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Kurzfassung
Chlond, Bastian

Freizeitverwendung und Verkehrsgeschehen - Zur Abschitzung des Verkehrsumfangs bei
Anderungen der Freizeitdauer
147 Seiten, 35 Abbildungen und Tabellen, Literaturverzeichnis

Wohlstand aufert sich in den Industrielindem in der Zunahme von Realeinkommen und Freizeit.
Auch in Zukunfl ist mit Verklrzungen der Arbeitszeit bei zunehmenden Einkommen zu rechnen.
In der Arbeit wird der Fragestellung nachgegangen, in welchem Umfang und unter Beachtung
welcher Nebenbedingungen die Verfiigbarkeit zusitzlicher Freizeit zu einer Verinderung des
Verkehrsumfanges fithrt.

Die Ergebnisse einer Literaturanalyse zu den relevanten EinfluBgrofen werden zur Entwicklung
eines Vorhersagemodells benutzt, welches auf den Zusammenhangen zwischen Regimes und
Budgets beruht. Das Modell stiitzt sich auf die Hypothese, daB die materiellen Wohlstands-
gewinne in der Vergangenheit dazu verwendet wurden, hohere Geschwindigkeiten zu erzielen.
Far Verdnderungen der Verkehrsleistung wird deshalb zwischen dem Effekt eines erweiterten
Reisezeitbudgets und dem Effekt erhohter Geschwindigkeit unterschieden.

Basierend auf Paneldaten zum Mobilitdtsverhalten im Langsschnitt einer Woche werden be-
stimmte, das Aktivititen- und Mobilitatsverhalten in der Freizeit beschreibende GréBen entwik-
kelt und auf die Eignung zur Vorhersage von Freizeitverhalten und der zugehorigen Mobilitét hin
iiberprifi. Die individuellen BudgetkenngroBen auf der Mikroebene werden mit Daten und
Informaticnen tber die Budgetverwendung auf aggregierter Ebene (Makroebene) verkniipft.

Basierend auf den KenngroBen und Informationen zur Budgetverwendung wird ein Verfahren
vorgestellt, welches sukzessiv Einzelpersonen in Abhingigkeit vom Verhalten und der Lebens-
situation in der Ausgangslage Verhaltensinderungen bei der Verkehrsmittelwahl zuordnet. Diese
ergeben in ihrer Gesamtheit die Auswirkungen auf den Verkehrsumfang in der Zukunft. Eine
Modellvalidierung erfolgt retrospektiv unter Verwendung bekannter Budget-Regime-Bedingun-
gen der Vergangenheit. In zwei Anwendungsbeispielen werden zum einen der EinfluB deutlich
verringerter Arbeitszeiten unter Zugrundelegung einer ungebrochenen Entwicklung und zum
anderen die Wirkungen einer gleichzeitigen Verringerung von Arbeitszeit und Einkommen
verdeutlicht.

Die Arbeit schlieBt mit Empfehlungen fir weiterfihrende Forschungsarbeiten auf dem Gebiet
von Paneluntersuchungen, um die fur das Modell notwendigen empirischen Grundlagen zu
verbreitern.



Summary

Chlond, Bastian

The Use of Time and Transport Occurence - Estimating Transport Volumes in the Case of
Changes in Leisure Time

147 pages, 35 figures and tables, references

The growth in wealth in the industrial societies has emerged in enlarged spendable incomes as
well as a growing leisure time. A further growth of incomes as well as a shortening of working
hours can be expected in the future, too. The study is dealing with the problem, in which way the
availability of additional leisure time under which certain circumstances will impact the transport
volume.

The resulis of an analysis of the relevant literature is used for developping a forecasting model,
which is based on the interdependencies between regimen and budgets on an individual level. The
model hypothesizes that the rise in incomes has been used to achieve higher speeds. For the
predicticn of transport volumes must therefore be distinguished between the effect of a growing
ieisure time and iravel time budget and the effect of a growing speed, respectively.

Using the pauel data of the mobility of one week certain key data explaining the activity and
mobility behaviour in the leisure time have been developped and checked for the appropriateness
in forecasiing of ieisure behaviour and the resulting mobility. These individual budgetary key
data are linked with data and information about the use of budgets on an macroscopic level
{society, groups of individuals).

Basing on the individual as well as macroscopic data a method is presented in which depending
from the behaviour and the situation in the origin bit by bit changes in the mobility behaviour
(modal choice) are associated to the individuals. The result on the aggregated level is the
transport volume growth. A validation of the model has been done using known budgetary and
regimental situations of the past. The model is used twice, first for a future situation with both
reduced working hours and enlarged incomes and second for a situation with reduced working
hours and reduced incomes.

The study finishes with recommendations about further research work mainly on panel studies
about mobility behaviour in order to enlarge the necessary empirical fundamentals for the model
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L'usage des loisirs et les transports - L'évaluation du volume de trafic en cas d'augmenta-
tion des loisirs

147 pages, 35 illustrations et tableaux, références

La prospérité se manifeste dans les pays industralisés par une augmentation des revenus réels et
des loisirs (réduction du temps de travail). On doit s'attendre aussi dans le futur a des réductions
du temps de travail lors d'une augmentation des revenus. Cette thése examine, dans quelle
mesure et sous quelles conditions secondaires la disponibilité des loisirs supplémentaires occa-
sionne une augmentation quantitative du transport de personnes.

La littérature concernant les facteurs importants a été étudiée. Les résultats sont utilisés pour
développer un modele de pronostic qui est fondé sur les relations entre des régimes et des
budgets monétaires. Le modele se base sur une hypothése selon laquelle, dans le passé, les
bénéfices matériaux réalisés par la prospérité étaient utilisés pour obtenir un déplacement plus
rapide. Pour cette raison, on différencie entre I'effet d'un budget-temps élevé et d'une plus grande
vitesse pour exprimer le changement de la capacité de transport.

Grice a des données collectées par un sondage par panels du comportement de transport,
lesquelles démontrent le comportement de déplacements dans une semaine moyenne, des varia-
bles, qui décrivent les comportements d'activités et de déplacements dans les loisirs, sont déve-
loppées et examinées, si elles sont qualifiées pour pronostiquer le comportement de loisirs et la
mobilité correspondante. Les paramétres individuels sur le plan microscopique sont liés a des
données et informations sur l'emploi du budget sur le plan macroscopique.

A partir des parametres et informations sur I'emploi du budget, une méthode est présentée qui
attribue successivement & des individus des changements de comportement en ce qui concerne
leur choix des moyens de transport en fonction de leur comportement et de leurs conditions
d'existence de la situation initiale. Dans leur ensemble, ces changements de comportement ont
des conséquences sur le volume du trafic. Une validation du modeéle se fait aprés coup en
utilisant les conditions budget-régime connues du passé. Deux exemples démontrent l'influence
du temps de travail sensiblement réduit lors d'un développement constant et les effets d'une
réduction simultanée du temps de travail et du revenu.

La thése se termine par des suggestions de recherches complémentaires dans le domaine de
sondages par panels du comportement de transport pour étendre les fondements empiriques qui
sont essentiels pour le modéle.
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1. Ziel der Untersuchung - Ausgangslage und Problem

Aktuelle technische Verdnderungen wie die Informations- und Kommunikationstechniken
verursachen einen grundlegenden Wandel: Durch die Anwendbarkeit in fast allen Lebens-
bereichen und ihre Nutzbarmachung zu vergleichsweise geringen Kosten ist iiberall mit Ver-
anderungen zu rechnen, angefangen beim Arbeitsleben iiber Ausbildungs- und Berufsinhalte bis
hin in den privaten Bereich der Gestaltung der Freizeit. Beziiglich des Verkehrsverhaltens
bringen solche Veranderungen in vielen Bereichen des téglichen Lebens so gravierende Wand-
lungen mit sich, daf3 die bisherigen Prognosemodelle mit den bisher giiltigen Randbedingungen
vermutlich nicht mehr im vollen Umfange angewendet werden konnen, sondern andere Regeln
und Beziehungen zunehmend Einfluf gewinnen.

