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Zusammenfassung

In der vorliegenden Arbeit wurde der Einfluss von geografischen Umwegen auf die
bevorzugte Reiseroute von Nutzerlnnen im offentlichen Personenverkehr untersucht. Dies
wurde mithilfe eines Wahlexperiments in Form eines Online-Fragebogens umgesetzt. 438
Teilnehmerinnen  entschieden sich in 18 Wahlaufgaben zwischen je zwei
Verbindungsoptionen. Die Verbindungsoptionen unterschieden sich in den vier
Einflussfaktoren Reisedauer, Umstiege, Umweglange und Umweglage voneinander. Jeder
Einflussfaktor hatte drei mdgliche Auspragungen. Der Halfte der Teilnehmerinnen wurde das
Experiment in einem innerstadtischen Szenario prasentiert, in welchem der Zielpunkt 10 km
vom Startpunkt entfernt lag. Die andere Halfte erhielt das auBerstddtische Szenario, in
welchem von einem 55 km entfernten Vorort in die nachste Grof3stadt gefahren werden sollte.
Die Ergebnisse wurden mit einer Conjoint-Analyse auf Grundlage einer bedingten
logistischen Regression ausgewertet. Die Auswertung zeigte, dass sowohl eine erhohte
Reisedauer als auch eine erhéhte Anzahl an Umstiegen dazu fuhren, dass die Chancen einer
Verbindungsoption gewahlt zu werden sinken. Wider Erwarten zeigte die Auswertung das
Gegenteil fur eine erhdhte Umweglénge. Es wurde auch gezeigt, dass es keinen Unterschied
macht, ob ein Umweg erst am Startpunkt erfolgt, also in die falsche Richtung flhrt, oder am
Zielpunkt und am Ziel vorbeifiihrt. Im Vergleich dazu verringert ein Umweg, der zwischen
Start- und Zielpunkt erfolgt und die Strecke mehr von der Luftlinie entfernt, die Chance einer

Verbindungsoption gewéhlt zu werden.

Es waren Zweifel an der Reprasentativitdt der Stichprobe notig, da vor allem junge, in
Grof3stadten lebende und hoch gebildete Teilnehmerinnen stark Uberrepréasentiert waren. Auch
wurde die Vermutung erlautert, dass die Ergebnisse bzgl. der Umweglénge auf das
Versuchsdesign und die gewéhlte statistische Methode zurlickzufiihren sein kénnten. Durch
die kritische Betrachtung dieser Limitationen wurden Wege fiir zukiinftige Arbeiten im selben

Themengebiet aufgezeigt.

Aufgrund der Uberreprasentation von in GroRstadten wohnenden Personen in der Stichprobe
wurden aus den Ergebnissen auch nur Empfehlungen fiir den 6ffentlichen Personenverkehr in
Stadten formuliert. Diese konzentrieren sich vor allem darauf, teils bereits in Stadten
verkehrende Regionalbahnen als Expresslinien alternativ zu lokalen Verkehrsmitteln besser

zu vermarkten und sichtbar zu machen.
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1 Einleitung

1.1 Verkehrsmittelnutzung und Folgen

In Deutschland ist das Auto und somit auch der motorisierte Individualverkehr, das am
haufigsten genutzte Verkehrsmittel. In Metropolen werden im Durchschnitt pro Person taglich
37 km zurtickgelegt, wovon 22 km mit dem Auto gefahren werden. In kleinstadtischen und
dorflichen Raumen sind es 44 km pro Person und Tag, wovon 37 km per Auto zuriickgelegt
werden. Tatsdchlich werden 75 % aller Personenkilometer deutschlandweit mit dem Auto
zuriickgelegt. Im Vergleich dazu wird der 6ffentliche Personenverkehr (OPV) noch relativ
zurlickhaltend genutzt. In Metropolen entfallen 12 km der taglichen 37 km pro Person auf den
OPV, wihrend es in kleinstadtischen und dorflichen Raumen 5 km der taglichen 44 km sind
(BMDV, 2017).

Die Bundesregierung hat Ende 2019 mit dem Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) ein klares
Ziel definiert: Bis zum Jahr 2045 soll eine Netto-Treibhausgasneutralitit und bis 2050 sollen
negative Treibhausgasemissionen erreicht werden. Die zuldssigen Jahresemissionsmengen in
Millionen Tonnen CO,-Aquivalent im Bereich Verkehr wurden fir das Jahr 2023 auf 134 t
und fiir das Jahr 2030 auf 85 t festgelegt. Auch der motorisierte Individualverkehr ist davon

betroffen und soll méglichst reduziert werden.

Neben der Umweltbelastung hat der motorisierte Individualverkehr auch direkten Einfluss auf
die Gesundheit der Bevélkerung. Uber 90 % der Weltbevolkerung lebt an Orten, an denen die
Luftverschmutzung die von der Weltgesundheitsorganisation (WHO) festgelegten Grenzwerte
tiberschreitet und somit die Luftqualitat gesundheitsgefahrdend ist. Dies hat zur Folge, dass
weltweit jahrlich Gber vier Millionen Menschen an den Auswirkungen der Luftverschmutzung
sterben (WHO, 2019).

Eine Verringerung des motorisierten Individualverkehrs sowie eine gleichzeitige Férderung
des OPV konnte also eine bedeutende Rolle bei der Erreichung der Klimaschutzziele spielen.
So wiirde eine verstarkte Nutzung des OPV nicht nur die Umweltauswirkungen reduzieren,
sondern auch zu einer attraktiveren Gestaltung der Stadte, einer verbesserten Lebensqualitat
und einer Forderung der Gesundheit beitragen. Angesichts dessen stellt sich also die Frage,

weshalb der OPV noch vergleichsweise wenig genutzt wird.



1.2 Nutzerakzeptanz des OPV

Um zu verstehen, weshalb der OPV vergleichsweise wenig benutzt wird, ist es wichtig zu
betrachten, welche verschiedenen Faktoren zur Akzeptanz oder Ablehnung des OPV fiihren.
Minelgaité et al. (2020) gehen davon aus, dass die Nutzerzufriedenheit der wichtigste Aspekt
ist, um die Nutzung und Nichtnutzung bzw. die Akzeptanz vom OPV zu erklaren. Sie schlagen
vor, die Zufriedenheit mit folgenden Kriterien zu klassifizieren: Komfort und Sicherheit,
Frequenz und Zuverlassigkeit, Einrichtungen bzw. Ausstattung der Haltestellen und Bahnhéfe
und Fahrpreise. Eine wichtige Rolle spielt auBerdem die Erreichbarkeit bzw. Zugéanglichkeit
und damit verbunden die Entfernung zur nachsten Haltestelle (Minelgaité et al., 2020; Saif et
al. 2019). Van Lierop et al. (2018) identifizieren zusatzlich zu den bereits genannten Faktoren
die Sauberkeit in den Verkehrsmitteln sowie die Freundlichkeit und Hilfsbereitschaft des
Personals. Ibrahim et al. (2020) bestatigen all diese Faktoren und erweitern diese im Kontext
des Schienenverkehrs noch um den Grad der Flachendeckung des OPV-Netzwerkes, die
Betriebszeiten, die Verfugbarkeit von Parkplatzen, die Kapazitaten der Verkehrsmittel und um
das Image der offentlichen Verkehrsmittel im Sinne der Identifikation mit diesen und der
Umweltfreundlichkeit. Einige Faktoren sind Uber viele Jahre immer wieder in ihrem Einfluss
auf die Zufriedenheit bestatigt worden. Besonders deutlich zeigen sich die stabilsten
Zusammenhédnge in Bezug auf Zuverldssigkeit und Punktlichkeit, Reisedauer, Frequenz,
Wartezeit, Komfort und Sicherheit (Borjesson & Rubensson, 2019; Cantwell et al., 2009; Ha
etal., 2019; Ibrahim et al., 2020; Le-Kl&hn et al., 2014; van Lierop et al., 2018; Lunke, 2020;
Minelgaité et al., 2020; Mouwen, 2015; Soza-Parra et al., 2019).

Um die entscheidenden Eigenschaften eines erfolgreichen OPV zu identifizieren, bietet sich
ein weiterer Ansatz an: Die Untersuchung der Einflussfaktoren, die bei der Auswahl einer
Verbindungsoption fiir eine OPV-Fahrt beriicksichtigt werden. Durch einen Vergleich der
Eigenschaften verschiedener verfligbarer Verbindungsoptionen mit der letztendlich gewahlten
Option flr eine Reise vom Start- zum Zielpunkt lassen sich Erkenntnisse tber den Einfluss
einzelner Merkmale auf die Attraktivitat einer Verbindung gewinnen. Im nachsten Abschnitt

wird der aktuelle Stand der Forschung bzgl. dieser Einflussfaktoren zusammengefasst.
1.3 Einflussfaktoren auf Verbindungswahl im OPV

Nutzerinnen des OPV sind meistens verschiedenen Verbindungsoptionen ausgesetzt, aus
denen sie eine Verbindung von ihrem Start- zu ihrem Zielpunkt auswéhlen missen. Diese
verschiedenen Verbindungsoptionen weisen Unterschiede in ihren Eigenschaften auf, die in

verschiedenem Malie variieren kdnnen. Diese Eigenschaften sind sogenannte Einflussfaktoren



in der Wahl von bevorzugten Reisewegen. Im Folgenden wird ein Uberblick Gber die
wichtigsten Einflussfaktoren gegeben. In Tab. 1 sind die Ergebnisse der hierfur erfolgten
Literaturrecherche aufgefiihrt, die zeigen, welche Studien welche Einflussfaktoren als

signifikant in der Auswahl von bevorzugten Reisewegen identifiziert haben.

Tab. 1: Literaturrecherche zu signifikanten Einflussfaktoren in der Routenwahl im OPV

Faktoren
é
5 =2
=58 |28 |8 2|8
, 2 |E |2 |2 |€ |B |3 |2
st g |E(2|215]5)5
Chen et al. (2022) X X X X X
Hamadneh & Jaber (2023) X X
Eluru et al. (2012) X X X X
Grison et al. (2015) X X X
Anderson et al. (2017) X X X X
Raveau et al. (2014) X X X X X
Raveau et al. (2011) X X X X X
Shelat et al. (2021) X X
Soza-Parra et al. (2022) X X
Jinetal. (2017) X X X X X
Chia et al. (2020) X
Liu et al. (2014) X X X X X
Xu et al. (2018) X X
Berggren et al. (2022) X X X
Mo et al. (2023) X X X X
Kaewkluengklom et al. (2023) | x X X
Eltved et al. (2018) X X X




1.3.1 Reisedauer

Die Reisedauer beschreibt die Zeit, die benotigt wird, um vom Start- zum Zielpunkt zu
gelangen. Es scheint allerdings keinen Konsens darliber zu geben, wie genau dieser Wert
gemessen wird, bzw. welche Reiseabschnitte Teil dieses Wertes sind und welche nicht. So
wird in einigen Studien nur die Zeit berucksichtigt, die auch tatséchlich in einem
Verkehrsmittel verbracht wird (Kaewkluengklom et al., 2023; Liu et al., 2014). Dies l&sst eine
Differenzierung zu anderen Einflussfaktoren zu, wie zum Beispiel dem FuRweg und der

Wartezeit.
1.3.2 Wartezeit

Bei der Wartezeit handelt es sich um die Zeit, die wéahrend einer Reise von Start zu Ziel
vergeht, wahrend der keine Fortbewegung stattfindet. Anders gesagt ist damit die Zeit
gemeint, die weder in einem Verkehrsmittel noch auf dem FuBweg zu einem Verkehrsmittel
verbracht wird. Manche Studien betrachten hier vor allem die Wartezeit vor dem Einstieg in
das erste Verkehrsmittel der Reise (Raveau et al., 2014; Eluru et al., 2012). Andere Studien
betrachten die Wartezeit wahrend eines Umstieges von einem Verkehrsmittel in ein anderes
(Eltved et al., 2018; Berggren et al., 2022).

1.3.3 FulRweg

Der FuBweg beschreibt meistens den initialen Weg zur ersten Haltestelle der Reise. Dieser
wird fur gewdhnlich in Minuten gemessen (Eltved et al., 2018; Anderson et al., 2017; Raveau
etal., 2011). Manchmal handelt es sich auch um den FuBweg wahrend eines Umstieges, wobei

dieser Wert in diesen Féllen dann in den Faktor Umstiege mit einfliel3t.
1.3.4 Umstiege

Der Einflussfaktor Umstiege beschreibt in allen betrachteten Studien die Anzahl der Umstiege
einer gewéhlten Verbindung. Manche Studien inkludieren allerdings noch weitere Werte, wie
die Wartezeit wéhrend eines Umstieges, oder den, wie bereits erwahnten, nétigen FulRweg fiir
einen Umstieg (Anderson et al., 2017; Grison et al., 2015).

1.3.5 Komfort

Komfort wird meistens mit der Uberbelegung eines Verkehrsmittels beschrieben. Darunter
fallt bspw. die Mdglichkeit, einen Sitzplatz einzunehmen (Kaewkluengklom et al., 2023; Jin

et al., 2017). Allerdings werden auch manchmal Merkmale wie ein kurzer FuBweg, eine
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geringe Wartezeit, oder eine geringe Anzahl an Umstiegen als Bestandteil mit aufgenommen
(Mo et al., 2023; Jin et al., 2017)

1.3.6 Fahrpreis

Der Fahrpreis ist der einzige Faktor, der in allen Studien, die diesen Faktor untersucht haben,
gleich definiert ist. Es handelt sich um die durch die Verbindung entstehenden Kosten flir die

Passagierinnen.
1.3.7 Zuverlassigkeit

Die Zuverl&ssigkeit einer Verbindung wird oft mit der Wartezeit in Verbindung gebracht.
Allerdings handelt es sich hier nicht um die geplante Wartezeit (Eltved et al., 2018) sondern
es scheint viel eher ein Wert zu sein, der nicht direkt aus Informationen ber eine Verbindung
ersichtlich ist. Somit ist er vor dem Antreten der Reise nicht objektiv einzuschatzen. Ein
anderer Ansatz der Definition der Zuverlassigkeit ist die Verfugbarkeit, also die hohe
Frequenz, des Anschlussverkehrsmittels (Kaewkluengklom et al., 2023). Hier resultiert die
Zuverlassigkeit also scheinbar aus den relativ gering ausfallenden negativen Konsequenzen

von geringer Zuverlassigkeit.
1.3.8 Umwege

In ihrer Studie haben Raveau et al. (2011) den Begriff der Winkelkosten (aus dem engl.
angular costs) eingeftihrt. Dieser Wert ist so definiert, dass er ansteigt, wenn eine Verbindung
weniger geografisch direkt vom Start- zum Zielpunkt fihrt. In ihrer Studie konnten die
Autoren zeigen, dass bei zwei sonst identischen Verbindungen, die Verbindung mit den
niedrigeren Winkelkosten praferiert wird. Anders gesagt, bringen Umwege also sogenannte
Winkelkosten mit sich, welche sich wiederum negativ auf die Attraktivitit der Verbindung
auswirken. Die Autoren zeigen ebenfalls, dass bei einer Verbindung mit Umwegen zwischen
Start- und Zielpunkt die Reiserichtung eine Rolle spielt. Der Einfluss fir dieselbe Verbindung
in die andere Richtung, also vom vorherigen Ziel- zum Startpunkt, ist also nicht gleich. Die
Autoren unterscheiden zwischen zwei Fallen: Einerseits Verbindungen, in denen einer der
Umstiegspunkte ndher am Startpunkt liegt als der vorherige Umstiegspunkt. Sie sollen bei den
Reisenden das Gefiihl erwecken, sie wiirden zurtick in Richtung Start fahren. Andererseits
Verbindungen, in denen einer der Umstiegspunkte weiter vom Ziel entfernt ist als der
vorherige Umstiegspunkt. Sie sollen bei den Reisenden das Gefiihl erwecken, sie wirden vom
Ziel wegfahren. Die Autoren zeigen hier zwar einen signifikanten Effekt, allerdings wird aus

der Methodenbeschreibung nicht ganz klar, worin der Unterschied zwischen diesen beiden
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Féllen besteht. Eventuell besteht er darin, dass im ersteren Fall besagter Umstieg ndher am
Start- als am Zielpunkt liegt, wahrend im letzteren Fall das Gegenteilige vorliegt. Eindeutig
erklart wird dies aber nicht.

Wenige weitere Arbeiten haben die Untersuchung von Umwegen bzw. Winkelkosten
fortgesetzt. Sie konnten diese Ergebnisse reproduzieren (Raveau et al., 2014; Liu et al., 2014;
Jinetal., 2017; Chia et al., 2020).

1.3.9 Fazit

Es wurden zahlreiche Forschungsarbeiten zum Thema der Einflussfaktoren durchgefihrt.
Obgleich die Bezeichnungen der Faktoren oft gleich sind, gibt es teils grof3e Unterschiede in
ihren genauen Definitionen. Die Faktoren Reisedauer, Wartezeit und FuBweg (berschneiden
sich oft und stellen alle Zeitwerte dar. Auch der Faktor der Umstiege ist durch
Definitionsiiberschneidungen mit der Wartezeit und dem FuBweg stark mit der
Einflusskategorie Zeit verbunden. Wie Tab. 1 zeigt, wurden und werden vor allem die
Reisedauer, Wartezeit und die Umstiege untersucht. Der Faktor Komfort bezieht sich in den
meisten Arbeiten zwar darauf, wie voll ein Verkehrsmittel ist, weist allerdings auch
Uberschneidungen mit der Wartezeit und den Umstiegen vor. Auch der Faktor der
Zuverl&ssigkeit ist mit der Wartezeit verbunden, scheint aber allgemein nicht viel untersucht

worden zu sein. Einzig der Faktor Fahrpreis ist gut von den anderen Faktoren abgegrenzt.

Unter Berticksichtigung der Annahme, dass weitere Einflussfaktoren eine bedeutende Rolle
spielen, so wie es Raveau et al. (2011) mit den Umwegen bzw. Winkelkosten zeigen konnten,
lasst sich der Schluss ziehen, dass die bisherige Forschung moglicherweise eine
Voreingenommenheit in diesem Bereich aufweist. Angesichts der geringen Anzahl an
Forschungsarbeiten, die den Einflussfaktor der Umwege beriicksichtigt haben, stellt sich die
Frage, ob Uberhaupt ein realitatsnahes Bild von der Verbindungswahl im OPV aufgezeigt
werden konnte. Ziel dieser Arbeit soll auf Basis der bisherigen Untersuchungen die weitere
Erforschung des Einflussfaktors Umwege sein. Die von Raveau et al. (2011) vorgeschlagene
Unterscheidung zwischen Umwegen, die einen zurlck Richtung Start fahren lassen und
solchen, die sich einen vom Ziel entfernen lassen, soll préziser definiert und ebenfalls
untersucht werden. AuBRerdem wird dieser Einflussfaktor in einem maglichst realitdtsnahen
Szenario in Relation zu anderen Einflussfaktoren untersucht. Hierfir wird die
Einflusskategorie der Zeit als gesamte Reisedauer vom Start- zum Zielpunkt sowie die Anzahl

der Umstiege berticksichtigt. Uberschneidungen dieser Faktoren werden dabei vermieden. Aus
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Grinden der Machbarkeit im kapazitdren Rahmen dieser Masterarbeit, werden andere
Einflussfaktoren in dieser Arbeit nicht untersucht.

2 Forschungsfrage und Hypothesen

Die allgemeine Forschungsfrage dieser Arbeit leitet sich aus dem vorherigen Kapitel ab und
ist bereits im Titel der Arbeit enthalten. Wie beeinflussen Umwege die Wahl von bevorzugten
Reisewegen im OPV? Um diese Frage zu beantworten, werden mehrere operationale
Hypothesen aufgestellt. Diese lauten wie folgt:

1. Geografische Umwege verringern die Attraktivitat einer Verbindung.

2. Je groRer der geografische Umweg, desto groRer ist auch sein negativer Einfluss auf
die Attraktivitat der Verbindung.

3. Die Lage eines geografischen Umweges veréndert den Einfluss des Umweges auf die
Attraktivitat einer Verbindung.

4. Steigerungen der Faktoren Umstiege und Reisedauer verringern die Attraktivitat einer
Verbindung.

5. Die Einflisse der Faktoren Umweglange, Umweglage, Reisedauer und Umstiege auf
die Attraktivitat einer Verbindung unterscheiden sich voneinander in ihrer

Auspragung, die relativen Wichtigkeiten der Faktoren unterscheiden sich also.

