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Aufgabenstellung

Das alltägliche Mobilitätsgeschehen wird entscheidend geprägt durch die Interaktion aller handelnden Beteiligten. Dies gilt auf der Angebotsseite (z. B. im Straßenraum durch Überlagerungen individueller Fahrten und Wege zu „Streckenbelastungen“) aber auch auf der Nachfrageseite z. B. durch Absprachen und Interaktionen im Haushaltskontext. Während die Interaktionen auf der Angebotsseite schon sehr lange in Modellen behandelt werden (Fahrzeugfolgemodelle, belastungsabhängige Umlegungsverfahren), sind die Interaktionen im Haushalt weitestgehend noch nicht allgemeingütig aufbereitet worden.

Die gängigen Verkehrsnachfragemodelle beschränken sich in den meisten Fälle auf die Abbildung des individuellen Einflussgrößen und dem individuellen Mobilitätsverhalten. Ziel des Forschungsvorhabens war es, aus der Empirie Erkenntnisse über die Interaktion von Haushaltsmitgliedern in Form von gemeinsamen Wegen und Auswirkungen vom Haushaltskontext auf das individuelle Mobilitätsverhalten (Zahl der Wege) zu gewinnen. Diese Erkenntnisse sollten unmittelbar in algorithmische Abläufe der Verkehrsnachfragemodellierung einfließen können. Dazu mussten die zentralen Aspekte im Mobilitätsverhalten (und damit auch in der Nachfragemodellierung ), die durch den Haushaltskontext beeinflusst sind, identifiziert werden.

Untersuchungsmethode

Basis der Untersuchung war eine ausgiebige Literaturrecherche zum Mobilitätsverhalten allgemein, zu bereits durchgeführten Untersuchungen zu Wechselwirkungen durch den Hauhaltskontext, aber auch zu den möglichen statistischen Methoden und Ansätzen.

Im folgenden Schritt wurde die umfangreichen empirischen Daten der aktuellen Haushaltsbefragungen zum Mobilitätsverhalten – der Erhebung Mobilität in Deutschland (MID) und dem Deutschen Mobilitätspanel (MOP) auf die Bedeutung des Haushaltskontextes ausgewertet. Hierbei standen zwei Fragen im Vordergrund:

1. Inwieweit lassen sich gemeinsame Wege strukturiert erkennen und interpretieren?

2. Welchen Einfluss hat der Haushaltskontext auf die individuell durchgeführten Wege?

Zur detaillierten Auswertung wurden auf deskripitive Analyse aufbauen statistische Modellansätze (in erster Linie Multi-Level-Modell und Clusteranalyse) angewendet.

Die Erkenntnis dieser Auswertungen der Empirie wurden in Hinblick auf die daraus ableitbaren Änderungspotenziale von Verkehrsnachfragemodellen analysiert. Dabei wurde versucht, die Ansatzpunkte für Änderungen allgemeingültig zu halten, d.h. sowohl für makroskopische als auch für mikroskopische Modellansätze anwendbar zu machen. Anhand eines großen Verkehrsmodells wurden die Anpassungen auf Anwendbarkeit getestet.

Untersuchungsergebnisse

Die Recherche der Literatur hat gezeigt, dass die Bedeutung der Haushaltszusammensetzung auf das Verkehrsverhalten in der Wissenschaft bereits häufiger thematisiert wurde, allerdings nicht allgemeingültig und anwendungsorientiert.

Für beide Datengrundlagen wurden zunächst deskriptive Analysen durchgeführt, in denen erste Erkenntnisse über relevante Variablen und determinierende Einflüsse gewonnen wurden. Hierzu wurden gesondert Auswertungen durchgeführt, die auf den intrapersonellen Längsschnittdaten des MoP basieren. 

Die Anwendung statistischer Modelle in Form von Multilevel Modellen wurde auf die Daten der MiD beschränkt. Die Modelle konnten die Bedeutung der Haushaltsvariablen für die Erklärung der individuellen Mobilität statistisch bestätigen; die Aussagegenauigkeit hat sich durch die Berücksichtigung der Haushaltvariablen erhöht. Daher können auch die Erklärungsmöglichkeiten eines Verkehrsnachfragemodells durch die Berücksichtigung des Haushaltskontexts erhöht werden. Das Konzept der verhaltenshomogenen Gruppen mit ausschließlich personenbezogenen Variablen wäre demnach durch eine Gruppenbildung unter Verwendung von personen- und haushaltsspezifischen Variablen zu erweitern.

Um diese Erkenntnisse aus der deskriptiven Analyse und dem Einsatz der Multilevel-Modelle für die Verkehrsnachfragemodellierung verfügbar zu machen, wurden in einer Clusteranalyse neue verhaltenshomogene Gruppen ermittelt. Die Erweiterung der Anzahl der zugrundeliegenden Variablen um die haushaltsbezogenen Variablen erhöht die Kombinationsmöglichkeiten und reduziert damit die statistische Signifikanz der Aussagekraft jeder einzelnen Gruppe. Zudem führt die Einführung zu vieler Gruppen zu einer unpraktikablen Behandlung im Verkehrsmodell; gegebenenfalls würde dies auch zu technischen Problemen führen.