Insbesondere durch weitere Produktivitatssteigerungen in der Arbeitswelt ist eine Veranderung
im Zeithaushalt der Individuen zu erwarten: Arbeitszeitlagen und -dauern werden sich grundle-
gend verandern, die Freizeit als eigenbestimmte Zeit und die in dieser Zeit ausgetibten Aktivita-
ten werden an Bedeutung zunehmen. Schon in den vergangenen Dekaden hat sich der ubliche
Lebensstil in den westlichen Industrie- und Wohlstandsgesellschaften im Spannungsfeld zwischen
der Notwendigkeit, Geld zu verdienen, und der Moglichkeit, Geld auszugeben, abgespielt
(HAGERSTRAND 1970, S.8: "To earn money and to find desirable things to spend it on is a
basic part of livability...").

Durch Arbeitszeitverkiirzungen und die daraus resultierende Zunahme der Freizeit hat sich schon
in der Vergangenheit die relative Bedeutung bestimmter Aktivitatenkategorien gegeneinander
verschoben. Das Verhalten hat sich in Richtung auf eine zunehmend eigenbestimmte Gestaltung
der Tageslaufe hin verandert: Diese lassen sich mit geringeren externen Zwangen mehr dem
eigenen Willen gemiB gestalten. Dieser Trend dirfte sich noch weiter fortsetzen. Die noch
vielfach vorhandene Einheitlichkeit der Tagesabldufe in der heutigen Gesellschaft und Wirt-
schaftsordnung wird einer weiteren, verstirkten Individualisierung der Tagesléufe weichen. Die
Verdncderung des menschlichen Verhaltens wird eine Verdnderung der zugehdrigen Mobilitdt
nach sich ziehen, vom Umfang her, aber auch hinsichtlich der gewahiten Ziele, der benutzten
Verkehrsmittel und der zeitlichen Lage.

Zu den Wirkungen verdnderter Zeitregimes und der aus diesen Verdnderungen resultierenden
Mobilitat existieren bislang insbesondere aufgrund des Mangels einer empirischen Basis keine
quantitativ gesicherten Untersuchungen. Einigkeit herrscht zwar dartber, daB sich die Arbeits-
zeiten in Zukunft weiter verkiirzen werden. Allerdings besteht weder Ubereinkunft iiber AusmaB
und Ausgestaltung dieser Veranderungen, noch ist geklart, in welcher Weise diese zusatzliche
Zeit genutzt wird, d.h in welchem Umfange sie fiir Tatigkeiten auBerhalb der eigenen Wohnung
verwendet wird und welche Auswirkungen dadurch auf die Mobilitit entstehen. Besondere
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Bedeutung diirfte dabei sowohl der Umschichtung vormaliger Arbeitszeit zu Freizeit als auch der
Verwendung der Freizeit zukommen.

"Die Muster oder Gesetze des Freitzeitverkehrs unterscheiden sich grundlegend
von denen anderer Fahrtzwecke. Trotz einer boomenden Freizeitindustrie, die auf
Kosten eines Grofteils der Sachmittel einer Gesellschaft lebt, wurde bislang noch
kein ausreichender theoretischer Versuch unternommen, sich mit diesem Phéino-
men auseinanderzusetzen" (nach HEIDEMANN 1979, S. 298, iibersetzt aus dem
Englischen).

Es ergibt sich damit die Notwendigkeit, die Wirkungszusammenhange zu kldren, wie Ver-
anderungen im zeitlichen Geflige (Arbeitszeitverkiirzungen als Zeitgewinne fiir Individuen,
Zeitregelungen) in zusatzliche, in diesem Umfange bisher nicht ausgetibte Tatigkeiten umgesetzt
werden kdnnen und welcher Anteil davon zu Ortsveranderungen fiihrt.

AnschlieBend ist zu untersuchen, in welcher Weise Mctilitats- und Aktivitdtenverhalten erhoben
und operationalisiert werden kann und wie diese Daten zur Vorhersage genutzt werden kénnen.

Zunichst wird anhand empirischer Befunde und Prognosen die Relevanz der Fragestellung naher
analysiert sowie der Forschungsstand wiedergegehen (Kapitel 2), anschlieBend wird ein Modell-
konzept des Verhaltens samt Voraussetzungen vorgesiellt (Kapitel 3). In Kapitel 4 und 5 werden
die empirischen und quantitativen Grundlagen fiir eine Yorhersage dargelegt. In Kapitel 6 folgt
die Vorsteliung eines Rechenverfahrens zur Vorhersage der aus Arbeitszeitverkiirzungen
resulterenden Mobilitat sowie dessen Validierung. In Kapitel 7 wird das Verfahren fiir Progno-
sen der aus zusaizlicher Freizeit resultierenden Mobilitdt angewendet. Ergebnisse und daraus
gezogene SchiuBfolgerungen folgen in Kapitel 8.
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"Die Muster oder Gesetze des Freitzeitverkehrs unterscheiden sich grundlegend
von denen anderer Fahrtzwecke. Trotz einer boomenden Freizeitindustrie, die auf
Kosten eines GroBteils der Sachmittel einer Gesellschaft lebt, wurde bislang noch
kein ausreichender theoretischer Versuch unternommen, sich mit diesem Phéno-
men auseinanderzusetzen” (nach HEIDEMANN 1979, S. 298, Gbersetzt aus dem
Englischen).

Es ergibt sich damit die Notwendigkeit, die Wirkungszusammenhinge zu kliren, wie Ver-
anderungen im zeitlichen Geflige (Arbeitszeitverkiirzungen als Zeitgewinne fiir Individuen,
Zettregelungen) in zusitzliche, in diesem Umfange bisher nicht ausgetbte Tatigkeiten umgesetzt
werden konnen und welcher Anteil davon zu Ortsverdnderungen fiihrt.

AnschlieBend ist zu untersuchern, in welcher Weise Mobilitats- und Aktivitdtenverhalten erhcben
und operaiionalisiert werden kann und wie diese Daten zur Vorhersage genutzt werden kénnen.

Zunachst wird anhand empirischer Befunde und Prognosen die Relevanz der Fragestellung naher
analysiert sowie der Forschungsstand wiedergegeben (Kapitel 2), anschlieBend wird ein Modell-
konzept des Verhaltens samt Voraussetzungen vorgestellt (Kapitel 3). In Kapitel 4 und 5 werden
die empirischen und quantitativen Grundlagen fiir eine Vorhersage dargelegt. In Kapitel 6 foigt
die Vorstellung eines Rechenverfahrens zur Vorhersage der aus Arbeitszeitverkiirzungen
resultierenden Mobilitdt sowie dessen Validierung. In Kapitel 7 wird das Verfahren fiir Progno-
sen der aus zusatzlicher Freizeit resultierenden Mobilitat angewendet. Ergebnisse und daraus
gezogene SchluBfolgerungen folgen in Kapitel 8.



-
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2.  Empirische Befunde, Voraussagen von Verinderungen und
Forschungsstand

2.1 Empirische Befunde zur Verdnderung von Freizeit und Mobilitat
2.1.1 Die Verinderung des Freizeitumfanges

Zeit ist weder vermehrbar noch speicher- oder tibertragbar. Freizeit kann deshalb zunichst nur
entstehen, wenn andere Aktivitaten vom Umfang her abnehmen. Dabei steht die Abnahme des
Umfangs gebundener Zeiten fiir indisponible oder notwendige Tatigkeiten (vor allem Arbeit)
zugunsten ungebundener Zeiten fiir freiwillige, disponible Unternehmungen in der "Frei"-Zeit im
Rahmen der Grenzen des 24-Stunden-Tages im Vordergrund.

Ursachen fiir die Umwidmung von Zeiten

Die Entstehung von zusitzlicher Freizeit ist in erster Linie dem technischen Fortschritt zu-
zuschreiben. Zusatzlich erméglichten Spezialisierung und Arbeitsteilung Produktivitatssteigerun-
gen, die zunichst zu hoheren Sacheinkommen fiihrten. Um diese héheren Einkommen auch
genieBen zu kénnen, entsteht der Wunsch nach mehr Freizeit, in der diese Einkommenzuwéachse
verzehrt werden konnen. Zudem fithren die Produktivitatssteigerungen zur Freisetzung vormali-
ger Arbeitszeiten, da dieselbe Menge an Gutern mit geringerem Zeitaufwand erstellt werden
kann. Kirzere Arbeitszeiten bei hoheren Sacheinkommen sind somit Kennzeichen fiir den
Wohlstand einer Gesellschaft.