Um die Attraktivitat einer Verbindung zu messen, wird ein Wahlexperiment durchgefihrt, in
dem die Teilnehmerlnnen sich zwischen verschiedenen Verbindungsoptionen entscheiden
mussen. Diese Verbindungsoptionen weisen Eigenschaften in Form der genannten
Einflussfaktoren vor, welche verschiedene Ausprédgungen haben. Mithilfe einer Conjoint-
Analyse wird anschlieBend der Einfluss der einzelnen Faktoren und ihrer Ausprédgungen, oder
Faktorstufen, auf die Entscheidungen der Teilnehmerinnen ausgewertet. AuBerdem werden
die relativen Wichtigkeiten der verschiedenen Faktoren in der Entscheidungssituation
berechnet. Mit diesen Ruckschlissen koénnen alle Hypothesen untersucht werden. Eine
detaillierte Erklarung der Methode, inklusive der statistischen Auswertung, folgt im néchsten

Kapitel.
3 Methode

Die Studie wurde mithilfe eines Online-Fragebogens durchgefuhrt. Dieser Fragebogen wurde
mit der Software SoSci-Survey (Leiner, 2019) erstellt. Es wurde die Methode einer Conjoint-
Analyse gewéhlt. Die Conjoint-Analyse stammt aus der Marktforschung der 1970er Jahre. Sie

bietet die Mdoglichkeit, verschiedene Wahloptionen anhand definierter Eigenschaften zu
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vergleichen. Dies waren anfangs Produkte, welche sich in kontrollierten Eigenschaften
voneinander unterschieden haben. So konnte der Einfluss dieser Eigenschaften, wie zum
Beispiel des Preises, auf das Wahlverhalten potenzieller Kundinnen untersucht werden.
Seitdem wird die Conjoint-Analyse immer haufiger und in verschiedenen Bereichen, wie zum
Beispiel der Verkehrsforschung, angewandt (Sheldon & Steer, 1982; Louviere, 1988; Konig
etal., 2018; Louviere etal., 2000; Backhaus et al., 2015; Tsoukanelis et al., 2018; Maas, 2021).

Die Conjoint-Analyse erlaubt auch die Untersuchung von Unterschieden je nach
Untergruppen einzelner Faktoren (Backhaus et al., 2015). In dieser Arbeit wird dies genutzt,
um den Einfluss von Umwegen im Kontext einer innerstadtischen Reise mit dem im Kontext

einer auerstadtischen Reise zu vergleichen.

MaRgeblich fiir die Aussagekraft einer Conjoint-Analyse ist die Prdsentation von einer so
realitdtsnahen Wahlaufgabe wie mdglich (Louviere, 1988). Dies impliziert, dass die
verschiedenen Eigenschaften bzw. Faktoren und ihre spezifischen Auspragungen in der
Realitat entsprechend vorhanden sein mussen Dies war der wichtigste Anhaltspunkt fur die
Auswahl der tatsachlichen Werte fir die einzelnen Auspragungen der Faktoren dieser Studie.

Der Fragebogen wurde so konzipiert, dass er auf einer Vielzahl von unterschiedlichen
Endgeraten problemlos ausgefillt werden konnte. Das Stimulusmaterial und dessen
Anordnung auf dem Bildschirm wurde so optimiert, dass auch das Ausfiillen am Smartphone
kein Problem war. Daflir wurden sowohl in der Desktop- als auch der Smartphoneansicht das
Stimulusmaterial untereinander statt nebeneinander angeordnet. Auferdem wurde der
Fragebogen sowohl in der Sprache Deutsch als auch in Englisch angeboten, um die
Rekrutierung von Teilnehmerinnen dementsprechend auf nicht deutschsprechende Personen

ausweiten zu konnen.

Im néachsten Abschnitt wird der Aufbau des Fragebogens im Detail beschrieben. Die
Beschreibung folgt der tatséchlichen Reihenfolge, in der der Fragebogen zusammengestellt

wurde.
3.1 Einfuhrung

Der Anfang des Fragebogens bestand aus einer allgemeinen BegrifRung und Erklarung Gber
den weiteren Verlauf sowie einer Aufklarung tiber mégliche Vergitungen. Teilnehmerinnen,
welche dem Studiengang Human Factors der Technischen Universitat Berlin angehdrten,
hatten die Moglichkeit, sich fur Ihre Teilnahme eine halbe, sogenannte,

Versuchspersonenstunde bestatigen zu lassen. Teilnehmerinnen, die diese Option nicht

14



ausgewahlt haben, konnten sich fur die Verlosung von insgesamt funf Amazon-Gutscheinen
im Wert von jeweils € 20 anmelden. Die Teilnehmerlnnen wurden ebenfalls iiber die
Anonymitét ihrer Teilnahme aufgekléart. Nachdem sie ihr Mindestalter von 16 Jahren oder
mehr bestatigt und die Datenschutzerklarung angenommen haben, mussten die
Teilnehmerlnnen einen Versuchspersonencode erstellen. Dieser dient dazu, den individuellen
Datensatz einer Person zu identifizieren, sollte diese im Nachhinein gemaR
Datenschutzerklarung ihre Rechte bezlglich ihrer Daten ausuben wollen. Der
Versuchspersonencode wurde wie folgt erstellt: Erster Buchstabe des VVornamens der Mutter,
erster Buchstabe des Wohnortes, erste Ziffer des Geburtstages, letzte Ziffer des Geburtsjahres

und letzter Buchstabe des VVornamens.
3.2 Demografie

Der néchste Teil des Fragebogens bestand aus Fragen zu verschiedenen demografischen
Daten. Es wurden Alter und Geschlecht der Teilnehmerlnnen erhoben. AnschlieBend wurde
das Mobilitatsverhalten der Teilnehmerinnen erfragt, indem die Teilnehmerinnen Angaben
zur Haufigkeit ihrer Nutzung verschiedener Verkehrsmittel machten. Auflerdem wurde die
kdrperliche Mobilitat der Teilnehmerlnnen erfragt. Zuletzt wurden noch der héchste erreichte
allgemeine Schulabschluss, die héchste erreichte Berufsaushildung, sowie der Gemeindetyp

des Wohnortes der Teilnehmerlnnen, gemessen an der Einwohnerzahl, erhoben.
3.3 Wahlexperiment

Der Hauptteil des Fragebogens war das Wahlexperiment zur Erhebung der Daten fir die
anschliefende Conjoint-Analyse. Die Teilnehmerlnnen mussten 18 Wahlaufgaben bearbeiten,
in denen sie zwischen je zwei Verbindungsoptionen zwischen den zwei festen Punkten A und
B entscheiden mussten. Diese Verbindungsoptionen wurden ihnen auf Landkarten angezeigt.
Diese unterschieden sich voneinander in verschiedenen Eigenschaften, die ab hier Faktoren
genannt werden. Das Wahlexperiment fand in zwei verschiedenen Szenarien statt, das eine
innerstadtisch, das andere auRRerstadtisch. Pro Teilnehmerin wurden alle Wahlaufgaben von

nur einem der beiden Szenarien présentiert.

Den Teilnehmerinnen wurde zundchst das Szenario und anschlielend die Aufgabenstellung
erklart. AuRerdem wurden noch die verschiedenen Faktoren beschrieben sowie ein Beispiel
fur die Darstellung einer Verbindungsoption auf einer Landkarte gezeigt. Dies beinhaltete

auch eine Legende der auf der Landkarte sichtbaren Symbole.
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3.3.1 Szenarien

Die Teilnehmerlnnen wurden aufgefordert, sich eine beschriebene Situation vorzustellen.
Diese bestand aus einem der beiden Szenarien sowie der Vorgabe, dass fiir die anstehende
Reise ausschlieBlich Schienenfahrzeuge genutzt werden und dass der Fahrpreis fur die
Teilnehmerlnnen keine Rolle spiele, da sie Uber eine Monatskarte verfiigen.

Im innerstadtischen Szenario ging es darum, dass die Teilnehmerinnen innerhalb einer
GroRstadt zu einem Ziel, das 10 Kilometer entfernt lag, gelangen wollten. Im auBerstadtischen
Szenario hingegen befanden sich die Teilnehmerinnen in einem Vorort und hatten das Ziel, in

die néchstgelegene Grolstadt zu gelangen, die 55 Kilometer entfernt lag.

Aufgrund der Unterschiede des Angebots des OPV und dessen Nutzung zwischen Metropolen
und kleinstadtischen bzw. dorflichen Raumen, welche bereits in 1.1 beschrieben wurden,
wurde dieser Aspekt auch in die Untersuchung in Form dieser beiden Szenarien mit
aufgenommen. Die Strecke von 10 km im innerstadtischen Szenario wurde teils explorativ
gewahlt, da die Entfernung per Luftlinie innerhalb einer Metropole wie Berlin nur schwer in
einen direkten Zusammenhang mit anderen relevanten Faktoren wie der Reisedauer gebracht
werden kann. Sowohl kurzere, als auch langere Entfernungen per Luftlinie konnen sowohl
eine kirzere als auch eine langere Reisedauer aufweisen und das sogar gleichzeitig. Deutlich
kirzere Entfernungen von z.B. 5 km zeigen allerdings meist keine Verbindungsoptionen mit
zwei ndtigen Umstiegen auf und langere Entfernungen von z.B. 15 km produzieren meist keine
Verbindungsoptionen mit keinen nétigen Umstiegen. Somit wurde eine Entfernung von 10km
flr das innerstédtische Szenario gewahlt. Die Strecke von 55 km im aulerstédtischen Szenario
wurde wie folgt gewéhlt: Zwischen zwei Grof3stadten bestehen in Deutschland meistens
Express-Zugverbindungen z.B. per Inter-City-Express (ICE) der Deutschen Bahn. In diesen
Fallen gibt es meist keine Auswahl von mehreren, vergleichbaren Verbindungsoptionen.
Daher sollte eine Verbindung zwischen einem Vorort und einer GrofRstadt untersucht werden.
Bei Betrachtung des ICE-Streckennetzes hat sich das Gebiet von Berlin und Brandenburg
westlich von Berlin als angemessener Kandidat ergeben, da hier eine grofiere Flache, im
Vergleich zum Rest Deutschlands, ohne ICE-Anbindung zu finden ist. Da eine Verbindung
zwischen einem Vorort und einer Grol3stadt, hier Berlin, untersucht werden sollte, wurden nun
die Entfernungen von Berlin zu den ndchsten ICE-Haltestellen, ndmlich Halle, Leipzig und
Wolfsburg, betrachtet. Die durchschnittliche Entfernung dieser Stadte zu Berlin betrégt 160
km. Es wurde beschlossen, den Startpunkt der Verbindung auf einem Drittel der Distanz
zwischen den genannten Stddten zu setzen. In der Realitdt kann es vorkommen, dass eine

Verbindung tber eine dieser GroRstadte nach Berlin schneller ist als eine geografisch direkte
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Verbindung, vorausgesetzt, der Startpunkt liegt nahe genug an einer dieser GroRstadte. Um
solche Stdrfaktoren zu vermeiden, sollte die Distanz des Startpunktes zum Ziel deutlich kirzer
sein als die Halfte der mittleren Distanz der erwahnten GrofRstadte zu Berlin. AuBerdem kann
davon ausgegangen werden, dass die so definierte Strecke auch eine realistische Verbindung
fur Berufspendlerinnen darstellt, die von dem Umland einer GroRstadt in die Stadt reisen. 53,3
km entsprechen 5 der durchschnittlichen Entfernung der erwéhnten ICE-Haltestellen zu
Berlin. 53 km wurden einfachheitshalber in 55 km geéndert, welche so als Entfernung fir das
aulerstadtische Szenario festgelegt wurde.

Der Fragebogen war so konstruiert, dass den Teilnehmerlnnen immer abwechselnd entweder
das eine oder das andere Szenario zugeordnet wurde. Der Unterschied zwischen den Szenarien

wurde also between subjects untersucht.
3.3.2 Faktoren

Den Teilnehmerinnen wurden drei verschiedene Eigenschaften erklart, in denen sich die
Verbindungsoptionen unterschieden haben. Dies waren die Reisedauer, die Anzahl der
benodtigten Umstiege, sowie der Streckenverlauf. Die Eigenschaft des Streckenverlaufs
bestand allerdings in Wirklichkeit aus den zwei verschiedenen Faktoren Umweglénge und
Umweglage, welche den Teilnehmerinnen nicht weiter erklart wurden. Alle Faktoren hatten
je drei mogliche Auspragungen, welche ab hier Faktorstufen genannt werden. Tab. 2 zeigt alle

Faktoren und deren Faktorstufen fir beide Szenarien.
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Tab. 2: Auflistung aller Einflussfaktoren und ihrer Faktorstufen

Faktoren Faktorstufen
Innerstadtisch AuBerstadtisch
Reisedauer 0:30h 1:49h
0:42h 2:33h
0:54 h 3:16 h
Anzahl der Umstiege 0
1
2
Umweglénge 5%
40 %
80 %
Umweglage Start (Strecke fihrt erst vom Ziel weg)
Ziel (Strecke flhrt erst am Ziel vorbei)
Mitte (zwischen Start und Ziel entfernt sich die Strecke von der
Luftlinie)
Reisedauer

Die erste Faktorstufe wurde fir das innerstadtische Szenario wie folgt bestimmt: Es wurden
alle S- und U-Bahnstationen in einem Umkreis von 10 km zu den drei zentralen Orten Berlins
betrachtet: Potsdamer Platz, Zoologischer Garten und Alexander Platz. Stationen, welche bis
zu 300 m néher oder weiter entfernt lagen, wurden ebenfalls betrachtet. Die Reisedauer zu
diesen Stationen wurde fiir einen Montagmorgen zwischen 8:00 und 9:00 Uhr ermittelt, also
zu Zeiten des Berufsverkehrs, um eine moglichst hohe Verbindungsdichte abzulichten. Es
wurden nur Verbindungen betrachtet, die ausschlieBlich Schienenverkehr beinhalteten, um
den beschriebenen Vorgaben des Wahlexperiments zu entsprechen. Verbindungen mit

Ersatzverkehr und anderen UnregelméRigkeiten wurden ausgeschlossen. Es wurde immer die
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kirzeste Verbindung, gemessen an der Reisedauer, gewahlt. Die mittlere Reisedauer tiber 15
betrachtete Verbindungen betrug 29,9 Minuten. Eine komplette Auflistung der einzelnen
Werte ist in Tab. 17 im Anhang einsehbar. Diese Werte stammen von einer
Verbindungsabfrage am 13.03.2023 auf Google Maps. Basierend auf dieser mittleren
Reisedauer wurde die erste Faktorstufe des Faktors Reisedauer im innerstédtischen Szenario
auf 30 Minuten festgelegt.

Fur das aulRerstadtische Szenario wurde die erste Faktorstufe folgendermalien bestimmt: Es
wurden 21 Orte in 55 km Entfernung zum Berliner Hauptbahnhof betrachtet. Die Reisedauer
von diesen Orten nach Berlin Hauptbahnhof wurde ebenfalls fir einen Montagmorgen
zwischen 8:00 und 9:00 Uhr ermittelt. In diesem Fall wurden auch Verbindungen betrachtet,
die Teilstrecken mit Busfahrten enthielten, da in kleineren Orten andere Verbindungen oft
nicht existieren. Der Hauptteil aller Verbindungen bestand allerdings aus Bahnstrecken. Es
wurde immer die kirzeste Verbindung, gemessen an der Reisedauer, gewéhlt. Die mittlere
Reisedauer uber 21 betrachtete Verbindungen betrug 1 Stunde und 49 Minuten. Eine
komplette Auflistung der einzelnen Werte ist in Tab. 18 im Anhang einsehbar. Diese Werte
stammen von einer Verbindungsabfrage am 13.03.2023. Basierend auf dieser mittleren
Reisedauer wurde die erste Faktorstufe des Faktors Reisedauer im auRerstadtischen Szenario

auf 1 Stunde und 49 Minuten festgelegt.

Die Faktorstufen zwei und drei wurden flir beide Szenarien gleich bestimmt. Die Werte der
zweiten Faktorstufe sind um 40 % groRer als die der ersten. Die Werte der dritten Faktorstufe
dagegen sind um 80 % groRer als die der ersten. Diese Erhéhung entspricht der zweiten und
dritten Faktorstufe des Faktors Umweglange. Es wurde beschlossen, die Erhdhung des Faktors
Umweglange als Referenz fur die Faktorstufen der Reisedauer zu verwenden und die
Veranderungen entsprechend anzupassen. Die Faktorstufen des Faktors Umweglange werden

spater in diesem Abschnitt genauer betrachtet.
Anzahl der Umstiege

Da der Vergleich von Verbindungen ohne Umstiege zu Verbindungen mit Umstiegen moglich
sein sollte, wurden null Umstiege als erste Faktorstufe des Faktors Umstiege gewéhlt. Ein und
zwei Umstiege fir die zweite und dritte Faktorstufe wurden gewahlt, um mdglichst

realitdtsnahe Situationen abzubilden.
Umweglénge

Die Umweglange beschreibt eine Relation zwischen der tatsachlich abgefahrenen Strecke der

Verbindung und der Lange der Luftlinie vom Startpunkt zum Ziel. Betragt die Umweglénge
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40%, so ist die gefahrene Verbindung um 40% lénger als die Luftlinie vom Start zum Ziel. Im
innerstadtischen Szenario hielRe dies zum Beispiel, dass die gefahrene Verbindung 14 km lang
ist, da Start- und Zielpunkt 10 km voneinander entfernt liegen. Der Unterschied zwischen der
Luftlinie und der tatsachlich abgefahrenen Strecke, bzw. der Verbindung, ist in Abb. 1 zu
sehen.

Fur die erste Faktorstufe des Faktors Umwegldnge wurde aus folgenden Grinden der Wert
5 % und nicht 0 % gewahlt: Einerseits existiert in der Realitat nahezu kein Fall, in dem die
gefahrene Verbindung tatsachlich gleich der Luftlinie von A nach B ist, was einer
Umweglange von 0% entsprache. Kleinste Umwege sind sogar bei einer als direkt
wahrgenommenen Strecke normal. Somit kann davon ausgegangen werden, dass das
Stimulusmaterial mit 5 % Umweglange immer noch als direkte VVerbindung wahrgenommen
wird. AuBerdem sind die Faktoren Umwegldnge und Umweglage nicht unabhéngig
voneinander. Betriige die Umweglénge 0 %, entstiinden dadurch unmégliche Kombinationen
mit allen Faktorstufen der Umweglage. Diese Kombinationen missten vom Versuchsdesign
ausgeschlossenen werden. Dies war aber im Rahmen des in 3.3.3 beschriebenen VVorgehen zur

Erstellung eines fraktionell faktoriellen Versuchplans nicht maoglich.

Fur die zweite und die dritte Faktorstufe wurden die Werte 40 % und 80 % festgelegt. Im Zuge
des Versuchsdesigns wurden hier verschiedene Werte zwischen 10 % und 120 % in Betracht
gezogen und getestet. Die Werte wurden auf Grundlage zweier Kriterien ausgewéhlt. Es wurde
Uberprift, ob eine gewaéhlte Umweglédnge (Uberhaupt realistisch fir die sich dadurch
ergebenden Reiserouten war. Konkret heif3t das fur den beispielhaften Fall einer Umweglénge
von 120 %, dass uberpriift wurde, ob z.B. im innerstadtischen Szenario eine Strecke von 22
km innerhalb der Reisedauer der ersten Faktorstufe, also 30 Minuten, mit dem OPV
zurlickgelegt werden kann. AufRerdem wurden die verschiedenen Umwegléangen dahingehend
untersucht wie das Stimulusmaterial mit verschiedenen Umweglangen, also die
eingezeichnete Verbindung auf der Landkarte, aussehen wirde. Bei der Auswahl des
Stimulusmaterials wurde darauf geachtet, dass die Verbindungen reale Suchergebnissen

ahneln und keinen unnatirlichen Eindruck erwecken.
Umweglage

Der Faktor Umweglage wurde aufgenommen, um die bereits beschriebene Frage, ob sich
Umwege in unterschiedliche Richtungen unterschiedlich auf die Verbindungswahl auswirken,
zu adressieren. Die Faktorstufen eins bis drei wurden als Start, Ziel und Mitte definiert. Die
verschiedenen Umweglagen sind in Abb. 1 verdeutlicht. Die Umweglage Start bedeutet, dass

sich die Strecke der Verbindung vom Startpunkt zum Zielpunkt zuerst von beiden Punkten
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wegbewegt. Es erfolgt also vorerst eine Fahrt in die falsche Richtung, bevor eine
Richtungsénderung zum Zielpunkt erfolgt. Bei der Umweglage Ziel fuhrt die Strecke der
Verbindung vorerst am Zielpunkt vorbei. Es wird vorerst zu weit am Ziel vorbeigefahren,

bevor eine Richtungsanderung zum Zielpunkt hin stattfindet.