Aus diesem Grund wurde die Zahl der relevanten Einflussvariablen neu definiert. Im Vergleich zu einer standardisierten Einteilung verhaltenshomogener Gruppen (z.B. im BVWP) aufgrund der Variablen Alter (in Klassen) , Erwerbstätigkeit (ja / nein) und Pkw-Verfügbarkeit (ja / nein) wurden Gruppen bestimmt, die die Stellung im  Lebenszyklus und den Erwerbstätigkeitsstatus berücksichtigen. Im Anwendungsbeispiel wurde demnach auf das Alter (bei Erwachsenen) und die Pkw-Verfüg​barkeit verzichtet. 

Die relevanten altersbedingten Faktoren werden ersetzt durch die Lebenssituation: Schulausbildung, Studium und Rente sind Lebenssituationen, die in den meisten Fällen implizit von einer bestimmten Altersgruppe dominiert werden. 

Die Pkw-Verfügbarkeit war in vielen Nachfragemodellen Bestandteil der Kriterien für die Einteilung verhaltenshomogener Gruppen. Die zunehmende Motorisierung der letzten 40 Jahre hat inzwischen jedoch zu einem Zustand geführt, dass nahezu jeder Haushalt, der einen Pkw benötigt, auch über einen Pkw verfügt. Zudem hat der Trend zum Zweit- und Dritt-Pkw sowie die Entwicklung alternativer Motorisierungsformen (CarSharing) zu einer zunehmenden Unschärfe des Begriffes "Pkw-Verfügbarkeit" geführt. Die Entscheidung für einen bewussten Verzicht auf einen Pkw wiederum ist stark verbunden mit dem persönlichen Lebensumfeld und den eigenen Mobilitätswünschen. 

Diese Aspekte werden durch die Ableitung der Mobilitätsgrunddaten (oder -verteilungen) im Modell aus Haushaltsbefragungen eingeschlossen. Diese Betrachtung orientiert sich hauptsächlich an makroskopischen Abläufen. Die Erkenntnisse lassen sich aber analog auch für die den mikroskopischen Modellen zugrundeliegenden Verteilungen einsetzen.

Für die definierten verhaltenshomogenen Gruppen wurden aus der MiD-Erhebung die relevanten Verkehrskenngrößen ermittelt und in einem Testbeispiel angewendet. Die Verkehrskenngrößen berücksichtigen dabei nicht nur das Haushaltsumfeld in dem die Person eingebunden ist, sondern es werden auch mit Haushaltsmitgliedern gemeinsam durchgeführte Wege berücksichtigt. Die konsequente Umsetzung des Haushaltsgedanken bei der Definition der verhaltenshomogenen Gruppen ermöglicht daher auch die für diese Gruppen jeweils spezifische Betrachtung gemeinsamer Wege. Es wurde demnach z.B. der Wegezweck "Freizeit" eingeteilt in die zwei Wegezwecke "Freizeit alleine" und "Freizeit in Begleitung". Diese Differenzierung erhöht zum einen die Erklärungsgenauigkeit der Attraktivität der Zielzellen, verbessert aber vor allen Dingen die Ableitung der Widerstände im Netz (kaum zusätzliche Kosten bei zunehmendem Besetzungsgrad im Pkw). In mikroskopischen Modellen (daher hier im Anwendungsfall nicht umgesetzt) kann die tatsächliche Nutzung eines Haushalts-Pkw ohne großen Zusatzaufwand durch diesen Ansatz abgebildet werden. 

In dem Anwendungsbeispiel konnte die grundlegende Funktionalität des Ansatzes nachgewiesen werden. Diese Aufbereitung der Verkehrserzeugung und die separate Berechnung gemeinsamer Wege bildet die Basis für die Verbesserungsmöglichkeiten in der Ziel- und Verkehrsmittelwahl. Aber auch in der Anwendung ergeben sich Vorteile: Zum einen können in Prognosen unterschiedliche Szenarien der Haushaltszusammensetzungen (-größenverteilungen) bei gleicher Bevölkerungsverteilung umgesetzt werden; dies wurde im Anwendungsbeispiel als Sensitivitätsbetrachtung durchgeführt. Zudem ermöglicht die separate Betrachtung gemeinsamer Wege in einer Verkehrsumlegung zusätzliche Informationen für den Anwender des Modells, z.B. Informationen auf welchen konkreten Relationen im Untersuchungsraum Haushaltsmitglieder gemeinsame Wege durchführen.

Die hier angesetzten Mobilitätsgrundwerte aus der MiD-Erhebung sind prinzipiell in Abhängigkeit der Ortsgrößenklasse für den Aufbau lokaler Modelle geeignet. Aufgrund der Stichprobenproblematik ist jedoch für eine lokale Untersuchung die Existenz und Aufbereitung einer lokalen Haushaltsbefragung vorzuziehen.

Die hier vorgestellte Untersuchung hat die Vermutung bestätigt, dass der Haushaltszusammenhang einen hohen Anteil an der Erklärung des individuellen Mobilitätsverhaltens liefert. Die Berücksichtigung im standardisierten Verkehrsmodell liefert einen zusätzlichen Schritt in der Erklärung des Ursache-Wirkungs-Zusammenhangs und ermöglicht daher eine detailliertere Abbildung, auch in Prognosen, ohne jedoch bestehenden Ansätzen die Berechtigung absprechen zu wollen. Gleichzeitig ist dieser Informationsgewinn aber auch verbunden mit einem höheren Datenaufwand, zumindest durch Annahmen über Haushaltsgrößenverteilungen und einer Zuspielung sekundärer Daten.
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