Die Zunahme von Freizeit wird dabei jedoch nicht fur alle Individuen einer Gesellschaft gleich
sein: Aufgrund von Einkommensunterschieden besteht die Moglichkeit, "Freizeit einzukaufen™:
Fiir Wohlhabende ist es angenehmer, wenn "Armere" die Arbeit fir sie verrichten, die sie im
Grunde genommen selbst tun kénnten. Die reichen westlichen Industriegesellschaften sind in der
Lage, zusitzliche Arbeitszeit im Austausch gegen Geld aus der Dritten Welt zu importieren, um
damit den Umfang an Freizeit in den Industriegesellschaften zu erhdhen (GERSHUNY 1993).

Die Umwidmung von Zeiten durch Produktivitatssteigerungen funktioniert auch auf Haushalts-
ebene bzw. auf der Ebene der Individuen, wenn bestimmte Aktivitdten entweder hinsichtlich ihrer
Dauer verkiirzt oder in der bisherigen Form nicht mehr ausgeubt werden miissen. So konnen
Haushaltsgerite entweder bestimmte Aufgaben vellstindig iibernehmen oder zumindest von der
zeitlichen Inanspruchnahme her deutlich verkiirzen (Geschirrspiilmaschine, Waschmaschine, etc).
Ebenso ermoglicht der Besitz von Kuhlschranken oder Gefrierschranken, Zeit einzusparen und
anderweitig zu verwenden, da Besorgungen seltener notwendig sind. Nach HEIDEMANN
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(1979) sind Haushalte nicht nur Konsumenten, sondern handeln auch wie Produzenten: An-
schaffungen fiir Konsumgiiter wie Kraftfahrzeuge oder Waschmaschinen miissen als Investition
zur {ginstigeren) Produktion von Dienstleistungen angesehen werden, um auf diese Weise von
externen Quellen unabhingig zu werden. Ein empirischer Nachweis dieser Verdnderungen im
Verlauf von 22 Jahren findet sich bei LUDTKE (1990). So hat sich die Dauer der Hausarbeit bei
Hausfrauen zwischen 1966 und 1988 um 24 % verringert. Die Zunahme der Erwerbstatigkeit bei
Frauen mit der Chance, einen Beitrag zum Haushaltseinkommen zu leisten, ist nicht ausschlie3-
lich als Folge der Abnahme der Bedeutung der Hausarbeit zu verstehen: Die "Rationalisierung"”
bei der Hausarbeit ermoglicht es den vormaligen Hausfraven, bezahlte Tatigkeiten auszuiiben.
Die Zunahme der Erwerbsquote bei Frauen resultiert auch aus diesem Effekt’.

Arbeitszeitverkiirzungen
Seit Beginn der Industrialisierung isi nicht nur in Deutschland die tatsachliche jahrliche Arbeits-

zeit je abhingig Beschaftigten laufend gesunken. Diese Verkiirzungen der Arbeitszeit haben
beziiglich der gewonnenen Freizeit unterschiedliche Ausprigungen:

1. Verringerung der Lebensarbeitszeit durch Herabsetzung des Rentenalters,
2. Verringerung der wdchentlichen bzw. tiglichen Arbeitszeit,
3. Verringerung der Zahl der Arbeitstage

a) im Verlauf der Woche (Ubergang von der 6- auf die 5-Tage-Woche) bzw.
b} Zunahme des bezahlten Jahresurlaubs.

Fur die hier betrachtete Fragestellung sollen die Auswirkungen einer Verkiirzung der Lebens-
arbeitszeit durch Herabsetzung des Rentenalters nicht interessieren: In der mittleren Zukunft
darfle die Verkiirzung der Lebensarbeitszeit keine Rolle spielen. Grund ist die Altersgliederung
in Deutschlaad: Der Mange! an sozialversicherungspflichtig Beschaftigten diirfte das Vorziehen
des Renteneintrittsalters mittel- bis langfristig unmoglich machen, nicht zuletzt auch vor dem
Hintergrund der ansteigenden Lebenserwartung. Im Gegenteil wird aufgrund der "Renten-
probiematik” die Lebensarbeitszeit eher noch zunehmen.

Der Riickgang der Arbeitszeiten hat mit dem Beginn der Industrialisierung eingesetzt und mit
unterschiedlicher Intensitdt bis heute angehalten. Die Verkiirzung der Arbeitszeiten fiir den
Zeitraum zwischen 1960 und 1990 wird in der folgenden Abbildung 2.1 dargestelit.

Der Zusammenhang zwischen den Preisen fur Arbeits- bzw. Freizeit, dem daraus resulterenden
Arberskrafieangebot bzw. der Nachfrage nach Arbeitskraften ist Untersuchungsgegenstand der mikrookonomischen
Theorie (zB. VARIAN 1989, SCHUMANN 1980). Hier sind auch die theoretischen Grundlagen zu finden, in welcher
Weise Produktivitatsfortschritte in Arbeitszeitverkirzungen oder Einkommenszuwachse umgesetzt werden.

? Hinweise auf die Freizeitnutzung unter Berticksichtigung der Auswirkungen einer Veranderung innerhalb
der sozio-demnographischen Zusammensetzung einer Gesellschaft finden sich bei HENCKEL et al. 1987.
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- Der mittlere jahrliche Arbeitsumfang pro beschaftigten Arbeitnehmer (die jihrlich
tatsichlich geleisteten Arbeitsstunden unter Berucksichtigung von tarifvertraglichen
Anderungen der Arbeitszeit, Urlaubszeiten, krankheitsbedingten Ausfillen usw.) ging
zwischen 1960 und 1990 von jahrlich 2160 Stunden auf 1603 Stunden, also um 26 %
zuriick.

- Bei der wichentlichen Arbeitsdauer war seit Beginn der funfziger Jahre mit dem
Ubergang der 48-Stunden-Woche in Richtung auf die 40-Stunden-Woche eine Verringe-
rung von 6 Arbeitstagen auf 5 moglich. Der Samstag wurde zum arbeitsfreien Tag. Dabei
hat sich grundsitzlich bislang am 8-Stunden-Normalarbeitstag, insbesondere in der
jingeren Vergangenheit, wenig gedndert. Die Arbeitszeitverkiurzungen schlugen sich in
erster Linie in einer Verlangerung des Wochenendes bzw. des Jahresurlaubs nieder.

- Der Arbeitsumfang, bezogen auf die gesamte (alte) Bundesrepublik Deutschland, hat
sich jedoch bislang nicht in dem AusmaB verandert (Rickgang von 1960 bis 1991 um 16
%) wie die jihrliche Arbeitszeit pro Erwerbstdtigen. Grinde sind die zunehmende
Bevolkerung und die Zunahme der Erwerbsquote. Die Anzahl der Erwerbstétigen hat
in der Vergangenheit,von konjunkturzyklischen Schwankungen abgesehen, nicht ab-
sondern sogar zugenommen (Zunahme von 1960 bis 1991 um 11 %). Dies spiegelt auch
den beschriebenen Effekt wider, dal vormals unbezahlte Arbeitszeiten (Hausarbeit!)
durch bezahlte Erwerbstatigkeitszeiten substituiert werden kénnen.

2.1.2 Empirische Befunde zur Verénderung der Mobilitét
Verkehrsleistung

Die Verkehrsleistung (Personenkilometer) kann als MaBzahi fiir die raumliche Ausdehnung
measchlichen Handelns interpretiert werden. Die Verkehrsleistung (mit motorisierten Verkehrs-
mitteln) ist fr den Zeitraum 1950 - 1990 in Abbildung 2.2 dargestellt.

Fur die Zunahme der Verkehrsleistung wird vor allem die Veranderung bei der Verkehrsmuttel-
nutzung verantwortlich gemacht. Wesentliche Verschiebungen ergaben sich in erster Linie durch
die Substitution von nicht-motorisierten Wegen (zu FuB / mit dem Fahrrad) durch Fahrten
insbesondere mit dem Pkw bei gleichzeitiger Verlingerung der Wege. Damit wird der Zuwachs
iiblicherweise auf die Zunahme des Pkw-Besitzes zuriickgefiihrt. Die mit dem Pkw erzielbaren
Geschwindigkeiten ermdglichen innerhalb derselben Zeit groBere Aktionsraume. Jedoch diirfte,
wie zu untersuchen ist, auch die verfiigbare Freizeit EinfluBl auf die Zunahme der Verkehrs-
leistung ausgeiibt haben.
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Abbildung 2.2: Personenverkehrsleistung mit motorisierten Verkehrsmitteln in Deutsch-
land 1960 - 1990 (eigene Darstellung, nach BMV, versch. Jahrgange)
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Abbildung 2.3: Personenverkehrsleistung nach Fahrtzwecken in Deutschland 1960 - 1990
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Die Verkehrsleistung nach Fahrtzwecken mit motorisierten Verkehrsmitteln (fur einzelne Jahre
seit 1960) ist in der Abbildung 2.3 wiedergegeben. Die Zunahme der Verkehrsleistung verteilt
sich auf alle Fahrtzwecke (Ausnahme: Ausbildungsverkehr, hier wird die zunehmende mittlere
Weglange durch den Riickgang der Anzahl der Schiiler ausgeglichen), jedoch ist die Zunahme in
der Verkehrsleistung beim Freizeit- und Urlaubsverkehr am gréften. Diese Zunahme erfolgt fast

ausschlieBlich mit dem Pkw und im Urlaubsverkehr zum Teil mit dem Flugzeug und bewirkt
bekanntlich verheerende Umweltschéden. Diese negativen Auswirkungen zunehmender Freizeit
und ihrer Gestaltung sind daher kritisch zu betrachten.