Umweglage: Start Umweglage: Ziel Umweglage: Mitte

----- Luftlinie

Verbindung - — — Hilfslinie Mitte

Abb. 1: Schematische Abbildung des Stimulusmaterials mit Verdeutlichung der Umweglagen.

Beide Félle konnen mit einem dritten Wegpunkt zusatzlich zum Start- und Zielpunkt
visualisiert werden. Die Strecke zwischen diesem zusatzlichen Wegpunkt und dem Startpunkt
bei der Umweglage Start, bzw. dem Zielpunkt bei der Umweglage Ziel, liegt immer in einem
45° Winkel zur verlangerten Luftlinie vor dem Startpunkt bei der Umweglage Start, bzw. nach
dem Zielpunkt bei der Umweglage Ziel.

Im Fall der Umweglage Mitte befindet sich der zusatzliche Wegpunkt auf einer imaginéren
Hilfslinie, die senkrecht durch den Mittelpunkt der Luftlinie zwischen Start und Ziel verlauft.
Die beiden Teilstrecken, also zwischen Start und Wegpunkt, sowie zwischen Wegpunkt und

Ziel, haben die gleiche Lange.
Konstant gehaltene Faktoren

Die beiden Faktoren Verkehrsmittel und Fahrpreis wurden konstant gehalten. Im Fall der
Verkehrsmittel wurden die Teilnehmerlnnen instruiert, davon auszugehen, dass nur
Schienenfahrzeuge benutzt wurden. Dies wurde getan, um das Versuchsdesign nicht durch

einen weiteren Faktor zu vergroRern.

Die Teilnehmerlnnen wurden zusatzlich instruiert, davon auszugehen, dass sie ber eine
Monatskarte verfiigen und der Fahrpreis fur sie somit keine Rolle spielt. Diese Entscheidung
wurde getroffen, um sicherzustellen, dass im Wahlexperiment Verbindungen miteinander
verglichen werden kdnnen, auch wenn sie sich nur geringfligig voneinander unterscheiden. Es

bestand die Befiirchtung, dass in solchen Fallen unterschiedliche Preise einen tiberméaRigen
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Einfluss auf die Entscheidung haben kénnten und somit wichtige Informationen Uber den
Einfluss von Umwegen verloren gehen konnten. Aullerdem wadre es im innerstadtischen
Szenario nicht realitdtsnah gewesen, verschiedene Fahrpreise fir die Reise vom selben
Startpunkt zum selben Zielpunkt zu prasentieren. Fur das innerstédtische Szenario wurden die
Preise des OPV in den zehn groRten Stadten Deutschlands betrachtet. In allen Féllen war fr
die betrachtete Strecke eine Einzelfahrkarte die einzige sinnvolle Wahl. Da im
Wahlexperiment die Start- und Zielpunkte immer konstant an denselben Stellen gehalten
wurden, war auch der Fall ausgeschlossen, dass eine der Verbindungen aufgrund
verschiedener Tarifzonen teurer oder glnstiger sein konnte. Im Falle des aulerstédtischen
Szenarios gab es in den betrachteten Verbindungen, die bereits in 3.3.2 Unterpunkt Reisedauer
erwahnt wurden, zwei verschiedene Fahrpreise. Um all diese Punkte zu vereinen schien nur

das Konstanthalten des Faktors Fahrpreis eine praktikable Losung.

Zuletzt soll noch erwéhnt sein, dass auch die Position des Ziel- und Startpunktes, die
Reiserichtung zwischen diesen Punkten, der gezeigte Ausschnitt der Landkarte im
Hintergrund, der Verlauf der Umwege und die Positionen der Umstiege konstant gehalten

wurden, um diese nicht als weitere Faktoren auswerten zu massen.
3.3.3 Versuchsdesign

Das Wahlexperiment bestand aus 18 einzelnen Wahlaufgaben, in denen je zwei
Verbindungsoptionen zur Auswahl standen. Jede Verbindungsoption zeichnete sich durch die
vier verschiedenen Faktoren mit je drei mdglichen Faktorstufen aus. Bei einem vollen
Versuchsplan wéren also 81 mogliche Kombinationen zu beobachten gewesen. Da dies die
Bearbeitung des Wahlexperiments zu sehr in die L&nge gezogen hétte, wurde ein fraktioneller
faktorieller Versuchsplan erstellt. Dieser wurde in der Software R (R Core Team, 2022) und
mithilfe des Pakets AlgDesign (Wheeler, 2022) erstellt. Hierzu wurde die Anleitung von
Aizaki & Nishimura (2008) befolgt.

Mit der Funktion gen.factorial() wurde zuerst ein vollstandiger Versuchsplan erstellt, der aus
81 Kombinationen der Faktorstufen bestand. AnschlieBend wurde mit der Funktion
optFederov() ein fraktionell faktorieller Versuchsplan erstellt. In diesem Schritt muss bereits
entschieden werden, wie viele Kombinationen der Versuchsplan haben soll. Da dabei auch mit
dem Attribut GE ein Effizienzmal des erstellten Versuchsplans geliefert wird, wurde eine
Schlaufe programmiert, die so viele Versuchsplane mit verschiedenen Kombinationsanzahlen

generiert hat, bis der héchstmogliche GE-Wert von 1 erreicht wurde. Dies war bei 18
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Kombinationen der Fall. Versuchsplane mit mehr als 30 Kombinationen wurden nicht

berticksichtigt, um das Experiment in seiner Lange zu begrenzen.

Die so 18 ausgewdhlten Kombinationen der Faktorstufen wurden in einer Liste dargestellt,
welche dupliziert wurde. Beim Nebeneinanderlegen dieser beiden Listen sollten die Paarungen
fur die 18 Wahlaufgaben entstehen. Da die Paarungen aus immer den beiden selben
Kombinationen bestanden, wurden die Reihenfolgen der Kombinationen in den Listen so
lange mit einer Zufallsfunktion verandert, bis an gleicher Stelle in beiden Listen nie dieselbe
Kombination stand. Somit gab es keine Paarung zweier gleicher Kombinationen fir die
Wahlaufgaben. Jede Kombination entsprach einer Verbindungsoption. Die vollstandige Liste
der Paarungen ist in Tab. 19 im Anhang einsehbar.

Die Teilnehmerlnnen mussten bei jeder Wahlaufgabe eine der beiden Verbindungsoptionen,
oder, den Empfehlungen zum Design von Wahlexperiementen von Bahamonde-Birke et al.
(2017) folgend, die Option “keine der beiden” auswidhlen. Auflerdem gab es bei jeder
Wahlaufgabe die optionale Mdglichkeit ein kurzes Feedback, zum Beispiel bzgl. angewandter
Strategien, zu hinterlassen. Die 18 Wahlaufgaben wurden den Teilnehmerinnen in zufélliger
Reihenfolge dargeboten.

3.3.4 Stimulusmaterial

Die im vorherigen Schritt entstandenen Verbindungsoptionen wurden nun in Form visuellen
Stimulusmaterials flir den Fragebogen dargestellt. Jede Verbindungsoption wurde in einer
Landkarte dargestellt. Uber der Landkarte wurden die Reisedauer und die Anzahl der
Umstiege der Verbindungsoption angezeigt. Beide Optionen wurden untereinander und nicht
nebeneinander angezeigt, um zu gewahrleisten, dass die Anordnung auf allen Geréten gleich
ist. Dies ware bei einer Anordnung nebeneinander nicht der Fall gewesen, da diese auf
Smartphones automatisch untereinander angezeigt worden ware. Abb. 2 zeigt ein Beispiel

einer Wahlaufgabe.
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Option A
Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 0

START,

Option B
Reisedauer: 0:54 h | Umstiege: 2

START,

Abb. 2: Beispiel einer Wahlaufgabe im innerstadtischen Szenario.

Der Kartenausschnitt fur das innerstadtische Szenario zeigte immer denselben Ausschnitt der

Stadt Budapest. Der Kartenausschnitt fur das aul3erstadtische Szenario zeigte immer denselben
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Ausschnitt der Stadt Budapest und ihr stidwestliches Umland. Dabei wurden die Ausschnitte
so ausgewahlt, dass zwischen dem Start- und dem Endpunkt genau 10 km im innerstédtischen
und genau 55 km im auRerstadtischen Szenario lagen. Beide Punkte lagen immer an genau
denselben beiden Positionen im Kartenausschnitt, unabhangig des Szenarios. Budapest wurde
gewéhlt, um Bias zu vermeiden. Einerseits sollte keine deutsche GroRstadt, wie Berlin,
gewahlt werden, um zu vermeiden, dass die Teilnehmerinnen die Karte bereits gut kennen und
ggf. von den erfundenen Verbindungsoptionen verwirrt sind. Andererseits sollte aber eine
Stadt gewahlt werden, deren Stadtplan sich in seiner Art nicht stark von deutschen Stadten
unterscheidet, wie es nordamerikanische Stadte tun. Budapest erschien ein guter Kompromiss
zu sein. Der Startpunkt war mit dem Wort “START” markiert. Der Zielpunkt war viereckig
statt rund, wie alle anderen Wegpunkte. Die Verbindung wurde durch farbige Linien in die
Karte eingezeichnet. Umstiegspunkte wurden durch runde, weille Punkte markiert. Jeder
Verbindungsabschnitt wurde mit einer eigenen Farbe eingezeichnet. Der erste Abschnitt war
immer rot, der zweite Abschnitt, falls vorhanden, blau und der dritte, falls vorhanden, grin.
Falls ein Umstieg vorhanden war, wurde der Umstiegspunkt immer an den Ort der Umweglage
gesetzt. War ein zweiter Umstieg vorhanden, wurde der zweite Umstiegspunkt immer so
gelegt, dass alle Teilstrecken mdglichst groR waren. Auler im Falle eines Umweges ohne
Umstieg, fiihrten die Verbindungslinien direkt von einem Wegpunkt zum nachsten. Allerdings
wurden die Verbindungslinien nicht als perfekte Geraden eingezeichnet, sondern mit einem

leichten Rauschen versehen, um sie realitatsnaher aussehen zu lassen.

Die Ausschnitte der Landkarte wurden als Screenshots von einem open source Karteneditor
(Maputnik, 2023) aufgenommen. Die Wegpunkte, Beschriftungen und Verbindungslinien

wurden mit der Onlinesoftware Miro (2023) eingezeichnet.
3.4 Nachbefragung

Im Anschluss an das Wahlexperiment wurden noch einige Daten erhoben, um die Ergebnisse
der Wahlaufgaben ggf. in Perspektive setzen zu konnen. Mit einer vierstufigen Skala von “Gar
nicht wichtig” bis “sehr wichtig” wurden die subjektiven Wichtigkeiten verschiedener
Verbindungsmerkmale abgefragt. Diese waren wie folgt: “Reisedauer”, “Anzahl der
Umstiege”, “Fahrpreis”, “Verkehrsmittel (Bus, Zug, ... unabhingig der Reisedauer)”,
“Einfluss auf die Umwelt (z.B. CO2-Aussto3)”, “Moglichst geografisch direkte Route
(unabhédngig der Reisedauer)”. Auch die Option “Ich weifl nicht.” war flr jedes Merkmal

verfligbar und weitere Merkmale konnten hinzugefigt werden.
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Es wurde die Frage gestellt, ob die Teilnehmerinnen ein mentales Bild von einer Landkarte
haben, auf der sie die Strecken, die sie regelméRig fahren, einzeichnen kdnnen. Die
Antwortmdglichkeiten waren hier “Gar nicht”, “Kaum”, “GroBtenteils”, “Immer” und “Ich

weil} nicht.”

Es wurde auRerdem erhoben, wie die Teilnehmerlnnen meistens eine Route im OPV
auswihlen. Die Antwortmdglichkeiten waren hier “Mit der Hilfe einer App oder Internetseite,
die mir Routen vorschligt (z.B. Google Maps, City Mapper, Bahn,..)”, “Ich schaue mir das
Liniennetz an und wéhle dann selbst meine Route (z.B. auf Papier oder einem Bildschirm)”,
“Aus dem Gedichtnis vom Liniennetz; ohne Hilfe” und “Ich weil3 nicht.”. Es gab auch eine

Antwortoption mit Texteingabe flir sonstige Antworten.

Die Teilnehmerlnnen wurden gefragt, ob sie bei der Verbindungssuche per Internetseite oder
App die Verbindungsvorschlage auch noch auf der Landkarte anzeigen lassen, anstatt sie nur
in Listenform zu betrachten. Die Antwortoptionen waren “Nie”, “Selten”, “Haufig”, “Immer”
und “Ich weil3 nicht.”. Zum Schluss bestand die Mdglichkeit der Eingabe von Feedback zum
Fragebogen.

3.5 Rekrutierung der Teilnehmerlnnen

Die Teilnehmerlnnen der Studie wurden an verschiedensten Stellen rekrutiert. Die Einladung
zum Onlinefragebogen wurde mehrmals im privaten Umfeld und den verschiedenen
beruflichen Netzwerken des Autors verteilt. An der Technischen Universitat Berlin wurde die
Einladung sowohl in manchen Lehrveranstaltungen als auch im Probandenportal des Instituts
fur Psychologie und Arbeitswissenschaften veroffentlicht. Am Deutschen Zentrum fur Luft-
und Raumfahrt wurde die Studie ebenfalls im eigenen Probandenportal sowie auf der
Webseite, der LinkedIn-Seite und dem Twitter-Kanal geteilt. AuRerdem wurde die Studie in
einem Forum zum Thema OPV der Internetseite Reddit beworben. Der Fragebogen war in

dem Zeitraum vom 15. Mai 2023 bis zum 7. Juli 2023 online abrufbar und ausfillbar.
3.6 Statistisches Verfahren

Fur die Auswertung der erhobenen Daten, in Hinsicht auf die Haupteffekte der vier
Einflussfaktoren und ihrer Faktorstufen, wurde, wie bereits zu Beginn dieses Kapitels genauer
erlautert, eine Conjoint-Analyse durchgefuhrt. Die Auswertung der Conjoint-Analyse bei
Wahlaufgaben beruht auf einer bedingten logistischen Regression, die nach Anleitung von
Aizaki & Nishimura (2008) in R mit der Funktion clogit() des Pakets Survival (Therneau,

2023) durchgefiihrt wurde. Um dies zu ermdglichen, wurden die Ergebnisse der Wahlaufgaben
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in einem eigens programmierten Pyhton-Skript in das fur die angewandte Methode
erforderliche Format (bertragen. Hierfir wurden die vier Einflussfaktoren und ihre
Auspragungen dummy-kodiert. Statt z.B. die Variable fir den Faktor Reisedauer mit drei
maoglichen Werten, welche die drei Faktorstufen reprasentieren wiirden, zu ibertragen, wurde
diese Variable in zwei Dummy-Variablen kodiert. Eine der Dummy-Variablen stand fiir die
zweite Faktorstufe der Reisedauer und die andere fiir die dritte Faktorstufe. Dies wurde flr
alle Faktoren gemacht. Im fertig bearbeiteten Datensatz gab es pro Wahlaufgabe drei Zeilen,
die die drei mdoglichen Auswahloptionen reprdsentierten: Verbindungsoption A,
Verbindungsoption B und keine von beiden. Fur jede Auswahloption bzw. Zeile wurde (iber
die Dummy-Variablen kodiert, welche Faktorstufen der vier Einflussfaktoren in dieser
Auswahloption gegeben war. Die jeweils erste Faktorstufe wurde nicht dummy-kodiert, da die
Funktion clogit() sie automatisch aus den Werten der anderen beiden Dummy-Variablen
desselben Faktors erschliefst. Eine weitere Dummy-Variable wurde fur die Auswahl der
Teilnehmerlnnen erstellt. Zwischen den drei Zeilen, die die drei Auswahloptionen einer
Wahlaufgabe abbildeten, markierte diese Dummy-Variable mit dem Wert 1 die Zeile bzw.

Auswahloption, die gewahlt wurde.

Um auch mogliche Interaktionseffekte mit den anderen erhobenen Variablen, wie z.B. dem
Geschlecht, zu untersuchen, wurden diese in den Vorgang der Auswahl des am besten
passenden Modells ebenfalls berticksichtigt. Nach Burnham & Anderson (2002) wurde das
Akaike Informationskriterium (AIC) gewahlt, um das Modell zu wahlen, welches am besten
zu den erhobenen Daten passt. Um das AIC zu berechnen, wurde in R die Funktion AIC() des
Pakets AlCcmodavg (Mazerolle, 2023) verwendet. Es galt das Modell mit dem kleinsten AIC
zu bestimmen. Hierfir wurden nach und nach immer mehr Interaktionsvariablen mit den
dummy-kodierten Variablen der Einflussfaktoren kombiniert. Es wurden folgende Variablen
getestet: Alter, Geschlecht, Szenario, Kartennutzung wéhrend Verbindungsauswanhl,
Vorhandensein einer mentalen Karte, selbstberichtete Wichtigkeiten einer geografisch
moglichst direkten Verbindung, Gemeindetyp und Verkehrsmittelnutzung. Um eine
Dummykodierung dieser Variablen zu erméglichen, wurden die Daten bearbeitet. Mithilfe
eines Mediansplits wurden alle TeilnehmerlInnen in eine Gruppe jlnger als der Median von
29,5 Jahren und eine altere Gruppe eingeteilt. Fur die Aufteilung nach dem Geschlecht wurden
die 14 Teilnehmerlnnen des Geschlechts “Divers” aussortiert, da ihre Anzahl zu gering war.
Fur die Kartennutzung wahrend der Verbindungsauswahl wurden die Teilnehmerinnen in
solche eingeteilt, die “Nie” oder “Selten” und solche, die “Héufig” oder “Immer” angegeben
hatten. Fur das Vorhandensein einer mentalen Karte wurden die Teilnehmerlnnen in solche

eingeteilt, die “Gar nicht” oder “Kaum” und solche, die “GroBtenteils” oder “Immer”
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angegeben hatten. Fir die Wichtigkeit einer geografisch direkten Verbindung wurden die
TeilnehmerInnen in solche eingeteilt, die “Gar nicht wichtig” oder “Nicht sehr wichtig” und
solche, die “Wichtig” oder “Sehr wichtig” angegeben hatten. Fiir den Gemeindetyp wurden
die Teilnehmerlnnen in solche eingeteilt, die angaben, in Gemeinden mit bis zu 100 000
Einwohnerlnnen zu leben und solche, die angaben, in Gemeinden mit tber 100 000
Einwohnerlnnen zu leben. Fir die Verkehrsmittelnutzung wurden drei Unterkategorien
gebildet, in denen die Teilnehmerinnen in solche eingeteilt wurden, die pro Unterkategorie
mindestens ein Verkehrsmittel mindestens 1-mal pro Woche nutzen. Die Unterkategorien
waren “PKW” und “Motorrad / Moped”, “OPNV” und “Regional- / Fernbahn” sowie
“Fahrrad” und “Den ganzen Weg zu Full gehen”. Das Modell, welches das kleinste AIC
vorwies und somit fur die Datenauswertung dieser Studie gewahlt wurde, beinhaltete neben
den, in ihre Faktorstufen dummy-kodierten, Einflussfaktoren auch die in Tab. 3 aufgelisteten

Interaktionen.

Tab. 3: Im Modell zuséatzlich mit aufgenommene Interaktionsvariablen

Hauptfaktor mit Faktorstufe | Interaktionsvariablen

Reisedauer Stufe 2 Mentale Karte

Reisedauer Stufe 3 Mentale Karte, Szenario

Umstiege Stufe 3 Gemeindetyp, Verkehrsnutzung (OPV-Nutzerlnnen), Wichtigkeit
direkte Verbindung

Umweglénge Stufe 2 Wichtigkeit direkte Verbindung

Umweglénge Stufe 3 Wichtigkeit direkte Verbindung, Mentale Karte

Umweglage 3 Wichtigkeit direkte Verbindung, Mentale Karte, Szenario

4 Ergebnisse

4.1 Stichprobe

Voraussetzung fiir die Teilnahme an der Studie war ein Mindestalter von 16 Jahren sowie die
Zustimmung zur Datenverarbeitung. Andere Ausschlusskriterien wurden nicht verwendet.

