung. Digitalisierung und Innovation, 299-324.

[15] Schlaffer, A., Hunecke, M., Dittrich-Wesbuer, A. & Freudenau, H. (2002). Bedeutung
psychologischer und sozialer Einflussfaktoren fiir eine nachhaltige Verkehrsentwick-
lung — Vorstudie.

[16] Seebauer, S., Lederer-Hutsteiner, T., Heier, A. & Hinterreiter, R. (2010). Zielgruppenspe-
zifische Wirkungen von multimodalen Verkehrsinformationen auf individuelles Ver-
kehrsverhalten.



	1 Empirische Bedarfsanalyse zur intermodalen Navigation und dem Einsatz von Informationssystemen zur Förderung ihrer Attraktivität
	1.1 Einleitung
	1.2 Hintergrund und Ziele
	1.3 Empirische Bedarfsanalyse
	1.3.1 Phase I
	1.3.1.1 Studienaufbau und Datenerhebung
	1.3.1.2 Ergebnisse

	1.3.2 Phase II
	1.3.2.1 Studienaufbau und Datenerhebung
	1.3.2.2 Ergebnisse


	1.4 Diskussion
	1.5 Fazit und Ausblick
	Literatur