Verdeutlicht wird ferner, daf3 eine ausreichende finanzielle Basis {unmittelbar abhingig von der
Wirtschafisentwicklung) eine notwendige Bedingung nicht nur fiir die Ausiibung von Freizeit-
aktivititen cder die Durchfihrung eines Urlaubs ist. Sie bietet dariiber hinaus die Maglichkeit,
das rauraliche Verhalten durch die Wahl zwar teurerer, jedoch schnellerer und jederzeit verfig-
barer Verkehrsmitte! wie des Plkw entsprechend den personlichen Vorstellungen zu gestalten.

Verkehrsaufkommen (Wegezakl)

Das Verkehrsaufkommen (Wegezahl) kann als MafB fir die Anzahl der unterschiediichen Orte
angesehen werden, an denen Titigkeiten ausgeiibt werden. Eine Zunahme der Wegezahlen pro
Kopf und Jahr, insbesondere fur Aktivititen in der Freizeit, liele die Vermutung einer aus der
Zunahme der Freizeit resultierenden Zunahme der Mobilitat zu.

Eine systematische Erfassung afler Wege (einschiieBlich derer zu FuB oder mit dem Fahrrad)

erfolgt erst seit der Einfulirung der bundesweiten KONTIV (Kontinuierliche Erhebungen zum

Verkehrsverhalien) im Jahre 1976. Samtliche Aussagen, die aus diesen Daten abgeleitet wurden,

beschrinken sich auf eine vergleichsweise kurze Zeitspanne.

Die Anzahl Wege pro Person und Jahr nach Wegezweck wird in Abbildung 2.4 dargestellt.

Daraus lassen sich die folgenden Zusammenhange herauslesen:

- Die mittlere Wegezahl pro Person und Tag hat sich zwischen 1976 und 1989 nur von 968
auf 994 Wege pro Person und Jahr erhéht, d.h. um ca. 2,5 %. Da sich aus diesen Daten
keine nennenswerte Verinderung ableiten 1aft, ist eine differenziertere Analyse unter
Beriicksichtigung der Wegezwecke erforderlich.

- Wege mit dem Zweck "Arbeit/Beruf’ nahmen um 24 Wege pro Perscn und Jahr zu
(12%). Gleichzeitig gingen aber die Wege mit dem Zweck "Ausbildung" pro Person und
Jahr um 26 Wege (24 %) zuriick (Folge demographischer Verdnderungen).

- Die Anzahl der Wege muit dem Zweck "Einkauf™ hat sich trotz der Zunahme der privaten
Haushalte von 23,5 Mio auf 27 Mio (+ 14,8 %) nicht verindert. Dies durfte vor allem die
Verinderungen im Einzelhandel (Verringerung der Anzah! der Betriebe bei Zunahme der
GroBe) und die Zunahme der Motorisierung (die Moglichkeit, "groBe" Einkdufe seltener
durchzufiihren) in diesem Zeitraum widerspiegeln.
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Abbildung 2.4:

Anzahl Wege pro Person und Jahr nach Zweck (eigene Darstellung,
Umrechnung der Daten aus BMV, 1991)
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- Wege mit dem Zweck "Freizeit/Urlaub” stellen nicht nur den groBten Anteil dar. Die
Anzahl hat sogar von 331 Wegen pro Person und Jahr um 28 Wege auf 359 Wege pro
Person und Jahr zugenommen (8,5 %). Die Zunahme als solche entspricht damit den
Uberlegungen, die der Riickgang der Arbeitszeiten und die Zunahme der Freizeit nahele-
gen, fallt jedoch geringer aus, als die Verdnderung der Arbeitszeitdauern erwarten lieBe.

In welcher Weise und unter welchen Randbedingungen zusiizliche Freizeit in zusiizliche
Akiivitdten auBer Haus und in Ortsverdnderungen umgesetzt wird und fiir welche Personen-
gruppen dies in besonderem MaBe zutrifft, 148t sich anhand der makroskopischen GroBen nicht
beantworten.

Tagesganglinien

Ein Zusammenhang zwischen der Zunahme der Freizeit infolge verdnderter Arbeitszeiten und der
Mobiliiat, insbesonders fir "disponible Aktivitaten” (Freizeit und Einkauf), kann anhand der
Veranderung von Tagesganglinien verdeutlicht werden. Die Abbildung 2.5 zeigt einen Vergleich
des werktaglichen Fahrtenaufkommens in Heidelberg flir die Jahre 1967 und 1988.
Friher trat die Spitzenbelastung an Werktagen, bedingt durch die geringe Verbreitung von
Gleitzeitregelungen, meistens morgens auf. Die Nachmittagsspitze lag "niedriger”. In der
jiingeren Vergangenheit ist nun die Morgenspitze, verglichen mit der Nachmittagspitze, deutlich
"niedriger”, im Vergleich mit der Vergangenheit jedoch "breiter". Auflerdem liegt die Spitze am
forgen merklich "spater". Dagegen ist die Nachmittag-/Abendspitze sowohl "breiter” als auch
grundsatzlich "hoher” als in der Vergangerheit. Zudem beginnt sie erheblich "frither". Ein
Riickgang der stiindlichen Fahrtenzahlen nach der Mittagszeit findet nicht oder nur in geringem
Umfange start.

Die Ergebnisse lassen sich in der Weise interpretieren, daB entweder zusétzliche aushiusige
Uniernehmungen in die Tagesprogramme aufgenommen oder vormals inhdusige Aktivitdten
durch aushiusige ersetzt wurden, oder aber, daB man Wege fir aushiusige Aktivititen stait zu
FuB oder mit dem Fahrrad nun mittels motorisierter Verkehrsmittel durchfuhrt. Das Zusammen-
riscken der beiden Spitzen kann als Resultat von Arbeitszeitverkirzungen interpretiert werden.
Die Verinderung am Nachmittag 148t auf zusétzliche Unternehmungen aufler Haus schlieBen
(Aufnahme zusitzlicher Aktivitaten in die Tagesprogramme). Die Uberlagerung von vielen
Fahrizwecken am Nachmittag verdeutlicht die Aktivitatenkopplung im Rahmen eines Ausgangs
aus der eigenen Wohnung ("Aktivitatenketten"): Bei unverdnderten Wegezahlen kann dennoch
eine Zunahme der Anzahl aushausiger Aktivititen an unterschiedlichen Orten stattgefunden
haben. Diese Moglichkeit wird vor allem bei Fahrten mit dem Pkw geboten, in dem man z.B.
Sportgerate oder eingekaufte Giiter deponieren kann.
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2.1.3 Perspektiven und Schiufifolgerungen
Perspektiven

Bei dem Riickgang der Arbeitszeit handelt es sich um einen langfristigen Trend, dessen Ende
noch nicht abzusehen ist. Auch in der Zukunft ist mit weiteren Produktivititsanstiegen zu
rechnen, die sicherlich auch zum Teil in Verkiirzungen der Arbeitszeit umgesetzt werden. Unter
Annahme weiterer Verkirzungen der wochentlichen Arbeitszeiten um 0,8 % pro Jahr flir die
abhingig Beschiftigten (also nicht Selbstindige) wird in absehbarer Zukunft (Zeithorizont 2010)
eine 32-Stunden-Arbeitswoche erreicht (HENCKEL et al. 1989, S.52). Diese 32 Stunden haben
dann als "Normalarbeitszeit" zu gelten. Auch andere Prognosen gehen ubereinstimmend von
einer Verringerung der Arbeitszeit aus.