Von den 608 Teilnehmerinnen der Umfrage fillten 501 Teilnehmerinnen (82,4 %) den
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Fragebogen volistandig aus. Die Daten von 63 Teilnehmerinnen wurden von der
Untersuchung ausgeschlossen, da sie den Fragebogen in unter sieben Minuten vollstindig
ausgefullt hatten. Der Wert von sieben Minuten wurde als Grenze gewéhlt, da der Autor dieser
Arbeit und einige Hilfspersonen selbst nach mehrmaligen Durchldufen nicht auf eine
Bearbeitungszeit von weit unter sieben Minuten gekommen waren. Es ist davon auszugehen,
dass die Teilnehmerinnen eine gewissenhafte Bearbeitung der Aufgaben nicht in kiirzerer Zeit
durchfihren konnten, da sie den Fragebogen im Gegensatz zum Autor und seinen
Hilfspersonen nicht kannten. Es wird daher angenommen, dass Teilnehmerinnen, die den
Fragebogen in unter sieben Minuten ausgefillt haben, zumindest Teile der
Aufgabenstellungen nicht gewissenhaft gelesen oder die Aufgaben selbst nicht gewissenhaft
bearbeitet haben. AuBerdem wurde die kiirzeste realistische Bearbeitungszeit pro Seite des
Fragebogens Uberpruft. Fur Einfuhrung und Instruktion wurden je 50 Sekunden festgestellt.
Fur die Erstellung des Versuchspersonen-Codes waren es 20 Sekunden, fir den
Demografieteil 50 Sekunden, fur jede einzelne Wahlaufgabe 10 Sekunden, fir die
Nachbefragung 50 Sekunden und fur das Abschlieen des Fragebogens, also die Auswahl
einer Vergltung, als Puffer, weitere 10 Sekunden. Unter der Annahme, dass kein qualitatives
Feedback gegeben wurde, ergab sich somit eine Mindestbearbeitungszeit von 410 Sekunden.
Der Grenzwert von sieben Minuten wurde leicht dariiber angesetzt, um noch einen weiteren

Puffer zu erlauben. Folglich ergibt sich ein Stichprobenumfang von 438 Teilnehmerinnen.

Im Durchschnitt lag das Alter der Teilnehmerinnen bei 33,24 Jahren mit einer
Standardabweichung von 12,43 Jahren. Der Median des Alters lag bei 29,5 Jahren. Das
niedrigste angegebene Alter betrug 16 Jahre. Das héchste angegebene Alter betrug 83 Jahre.
Von allen Teilnehmerlnnen gaben 190 (43,4 %) an, weiblich zu sein. Weitere 234
Teilnehmerlnnen (53,5 %) gaben an, ménnlich zu sein, und 14 Teilnehmerlnnen (3,2 %)
wihlten die Option “divers”. Der Fragebogen wurde von 343 TeilnehmerInnen (78,3 %) in
der deutschen Version und von 95 Teilnehmerinnen (21,7 %) in der englischen Version
ausgefillt. Der Fragebogen wurde von 219 Teilnehmerlnnen (50 %) im innerstadtischen
Szenario und von weiteren 219 Teilnehmerinnen (50 %) im auferstadtischen Szenario
bearbeitet. Die Option, an der Verlosung fir die flinf Amazon-Gutscheine teilzunehmen,
wurde von 251 Teilnehmerinnen (57,3 %) gewahlt. Die Option, Versuchspersonenstunden fir
den Human Factors Studiengang der TU Berlin zu erhalten, wurde von 42 Teilnehmerinnen
(9,6 %) als Entlohnung ausgewdhlt. Die verbleibenden 145 Teilnehmerlinnen (33,1 %)
wahlten keine dieser beiden Optionen und fillten den Fragebogen ohne jegliche Entlohnung

aus.
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Die Aufteilung der jeweils hochsten erreichten Schulabschliisse ist in Tab. 4 dargestellt.
AufRerdem machten 17 TeilnehmerInnen sonstige Angaben.

Tab. 4: Ubersicht Uber die hdchsten erreichten Schulabschliisse

Antwortoptionen Anzahl Nennungen | Prozentualer Anteil
(Noch) kein Schulabschluss 1 0,2 %
Hauptschulabschluss (VVolksschulabschluss) 6 1,7%
Realschulabschluss (Mittlere Reife) 24 55 %
Polytechnische Oberschule der DDR 2 0,5%
Fachhochschulreife 43 9,8 %
Hochschulreife (Abitur, EOS) 323 73,7%
Abitur Gber zweiten Bildungsweg 15 34 %
Keine Angabe 7 1,6 %

Bei der Angabe der abgeschlossenen Berufsausbildungen war eine Mehrfachnennung
maoglich.  Insgesamt gaben 62 Teilnehmerinnen (14,2 %) hier mehr als einen
Ausbildungsabschluss an. Davon gaben 55 Teilnehmerlnnen (12,6 %) zwei
Ausbildungsabschlisse an und 7 Teilnehmerlnnen (1,6 %) drei oder mehr an. Die Anzahl der
Nennungen der einzelnen Abschlisse ist in Tab.5 abgebildet. Die am héufigsten
vorkommenden  Kombinationen von  mehreren  Ausbildungsabschlissen  waren
Fachhochschulabschluss & Universitdtsabschluss mit 9 Nennungen (14,5% von allen
Mehrfachnennungen), Beruflich-betriebliche Berufsausbildung & Fachhochschulabschluss
mit 7 Nennungen (11,3 % von allen Mehrfachnennungen) und Noch in beruflicher Ausbildung
& Universitatsabschluss mit 7 Nennungen (11,3 % von allen Mehrfachnennungen). Aullerdem

machten 4 Teilnehmerlnnen sonstige Angaben, welche allerdings nicht relevant waren.
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Tab. 5: Ubersicht tiber die erreichten beruflichen Ausbildungsabschliisse

Antwortoptionen

Anzahl Nennungen

Prozentualer Anteil

Noch in beruflicher Ausbildung (Auszubildende(r), 79 18 %

Student/-in, Praktikant/-in, Berufsvorbereitungsjahr)

Keine berufliche Ausbildung mit Abschluss 20 4,6 %
Beruflich-betriebliche Berufsausbildung (Lehre) 58 13,2 %
Beruflich-schulische Ausbildung (Berufsfachschule, 17 3,9%
mittlerer Dienst in 6ffentlicher Verwaltung)

Fachschule der DDR 2 0,5%
Fach-, Meister-, Technikerschule, Berufs- oder 22 5,0 %
Fachakademie

Fachhochschulabschluss (z.B. Bachelor, Master, 77 17,6 %
Diplom)

Universitatsabschluss (z.B. Bachelor, Master, 207 47,3 %
Diplom, Magister, Staatsexamen)

Promotion 18 4,1 %
Keine Angabe 4 0,9 %

Von allen Teilnehmerinnen wohnten 13 (3,0%) in Landgemeinden (unter 2 000
Einwohnerlnnen), 10 (2,3 %) in Landstadten (2 000 — 5 000 Einwohnerlnnen), 17 (3,9 %) in
Kleinstadten (5000 — 20 000 Einwohnerlnnen), 34 (7,8 %) in Mittelstadten (20 000 bis
100 000 Einwohnerlnnen), 132 (30,1 %) in Grof3stadten (100 000 bis 1 Mio. EinwohnerInnen)
und 232 (53,0 %) in Millionenstédten (liber 1 Mio. EinwohnerInnen).

Bei der Frage zur kdrperlichen Mobilitat und eventuellen Einschrankungen war ebenfalls eine

Mehrfachnennung mdglich. Insgesamt gab es nur einen Fall (0,2 %), in dem hier mehr als eine

Antwortoption gewahlt wurde. In diesem Fall wurden genau zwei Antworten gegeben: “Ich

habe eine Gehbehinderung” und “Ich nutze eine Gehhilfe”. Die Anzahl der Nennungen der

einzelnen Antworten ist in Tab. 6 abgebildet. Auerdem machten 10 Teilnehmerinnen (2,3 %)

sonstige Angaben, von denen 2 nicht relevant waren und 8 andere Pathologien beschrieben,

die das Laufen erschweren.
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Tab. 6: Ubersicht iiber die kérperliche Mobilitat und eventueller Einschrénkungen dieser.

Antwortoptionen Anzahl Nennungen | Prozentualer Anteil
Ich bin nicht eingeschrénkt in meiner korperlichen 408 93,2 %
Mobilitat.

Ich habe eine Gehbehinderung. 8 1,8%

Ich nutze einen Rollstuhl. 0 0,0%

Ich nutze eine Gehhilfe. 1 0,2%

Keine Angabe 13 3,0%

Das Mobilititsverhalten wurde erhoben, indem fiir die Verkehrsmittel “PKW”, “OPNV (Bus,
Stralenbahn, S- und U-Bahn)”, “Regional- / Fernbahn”, “Motorrad /Moped”, “Fahrrad”, und
“Den ganzen Weg zu Full gehen” jeweils eine Nutzungshédufigkeitsskala bei alltiglichen
Wegen mit insgesamt sechs Auswahlmoglichkeiten von “Nie” bis “(Nahezu) Téaglich”
prasentiert wurde. Die Ergebnisse sind in Abb. 3 einzusehen. AuBerdem machten 21
Teilnehmerlinnen (4,8 %) sonstige Angaben. Mehrfach erwahnt wurde hier das Verkehrsmittel

“E-Scooter”.
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Abb. 3: Ubersicht Gber das Mobilitatsverhalten mit Mittelwerten und Standardabweichung

Aus den Antworten l&sst sich ebenso ermitteln, dass 163 Teilnehmerinnen (37,2 %)
mindestens wochentlich ein motorisiertes Individualverkehrsmittel (PKW, Motorrad / Moped)
und 325 Teilnehmerlnnen (74,2 %) mindestens wdchentlich ein 6ffentliches Verkehrsmittel
(OPNV, Regional- / Fernbahn) nutzen. AuRerdem benutzen 359 Teilnehmerlnnen (82,0 %)

mindestens wdchentlich komplett unmotorisierte Verkehrsmittel (Fahrrad, Zu FuR).
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4.2 Nachbefragung

Nach der Bearbeitung der Wahlaufgaben wurden den Teilnehmerlnnen noch vier weitere
Fragen zur Erhebung zusatzlicher Daten gestellt, wie in 3.4 beschrieben.

Als erste dieser Fragen sollten die Teilnehmerinnen selbst einschéatzen, wie wichtig ihnen die
verschiedenen Merkmale einer Verbindung sind. Die Ergebnisse sind in Abb. 4 zu sehen.
Einige Teilnehmerlnnen nutzten hier auch die Mdglichkeit, eigene, als wichtig empfundene
Merkmale zu ergénzen. Dabei wurden folgende Merkmale in absteigender Haufigkeit genannt:
Mit je 17 Nennungen wurden die Merkmale Umstiegszeit und Zuverl&ssigkeit bzw.
Punktlichkeit am h&ufigsten genannt. Die Taktung bzw. Frequenz des Anschlusses wurde 11-
mal genannt. Komfort wurde 8-mal genannt. Die Einfachheit bzw. Bequemlichkeit des
Umstieges wurde 7-mal genannt. Die Taktung bzw. die Frequenz des Verkehrsmittels wurde
6-mal genannt, wobei hier nicht sicher ist, ob es Uberschneidungen zur Taktung bzw. Frequenz
des Anschlusses gibt. Die Ausstattung der Haltestellen und Bahnhdfe wurde 4-mal genannt
und das Vorhandensein von alternativen Verbindungsoptionen, zu denen wéhrend der Reise
gewechselt werden konnte, 2-mal. Je eine einzelne Nennung erhielten die Merkmale
Sicherheit, Fuweg von Endhaltestelle bis Zielort, eigener Zustand bzw. Betrunkensein,

Wetter, Mithahmemdglichkeit eines Fahrrads und gute Parkmdglichkeiten.
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Benennung der Skalenabschnitte:

1 Gar nicht wichtig

2 Micht sehr wichtig
3 Wichtig
4

Sehr wichtig

Abb. 4: Ubersicht tiber die selbst bewertete Wichtigkeit verschiedener Merkmale einer OPV-

Verbindung mit Mittelwerten und Standardabweichung

Bei der Frage danach, wie die Teilnehmerinnen meistens Ihre Verbindungen im OPV
auswahlen, war eine Mehrfachauswahl maéglich. Insgesamt wéhlten hier 181 Teilnehmerinnen
(41,3 %) mehr als eine von insgesamt drei mdglichen Optionen. Dahingegen wahlten 248
Teilnehmerlnnen (56,6 %) nur eine der Optionen aus und wiederum 8 Teilnehmerinnen
(1,8 %) entschieden sich fiir keine der gegebenen Optionen. In Tab. 7 kann eingesehen werden,
von wie vielen Teilnehmerinnen jede einzelne Option ausgewahlt wurde, unabhéngig von

Mehrfachauswahlen.
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Tab. 7: Ubersicht Uber die Nutzung von Hilfsmitteln zur Generierung und Auswahl von

Verbindungsoptionen.

Antwortoptionen

Anzahl Nennungen

Prozentualer Anteil

Mit der Hilfe einer App oder Internetseite, die mir 401 91,6 %
Routen vorschlégt
Ich schaue mir das Liniennetz an und wahle dann 89 20,3 %
selbst meine Route
Aus dem Gedachtnis vom Liniennetz, ohne Hilfe 154 35,2%
Ich weil} nicht. 1 0,2%

Bei der néchsten Frage ging es darum, ob die Teilnehmerlnnen vor ihrer Entscheidung fir eine

Verbindung die Kartenansicht nutzen, wenn sie Uber eine Internetseite oder App nach einer

Verbindung suchen, satt nur anhand der Verbindungsmerkmale in einer Liste ihre

Entscheidung zu treffen. Auf diese Frage antworteten 216 Teilnehmerinnen (49,3 %) mit

“Nie” oder “Selten” und 210 Teilnehmerlnnen (48,0 %) mit “Haufig” oder “Immer”. Eine

vollstandige Auflistung der Ergebnisse ist in Tab. 8 einsehbar.

Tab. 8: Ubersicht tiber die Nutzung der Kartenansicht wéahrend der Auswahl einer Verbindungsoption.

Antwortoptionen Anzahl Nennungen | Prozentualer Anteil
Nie 66 15,1 %
Selten 150 34,2 %
Haufig 146 33,3%
Immer 64 14,6 %
Ich weil3 nicht. 3 0,7 %

Ebenfalls wurde erfragt, ob die Teilnehmerlnnen ein mentales Bild einer Landkarte hatten, in

der sie die von ihnen regelmalRig gefahrenen Strecken einzeichnen kdnnten. Auf diese Frage

antworteten insgesamt 78 Teilnehmerlnnen (17,8 %) entweder mit “Gar nicht” oder “Kaum”.

Mit “GroBtenteils” oder “Immer” beantworteten diese Frage insgesamt 344 TeilnehmerInnen

(78,5 %). Die Auflistung aller Ergebnisse ist in Tab. 9 einzusehen.
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Tab. 9: Ubersicht tber das Vorhandensein einer mentalen Karte, auf der regelmaBig gefahrene
Strecken eingezeichnet werden kdnnten.

Antwortoptionen Anzahl Nennungen | Prozentualer Anteil
Gar nicht 23 53%
Kaum 55 12,6 %
GroRtenteils 216 49,3 %
Immer 128 29,2 %
Ich weil3 nicht. 9 21%

4.3 Wahlexperiment
4.3.1 Haupteffekte und Interaktionen

Die in 3.6 beschriebene bedingte logistische Regression wurde durchgefiihrt, um die
Haupteffekte der Faktorstufen der vier Einflussfaktoren auf das Wahlverhalten der
Teilnehmerlnnen auszuwerten. Die Ergebnisse sind in Tab. 10 dargestellt. Bei diesen
Ergebnissen gilt es zu beachten, dass immer eine Faktorstufe eines jeden Einflussfaktors als
Referenz fur die jeweils anderen beiden Faktorstufen gilt. Hierbei wurde immer die erste
Faktorstufe als Referenz festgelegt. Dies bedeutet, dass sich Ergebnisse der jeweils anderen
Faktorstufen immer nur als relative Werte in Bezug auf die Referenzwerte interpretieren
lassen. Daher sind auch keine Ergebnisse fir die Referenzwerte, also jeweils die ersten

Faktorstufen verfugbar.
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Tab. 10: Ergebnisse der bedingten logistischen Regression fiir alle Haupt- und Interaktionseffekte

b exp(b) se(b) z p

Reisedauer 1 - - - - -

2 -1,677 0,187 0,171 -9,816 < 2e-16

3 -3,011 0,049 0,162 -18,537 <2e-16
Umstiege 1 - - - - -

2 -1,245 0,288 0,058 -21,651 < 2e-16

3 -2,029 0,131 0,155 -13,067 <2e-16
Umweglénge 1 - - - - -

2 0,880 2,411 0,078 11,324 < 2e-16

3 1,416 4,121 0,134 10,578 < 2e-16
Umweglage 1 - - - - -

2 -0,005 0,995 0,072 -0,076 0,93954

3 -1,125 0,325 0,214 -5,257 1,46E-07

Interaktionseffekte

Reisedauer 2
:Mentale Karte -0,420 0,657 0,184 -2,287 0,022221
Reisedauer 3
:Mentale Karte -0,446 0,640 0,150 -2,969 0,002984
:Szenario -0,816 0,442 0,108 -7,561 3,99E-14
Umstiege 3
:Gemeindetyp -0,213 0,808 0,159 -1,338 0,180852
-OPV-NutzerIn 0,325 1,383 0,137 2,364 0,018096
d\f\r"i;‘:r%'fggung 0,787 0,455 0,165 4,780 1,75E-06
Umweglénge 2
d‘?:'@;%'fsgung -0,965 0,381 0,172 5,605 2,08E-08
Umweglénge 3
d\:\?@:rgbﬁ:ung 1,525 0,218 0,131 111,611 <2e-16
‘Mentale Karte -0,292 0,747 0,133 -2,191 0,028419
Umweglage 3
d‘?:"i;‘;%'fﬁ(';ung 0,741 2,098 0,194 3,812 0,000138
:Mentale Karte 0,535 1,708 0,223 2,405 0,016157
:Szenario 0,127 1,136 0,110 1,158 0,246996

Anmerkung: p-Werte von unter 0,05 sind fett dargestellt.
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Um diese Ergebnisse zu interpretieren, wird nach Field (2009) der Wert exp(b), das
sogenannte odds ratio, betrachtet. Dieser beschreibt die Verédnderung der Chance (aus dem
Englischen odds), dass eine Option, die diesen Faktor in dieser Auspragung aufweist, gewéhlt
wird, ausgehend von der als Referenz definierten Faktorstufe, hier also Faktorstufe 1.
Betrachtet man also den exp(b)-Wert von 0,049 fiir die Reisedauer Faktorstufe 3, dann
bedeutet dies, dass die Chance, dass eine Verbindung mit Reisedauer Faktorstufe 3 gewahlt
wird, 4,9 % der Chance betréagt, dass eine Verbindung mit Reisedauer Faktorstufe 1 gewahlt
wird. Ein Wert von unter 1,0 bedeutet also, dass die betrachtete Faktorstufe die Chancen einer
Verbindungsoption, ausgewéhlt zu werden, verringert. Ein Wert von Uber 1,0 bedeutet, dass
die betrachtete Faktorstufe die Chance einer Verbindungsoption, ausgewahlt zu werden,
erhéht. Ein Wert von 1,0 bedeutet, dass die betrachtete Faktorstufe keinerlei Veranderung
besagter Chance mit sich bringt. Die Chance ist hierbei definiert als Quotient einer Division
der Wahrscheinlichkeit, dass eine Auswahloption mit den gegebenen Bedingungen gewahlt

wird, geteilt durch die Wahrscheinlichkeit, dass sie nicht gewahlt wird.

In Tab. 10 ist ersichtlich, dass sich alle Faktorstufen der Einflussfaktoren Reisedauer,
Umstiege und Umweglage negativ auf die Chancen auswirken, dass eine Verbindungsoption
gewahlt wird. Nur die Umweglange wirkt sich positiv auf die Auswahlchancen aus. Bei allen
Faktoren ist zu beobachten, dass der beobachtete Effekt in seiner Starke von Faktorstufe 2 zu
Faktorstufe 3 zunimmt. Bis auf die Faktorstufe 2 des Faktors Umweglage sind alle Ergebnisse
signifikant, mit p-Werten von deutlich unter 0,001. Die Faktorstufe 2 des Faktors Umweglage
erreicht keine Signifikanz; ihr exp(b)-Wert betragt 0,995 und damit nahezu 1,0.

Da sich 438 Teilnehmerlnnen in je 18 Wahlaufgaben immer fir eine von zwei
Verbindungsoptionen entschieden haben, wurden, abziiglich der 180 Falle, in denen die
Ausweichoption “Keine der beiden” gewéhlt wurde, und der 27 Fille, in denen scheinbar das
Fragebogenprogramm die Auswahl der Teilnehmerlnnen nicht gespeichert hat, da keine Daten
vorliegen, obwohl die Auswahlaufgaben nicht Uberspringbar waren, insgesamt 7 677
Entscheidungen  zwischen je zwei Verbindungsoptionen getroffen. Da jede
Verbindungsoption fur je vier Einflussfaktoren immer eine von drei mdglichen Faktorstufen
prasentiert, wurden pro Entscheidung fiir eine Verbindungsoption auch immer insgesamt vier
Faktoren in den entsprechenden Faktorstufen gewéhlt. Demzufolge gab es insgesamt 30 708
Auswabhlen der einzelnen Faktorstufen. Welche Faktorstufe wie oft gewahlt wurde, ist in Abb.

5 dargestellt.
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Abb. 5: Anzahl der ausgewahlten Verbindungsoptionen, die die betrachtete Faktorstufe aufwiesen.

Aus den Ergebnissen der Conjoint-Analyse kann ebenfalls eine relative Wichtigkeit der
einzelnen Faktoren fur die Wahl einer Verbindungsoption abgeleitet werden. Diese relativen
Wichtigkeiten der einzelnen Faktoren Reisedauer, Umstiege, Umweglange und Umweglage
sind in Tab. 11 einsehbar. Man erhalt die relative Wichtigkeit eines Faktors, indem man die
Spannweite des b-Wertes eines Faktors aus Tab. 10 durch die Summe aller Spannweiten der
b-Werte aller Faktoren teilt. Die Spannweite eines Faktors entspricht der gréfiten absoluten
Ausprégung aller b-Werte eines Faktors, also aller seiner Faktorstufen. Fir den Fall der

Reisedauer betragt die Spannweite des b-Wertes 3,011.

Diese Ergebnisse sind relevant fiir die Beantwortung der fiinften operationalen Hypothese, die
die Annahme ausdrickt, dass sich die Einflisse bzw. Wichtigkeiten der Faktoren
Umweglange, Umweglage, Reisedauer und Umstiege auf bzw. fur die Attraktivitat einer

Verbindung voneinander in ihren Auspragungen unterscheiden.
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Tab. 11: Relative Wichtigkeiten der Einflussfaktoren

Faktor Spannweite Relative Wichtigkeit
Reisedauer 3,011 39,72%
Umstiege 2,029 26,76%
Umweglénge 1,416 18,68%
Umweglage 1,125 14,84%

In Tab. 10 ist ersichtlich, dass von den untersuchten Interaktionseffekten alle bis auf zwei
Ausnahmen Signifikanz erreicht haben. Nur die Interaktionseffekte zwischen der dritten
Faktorstufe der Umstiege und dem Gemeindetyp sowie der dritten Faktorstufe der Umweglage
und dem Szenario waren nicht signifikant. Da aber der Interaktionseffekt zwischen der dritten
Faktorstufe der Reisedauer und dem Szenario Signifikanz erreicht hat, haben, mit Ausnahme
des Gemeindetyps, alle betrachteten Interaktionsvariablen mindestens eine signifikante

Interaktion mit mindestens einem der vier Einflussfaktoren.
4.3.2 Innerstadtisches und auRRerstadtisches Szenario

Zusétzlich zur Untersuchung der Interaktionseffekte wurden die Ergebnisse der Wahlaufgaben
in  Abhangigkeit vom Szenario, also dem innerstadtischen verglichen mit dem
aulerstadtischen, néher betrachtet. Die Ergebnisse der Conjoint-Analyse nur fur das
innerstadtische Szenario sind in Tab. 12 abgebildet. In Tab. 13 sind die Ergebnisse der
Conjoint-Analyse nur fur das aufRerstadtische Szenario zu sehen. Auch in diesen beiden
Betrachtungen gilt wieder je die erste Faktorstufe eines jeden Faktors als Referenz fir die
Veranderung der Chance, dass eine Verbindungsoption mit der betrachteten anderen

Faktorstufe gewahlt wird.

In Tab. 14 sind alle exp(b)-Werte der verschiedenen Faktorstufen fur das innerstadtische und

das aulRerstadtische Szenario, sowie flr beide Szenarien kombiniert nebeneinander dargestellt.
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Tab. 12: Ergebnisse der bedingten logistischen Regression fiir alle Haupteffekte fur das innerstédtische

Szenario.
b exp(b) se(b) z P
Reisedauer 1 - - - - -
2 -1,657 0,191 0,237 -6,990 2,75E-12
3 -3,712 0,024 0,255 -14,570 < 2E-16
Umstiege 1 - - - - -
2 -1,528 0,217 0,092 -16,621 <2E-16
3 -2,293 0,101 0,239 -9,589 <2E-16
Umwegléange 1 - - - - -
2 0,757 2,133 0,111 6,811 9,72E-12
3 1,185 3,272 0,201 5,893 3,80E-09
Umweglage 1 - - - - -
2 0,032 1,033 0,101 0,318 0,7501
3 -1,280 0,278 0,304 -4,213 2,53E-05

Anmerkung: p-Werte von unter 0,05 sind fett dargestellt.

Die Ergebnisse des innerstédtischen Szenarios &hneln denen der Kombination beider

Szenarien. Es sind wieder alle Faktorstufen signifikant, mit Ausnahme der zweiten Faktorstufe

des Faktors Umweglage. Die Umweglénge wirkt sich weiterhin positiv auf die Chance aus,

dass eine betrachtete Verbindungsoption gewahlt wird. AulRerdem hat sich der exp(b)-Wert

flr beide Faktorstufen des Faktors Umstiege deutlich verringert, was eine grof3ere negative

Veranderung der Chance, dass eine Verbindungsoption mit den betrachteten Faktorstufen

gewahlt wird, bedeutet.
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Tab. 13: Ergebnisse der bedingten logistischen Regression fur alle Haupteffekte fiir das auferstadtische

Szenario.
b exp(b) se(b) z P
Reisedauer 1 - - - - -
2 -1,914 0,147 0,262 -7,309 2,70E-13
3 -2,649 0,071 1,094 -2,421 0,015472
Umstiege 1 - - - - -
2 -1,016 0,362 0,079 -12,816 <2E-16
3 -2,006 0,135 0,218 -9,210 < 2E-16
Umwegléange 1 - - - - -
2 0,993 2,699 0,114 8,677 <2E-16
3 1,523 4,588 0,186 8,184 2,75E-16
Umweglage 1 - - - - -
2 0,060 1,062 0,109 0,551 0,581967
3 -1,114 0,328 1,139 -0,978 0,328176

Anmerkung: p-Werte von unter 0,05 sind fett dargestellt.

Auch die Ergebnisse fiir das auRRerstadtische Szenario dhneln den kombinierten Ergebnissen

Uber beide Szenarien. Allerdings haben hier sowohl die zweite als auch die dritte Faktorstufe

des Faktors Umweglage keine Signifikanz erreicht. Die zweite Faktorstufe der Reisedauer

spielt hier eine groRere, die dritte Faktorstufe eine Kkleinere Rolle als im innerstadtischen

Szenario. Die exp(b)-Werte der Umstiege, vor allem der zweiten Faktorstufe, fallen gréRer

aus, was einem kleineren Einfluss entspricht.
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Tab. 14: Exp(b)-Werte der Haupteffekte abhéngig vom Szenario

Kombiniert Innerstadtisch Aulerstadtisch

Reisedauer 1 - - -

2 0,187 0,191 0,147

3 0,049 0,024 0,071
Umstiege 1 - - -

2 0,288 0,217 0,362

3 0,131 0,101 0,135
Umweglange 1 - - -

2 2,411 2,133 2,699

3 4,121 3,272 4,588
Umweglage 1 - - -

2 0,995 1,033 1,062

3 0,325 0,278 0,328

Anmerkung: Exp(b)-Werte mit einem p-Wert von unter 0,05 wurden in fett dargestellt.

Insgesamt haben genau 219 Teilnehmerinnen das innerstadtische Szenario und 219
Teilnehmerlnnen das aulRerstadtische Szenario bearbeitet. Rechnerisch ergibt das bei den 18
Wahlaufgaben also 3 942 Entscheidungen zwischen zwei Verbindungsoptionen pro Szenario
und 15768 Entscheidungen fir die vorhandenen Faktorstufen der gewdhlten
Verbindungsoption. Abziiglich der Fille, in denen die Ausweichoption “Keine der beiden.”
gewahlt wurde, oder die Antwort vom Fragebogenprogramm nicht gespeichert wurde, wurden
im innerstadtischen Szenario 3 885 Entscheidungen zwischen zwei Verbindungsoptionen
getroffen. Im auBerstadtischen Szenario waren es 3 792 Entscheidungen. Die Aufteilung
dieser Entscheidungen ist fliir das innerstadtische Szenario in Abb. 6 und fiir das

aulerstadtische Szenario in Abb. 7 abgebildet.

44



0 1000 2000 3000 4000 5000

_ 0300 14oh N o
T 0421233 MU 26
& 0:54h | 3:16h ZZZZZZ7777) 1246

0 | 3517
&
g ISR 1739
-]

2 B I T I .Hl 2421
o 5% | 1266
&
gﬂ 40% S usus
=
D 80% e e s J’;fﬂ 4883
© Start | 2710
&
g’ zir:. MRS 2669
=
-]

Mitte iz 2208

6000

Abb. 6: Anzahl der ausgewahlten Verbindungsoptionen, die die betrachtete Faktorstufe aufwiesen.

Ergebnisse fur das innerstadtische Szenario.
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Abb. 7: Anzahl der ausgewahlten Verbindungsoptionen, die die betrachtete Faktorstufe aufwiesen.

Ergebnisse fur das auBerstadtische Szenario.

Um diese Werte einfacher vergleichen zu konnen, wurden die Verteilungen der
Entscheidungen fiir eine Faktorstufe innerhalb eines Faktors relativ zur Gesamtzahl der
Entscheidungen eines Faktors, also der Anzahl der Entscheidungen zwischen zwei
Verbindungsoptionen, betrachtet. Dies ist in Form von Prozentzahlen fur die Ergebnisse des
innerstadtischen und des aufRerstadtischen Szenarios sowie fur die kombinierten Ergebnisse
beider Szenarien in Tab. 15 abgebildet.
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Tab. 15: Anteile der ausgewéahlten Verbindungsoptionen pro Faktorstufe jedes Einflussfaktors fiir alle

Szenarien.
Kombiniert Innerstadtisch AuBerstadtisch
Reisedauer 1 53% 51,40% 54,50%
2 31% 30,20% 31,40%
3 16% 18,40% 14,10%
Umstiege 1 46% 47,40% 44,20%
2 23% 22,00% 23,30%
3 32% 30,60% 32,50%
Umweglénge 1 16% 17,60% 15,40%
2 20% 21,30% 18,40%
3 64% 61,10% 66,20%
Umweglage 1 35% 36,80% 33,70%
2 35% 34,70% 34,80%
3 30% 28,40% 31,50%

Auch die relativen Wichtigkeiten der einzelnen Faktoren wurden fiir die beiden Szenarien,
innerstadtisch und auBerstadtisch, getrennt voneinander und fir die kombinierte Betrachtung
berechnet. Die Ergebnisse sind in Tab. 16 zusammengefasst und neben der kombinierten

Betrachtung dargestellt.

Tab. 16: Relative Wichtigkeiten der Einflussfaktoren abhéngig vom Szenario

Kombiniert Innerstadtisch Auferstadtisch
Reisedauer 39,72% 43,83% 36,33%
Umstiege 26,76% 27,07% 27,51%
Umweglénge 18,68% 13,99% 20,89%
Umweglage 14,84% 15,11% 15,28%

4.4 Qualitative Daten

Die Teilnehmerinnen hatten mehrere Mdglichkeiten, qualitative Antworten abzugeben.
Einerseits gab es bei jeder Wahlaufgabe ein Eingabefeld fur freien Text. Dieses Eingabefeld

war mit dem Hinweis gekennzeichnet, dass optional Anmerkungen zur getroffenen
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Entscheidung dort eingegeben werden konnten. Andererseits gab es gegen Ende des
Fragebogens ein offenes Texteingabefeld fir allgemeine Anmerkungen.

Diese Mdoglichkeit der qualitativen Ruckmeldung haben auch zahlreiche Teilnehmerinnen
genutzt. Wéhrend der Wahlaufgaben haben 121 Teilnehmerlnnen (27,6 %) mindestens eine
der Aufgaben kommentiert. Das offene Texteingabefeld am Ende des Fragebogens wurde von
83 Teilnehmerlnnen (19,0 %) genutzt. Letztere Option wurde gréRtenteils dafur benutzt,
Meinungen ber den Fragebogen im Allgemeinen kundzutun und anzumerken, welche
anderen Einflussfaktoren, als die hier untersuchten, ebenfalls eine Rolle in der
Entscheidungsfindung im OPV spielen konnten. Auch wurde des Ofteren beschrieben, dass
die TeilnehmerInnen selbst Gberrascht tiber ihre Praferenzen in der Entscheidungsfindung
waren, da sie vor der Teilnahme an der Studie nicht gedacht hdtten, dass einige Faktoren
tberhaupt eine Rolle flr sie spielten. Die offenen Texteingabefeldern der einzelnen
Wahlaufgaben wurden groéBtenteils genutzt, um mitzuteilen, welcher der Faktoren fir die
Entscheidung ausschlaggebend war. Da dies aber bereits durch die Analyse der Wahlaufgaben
selbst ausgewertet wird, wird auf eine Wiedergabe der einzelnen qualitativen Angaben
verzichtet. Einige Angaben enthielten allerdings Informationen dazu, wie sich der Faktor der
Umstiege auf die Entscheidungen der Teilnehmerinnen ausgewirkt hat. Da der Faktor der
Umstiege, wie in 1.3 beschrieben, viele Uberschneidungen zu anderen Faktoren hat, wurde
die Mdglichkeit des qualitativen Feedbacks fir die Wahlaufgaben hinzugefiigt, um Hinweise
tiber die Wirkung dieses Faktors zu erhalten. Die groRe Mehrheit der Angaben bezog sich hier
auf das Risiko, den Anschluss zu verpassen. Vereinzelt wurde auch der Wunsch, zusatzlichen
FuBweg aufgrund von Umstiegen zu vermeiden, die Angst, sich aufgrund von Umstiegen zu

verfahren und der Komfort von langeren Streckenabschnitten erwahnt.

5 Diskussion

5.1 Zentrale Befunde

5.1.1 Untersuchte Fragestellungen

In der durchgefiihrten Studie wurde der Einfluss von Umwegen auf die Auswahl von
bevorzugten Reiserouten im OPV von Nutzerinnen untersucht. Durch eine ausfiihrliche
Literaturrecherche wurden die bisher untersuchten Einflussfaktoren in der Routenwahl im
OPV betrachtet und verglichen. Diese Einflussfaktoren entsprechen den Eigenschaften, die

eine Reiseroute ausmachen und sind in der Literatur oft die Reisedauer, der Fahrpreis, die
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Umstiege, die Wartezeiten, der Fulweg, der Komfort und die Zuverldssigkeit. Aus diesen
Einflussfaktoren wurden die Reisedauer und die Umstiege gewéhlt, um sie mit den noch
weniger gut erforschten Einfliissen der Umwege zu vergleichen. Die allgemeine Fragestellung
dieser Arbeit wurde in mehreren Hypothesen operationalisiert. Diese Hypothesen wurden wie
folgt festgelegt:

1. Geografische Umwege verringern die Attraktivitat einer Verbindung.

2. Je groRer der geografische Umweg, desto groRer ist auch sein negativer Einfluss auf
die Attraktivitat der Verbindung.

3. Die Lage eines geografischen Umweges verdndert den Einfluss des Umweges auf die
Attraktivitat einer Verbindung.

4. Steigerungen der Faktoren Umstiege und Reisedauer verringern die Attraktivitat einer
Verbindung.

5. Die Einflisse der Faktoren Umweglange, Umweglage, Reisedauer und Umstiege auf
die Attraktivitat einer Verbindung unterscheiden sich voneinander in ihrer
Auspragung, die relativen Wichtigkeiten der Faktoren unterscheiden sich also.

Um Ruckschlusse auf die Attraktivitét einer Verbindung bzw. Reiseroute zu schlieRen, wurde
ein Wahlexperiment durchgefuhrt, in dem sich die Teilnehmerinnen zwischen verschiedenen
Reiserouten mit verschiedenen Auspragungen der untersuchten Einflussfaktoren entscheiden
mussten. Durch die Auswertung per Conjoint-Analyse in Form einer bedingten logistischen
Regression wurden Ergebnisse generiert, die die Beantwortung der allgemeinen Fragestellung

in Form ihrer funf Hypothesen erlaubten.
5.1.2 Erste Hypothese

Die Hypothese, Umwege verringern die Attraktivitat einer Verbindung, konnte in dieser
Studie weder eindeutig belegt noch widerlegt werden. In dieser Studie wurden zwei Faktoren
untersucht, die beide Umwege beschreiben - die Umweglange und die Umweglage. Betrachtet
man die Ergebnisse der Conjoint-Analyse in Tab. 10, so wird deutlich, dass der Faktor
Umweglange keinen negativen Einfluss auf die Chance hat, dass eine Verbindung mit
langerem Umweg gewéhlt wird. Die zweite Faktorstufe sagt aus, dass die Verbindung 40 %
langer ist als die Luftlinie zwischen Start- und Zielpunkt. Die dritte Faktorstufe steht fir eine
Verbindung, die 80 % langer als die Luftlinie zwischen Start- und Zielpunkt ist. Die
Ergebnisse zeigen, dass die Chance einer Verbindungsoption gewahlt zu werden, wenn diese

die zweite Faktorstufe aufweist, 241,1 % der Chance entspricht gewéhlt zu werden, wenn sie
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die erste Faktorstufe aufweist. Fur die dritte Faktorstufe betragt der Faktor 412,1 %. Fiir eine
Bestatigung der Hypothese ware ein signifikanter Wert von unter 100 % nétig gewesen.

Die Hypothese kann allerdings nicht komplett widerlegt werden, da der Faktor Umweglage
zumindest in seiner dritten Faktorstufe einen signifikanten Koeffizienten von unter 100 %
aufweist. Die erste Faktorstufe der Umweglage bedeutete einen Umweg nahe dem Startpunkt,
der die Reise zuerst in die falsche Richtung, also weg vom Ziel beginnen lie}, bevor eine
Richtungsénderung zum Ziel erfolgte. Die zweite Faktorstufe bedeutete einen Umweg nahe
des Zielpunktes, der die Reise vorerst am Ziel vorbeifiihrte, bevor der Zielpunkt selbst
angesteuert wurde. Die dritte Faktorstufe bedeutete einen Umweg genau auf halbem Weg, so
weit wie mdglich von der Luftlinie zwischen Start- und Zielpunkt entfernt.

Der Einfluss der zweiten Faktorstufe erreichte keine Signifikanz. Die Veranderung der
Chance, dass eine Verbindung mit der zweiten Faktorstufe der Umweglage gewahlt wird,
betragt 0,995. Der Wert 1,0 entspricht keiner Verénderung. Die dritte Faktorstufe hat
Signifikanz erreicht und verringert die Chance, dass eine Verbindung mit der dritten
Faktorstufe der Umweglage gewéhlt wird auf 32,5 % der Chance einer Verbindung mit der
ersten Faktorstufe der Umweglage. Basierend auf diesen Ergebnissen, kann also nicht davon
ausgegangen werden, dass es einen Unterschied im Einfluss der Umweglage zwischen der
Umweglage Start und der Umweglage Ziel gibt. Allerdings verringert ein Umweg mit der
Umweglage Mitte durchaus die Attraktivitat einer Verbindung und das sogar, wenn die erste

Faktorstufe der Umweglange, also nur 5 %, gegeben ist.