Nicht iibersehen werden darf allerdings, daB sich die Arbeitszeitorganisation verandern wird.

Daraus ergibt sich ein weiterer Teilaspekt, namlich die mogliche Verdnderung der Lage und
Dauer zusammenhéangender Freizeitblocke. Die folgenden Uberlegungen haben deshalb szena-
rienhaften Charakter: Es werden Verdnderungen dargestellt, wie sie sich unter bestimmten
Bedingungen oder Voraussetzungen einstellen, ohne daB aus heutiger Sicht eine Aussage iiber
das tatsachliche Eintreffen moglich ist. Dabei mussen folgende Aspekte beachtet werden: Die
jungsten Diskussionen um die Veranderung der Arbeitszeiten beruhen in erster Linie auf den
Bestrebungen, die zunehmend kapitalintensiven Produktionsanlagen besser zu nutzen. Dies
macht einen Mehrschichtbetrieb erforderlich. Aus diesem Grund sind in Zukunft Betriebszeitaus-
weitungen (Nutzung der Anlagen mehrschichtig an allen Werktagen, also einschlieBlich des heute
(normalerweise) arbeitsfreien Samstages) vor allem in kapitalintensiven Branchen zu erwarten,
die die Arbeitszeitorganisation verandern werden. Andererseits nimmt die Anzahl arbeitsfreier
Tage fur den Beschiftigten deutlich zu. Gerade bei solchen Regelungen sind weitere Verkur-
zungen der Arbeitszeit zu erwarten. Natiirlich hat fiir den Arbeitnehmer die Verbindung von
Arbeitszeitverkirzung und Betriebszeitausweitung einen nachteiligen Effekt: In Mehrpersonen-
haushalten mit mehreren Arbeitnehmern oder schulpflichtigen Kindern® nimmt die Dauer der
gemeinsam nutzbaren Freizeit deutlich ab, da nur ein Teil der Samstage in die entstehenden
Blockfreizeiten fallt. Die Nutzbarkeit dieser Zeitregelung wird damit in starkem Mafle davon
abhangig sein, in welchem sozialen Kontext sich ein Individuum ublicherweise bewegt.

Die Verdnderung der Anzahl der Arbeitstage pro Woche dirfte von der Art der ausgetbten
Tatigkeit abhangen.

® Dies gilt auch fur Personen aus Ein-Personen-Haushalten, fur diese jedoch in einem geringeren MaBe, je
nach Umfeld und Tatigkeiten, die in der Freizeit ausgetbt werden.
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- Vor allem fiir Tatigkeiten, bei denen Kenntnisse und Funktionen an bestimmte Personen
gekoppeli sind, besteht die Notwendigkeit der personlichen Priasenz am Arbeitsplatz an
den bislang ublichen Arbeitstagen. Deshalb kann eine weitere Verkirzung der Arbeits-
woche auf 4 Tage nicht grundsitzlich stattfinden. Stattdessen ist von einer Regelung
auszugehen, welche eine Besetzung desselben Arbeitsplatzes an 5 Tagen zu denselben
Zeiten durch dieselbe Person ermoglicht. Aus shnlichen Griinden ist mit einer Verldnge-
rung der Dauer des Jahresurlaubs nicht zu rechnen. Dies bedeutet: Die Normalarbeitszeit
betragt 32 Stunden in der Woche, gearbeitet wird Montag bis Freitag, die iagliche
Arbeitszeit bewegt sich zwischen 6 und 6,5 Stunden, zusitzliche Freizeit ergibt sich
taglich.

- Umgekehri ist es bei den eher manuellen Titigkeiten (industrielle Produktion) méglich
und auch jetzt schon Tblich, (kapitalintensive) Arbeitsplatze und Personen zu entkoppeln
(Mehrschichibetrieb). Aus diesem Grund diirfie sich die Tendenz bei diesen Arbeits-
platzen auf eine 4-Tage-Arbeitswoche hinbewegen. Jedoch dirfte eine Beschrankung auf
eine 4-Tage-Woche mit taglich 8 Stunden Arbeit nur von Montag bis Donnersiag eher
die Ausnahme bilden, da der Effekt der kapitalkostenreduzierenden Betriebszeitaus-
weitung bei diesern Arbeitszeitmodell nicht genutzt werden kann. Dieses relativ unwahr-
scheinliche Szenario lage vor allem im Interesse der Arbeitnehmer, da in diesem Fall die
Dauer der gemeinsam mit anderen Personen / Haushaltsmitgliedern verfligbaren Freizeit
insgesamt am groBten sein dirfte.

- Wie oben ausgefuhrt, ist eins Verkiirzung der Arbeitszeit bei gleichzeitiger Ausdehnung
der Betriebszeit zu erwarten (nicht fiir alle Branchen und BetriebsgroBen). Da der
Sonntag auch in Zukunft arbeitsirei bleiben dirfie, ist davon auszugehen, daf in der
Mehrzahl der Branchen und Betriebe die Betriebszeit auf 6 Tage ausgedehnt wird bei
einer jeweiligen Arbeitszeit von 4 Tagen. Die Verteilung der Arbeiiszeit auf die 6 Be-
triebstage Montag bis Samstag fithrt fir die Beschéftigten zu jeweils zwei freien Werkta-
gen im Verlauf einer Woche. Diese arbeitsfreien Tage rollieren iiber eine Zeitspanne von
mehreren Wochen hinweg. Durch das Zusammenfallen der Interessen von Arbeitgebern
und Arbeitnehmern (Betriebszeitausweitung im Interesse der Arbeitgeber / mehr Block-
freizeiten im Interesse der Arbeitnehmer) wird ein solches Arbeitszeitmodell relativ
wahrscheinlich.

- Die Arbeit im Mehrschichtbetrieb ist zwar bereits heute (1994/5) in einigen Pilotanwen-
dungen realisiert’, diirfte aber langfiistig trotz des Konkurrenzdrucks aus dem Ausland
relativ unwahrscheinlich sein, weil sich fur solche Zeitregelungen keine qualifizierten
Arbeitskrafte finden lassen werden und auflerdem fiir die Beschéftigungen, die qualifizier-
te Arbeitskrifte erfordern, die Schichtzuschlage die Kostenersparnis ausgleichen.

* Insbesondere in der Automobilindusirie (bei BMW, VW), wo Schichtarbeit aufgrund der Kapitalintensitat

der Anlagen ohnehin von jeher ablich war.
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Macht man eine Uberschlagsrechnung auf, verandert sich bei allen Regelungen die Arbeits-
zeitdauer pro Jahr (ohne Ausfallzeiten wie durch Krankheit usw.) von heute rechnerisch 1716
Stunden auf 1408 Stunden, was einem Riickgang um 18 % entsprache. Zu dieser gewonnenen
Freizeit kommt bei den Szenarien mit nur einer 4-Tage-Woche noch der Zeitgewinn durch
entfallende Pendelwege.

Ein weiterer Aspekt muB3 auBerdem beachtet werden: Die Schere zwischen der Arbeitsdauer von
niedrig- und hochqualifizierten Beschiftigten wird sich zukiinftig vermutlich noch weiter dffnen.
Hochqualifizierte behalten ihre tendenziell langeren Arbeitszeiten bei (z.B. aufgrund von Uber-
stunden), wohingegen die Arbeitszeitverkiirzungen bei Niedrigqualifizierten in weitaus groferem
Umfange anzutreffen sein werden. Dies fiihrt zwangsidufig zu Polarisierungen innerhalb der
Gesellschaft: Auf der einen Seite stehen die "Hochqualifizierten" in verantwortlichen Positionen,
die aus ihrer Arbeit eine gewisse Befriedigung® und zudem mit dieser fir sie angenehmen
Beschiftigung ein hoheres Einkommen erzielen. Auf der anderen Seite befinden sich die "Ra-
tionalisierungsopfer", denen zwar Zeit in ausreichendem MaBe zur Verfligung steht, bei denen
aber die finanzielle Mittelausstattung nicht jeden Wunsch fur die Gestaltung einer abwechslungs-
reichen Freizeit erfiillbar macht. Diese "Armen" werden die gewonnene Freizeit vermehrt dazu
aufwenden miissen, Dienstleistungen fiir den eigenen Haushalt zu erstellen. Dagegen werden die
Bezieher hoher Einkommen mit langen Arbeitszeiten in zunehmendem Mafe in die Lage versetzt
werden, ihre Einkommen zum Einkauf von Dienstleistungen zu verwenden. Das wiederum
bedeutet, daB bei "reichen" Menschen die Freizeitgewinne unmittelbar in zusitzliche Freizeit-
aktivitdten investiert werden konnen, wohingegen bei "armeren” Menschen eine Zunahme an
Freizeit verbunden mit EinkommenseinbuBen unter Umstinden zu einer Einschrankung der
eigenbestimmten Unternehmungen in der Freizeit und der damit einhergehenden Mobilitat fiihren
kann.

Fiir die Analyse und Vorhersage der Auswirkungen von Zeitgewinnen auf die Mobilitat muf3
beriicksichtigt werden, daf pauschale Betrachtungen im Kollektiv etwaige Polarisierungen bei
der Finanzmittel- oder Zeitausstattung verschleiern: Bei bestimmten Personen wird ein Ubermaf3
an freier Zeit bei Geldmangel bestehen, wohingegen bei anderen ein Uberhang beim Finanzbud-
get zu erwarten ist, da die Zeit fehlt, das Geld auszugeben.

° In den "GenuB" vor Arbeitszeitverkiirzungen sind vor allem diejenigen gekommen, bei denen die
Entfremdung von der Arbeit in besonderem Mafe fortgeschritten ist, denen die Arbeit keinen Spaf bereitet und die
deshalb in der Freizeit Abwechslung, Bedirfnisbefriedigung und Kompensation fiur das Arbeitsleid suchen, also die
abhangig Beschaftigten. In der Regel verrichten die Bezieher hoherer Einkommen angenchmere Tatigkeiten und haben
an dieser Arbeit mehr Spaf als die Bezicher niedrigerer Einkommen. Selbstindige arbeiten ublicherweise langer als
abhangig Beschaftigte, deren Aufgaben und Arbeitsablauf vom Arbeitgeber vorgeschrieben sind. Dicjenigen, die nicht
nach festen Vorschriften und auf Anweisung von anderen arbeiten missen, sondern sich ihre Aufgaben und anfallenden
Arbeiten frei einteilen konnen, scheinen sich mit ihrer Arbeit starker zu identifizieren und sie interessanter und
erfreulicher zu finden. Offensichtlich ist das Bedurfnis nach einer Verkiirzung der Arbeitszeit und ebenso nach
Kompensation von Arbeitsleid bei den Selbstiandigen daher erheblich weniger ausgeprigt (nach SCITOVSKY, 1978).



SchluBfolgerungen

Insgesamt lassen die ausgewiesenen empirischen Ergebnisse der Vergangenheit die Vermutung
zu, daB zwischen der Zunahme der Freizeit und der Zunahme der Verkehrsleistung ein Zu-
sammenhang besteht. Die SchluBfolgerung ist gerechtfertigt, dal auch in Zukunft ein Teil der
Freizeit fur aushausige Aktivititen und damit einhergehend fur Mobilitat(-szeit) aufgewendet
wird. Verkehr in und zum Zwecke der Freizeit wird an Bedeutung gewinnen, vor allem, weil mit
der Reduktion der Anzahl der Arbeitstage ein Teil des Berufspendelverkehrs (zumindest vom
Aufkommen her) entfallen wird. Auch die Kommunikations- und Informationstechniken werden
cine Verringerung der Berufspendelwege verursachen ("Teleworking" und "Telependeln”)®.

Bislang hat man wenig Kenntnis iiber Wirkungszusammenhénge, den Grad einer Abhéngigkeit,
den Umfzng der Verkehrsleistungszunahme und etwaige weitere ins Kalkiil zu ziehende Neben-
bedingungen (insbesondere die Randbedingungen, unter denen die zusitzliche Freizeit genutzt
werden kann). Erkennbar wird aus der Verkehrsleistungszunahme (verursacht vor allem durch
den Pkw-Besitz) und aus den Perspektiven der Polarisierung bei der Finanzmittelverfiigbarkeit,
daB diesen beiden EinflufgréBen Bedeutung beizumessen ist.

2.2 Forschungsstand

2.2.1 Verfiigbarkeit empirischer Daten

In der Vergangenheit beschrinkte sich die Verkehrsforschung und Verkehrsplanung darauf] die
zu einem Zeitpunkt (in Querschrittuntersuchungen in einer Bevolkerung an Stichtagen) er-
mittelten Zusammenhinge flir Veorhersagen zu verwenden. Die aus diesen Daten abgeleiteten
Modelle sind nicht in der Lage, die Dynamik individuellen Verhaltens zu erfassen. Diese Daten
nur eines Zeitpunktes fiilkrten zu der Vorstellung eines statischen Systems.

Zwar kann die Abfolge mehrerer gleich aufgebauter Stichtagsuntersuchungen den temporiren
Zusammenhang zurmn Teil herstellen, jedoch reichen die vorhandenen Stichtagserhebungen
bislang kaum aus, Veranderungen darzustelien, Kausalzusammenhénge herzuleiten und daraus
Vorhersagemcdelle zu bilden. Die Schwierigkeiten hinsichtlich der Datenlage beruhen zum einen
darauf, daB in der Vergangenheit (vor Mitte der 70er-Jahre) in Deutschland ausschiieBlich

° Die bislang vorliegenden Pilotstudien in den Niederlanden (HAMER, KROES, OOSTSTROOM 1991)
und in den USA (PENDYALA, GOULIAS, KITAMURA 1991) zeigen zwar, dafl kurzfristig eine Reduktion der
Mobilitat erfoigt (entsprechend der Substitutionsthese). Die langfristigen Perspektiven, die in diesen Studien keine
Berucksichtigung fanden sowie jungere empirische Untersuchungen zur Nutzung von Kommunikationsmedien und
zum Mobilitatsverhalten (ZUMKELLER 1995) lassen aber eher eine Zunahme erwarten (Komplementaritatsthese).
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motorisierte Fahrten erfat wurden und damit der vorher von der Bedeutung her dominierende
nicht motorisierte Verkehr unbeachtet blieb. Zum anderen sind die vorhandenen Erhebungen
entweder von der Methodik her oder aber wegen Anderungen des Erhebungsdesigns sowie
wegen einer veranderten Einstellung gegeniiber Befragungen nicht miteinander vergleichbar
(KUNERT, KLOAS 1994). AuBerdem sind die bislang "liberschaubaren"” Zeitspannen noch so
kurz, daB eher langfristig wirksame Wandlungen sich nur in sehr kleinen Veranderungen mani-
festieren und diese demzufolge (und aus der statischen Denkweise heraus) als vernachlassigbar
interpretiert werden.

2.2.2 Konstanzhypothese

Aus der statischen Vorstellung resultieren die Hypothesen, die die fiir Vorhersagen einfach zu
handhabende "Konstanz" bestimmter Verhaltensweisen postulieren: Hierzu gehort die "Kon-
stanz" der Aktivitdtenzahlen und Aktivitatenfolgen sowie des Reisezeitbudgets. Diese Konstanz-
hypothesen fuhrten dazu, dafl die méglicherweise auf Veranderungen der Arbeitszeitdaner und
auf eine zunehmende Freizeit zurickfiihrbaren Verdnderungen der Verkehrsleistung unbeachtet
blieben.

Aktivitidtenzahlen und Aktivititenfolgen

Von verschiedenen Autoren (u.a. MEIER 1989, BROG 1984) wurde, basierend auf den bereits
vorgestellten Wegezahlen der KONTIV-Untersuchungen, die Vermutung geauBert, daB Anzahl
und Abfolge der aushiusigen Aktivititen als stabil anzusehen seien (und dies eben nicht nur in
den letzten Jahren). Diese Aussage wiirde damit im Widerspruch zu den dargesteliten Uberlegun-
gen und der Aufteilung der Wege auf die unterschiedlichen Fahrtzwccke stehen. Allerdings
beruhen die von diesen Autoren gemachten Aussagen lediglich auf den Daten der extrem kurzen
Zeitspanne zwischen 1976 und 1982, in der zwar tatsichlich nur geringfligige Veranderungen
stattgefunden hatten, die jedoch auch unter der besonderen Situation des Rezessionsjahres 1982
zu sehen und zu interpretieren sind. Dartber hinaus 148t die Betrachtung der Wegezahlen als
einer makroskopischen GroBe ohne Berticksichtigung der jeweiligen Wegezwecke und etwaiger
sozio-demographischer Veranderungen chnehin keine Aussagen Gber eine Konstanz der Aktivita-
tenzahlen zu.