Betrachtet man die Ergebnisse nur fiir das innerstadtische Szenario in Tab. 12, so bleiben die
Schlussfolgerungen unveréndert. Die Veranderung der Chance einer Verbindung gewahlt zu
werden, betragt fir die zweite Faktorstufe der Umweglénge 213,3 % und flr die dritte
Faktorstufe 327,2 %. Diesen Ergebnissen folgend erhtéhen, verglichen mit der ersten
Faktorstufe, sowohl die zweite als auch die dritte Faktorstufe die Chance einer
Verbindungsoption ausgewahlt zu werden. Bezliglich der Umweglage hat sich nichts gedndert,
da die zweite Faktorstufe keine Signifikanz erreicht und die Umweglage Start sich somit nicht
von der Umweglage Ziel unterscheidet. Die dritte Faktorstufe, also die Umweglage Mitte,
verringert die Chance einer Verbindung gewahlt zu werden auf 27,8 % der ersten Faktorstufe.
Im innerstadtischen Szenario macht die Umweglage Mitte auch einen Umweg von nur 5 %

Umwegldnge unattraktiver, als es fir beide Szenarien kombiniert der Fall ist.

Betrachtet man nur die Ergebnisse des auflerstadtischen Szenarios, kann man die erste

Hypothese komplett verwerfen. In diesem Szenario erreicht keine Faktorstufe des Faktors

50



Umweglage Signifikanz. Gleichzeitig erhoht die Umweglénge nach wie vor die Chance einer
Verbindung gewahlt zu werden und dies noch stérker als in den ersten beiden Betrachtungen.

5.1.3 Zweite Hypothese

Auch die zweite Hypothese, dass die Attraktivitat einer Verbindung desto geringer sei, je
langer der Umweg ist, kann nicht bestatigt werden. Wie bereits berichtet, ist das Gegenteil der
Fall. Eine Erhéhung der Umweglénge von 5 % auf 40 % der Luftlinie zwischen Start- und
Zielpunkt erhéht die Chance einer Verbindung gewahlt zu werden um den Faktor 2,411
(241,1 %). Bei einer Erhéhung von 5 % auf 80 % betragt der Faktor 4,121 (412,1 %).

Auch durch Betrachtung der Ergebnisse der einzelnen Szenarien andert sich nichts an der
Schlussfolgerung. Im innerstadtischen Szenario betragt der Veranderungsfaktor fur die zweite
Faktorstufe 2,133 (213,3%) und fur die dritte Faktorstufe 3,272 (327,2%). Fur das
aulerstadtische Szenario betragen die Faktoren fir die zweite und dritte Faktorstufe respektive
2,699 (269,9 %) und 4,588 (458,8 %).

In allen Betrachtungen steigt die Chance einer Verbindungsoption gewahlt zu werden mit
steigender Umweglange. Die Ergebnisse dieser Studie kdnnen diese Hypothese also nicht

bestéatigen.
5.1.4 Dritte Hypothese

Die dritte Hypothese, welche aussagt, dass die Lage eines Umweges den Einfluss des
Umweges auf die Attraktivitat einer Verbindung veréndert, kann nur teilweise bestétigt
werden. Da die Umweglage der zweiten Faktorstufe sich nicht von der Umweglage der ersten
Faktorstufe in ihrem Einfluss unterscheidet, kann die Hypothese nicht vollstandig bestéatigt
werden. Da die Umweglage der dritten Faktorstufe allerdings einen signifikanten Effekt
erzielte, kann die Hypothese auch nicht eindeutig verworfen werden. Dies ist zumindest der
Fall, wenn man die Ergebnisse des gesamten Datensatzes, oder nur die des innerstadtischen
Szenarios betrachtet. Im auferstadtischen Szenario hat keine der Faktorstufen Signifikanz

erreicht.
5.1.5 Vierte Hypothese

Die vierte Hypothese, welche besagt, dass Steigerungen der Faktoren Umstiege und
Reisedauer die Attraktivitat einer Verbindung verringern, kann anhand der Ergebnisse dieser

Studie bestatigt werden.
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Unabhéngig des betrachteten Szenarios verringern alle Faktorstufen beider Faktoren die
Chance, dass eine Verbindung ausgewdhlt wird. Alle diese Werte haben Signifikanz erreicht.
Betrachtet man die Kombination aller Ergebnisse aus beiden Szenarien, so reduziert die zweite
Faktorstufe der Reisedauer, die Chance der Verbindung ausgewéhlt zu werden auf 18,7 % der
ersten Faktorstufe. Fir die dritte Faktorstufe betrégt der Wert 4,9 %. Fir die zweite und dritte
Faktorstufe des Faktors Umstiege, also eine Steigerung der Anzahl der Umstiege von null auf
einen bzw. zwei Umstiege, betragt der Veranderungsfaktor der Chance einer Verbindung,
gewahlt zu werden, respektive 28,8 % und 13,1 %.

Im innerstédtischen Szenario betragen die Veranderungswerte der Chance einer Verbindung,
ausgewahlt zu werden, fiir die zweite und dritte Faktorstufe der Reisedauer 19,1 % und 2,4%.
Fur die zweite und dritte Faktorstufe der Anzahl der Umstiege betragen sie 21,7 % und 10,1 %.

Im auRerstadtischen Szenario betragen die Veranderungswerte der Chance einer Verbindung,
ausgewahlt zu werden, fir die zweite und dritte Faktorstufe der Reisedauer 14,7 % und 7,1 %.
Fur die zweite und dritte Faktorstufe der Anzahl der Umstiege betragen sie 36,2 % und 13,5 %.

Es ist auffallig, dass der Einfluss der zweiten Faktorstufe der Reisedauer im auferstadtischen
Szenario deutlich starker ist als der im innerstadtischen, der der dritten Faktorstufe dafiir aber
deutlich stérker im innerstadtischen als im auferst&dtischen. Der Einfluss aller Faktorstufen
der Umstiege im innerstadtischen fallen wiederum deutlich starker aus als der im

aulerstadtischen Szenario.
5.1.6 Funfte Hypothese

Die funfte Hypothese, welche besagt, dass sich die Einflisse der Faktoren Umweglange,
Umweglage, Reisedauer und Umstiege auf die Attraktivitat einer Verbindung in ihrer
Auspragung voneinander unterscheiden, also unterschiedlich wichtig sind, kann bestatigt

werden.

Um diese Hypothese zu uberpriifen, miissen die relativen Wichtigkeiten der verschiedenen
Einflussfaktoren, abgebildet in Tab. 11, betrachtet werden. Fiir eine Bestatigung der
Hypothese missten sich alle diese relativen Wichtigkeiten voneinander unterscheiden.
Betrachtet man die Werte fiir alle Ergebnisse, also fur das innerstédtische und aulRerstadtische

Szenario kombiniert, so sieht man, dass dies auch der Fall ist.

Betrachtet man die Ergebnisse der beiden Szenarien getrennt voneinander, bleibt die
Schlussfolgerung unverdndert. Nur im innerstadtischen Szenario ist hervorzuheben, dass der

Unterschied zwischen der relativen Wichtigkeit des Faktors Umweglénge von 13,99 % und
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der des Faktors Umweglage von 15,11 % nicht so deutlich ausfallt, wie zwischen allen anderen
Faktoren aller Betrachtungen in allen Szenarien.

5.2 Vergleich der Ergebnisse mit der Literatur

5.2.1 Einfluss der Faktoren Reisedauer und Umstiege

Bezuglich des Einflusses der Reisedauer und der Umstiege auf die Auswahl bevorzugter
Reiserouten, reihen sich die Ergebnisse dieser Studie in die der vielen anderen, bereits zu

diesem Thema durchgefiihrten Untersuchungen ein.

In Tab.1 sind eine Vielzahl an Studien aufgefiihrt, die die Relevanz der Reisedauer, der
Umstiege, oder beider Faktoren als signifikant nachweisen konnten. Wahrend der
Literaturrecherche wurde aulerdem keine Studie gefunden, die einen dieser Faktoren als
irrelevant oder nicht signifikant darstellte, sie wurden bloR nicht von allen gefunden Studien

explizit untersucht.

In dieser Studie spielte die Reisedauer Uber beide Szenarien hinweg die wichtigste Rolle unter
den vier untersuchten Faktoren. Uber alle Faktorstufen hinweg war der Einfluss der
Reisedauer immer der grofte und ihre relative Wichtigkeit war mit deutlichem Abstand zur
zweitwichtigsten immer die héchste. Obwohl dies durchaus die Ergebnisse einiger anderer
Studien reproduziert (Hamadneh & Jaber, 2023; Grison et al., 2015), hat doch in den meisten
anderen Studien der Faktor der Umstiege den gréBten Einfluss auf die Routenwahl (Eluru et
al. (2012); Anderson et al., 2017; Raveau et al., 2014; Raveau et al., 2011; Jin et al., 2017;
Berggren et al., 2022). Der Faktor Umstiege war in dieser Studie immer hinter der Reisedauer

an zweiter Position bzgl. seines Einflusses auf die Routenwahl.
5.2.2 Einfluss der Faktoren Umweglange und Umweglage

Bezuglich des Einflusses der Faktoren Umweglange und Umweglage konnte diese Studie
groRtenteils nicht die Ergebnisse der betrachteten Literatur reproduzieren. Alle Studien, die
den Einfluss der Umweglénge, der sogenannten Winkelkosten, untersuchten, fanden hier einen
negativen Einfluss dieses Faktors auf die Attraktivitét einer Verbindungsoption (Raveau et al.,
2011; Raveau et al., 2014; Jin et al., 2017; Liu et al., 2014). Wider Erwarten suggerieren die

Ergebnisse dieser Studie das genaue Gegenteil.

Auch fur die Umweglage wurde in allen Studien, die sich mit ihr auseinandergesetzt haben,
ein negativer Einfluss auf die Attraktivitat einer Verbindung gefunden (Raveau et al., 2011,

Raveau et al., 2014; Chia et al., 2020). Hier muss aber erwahnt werden, dass ein direkter
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Vergleich zu diesen Studien nicht ohne eine detailliertere Betrachtung anwendbar ist. In dieser
Studie wurde durchaus ein negativer Einfluss der Umweglage auf die Attraktivitat einer
Verbindung festgestellt. Allerdings war dies nur fiir die dritte Faktorstufe der Umweglage,
also der Umweglage “Mitte”, der Fall. Raveau et al. (2011) hatten nur zwei Ausprédgungen der
Umweglage untersucht, die der in dieser Studie als “Start” und “Ziel” betitelten am dhnlichsten
sind. Genau wie in dieser Studie, unterschieden sich die Einflisse dieser beiden Umweglagen
bei Raveau et al. (2011) nicht signifikant voneinander. Allerdings hatten beide einen negativen
Einfluss auf die Attraktivitat einer Verbindung. Die hier angewandte Methode der bedingten
logistischen Regression lasst keinen Ruckschluss auf diese Art des Einflusses auf die
Attraktivitat der Verbindung zu. Nur die Aussage, dass in dieser Studie kein signifikanter
Unterschied zwischen den Einfliissen der Umweglage “Start” und “Ziel” gegeben ist, ist
moglich. Da aber die Umweglage “Start” als Referenzwert definiert wurde, kann nicht der
Schluss gezogen werden, dass diese beiden Umweglagen Uberhaupt keinen Einfluss auf die
Attraktivitidt einer Verbindung haben. Sicher ist nur, dass die Umweglage “Ziel” eine
Verbindung nicht attraktiver oder unattraktiver als die Umweglage “Start” macht und dass die
Umweglage “Mitte” eine Verbindung unattraktiver im Vergleich zu den anderen beiden
Umweglagen macht. Betrachtet man die Faktorstufe “Mitte” kann man diese nicht direkt mit
den anderen Studien vergleichen, da diese Auspragung in dieser Form bisher noch nicht
untersucht worden ist. Fir einen direkten Vergleich sind die hier durchgefiihrte Studie und die
anderen betrachteten Studien in ihrer Methodik zu unterschiedlich. Es ist festzuhalten, dass
mit der dritten Faktorstufe allgemein ein negativer Einfluss der Umweglage auf die
Attraktivitat einer Verbindung gezeigt wurde und dass die bisherigen Studien, wenn auch nicht
mit derselben Umweglage Mitte, ebenfalls negative Einfliisse des Faktors Umweglage auf die

Attraktivitat von Verbindungen gezeigt haben.

Zum Vergleich der vorliegenden Studie mit anderen soll noch erwéhnt sein, dass die anderen
Studien weitaus mehr verschiedene Einflussfaktoren untersucht haben und dass die einzelnen
Einflussfaktoren teils in mehrere Faktoren aufgeschliisselt waren. So wurde z.B. die
Reisedauer in allen Studien in Faktoren aufgeteilt, die zwischen der Zeit im Verkehrsmittel,
der Wartezeit auf ein Anschlussverkehrsmittel und weiteren zeitlichen Teilabschnitten
unterschieden. Es ist nicht Klar, inwieweit dies die Vergleichbarkeit der Ergebnisse der

vorliegenden Studie mit diesen anderen beeintrachtigt.
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5.3 Limitationen

5.3.1 Reprasentativitat der Stichprobe

Die eindeutigste Limitation dieser Studie liegt in der Reprasentativitét ihrer Stichprobe. Die
Zweifel an der Représentativitat der Stichprobe kommen nicht durch ihre GroRe von 438
Teilnehmerlnnen. Es ist die sozio-demografische Aufteilung der Stichprobe sowie weitere
Merkmale, wie das Verkehrsverhalten, wodurch die Stichprobe in ihrer Représentativitat in
Frage gestellt werden muss. Im Jahr 2022 waren 50,7 % der deutschen Bevolkerung Frauen
(Statistisches Bundesamt, 2023a). In dieser Studie gaben 43,4 % der Teilnehmerinnen an,
weiblich zu sein. Das Durchschnittsalter der Teilnehmerinnen lag bei 33,24 Jahren,
wohingegen das Durchschnittsalter der deutschen Bevoélkerung im Jahr 2021 bei 44,7 lag
(Bundesinstitut fur Bevolkerungsforschung, 2023). Im Vergleich zur deutschen Bevolkerung,
in der 2019 insgesamt 33,5 % eine allgemeine oder Fachhochschulreife hatten (Statistisches
Bundesamt, 2023b), waren es in dieser Studie insgesamt 83,5 % der Teilnehmerlnnen. Im Jahr
2019 verfugten 18,5 % der deutschen Bevolkerung (iber einen Studienabschluss (Statistisches
Bundesamt, 2023c). In dieser Studie betrug der Anteil der Teilnehmerinnen mit Bachelor,
Master, Diplom oder Promotion insgesamt 69,0 %. Wie bereits in 1.1 erlautert, werden in
Deutschland 75 % der taglichen Personenkilometer mit dem Auto zuriickgelegt (BMDV,
2017). In dieser Studie haben allerdings nur 37,2 % der Teilnehmerlnnen angegeben, sich
mindestens wochentlich per motorisiertem Individualverkehr fortzubewegen. Insgesamt
gaben 83,1 % der Teilnehmerlnnen an in Stadten mit 100 000 Einwohnerinnen oder mehr zu
leben. Ende 2021 lebten in Deutschland 31,9 % der Bevélkerung in Stadten von dieser Grofe
(Statistisches Bundesamt, 2022). Jiingere, mannliche, hoch gebildete und in GroRstadten
lebende Personen sind in dieser Studie also deutlich berreprasentiert. Insbesondere bei der
Schul- und Berufsausbildung sowie der GréRe des Wohnortes fallt diese Uberreprasentation
besonders stark aus. Ebenfalls wird eine Uberprasentation von regelmaRigen OPV-

NutzerInnen vermutet.

Es wird vermutet, dass diese Uberreprasentation bereits wahrend der Rekrutierung der
Teilnehmerinnen gegeben war. Ein Grof3teil der Teilnehmerinnen wurde im privaten und
beruflichen Umfeld des Autors rekrutiert, in welchem die beschriebene Uberreprésentation

ebenfalls vorherrscht.

Aulerdem kann ein Selektionsbias durch die Teilnahme am Gewinnspiel, das Verdienen von
Versuchspersonenstunden oder der Teilnahme als Freundschaftsdienst fiir den Autor nicht

ausgeschlossen werden.
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5.3.2 Angewandte Methode: Die Conjoint-Analyse

Auch wenn die Conjoint-Analyse als eine bewahrte Methode zur Messung von Praferenzen
und zur Untersuchung von Entscheidungsprozessen gilt, weist sie dennoch einige Limitationen

auf, die in dieser Arbeit berticksichtigt werden sollten.

Ein wichtiger Aspekt ist die Vereinfachung der Entscheidungsprozesse in der Conjoint-
Analyse. Diese Methode beruht auf der Annahme, dass die Entscheidungen der
Teilnehmerlnnen in einfache Bestandteile, in dieser Studie die vier Einflussfaktoren, zerlegt
werden kénnen. Durch diese Vereinfachung kénnten jedoch komplexe psychologische, soziale
oder kontextuelle Aspekte moglicherweise nicht angemessen berticksichtigt werden. Folglich
besteht die Mdglichkeit, dass die erfassten Préferenzen der Teilnehmerinnen nicht das gesamte
Spektrum der tatséchlichen Entscheidungsgrundlagen widerspiegeln.

Diese Limitation zeigt sich auch in den erhobenen qualitativen Daten, in denen einige
Teilnehmerlnnen komplexe Entscheidungsstrategien erlautert hatten. Beispielsweise gaben sie
an, dass sich die Wichtigkeiten der einzelnen Faktoren in Abhéngigkeit von externen
Einflissen wie dem Wetter, dem eigenen Alkoholisierungsgrad oder der wahrgenommenen
Schdnheit eines Reiseabschnittes kontinuierlich dndern. Die Conjoint-Analyse geht jedoch
davon aus, dass die Praferenzen der Teilnehmerinnen kohérent und widerspruchsfrei sind. In
der Realitat kdnnen jedoch inkonsistente oder widerspriichliche Praferenzen auftreten, die von

der Conjoint-Analyse moglicherweise nicht vollstdndig erfasst werden.

Ein weiterer kritischer Aspekt betrifft die begrenzte Anzahl von Faktoren und Faktorstufen in
der Conjoint-Analyse. Diese Begrenzung dient dazu, die kognitive Belastung der
TeilnehmerlInnen zu reduzieren und den Umfang der Arbeit zu kontrollieren. Allerdings kann
dies dazu fuhren, dass wichtige Merkmale oder Nuancen nicht berticksichtigt werden, was die
Realitatsnahe der Ergebnisse beeintrachtigen kann. Auch hier zeigen die qualitativ erhobenen
Daten, dass viele der TeilnehmerInnen aktiv weitere Merkmale von Verbindungsoptionen fur

ihre Entscheidungen in Betracht ziehen.

In dieser Arbeit wurden bewusst nur vier Einflussfaktoren ausgewahlt und Merkmale wie der
Fahrpreis und das Verkehrsmittel wurden gewollt konstant gehalten, um den Umfang der
Arbeit zu begrenzen und Storvariablen einzuschréanken. Dennoch kann argumentiert werden,
dass die externe Validitat des Wahlexperiments dadurch beeintréchtigt wurde. Vor allem in
der Conjoint-Analyse ist eine hohe Realitatsnahe ausschlaggebend. In 5.2.2 wurde bemerkt,
dass vorherige Studien eine groere Anzahl an Faktoren berlicksichtigt hatten. Diese waren

zudem teilweise detaillierter betrachtet und in weitere Faktoren unterteilt. Dies ist eine
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Prazision, die den Umfang dieser Masterarbeit kapazitar tberschritten hatte, womaoglich aber
zu einer hoheren externen Validitat geftihrt haben konnte.