Reisezeitbudget

Die Hypothese, daf ein Zeitbetrag, den Menschen pro Tag fur Ortsveranderungen aufwenden,
annahernd derselbe oder sogar konstant ist, wird seit mehr als 30 Jahren in der Verkehrswissen-
schaft diskutiert. In mehreren Untersuchungen in verschiedenen Landern und zu unterschiedli-
chen Zeitpunkten wurde festgestellt, daf} die Zeitaufwendungen fur Mobilitat im Kollektiv eine
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bemerkenswerte "Konstanz" aufweisen. Die prinzipielle Giltigkeit der Hypothese einer Konstanz
des taglichen Reisezeitbudgets in der GroBenordnung einer Stunde 148t sich anhand der Entwick-
lung von Agglomerationen in den letzten 100 Jahren uberpriifen und nachvollziehen (z.B.
LEHNER 1963, FORER 1978). Die Ausdehnung einer Agglomeration hingt von den jeweils zur
Verfugung stehenden Verkehrsmitteln mit ihren jeweiligen Systemgeschwindigkeiten und dem als
"koustant” angesehenen Zeitbudget ab (Abbildung 2.6). Allerdings bezieht sich diese Vorstellung
auf den Pendelweg und vernachldssigt andere Aktivititen, die von Menschen im téglichen Leben
ausgeiibt werden.

Diese Konstanzhypothese wird vor allem benutzt, wenn weitere Kenntnisse iiber einen Zustand
in der Zukunft fehlen: CERWENKA (1983) verwendet das konstante Mobilitatszeitbudget, wenn
er diz Auswirkungen der Informations- und Kommunikationstechniken auf die Mobilitat progno-
stiziert. Die entfallende Pflichtmobilitat (z.B. Substitution von Pendelwegen durch Teleworking)
wird durch freiwillige Mobilitdat fir disponible Aktivititen, also vor allem Wege in und zum
Zwecke der Freizeit, kompensiert. Wenn jedoch die Hypothese des konstanten Reisezeitbudgets
stimmt, hatte das zur Folge, daB Freizeitgewinne bzw. Zunahmen der eigenbestimmten Zeiten
von Individuen keine Zunahme der Mobilitatszeiten bedenten konnen. Allenfalls waren Ver-
schiebungen zwischen einzelnen Fahrtzwecken denkbar.
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Abbildung 2.6: Ausdehnung des Halbmessers des Berliner Stadtgebietes und der 30-

Minuten-Zone bei den verschiedenen innerstidtischen Verkehrsmitteln
(LEHNER 1963)
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Arbeitszeitdauer und resultierende Mobilitit

Uberlegungen speziell iiber den EinfluB veranderter Arbeitszeitdauern auf die Mobilitat wurden
von WASCHKE (1987) angestellt: Der Autor stellt die Hypothese auf, da zumindest bis zum
Zeitpunkt der Veroffentlichung seiner Thesen (1987) die Umschichtung im Zeitbudget (Verhalt-
nis von Arbeitszeit zu Freizeit) nicht zu einer Zunahme der Freizeitmobilitit gefuhrt hat. Er geht
von einer relativen Konstanz der Aktivitatenfolgen und der Fahrtzweckverteilung aus, was er
anhand der Anteile der Fahrtzwecke am Verkehrsaufkommen (seit 1960) nachweist. Die Ver-
anderung des Zeitbudgets eines Teils der Bevolkerung (Verhiltnis von Arbeitszeit zu Freizeit)
hat "nicht zu einer generellen Bedeutungssteigerung der Freizeitmobilitdt gefiihrt". Das Frei-
zeitfahrtenaufkommen konnte nur dann zunehmen, wenn die Anzahl der (aushdusigen) Freizeit-
aktivitaten zundhme. Die vergleichende Analyse der KONTIV 76 und 82 verdeutlicht seiner
Ansicht nach weder eine wesentliche Zunahme des Wegezwecks "Freizeit" noch eine generelle
Zunahme der Wege pro Person iberhaupt. Waschke interpretiert diese Ergebnisse als Bestiti-
gung der Hypothese einer bislang unveranderten Bedeutung von Freizeitaktivititen und Frei-
zeitmobilitat.

Er kommt zu der Schlufifolgerung, "daB3 offensichtlich kein kausaler Zusammenhang zwischen
sich vermindernden Arbeitszeiten und ... der Zunahme der Freizeitmobilitat besteht" (ebenda, S.
179). Deshalb sei mit einer Zunahme des Anteils der Freizeitmobilitit infolge einer Abnahme
arbeitsgebundener Zeiten mittelfristig nicht zu rechnen. "Fiir die relative Mobilitdtszunahme wire
aufgrund eines unveranderten Aktivitatenbudgets kein Mobilitatspotential vorhanden. Zeitbud-
getverschiebungen wirken allein nicht mobilitdtsfordernd" (ebenda, S. 180). Dennoch ist auch
nach Waschkes Ansicht eine Zunahme der Mobilitdt in der Freizeit moglich, die allerdings
aufgrund der nicht klaren Abgrenzbarkeit der Freizeit dem Einkaufs- und Beschaffungsverkehr
zuzurechnen ist. Er vermutet, daB aus der bisherigen Erfahrung eine eindeutige Ausdehnung des
Freizeitmobilitatsanteils fiir den einzelnen erst nach Uberschreiten deutlicher Zeitschwellen in der
Freizeitzunahme moglich ist. Allerdings vernachlissigt der Autor dabei, daf diese "Zeitschwel-
len" individuell in der Vergangenheit durchaus aufgetreten sind. Die fehlende Nachweisbarkeit im
Kollektiv diirfte auf die hoch aggregierten Werte und die bislang nur kleinen Fallzahlen zuriick-
zuftuhren sein.

Dabei ist sich der Autor tiber die Problematik seiner SchluB3folgerungen aus den aggregierten
Daten im klaren. Er rdumt ein, dafl man den Ursachen von etwaigen Verhaltensinderungen
besser nachspiiren kann, wenn es gelingt, Individualverhalten zu unterschiedlichen Zeitpunkten
in unterschiedlichen Situationen zu erfassen (Panelerhebungen).
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2.2.3 Statistische Zusammenhinge zwischen Arbeitszeitdauer und Verkehrsleistung

Die beobachtbaren Zunahmen bei Freizeit und Verkehrsleistung, aber auch bei Realeinkommen
und Motorisierung regen an, Zusammenhange durch Regressionsanalysen aufzuzeigen. Im
folgenden werden exemplarisch zwei Untersuchungen aufgefiihrt.

In einer Analyse des Zusammenhanges zwischen Arbeitszeitdauer, Wirtschaftskraft und Fahr-
leistung haben LEUTZBACH, BECKER, ZOELLMER (1990) die Korrelationen zwischen den
zu Jahreswerten aggregierten KenngroBen untersucht. “Zur Erklarung der Fahrleistung stellt das
Bruttoinlandeprodukt die groBte mathematische ‘Erklirungskraft’ bereit. Die Korrelation
zwischen der Fahrleistung und dem Bruttoinlandsprodukt ... betrigt 99,3 % ” (ebenda S. 74/75).
Weitere starke Zusammenhange bestehen zwischen Fahrleistung und Netzlinge (98 %) bzw.
zwischen Fahrleistung und Fahrzeugbestand (96,8 %). Die Korrelation zwischen der Anzahi der
Arbeitsstunden (hier wurde die tatsachliche Arbeitszeit als tarifliche jahrliche Arbeitszeit zu-
grundegelegt, korrigiert um Krankenstand, Mehrarbeit und Ausfalle durch schlechtes Wetter,
Streik, Kurzarbeit usw.) und der Fahrleistung betragt daneben lediglich 81,8 %. Die Autoren
betonen, daB in ihrer Untersuchung nur Datenkorrelationen, aber keine Ursachenzusammenhinge
aufgezeigt werden konnten. Dennoch ist, wie demonstriert, davon auszugehen, daB keine
"Scheinkorrelation” vorliegt, sondern dafl sowchl die Fahrleistungszunahme als auch der Riick-
gang der Arbeitszeiten unmittelbar von der Konjunktur abhangen.