Aulerdem sind die Ergebnisse der bedingten logistischen Regression nur limitiert
interpretierbar. Wie bereits in 4.3 beschrieben, kann ein Ergebnis fiir eine Faktorstufe eines
Faktors nur in Relation zu einer anderen, als Referenz definierten Faktorstufe desselben
Faktors ausgewertet werden. Fir den Faktor der Umweglage bedeutet das in dieser Studie,
dass zwar interpretiert werden kann, dass sich der Einfluss der Umweglage Ziel nicht von dem
der Umweglage Start unterscheidet. Allerdings kénnen wir keinerlei Riickschliisse auf den
tatséchlichen Einfluss dieser beiden Umweglage auf die Attraktivitét einer Verbindung ziehen.
Auch betrachtete Werte wie die relativen Wichtigkeiten einzelner Faktoren geben keine
Informationen zum Einfluss eines isolierten Faktors. Diese Punkte erhthen die Limitationen
dieser Methode in Bezug auf die begrenzte Anzahl der betrachteten Faktoren und Faktorstufen.
Es besteht z.B. das Risiko einer Uberinterpretation einer relativen Wichtigkeit eines Faktors,
da diese, waren noch andere Faktoren in der Untersuchung berticksichtigt worden, komplett
anders hétte ausfallen kdnnen.

Diese Limitationen sollten bei der Interpretation der Ergebnisse der Conjoint-Analyse
beriicksichtigt werden. Obwohl die Conjoint-Analyse wertvolle Einblicke in die Praferenzen
der Teilnehmerinnen ermdglicht, konnen die Ergebnisse aufgrund der genannten Limitationen
maoglicherweise nicht vollstdndig reprasentativ fiir die tatsachlichen Entscheidungsprozesse in

der realen Welt sein.
5.4 Interpretation

Es gilt, die Ergebnisse unter Berticksichtigung der in 5.2 erfolgten Einordnung der Ergebnisse

in den aktuellen Stand der Forschung und der in 5.3 erwahnten Limitationen zu interpretieren.

Bezlglich der Einfllsse der Faktoren Reisedauer und Umstiege wird unter Anbetracht der
Tatsache, dass in dieser Studie groftenteils der bisherige Stand der Forschung reproduziert
wurde, davon ausgegangen, dass diese Ergebnisse keinen erhdhten Bedarf fur Zweifel
darstellen. Was allerdings auffallig ist, ist dass der Einfluss der Umstiege in dieser Studie,
anders als in den vorherigen Arbeiten, kleiner ist, als der, der Reisedauer. Auch die groRe
relative Wichtigkeit des Faktors Reisedauer sticht hervor. Beide Punkte kdnnten dadurch
erklart werden, dass, wie in 5.3.2 erwéhnt wurde, die Ergebnisse der Conjoint-Analyse stark
davon abhéngig sind, wie viele und welche Einflussfaktoren betrachtet werden. Da die
Vergleichsliteratur mehr Einflussfaktoren betrachtet hat, als es in der vorliegenden Studie der

Fall war, kénnte der Unterschied in den relativen Ergebnissen zwischen Reisedauer und
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Umstiegen hierdurch entstanden sein. Allgemein werden diese Ergebnisse allerdings so
interpretiert, dass sowohl die Reisedauer als auch die Anzahl der Umstiege, einen Einfluss auf
die Attraktivitat einer OPV-Verbindung haben. Dieser Einfluss gestaltet sich so, dass eine
steigende Reisedauer und eine steigende Anzahl an Umstiegen sich negativ auf die
Attraktivitat einer Verbindung auswirken.

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie bzgl. des Faktors Umweglange konnten, wie bereits
in 5.2.2 erwéhnt, wider Erwarten den aktuellen Stand der Forschung nicht reproduzieren.
Uberraschenderweise lassen die Ergebnisse sogar die Interpretation zu, dass langere
geografische Umwege die Attraktivitat einer OPV-Verbindung erhohten. Eine andere
mdogliche Erklarung fiir diese Ergebnisse ware allerdings die Theorie, dass einem Grofteil der
Teilnehmerlnnen die Vermeidung von geografischen Umwegen im Vergleich zu den anderen
Faktoren wvon geringster Wichtigkeit war. Angenommen das Vorhandensein eines
geografischen Umweges war fur die Teilnehmerlnnen irrelevant und angenommen sie haben
lediglich die Reisedauer und Anzahl der Umstiege in ihrer Entscheidungsfindung
berticksichtigt, so konnte dies durchaus dazu geflihrt haben, dass Verbindungsoptionen mit
hohen Umweglangen vermehrt gewéhlt wurden, solange sie in den Auspragungen der anderen
Faktoren fur attraktiver wahrgenommen wurden als die jeweils andere présentierte
Verbindungsoption. Die in Abb. 4 gezeigten Ergebnisse unterstiitzen die Grundlage dieser
Theorie. Die meisten Teilnehmerlnnen gaben an, dass eine moglichst geografisch direkte
Verbindung ihnen “Gar nicht wichtig” oder “Nicht sehr wichtig” sei. Die dritte Faktorstufe
der Umweglange kam in 16 von 36 Verbindungsoptionen vor. In 9 von diesen 16
Verbindungsoptionen war eine geringere Faktorstufe der Reisedauer gegeben als in der jeweils
anderen Verbindungsoption der Wahlaufgabe. In weiteren 4 dieser 16 Verbindungsoptionen
war zwar dieselbe Faktorstufe der Reisedauer, allerdings eine niedrigere Stufe der Umstiege
gegeben als in der jeweils anderen Verbindungsoption der Wahlaufgabe. Nur in 3 Fallen war
die jeweils andere Verbindungsoption, gemessen an der Reisedauer, besser als die betrachtete
Verbindungsoption mit der dritten Faktorstufe der Umweglange. Die vollstandige Liste der
Paarungen ist in Tab. 19 im Anhang einsehbar. Es kann also vermutet werden, dass der
Versuchsaufbau, oder genauer gesagt die Paarungen der Verbindungsoptionen, dazu gefuhrt
haben, dass Verbindungsoptionen mit einer Umwegldnge der dritten Faktorstufe
wahrscheinlich attraktiver waren, als die Verbindungsoptionen, mit denen diese verglichen
wurden. Dies konnte die Ergebnisse fir den Faktor Umweglange erklaren, selbst wenn
weiterhin davon ausgegangen wird, dass eine groRere Umweglange eine Verbindung
grundsétzlich nicht attraktiver macht. Diese Erklarung wirde sogar erlauben, die Hypothese,

geografische Umwege verringern die Attraktivitit von Verbindungen, aufrechtzuerhalten. Die
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Schlussfolgerung ware dann nur, dass die Umweglange im Vergleich zur Reisedauer und zu
den Umstiegen keine ausschlaggebende Rolle spielt.

Bezuglich der Ergebnisse fur den Faktor Umweglage wurde bereits ausfihrlich erklart,
weshalb zwar geschlussfolgert werden kann, dass die Umweglage Ziel gegeniber der
Umweglage Start keinen signifikanten Einfluss darstellt, allerdings nicht gesagt werden kann,
dass beide keinen Einfluss auf die Entscheidungsfindung haben. Auffallig war jedoch, dass
die Umweglage Mitte deutlich weniger oft gewahlt wurde. Eine direkte Interpretation ware
also, dass Verbindungen, die sich erst vom Startpunkt entfernen und Verbindungen, die erst
am Ziel vorbeifiihren, attraktiver sind als solche, deren Umwege zwischen Start- und
Zielpunkt liegen. Allerdings ist auch aufféllig, dass die Umweglage Mitte bei gleicher
Umweglange visuell viel mehr ins Gewicht féllt. In Abb. 8 sind alle drei Umweglagen fir eine
Verbindung mit 5 % Umweglange abgebildet.

» o [
o
e sr/ ST/
o
Umweglage: Start Umweglage: Ziel Umweglage: Mitte

Abb. 8: Beispielhaftes Stimulusmaterial fur Verbindungen mit 5% Umweglange und allen

verschiedenen Umweglagen.

Allerdings scheint dies als Erklarung der Ergebnisse eventuell nicht hinreichend zu sein, da
die Umweglange, welche hier bei der Umweglage Mitte groRer erscheint, in dieser
Untersuchung eine nicht ausschlaggebende Rolle spielte. AulRerdem hatte die potenzielle
Aufnahme der Interaktionsterme zwischen Umwegldnge und Umweglage keine bessere
Modellanpassung ergeben. Letztendlich konnte keine Erklarungstheorie fur diese Ergebnisse

gefunden werden, die diese hinreichend abdeckt.

Bei all diesen Schlussfolgerungen sollte daran gedacht werden, dass sie auf Grundlage von
Daten entstanden sind, die von einer Stichprobe erhoben wurden, in der junge Menschen mit
hohem Bildungsstand, die vor allem in Grof3stddten leben und groRtenteils bereits regelmalig

den OPNV nutzen, tiberreprasentiert sind.
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5.5 Empfehlungen fiir den OPV

Abgeleitet aus den Ergebnissen der vorliegenden Studie, ihren Limitationen und den
endgultigen Interpretationen, wurden Schlussfolgerungen und Empfehlungen fiir den OPV
formuliert. Aufgrund der bereits erwahnten Uberreprasentationen in der untersuchten

Stichprobe, beziehen sich diese Empfehlungen auf OPV-Netze im stadtischen Kontext.

Eine grundlegende Schlussfolgerung ist, dass OPV-Systeme, um einen mdglichst guten
Service anzubieten, der auch potenziell mehr neue Nutzerlnnen anziehen konnte,
grundsétzlich fur schnelle Verbindungen mit wenig Umstiegen sorgen sollten. Dies waren die
Einflussfaktoren, die den Teilnehmerinnen dieser Studie am wichtigsten waren. Weniger
Umstiege kdnnen grundsétzlich nur mit einer hdheren Netzabdeckung erreicht werden. Das
bedeutet mehr verfugbare Linien und mehr Stationen. Eine kiirzere Reisedauer kann durch
schnellere Verkehrsmittel oder weniger Zwischenhalte erreicht werden. Weniger
Zwischenhalte kénnen im Widerspruch zu mehr Stationen zwecks Minderung von Umstiegen
stehen. Die Geschwindigkeit der Verkehrsmittel zu erhdhen, steht ebenfalls im Konflikt zu
verschiedenen Faktoren, wie z.B. der Wirtschaftlichkeit der Anschaffung neuer Fahrzeuge

oder der Verkehrsdichte, die z.B. den Busverkehr verlangsamt.

Da ausgehend von den Ergebnissen bzgl. der Umweglage aber die Vermutung formuliert
werden kann, dass Verbindungsabschnitte, die nicht in die Richtung des Zielpunktes fiihren,
durchaus von den Nutzerinnen des OPV akzeptiert werden, kann folgende Empfehlung
formuliert werden: OPV-Linien mit moglichst hoher Geschwindigkeit, wie z.B. U-Bahnen,
die unabhédngig vom Straenverkehr sind, sollten weite Distanzen im Stadtgebiet abdecken
und dies eventuell mit weniger Stationen tun, um die Geschwindigkeit weiter zu erhdhen. Es
kdnnten Expresslinien eingesetzt werden, die bestimmte Stationen auslassen, umso schneller
zwischen Stationen mit erhéhtem Passagieraufkommen zu verkehren. Andere OPV-Linien mit
langsameren Verkehrsmitteln, wie z.B. Bussen, sollten eingesetzt werden, um einen Zugang
zu diesen schnellen Linien zu ermdglichen. Betrachtet man eine Stadt wie Berlin, wird dies
groRtenteils schon umgesetzt. Nur Expresslinien auf den bereits vorhandenen Linien
verkehren nicht. Allerdings gibt es durchaus Regionalbahnen, die auch durch Stadtgebiete
fahren und dort nur groRere Verkehrsknotenpunkte ansteuern. Diese konnen als solche
Expresslinien genutzt werden. Eine Empfehlung ist hier, das Bewusstsein fiir solche Linien
fiir den alltaglichen innerstadtischen OPV zu steigern. In einer Stadt wie Berlin kénnten diese
z.B. deutlicher auf dem Liniennetzplan abgebildet werden, wo dies oft noch gar nicht getan
wird. Auch wére es wichtig, dass Mobilitats-Apps wie Google Maps oder die der lokalen

Verkehrsbetriebe  solche  bereits  vorhandenen  Linien  gleichwertig in  ihre
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Verbindungsvorschlage mit aufnehmen, sollte dies noch nicht der Fall sein. Ob dies fir
deutsche Grof3stadte der Fall ist, wurde in dieser Studie nicht untersucht.

Aus dem qualitativen Feedback der Teilnehmerinnen ist deutlich geworden, dass bei
Verbindungen mit Umstiegen die Angst, einen Anschluss zu verpassen, eine erhebliche Rolle
in der Bewertung der Verbindung spielt. Eine hieraus ableitbare Empfehlung, die keine
Neuorganisation eines OPV-Netzes erfordert, wire in Mobilitats-Apps eine Information
daruber hinzuzufiigen, ob an Umstiegspunkten alternative Routen zum geplanten Zielpunkt
verfligbar sind. Dies konnte das Risiko eines verpassten Anschlusses einfacher abschétzbar
machen und somit eventuell auch die Attraktivitét solcher VVerbindungen erhéhen.

5.6 Ausblick

Auch wenn die Hauptannahmen dieser Arbeit bezliglich des Einflusses von Umwegen auf
bevorzugte Reisewege im OPV nicht bestatigt werden konnten, so eroffnen die Ergebnisse
dieser Arbeit, insbesondere in Verbindung mit den Limitationen, doch Ausblicke auf
zukinftige Untersuchungen des Einflusses von Umwegen auf die Auswahl von

Verbindungsoptionen.

Um die Limitationen dieser Arbeit zu Gberwinden, kdnnten zukiinftige Arbeiten mit groierem
Umfang und weniger zeitlichen Einschrankungen mehr Einflussfaktoren mit in ihre
Untersuchungen aufnehmen. Der Faktor der Reisedauer konnte, &hnlich wie in anderen
Arbeiten, weiter in verschiedene Faktoren aufgeteilt und somit prézisiert werden. Es kdnnte
zwischen im Verkehrsmittel verbrachter Zeit, Wartezeit zum Start der Reise, Wartezeit auf
Anschlisse und weiteren Dimensionen unterschieden werden. Der FuBweg zur ersten Station,
wéhrend des Umsteigens und von der letzten Station zur Zieladresse konnte ebenfalls
beriicksichtigt werden. Auch die Zuverlassigkeit, welche in verschiedenen Formulierungen im
qualitativen Feedback der Teilnehmerinnen erwéhnt wurde, sollte untersucht werden. In
Anbetracht des nun verfligbaren Deutschlandtickets kdnnte auch der Einfluss des Fahrpreises

erneut untersucht werden.

Besondere Aufmerksamkeit sollte auch dem Versuchsplan selbst geschenkt werden. Ist ein
volles Versuchsdesign mit allen mdglichen Kombinationen der Faktoren bzw. Faktorstufen
nicht moglich, sollte ein moéglichst grofles fraktionell faktorielles Design gewahlt werden.
Insbesondere die Paarungen der Verbindungsoptionen missten mit Bedacht gewéhlt werden,

um magliche Beeintrachtigungen des Experiments, wie in 5.3.2 vermutet, zu vermeiden.
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Ein weiterer Ansatz ware die Untersuchung der erwéhnten Faktoren auBerhalb einer
experimentellen Situation. In OPV-Netzen, in denen Fahrten digital erfasst werden, weil z.B.
Fahrkarten an Wegpunkten digital ausgelesen werden, kdnnten Routenwahlen anhand echter
Daten untersucht werden. Dies wiirde eine Beachtung einer Vielzahl von relevanten Faktoren
erlauben. Auch die Repréasentativitdt der erhobenen Daten wére weitaus weniger
problematisch als in einer experimentellen Studie.

Aber auch in weiteren experimentellen Studien sollte darauf geachtet werden, die
Reprasentativitat der betrachteten Stichprobe zu erh6hen. Besonders dltere Versuchspersonen
und solche, die nicht in GroRstadten leben oder tber keinen Studienabschluss verfigen, waren
in dieser Studie unterreprésentiert, obwohl sie den Grofdteil der deutschen Bevélkerung

ausmachen.

Ebenfalls sollten zukiinftige Untersuchungen eventuell mehr auf den Unterschied zwischen
Personen eingehen, die den OPV bereits regelmaRig nutzen und solchen, die es nicht tun. Das
gesellschaftliche Ziel sollte nicht nur sein, den OPV fiir seine regelmaRigen Nutzerinnen zu
verbessern. In Bezug auf die unter 1.1 erwédhnten Ziele des Bundes-Klimaschutzgesetzes muss
es mindestens genauso wichtig sein, den OPV fiir Personen attraktiver zu gestalten, die ihn

noch nicht regelmé&Big nutzen.
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Anhang

Tab. 17: Berechnungsgrundlage der Reisedauer im innerstadtischen Szenario.

Start- & Zielorte

Reisedauer (in min)

Zoo

Blaschkoallee 35
Frankfurter Allee 31
Wittenau 35
Alexander Platz

Britz Sud 28
Elsterwerdaer Platz 20
Wittenau 24
Rathaus Reinickendorf 20
Siemensdamm 36
Podbielskiallee 37
Rathaus Steglitz 29
Potsdamer Platz

Johannisthaler Chaussee 29
Tierpark 28
Wittenau 24
Haselhorst 36
Oskar Helene Heim 36
Durchschnitt 29,9
Zeitpunkt der Reise: Mo., 8:30 Uhr
Stand: 13.03.2023
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Tab. 18: Berechnungsgrundlage der Reisedauer im auBerstédtischen Szenario.

Startort Reisedauer nach Berlin Hauptbahnhof (in hh:mm)

Muckendorf 01:51
Baruth/Mark 01:22
Paplitz 02:44
Schébendorf 02:36
Luckenwalde 01:38
Dumde 02:11
Birkhorst 01:45
Schépe 01:40
Borkheide 00:58
Emstal 01:32
Kloster Lehnin 01:24
Nahmitz 01:59
Trechwitz 01:22
Schenkenberg 01:08
Jeserig 01:36
Altfriesack 02:50
Grieben 02:16
Grollmutz 02:35
Gutengermendorf 02:09
Retzow 01:35
Paulinenaue 00:59
Durchschnitt 01:49
Zeitpunkt der Reise: Mo., 8:30 Uhr
Stand: 13.03.2023
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Tab. 19: Paarungen der Verbindungsoptionen und ihrer Faktorauspragungen pro Wahlaufgabe.

Option B

abejbamuwin

abuejbamuwin

abanswn

lanepasiay

Option A

abejBamuwin

abuejbamuwin

abanswn

lanepasiay

Wahlaufgabe

10

11

12

13

14

15

16

17

18
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Fragebogen

Hinweis:

Der Mittelteil des Fragebogens unterschied sich zwischen dem innerstadtischen und dem
aulBerstadtischen Szenario. Beide Mittelteile sind hintereinander im Anhang abgebildet.
Einleitung und Schlussteil waren fur beide Szenarien gleich und sind deshalb beide nur einmal
abgebildet.

Bei dem Export des Fragebogens sind einige Informationen uber Zeilenumbriche verloren
gegangen. Einige ,,weiter” und ,,zuriick* Knopfe wurden auch nicht tibertragen. Der Inhalt ist
allerdings vollstandig.

Herzlich Willkommen

zu der Studie "Wege im offentlichen Personenverkehr (OPV)" des Instituts fir
Verkehrssystemtechnik des DLR. Ziel der Studie ist es, den Einfluss verschiedener Merkmale

von Verkehrsverbindungen auf deren Attraktivitit zu untersuchen. Die Befragung wird etwa

15 Minuten in Anspruch nehmen.

Sie k6nnen die Studie an allen gangigen Geraten, also auch am Smartphone,
durchfihren.

Im ersten Teil werden einige Hintergrundinformationen erfragt. Anschlielend geht es im
Rahmen mehrerer
Wahlaufgaben darum, welche Routenoptionen lhnen als Fahrgast am meisten zusagen, um

von A nach B zu gelangen.

Die Daten werden anonymisiert erhoben. Ein Rickschluss von Ihren Antworten auf
Ihre Person ist nicht moglich. Die Ergebnisse dienen der Mobilitatsforschung und werden in

einer Abschlussarbeit sowie ggf. weiteren wissenschaftlichen Publikationen verdffentlicht.

Nach der Teilnahme konnen Sie sich auf Wunsch fir die Verlosung von 5 Amazon-
Gutscheinen im Wert von je 20 € anmelden. Im Zuge der Anmeldung wird lhre
Emailadresse gespeichert - gesondert von lhren Antworten. Auch hierdurch ist also kein

Riickschluss auf Ihre Daten méglich.
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Fur  Teilnehmende der TU Berlin (M.Sc. HF) st die Vergabe von
Versuchspersonenstunden mdglich. Hierfur folgen Sie bitte den Anweisungen am Ende
der Studie.

Sie konnen nicht sowohl Versuchspersonenstunden erhalten, als auch an der Verlosung
teilnehmen. Nur eine der beiden Optionen ist wéhlbar.

Um an der Erhebung teilnehmen zu kénnen, geben Sie bitte Ihr Einverstandnis zur

Datenerhebung gemal der Datenschutzerklarung und bestdtigen Sie Ihr

Mindestalter von 16 Jahren.

Sind Sie mit der Verarbeitung der Fragebogendaten nach Datenschutz-
Grundverordnung (DSGVO) einverstanden?

O Ja, ich bin einverstanden.

Nein, ich bin nicht einverstanden.

Bitte bestatigen Sie, dass Sie mindestens 16 Jahre alt sind.

O Ja, ich bin mindestens 16 Jahre alt.

Nein, ich bin noch keine 16 Jahre alt.

Ansprechpartnerin: Annika DreRler

Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt, Institut fiir Verkehrssystemtechnik

datenschutz@dlr.de

Bitte erstellen Sie einen anonymisierten Versuchspersonen-Code.

Dieser dient fur den Fall, dass Sie uns beziglich lhrer Daten kontaktieren mdchten
(siehe

Datenschutzerklarung), dazu lhre Antworten in der Befragung zu finden. Ohne diesen
Code ist dies nicht méglich, da wir keinerlei Namen oder Kontaktdaten von lhnen in
Verbindung mit den Ubrigen Daten speichern.

Der Code stellt sich wie folgt zusammen:

1. Erster Buchstabe des Vornamen lhrer Mutter
2. Erster Buchstabe Ihres Wohnortes
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3. Erste ziffer Ihres Geburtstages

4. Letzte Ziffer lhres Geburtsjahres

5. Letzter Buchstabe lhres Vornamens

Z.B. ,KB11N“ fir: John, geboren 15.01.1981, wohnhaft in Bonn, Name der Mutter: Kerstin

Bitte geben Sie folgende Daten an: Alter und Geschlecht.

Ich bin Jahre alt.

weiblich mannlich

divers

Wie haufig nutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel auf Ihren alltaglichen Wegen?

1-malpro  2- oder 3- 2- oder 3-
Monateder malpro  1-malpro  malpro  (Mahezu)
Mie seliener Monat Woche Woche Taglich
PKW O O @) @) @) @)
OPNV (Bus, Stralenbahn, S- und U-Bahn) @] @] 9] 9] 9] 9]
Regional- / Fernbahn ) () ) ) ) )
Motorrad / Moped
Fahrrad ) () ) ) ) )
Den ganzen Weg zu Fult gehen @] @] 9] 9] 9] 9]
Sonstiges, und zwar: | (optional) O O @) @) @) @)

Wie wirden Sie lhre kdérperliche Mobilitat beschreiben? (Mehrfachauswahl mdéglich)

Ich...



...bin nicht eingeschrankt in meiner koérperlichen Mobilitat.
...habe eine Gehbehinderung.

...nutze einen Rollstuhl.

...nutze eine Gehhilfe.

O 0000

...bin auf andere Weise in meiner kdrperlichen Mobilitat eingeschrankt:

(J Keine Angabe

Welcher der folgenden Stadt- und Gemeindetypen entspricht am ehesten lhrem
Wohnort?

Landgemeinde (< 2.000 Einwohner)
Landstadt (2.000 — 5.000 Einwohner)
Kleinstadt (5.000 — 20.000 Einwohner)
Mittelstadt (20.000 — 100.000 Einwohner)
Grof3stadt (100.000 — 1Mio. Einwohner)

Millionenstadt (> 1Mio. Einwohner)

ONONONORONO.

Welcher ist der hochste allgemeinbildende Schulabschluss, den Sie haben?
O (Noch) kein Schulabschluss

O Hauptschulabschluss (Volksschulabschluss)

O Realschulabschluss (Mittlere Reife)

O Polytechnische Oberschule der DDR

O Fachhochschulreife

O Hochschulreife (Abitur, EOS)

O Abitur tiber zweiten Bildungsweg

O Anderer Schulabschluss, und zwar

O Keine Angabe

Welche beruflichen Ausbildungsabschliisse haben Sie?
Mehrfachnennungen sind méglich.
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Noch in Dberuflicher Ausbildung (Auszubildende(r), Student/-in, Praktikant/-in,
Berufsvorbereitungsjahr)

Keine berufliche Ausbildung mit Abschluss

0000

Beruflich-betriebliche Berufsausbildung (Lehre)

Beruflich-schulische Ausbildung (Berufsfachschule, mittlerer Dienst in 6ffentlicher
Verwaltung)

(J Fachschule der DDR

(J Fach-, Meister-, Technikerschule, Berufs- oder Fachakademie

(J Fachhochschulabschluss (z.B. Bachelor, Master, Diplom)

() Universitatsabschluss (z.B. Bachelor, Master, Diplom, Magister, Staatsexamen)

(J Promotion

(J Anderer beruflicher Abschluss, und zwar

(J Keine Angabe

Hinweis: Ab hier folgen die Instruktionen und Wahlaufgaben fiir das innerstadtische
Szenario.

Stellen Sie sich bitte folgende Situation vor:

Sie wollen innerhalb einer GroRstadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.

» Hierflir nutzen Sie nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-Bahn, ...). Der Preis der

* Verbindung spielt firr Sie keine Rolle, da Sie eine Monatskarte besitzen.

Welche Verbindung wéhlen Sie?
Sie suchen mithilfe einer App (z.B. Google Maps, City Mapper, Bahn, ...) nach einer

Verbindung. Ihnen werden je zwei mogliche Routenoptionen angezeigt. Ihre Aufgabe wird
nun sein, die beiden Optionen zu vergleichen und lhren Favoriten auszuwéhlen. Sollte keine

der Optionen fir Sie in Frage kommen, kénnen Sie auch "keine von beiden™ auswahlen.
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Die verschiedenen Routenoptionen unterscheiden sich in einigen Merkmalen: Reisedauer

Die Zeit, die Sie mit dieser Routenoption von Ihrem Startpunkt zu Ihrem Ziel benétigen. Wird
in hh:mm angegeben, also z.B. "0:30 h" fur 30 Minuten, oder "1:30 h" fir eine Stunde und 30

Minuten.
Umstiege

Wie oft Sie umsteigen missen, um von lhrem Startpunkt zu lhrem Ziel zu gelangen.

Erinnerung: Sie sind nur im Schienenverkehr unterwegs.

Streckenverlauf

Die Routenoptionen haben Strecken, die mal mehr und mal weniger direkt von Ihrem
Startpunkt zu Threm Ziel verlaufen.

Symbole auf der Karte

Pro Routenoption wird Ihnen eine Karte angezeigt, auf der die Option eingetragen ist.
Folgende Symbole werden Sie sehen:

O
Wegpunkt - Ort, an dem Sie einsteigen oder umsteigen.
L&
Ziel - Ziel Ihrer Reise. Hier steigen Sie aus.
START
Start - Markiert den Wegpunkt, welcher Ihr Startpunkt ist.
Beispiel:

Reisedauer: 0:42 | Umstiege: 2

7



START,

Driicken Sie auf "Weiter", um zu starten.

Sie wollen innerhalb einer GroR3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ..). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus

Option A

Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 0

78



START

Option B
Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 1

START

Welche der Optionen wiirden Sie wahlen?
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O Option A
O option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen
kénnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Grof3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ..). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 2

START

Option B

Reisedauer: 0:54 h | Umstiege: 1

mochten,
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START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O  Option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdéchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Gro3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ..). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A
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Reisedauer: 0:54 h | Umstiege: 0

START

Option B
Reisedauer: 0:42 h | Umstiege: 1

START
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Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kénnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Grof3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ...). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéhlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 0:42 h | Umstiege: 1

START
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Option B

Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 0

START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Grof3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ..). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéhlen Sie lhren Favoriten aus.
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Option A

Option B
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Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Gro3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ..). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 0:42 h | Umstiege: 2

START

Option B
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Reisedauer: 0:54 h | Umstiege: 1

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O oOption A
O option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Gro3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ..). - Sie besitzen eine

Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wahlen Sie lhren Favoriten aus.
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Option A
Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 1

START

Option B
Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 0

START
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Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kénnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Grof3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ...). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéhlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A
Reisedauer: 0:42 h | Umstiege: 2

2 0)

START
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Option B

Reisedauer: 0:42 h | Umstiege: 0

START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdochten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Grof3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ..). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wahlen Sie lhren Favoriten aus.
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Option A
Reisedauer: 0:42 h | Umstiege: 0

START

Option B
Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 1

START
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Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kénnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Grof3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ...). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéhlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 0:54 h | Umstiege: 2

START
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Option B

Reisedauer: 0:54 h | Umstiege: 0

START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Gro3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ..). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

93



Option A

Option B
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Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kénnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Gro3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ..). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 2

START
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Option B
Reisedauer: 0:42 h | Umstiege: 2

1’5 0)

START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdéchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Gro3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ..). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.
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Option A
Reisedauer: 0:42 h | Umstiege: 0

START

Option B
Reisedauer: 0:54 h | Umstiege: 0

START
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Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdochten,
kénnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Grof3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ...). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wahlen Sie |hren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 0

START
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Option B

Reisedauer: 0:54 h | Umstiege: 2

START,

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Gro3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ..). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.
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Option A
Reisedauer: 0:54 h | Umstiege: 1

Il 4 -

Option B
Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 2
&)
VD
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Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kénnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Grof3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ...). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéhlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 0:54 h | Umstiege: 0

START
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Option B

Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 2

START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdochten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Gro3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ..). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.
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Option A
Reisedauer: 0:42 h | Umstiege: 1

START

Option B
Reisedauer: 0:42 h | Umstiege: 0

START

78% ausgefullt
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Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdéchten,
kénnen Sie dies hier tun.

Sie wollen innerhalb einer Grof3stadt an einen 10 km entfernten Ort fahren.
- Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-

Bahn, S-Bahn, ...). - Sie besitzen eine
Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéhlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 0:30 h | Umstiege: 1
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Option B
Reisedauer: 0:42 h | Umstiege: 1

START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdéchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Hinweis: Ab hier folgen die Instruktionen und Wahlaufgaben flir das innerstadtische
Szenario.

Stellen Sie sich bitte folgende Situation vor:
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Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die ndchstgelegene Grof3stadt
fahren, welche 55 km entfernt ist.

- Hierfiir nutzen Sie nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-Bahn, ...).
- Der Preis der Verbindung spielt fur Sie keine Rolle, da Sie eine Monatskarte besitzen.

Welche Verbindung wéhlen Sie?

Sie suchen mithilfe einer App wie z.B. Google Maps nach einer Verbindung. Ihnen werden je
zwei mogliche Routenoptionen angezeigt. Ihre Aufgabe wird nun sein, die beiden Optionen
zu vergleichen und lhren Favoriten auszuwéhlen. Sollte keine der Optionen fir Sie in Frage

kommen, kdnnen Sie auch "keine von beiden" auswahlen.

Die verschiedenen Routenoptionen unterscheiden sich in einigen Merkmalen: Reisedauer

Die Zeit, die Sie mit dieser Routenoption von lhrem Startpunkt zu Ihrem Ziel benétigen. Wird
in hh:mm angegeben, also z.B. "0:30 h" fur 30 Minuten, oder "1:30 h" fir eine Stunde und 30

Minuten.
Umstiege

Wie oft Sie umsteigen mussen, um von lhrem Startpunkt zu lhrem Ziel zu gelangen.

Erinnerung: Sie verwenden nur Schienenfahrzeuge und alle Anschlussziige werden erreicht.

Streckenverlauf

Die Routenoptionen haben Strecken, die mal mehr und mal weniger direkt von lhrem

Startpunkt zu Ihrem Ziel verlaufen.

Symbole auf der Karte

Pro Routenoption wird Ihnen eine Karte angezeigt, auf der die Option eingetragen ist.

Folgende Symbole werden Sie sehen:

O
Wegpunkt - Ort, an dem Sie einsteigen oder umsteigen.
L&
Ziel - Ziel Ihrer Reise. Hier steigen Sie aus.
START
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Start - Markiert den Wegpunkt, welcher Ihr Startpunkt ist.

Beispiel:

Reisedauer: 2:33 | Umstiege: 2

STAR

Dricken Sie auf "Weiter", um zu starten.

B.Sc. Marvin Thar, Technische Universitit Berlin — 2023

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die néchstgelegene GroR3stadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A
Reisedauer: 1:49 h | Umstiege: 0
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Option B
Reisedauer: 3:16 h | Umstiege: 2

Welche der Optionen wiirden Sie wahlen?
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O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kdénnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die nachstgelegene Grof3stadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A
Reisedauer: 2:33 h | Umstiege: 1
<
START
0 — ]
Option B

Reisedauer: 1:49 h | Umstiege: 0
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START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
®) Option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die nachstgelegene Grol3stadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 3:16 h | Umstiege: 2
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START

Option B

Reisedauer: 3:16 h | Umstiege: 0

Welche der Optionen wiirden Sie wahlen?
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O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kdénnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die ndchstgelegene GroRRstadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A
Reisedauer: 3:16 h | Umstiege: 2
s O

STAR

Option B
Reisedauer: 2:33 h | Umstiege: 2
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START

o\

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
®) Option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die ndchstgelegene GroRRstadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie |hren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 1:49 h | Umstiege: 0
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Option B
Reisedauer: 1:49 h | Umstiege: 1

Welche der Optionen wiirden Sie wahlen?
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O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kdénnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die ndchstgelegene GroR3stadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 2:33 h | Umstiege: 1
<

START

Option B
Reisedauer: 2:33 h | Umstiege: 0
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START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
®) Option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die nachstgelegene Grol3stadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéhlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 3:16 h | Umstiege: 0
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Option B
Reisedauer: 2:33 h | Umstiege: 1

Welche der Optionen wiirden Sie wahlen?
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O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kdénnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die ndchstgelegene GroR3stadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 1:49 h | Umstiege: 1
Po2

START

Option B
Reisedauer: 1:49 h | Umstiege: 0
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START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
®) Option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die nchstgelegene Grol3stadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 2:33 h | Umstiege: 0
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START

Option B
Reisedauer: 3:16 h | Umstiege: 0

STAR

Welche der Optionen wiirden Sie wahlen?
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O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen md&chten,
kdénnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die nachstgelegene Grof3stadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wahlen Sie |hren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 2:33 h | Umstiege: 0

START

Option B
Reisedauer: 1:49 h | Umstiege: 1
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Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
®) Option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen moéchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die nachstgelegene Grol3stadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéhlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A
Reisedauer: 1:49 h | Umstiege: 2
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Option B
Reisedauer: 2:33 h | Umstiege: 2

™ [

\%L P

Welche der Optionen wiirden Sie wahlen?
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O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kdénnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die ndchstgelegene GroRRstadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A
Reisedauer: 3:16 h | Umstiege: 1

START

Option B
Reisedauer: 3:16 h | Umstiege: 2
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START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
®) Option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die ndchstgelegene GroRstadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéhlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 3:16 h | Umstiege: 1
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Option B
Reisedauer: 1:49 h | Umstiege: 2
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Welche der Optionen wiirden Sie wahlen?
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O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kdénnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die nachstgelegene GroRRstadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 1:49 h | Umstiege: 2
<

START

Option B
Reisedauer: 3:16 h | Umstiege: 1
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START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
®) Option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die nachstgelegene Grol3stadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 1:49 h | Umstiege: 1
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Option B
Reisedauer: 2:33 h | Umstiege: 1

Welche der Optionen wiirden Sie wahlen?
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O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kdénnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die ndchstgelegene GroR3stadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A
Reisedauer: 2:33 h | Umstiege: 2
\s®

START

Option B
Reisedauer: 2:33 h | Umstiege: 0
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START

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
®) Option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen mdchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die ndchstgelegene GroRstadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 3:16 h | Umstiege: 0
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Option B
Reisedauer: 1:49 h | Umstiege: 2

START

Welche der Optionen wiirden Sie wahlen?
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O Option A
O oOption B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kdénnen Sie dies hier tun.

Sie befinden sich in einem Vorort und wollen in die hachstgelegene GroRRstadt fahren,
welche 55 km entfernt ist. - Sie nutzen nur Schienenfahrzeuge (Zug, U-Bahn, S-
Bahn, ...). - Sie besitzen eine Monatskarte.

Vergleichen Sie die beiden Routenoptionen und wéahlen Sie lhren Favoriten aus.

Option A

Reisedauer: 2:33 h | Umstiege: 2
<

START

Option B
Reisedauer: 3:16 h | Umstiege: 1
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STAR

Welche der Optionen wirden Sie wahlen?

O Option A
O Option B

O Keine von beiden

Optional: Wenn Sie uns Anmerkungen zu lhrer Entscheidung mitteilen méchten,
kdnnen Sie dies hier tun.

Hinweis: Ab hier folgt der Schlussteil des Fragebogens, der fir beide Szenarien gleich
war.
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Wie wichtig sind lhnen die verschiedenen Merkmale einer Verbindung?

Gar nicht  Nicht sehr
wichfig

wichtig

Reisedauer O
Anzahl der Umstiege O
Fahrpreis O
Verkehrsmittel (Bus, Zug, ... unabhangig der Reisedauer) @]
Einfluss auf die Umwelt (z.B. CO2-Ausstol) O
Maglichst geografisch direkte Route (unabhangig der O
Reisedauer)

Sonstiges, und zwar: @]

(optional)

O

Yy
L

O

™y
L

®
n
A

e
A,

Wichtig

|(-\|

Sehr
wichtig

'S
W

Ich weil
nicht.

')
A

Haben Sie ein mentales Bild von einer Landkarte auf der Sie die Strecken, die Sie regelméaRig

fahren, einzeichnen kénnten?

O Gar nicht
O Kaum

O GroRtenteils
O Immer

O Ich weiR nicht.

Wie wahlen Sie meistens eine Route im offentlichen Personenverkehr aus?

Mit der Hilfe einer App oder Internetseite, die mir Routen vorschlagt (z.B. Google

Maps, City Mapper, Bahn,..)

Ich schaue mir das Liniennetz an und wahle dann selbst meine Route (z.B. aut

Papier oder einem Bildschirm)

Aus dem Gedéachtnis vom Liniennetz; ohne Hilfe

Sonstiges:

Ich weil? nicht.
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Bei der Suche nach Verbindungen in Apps bzw. auf Internetseiten werden meistens die
vorgeschlagenen Verbindungen vorerst nicht in einer Karte angezeigt, sondern in Form einer
Liste mit deren Merkmale (Reisedauer, Preis, Verkehrsmittel, etc.). Meist kann man sich die
einzelnen Verbindungen jedoch noch auf einer Karte anzeigen lassen. Schauen Sie sich in
solchen Fallen die Verbindungen auf der Karte an, bevor Sie eine Auswahl treffen?

O Ich weiRk nicht.
Vielen Dank fur lhre Teilnahme an dieser Studie! Sie sind im Begriff, den Fragebogen
abzuschlielRen.

Gibt es noch etwas, was Sie uns zum Fragebogen oder allgemein mitteilen mdchten?

Fast fertig! Mochten Sie als Dankeschon an der Verlosung der Gutscheine teilnehmen,
oder VP-Stunden gutgeschrieben bekommen?

O Ich méchte an der Verlosung teilnehmen.

Ich mdchte VP-Stunden gutgeschrieben bekommen. (Nur
M.Sc. HF, TU Berlin) Keins der beiden, ich mdchte die

Befragung beenden.

Vielen Dank fur Ihre Teilnahme!

Bei eventuellen Fragen kontaktieren Sie uns gerne unter thar@tu-berlin.de.

Ilhre Antworten wurden gespeichert, Sie kdbnnen das Browser-Fenster nun schlieRen.
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Eidesstattliche Erklarung

Hiermit versichere ich an Eides statt, dass ich die vorliegende Arbeit ,,Einfluss von Umwegen
auf bevorzugte Reisewege im 6ffentlichen Personenverkehr* selbstdndig angefertigt und keine
fremde Hilfe in Anspruch genommen habe. Alle Textstellen sowie Darstellungen, die wortlich
oder sinngemal aus verdffentlichten Schriften entnommen sind, habe ich als solche einzeln
kenntlich gemacht. Ferner erkldre ich, dass die vorliegende Arbeit in keinem anderen

Studiengang und an keiner anderen Stelle als Prifungsleistung verwendet wurde.

Sofern ich einen Account als Researcher im Sona-VP-Portal hatte, habe ich diesen

abgemeldet.

/
v/ L
Beriin, 20.07.2023

Marvin Thar
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