Fiir den Personenverkehr mit Pkw haben BLUM und GAUDRY (1992) ein Gesamtnachfragemo-
dell entwickelt, welches Grofen berlicksichtigt, die nicht originir dem Verkehr zuzurechnen sind
(darunter Wetier, Einkommen, Aktivititen, Anzah! der Erwerbstatigen, wochentliche Arbeitszeit,
Umsatz im Einzelhandel, Preise). Uber eine Regressionsanalyse werden die Zeitreihendaten
(Monatswerte) des Krafistoffverbrauchs (als abhingige Variable) und die als unabhangig an-
genommenen EinfluBgrofen untersucht. Insgesamt liefert das Modell plausible Ergebnisse
hinsichtlich Vorzeichen und Elastizitaten. Der EinfluB zusatzlicher Freizeit auf die Fahrleistung
wird von der Bedeutung (Elastizitat) her mit einer GréB8enordnung angegeben, die vergleichbar
mit der des Benzinpreises ist. Das Modell ist durch die hohe Aggregationsebene nicht in der
Lage, Aussagen auf individueller Ebene zu machen. Da dariiber hinaus nur die Nachfrage im
motorisierten Individuatverkehr betrachtet wird (Krafistoffnachfrage), bleiben auch Verianderun-
gen in der Verkehrsmittelnutzung unberticksichtigt.

2.2.4 EinfluB der Arbeitszeitdauer auf das Verkehrsaufkommen
KUTTER (1989) untersuchte, inwieweit stadtisches Verkehrsaufkommen durch Arbeitszeiten

und Beschiftigungsformen beeinfluBt wird. Der Autor fiihrte eine "Vergleichsanalyse der
KONTIV-Daten" von 1976 und 1982 und eine "Querschnittanalyse" durch. Die Querschnitt-
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analyse basiert auf den zusammengefassten Daten der KONTIV-Untersuchungen von 1976 und
1982, was aufgrund der in der Vergleichsanalyse nachgewiesenen Stabilitat “der ursichlichen
sozio-demographisch-6konomischen Groflen und Auspragungen der VerkehrsverhaltensiuBerun-
gen" moglich war.

Die "Vergleichsanalyse" zeigt (wie nicht anders zu erwarten und cben dargestellt ist) keinerlei
spektakulare Tageslaufverdnderungen und Verdnderungen der Gesamtwegezahl. Allerdings war
zumindest bei den Vollzeitbeschaftigten ein Ruckgang der (berichteten) taglichen Arbeitsdauer
um 20 Minuten zu beobachten, und der Anteil der Teilzeitbeschaftigten am Gesamtkollektiv hatte
sich von 13 auf 14 % erhoht. Hinter diesen "moderaten” Veridnderungen werden Flexibilisierun-
gen der Arbeitszeitregelungen vermutet, da die Anzahl der Freizeitaktivititen deutlich zu-
genommen hat’. Obwohl 1982 nur 14 % aller Befragten angaben, teilzeitbeschaftigt zu sein,
erreicht der Anteil der Personen mit einer Arbeitszeitdauer am Erhebungstag (Anwesenheits-
dauer am Arbeitsplatz) von unter 7 Stunden 37 %. Von diesen gaben wiederum 70 % an,
vollzeitbeschiaftigt zu sein. Dies verdeutlicht, daB bereits ein GroBteil der Beschiftigten mit
flexibler Arbeitszeitregelung versucht, den Arbeitsanfall zwischen einzelnen Tagen so zu organi-
sieren, daf3 an bestimmten Tagen die Durchfithrung anderer Aktivititen moglich wird. Der Autor
weist deshalb auf die Nutzlichkeit von Zeitbudgetpanels (Erhebung des Verhaltens im Langs-
schnitt {iber einen ldngeren Zeitraum) zur Klarung der Fragestellung hin, insbesondere, weil aus
den Stichtagsdaten keine Aussagen liber die Arbeitszeitregelungen ableitbar sind: So ist nicht
festzustellen, ob eine bestimmte ermittelte Arbeitszeitdauer fur jeden Werktag gilt (generelle
Verkirzung) oder durch eine Gleitzeitregelung nur fur einzelne Tage entsteht.

Die "Querschnittanalyse" zeigte folgende Ergebnisse:

- Die Arbeitsdauer wahrend eines Tages wirkt direkt auf die Aldivitatenausibung: Bei
langerer Arbeitszeit werden weniger Wege unternommen.

- Teilzeitbeschiftigte haben mehr disponible Zeit, was sich in einer gréBeren Anzahl von
Ausgingen aus dem Haus bei weniger Aktivitaten (Wegen) pro Ausgang widerspiegelt:
Es besteht also eine geringere Notwendigkeit, Aktivitaten zu koppeln.

In einer Modellrechnung bestimmt der Autor die Auswirkung eines Szenarios mit einer Verringe-
rung der Arbeitszeiten von heute 32 bis 34 Stunden (im Kollektiv lber alle Personentage) auf 27
bis 28 Stunden (zusammengesetzte mittlere Arbeitszeiten von Vollzeit- und Teilzeitbeschaftig-
ten). Es ergibe sich eine insgesamt nur geringfiigige Zunahme des Wegeaufkommens (3 %) bei
einer Abnahme der Berufsverkehrswege um 10 % und einer Zunahme der Wege fur disponible
Aktivitaten um 22 %.

Interessanterweise ermoglicht die Analyse der KONTIV-Daten in verschiedene Richtungen
interpretierbare Ergebnisse (vgl. WASCHKE 1987, KUTTER 1989, HERZ 1884, BROG 1985).
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2.2.5 Sonstige Untersuchungen

HERZ (1984) hat sich speziell mit Verkehrsverhaltensénderungen bei unterschiedlichen Perso-
nenkategorien im Zeitraum zwischen 1976 und 1982 auf Basis der KONTIV auseinandergesetzt.
Er komint zum Ergebnis, daf bei Erwerbstatigen Tagesprogramme mit anschlieBender (aushausi-
ger) Freizeit erheblich zugenommen haben und "generell eine Zunahme werktéglicher Freizeit-
aktivitaten und damit verbundener Wege zu verzeichnen ist".

Jiingere Untersuchungen in GroBbritannien (MACKETT 1995) verdeutlichen die fur kiirzere
Zsitspannen in Deutschland ausgewiesenen Trends auf der Basis einer langeren Zeitspanne von
ca. 17 Jahren: Eine Gegeniberstellung der Querschnitterhebungen der National Travel Survey
(NTS), einer der KONTIV vergleichbaren Untersuchung, zwischen 1975/76 und 1991/93 hat
neben cinem moderaten Anwachsen der Wegezahlen (um 13 %) und einem den deutschen
Verhilinissen analogen dramatischen Anstieg der Personenverkehrsieistung (um 37 %) eine
Zunahme der Reisezeitaufwendungen in der GroB8enordnung von 20 % gezeigt! Eine Analyse der
Wegezahlen nach Zwecken verdeutlicht einen massiven Riickgang der Wege fiir die Zwecke
Arbeit und Ausbildung (um ca. 20 %) bei einem gleiciizeitigen erheblichen Anstieg der Zwecke
"Freizeit”, "Einkauf" und "sonstiges". Da auch in Grofibritannien in den vergangenen Dekaden
die Dauer der jihrlichen uné wochentlichen Arteitszeit deutlich reduziert wurde, diirflen die
Ergebnisse in dem Sinne interpretierbar sein, dall der Ruckgang der Anzahl von Arbeitswegen
und die Zunzhme des Reisezeitbudgets (bei wachsenden Geschwindigkeiten) zumindest zum Teil
auf eine Zunzhme der Freizeit und die daraus resultierenden zusatzlichen Aktivitaten auBer Haus
zurickzufiihren sind.

Auch die Scziologie hat sich mit der Verdnderung der Zeitnutzung (hicrzu BLASS, 1980)
infolge von Arbeitszeitverkirzungen auseinandergesetzt:

Bei SCIHAFER (1991) wird, wenn auch ohne quantitativen Nachweis, darauf hingewiesen, "dal3
der Zeitaufwand fiir den Einkommenserwerb keineswegs im gleichen MaSe gesunken ist wie die
regelmaBigen Arbeitszeiten. Ein nicht unbetrachtlicher Teil der Arbeitszeitverkiirzungen ist
admlich dadurch wieder verbraucht worden, daf3 die Zeit, die auf dem Weg zur Arbeitsstatte und
von der Arbeitsstatte wieder nach Hause verbracht wird, im Durchschnitt aller Erwerbstétigen
progressiv zugenommen hat. ... Andererseits ist es ein Indiz fiir den wachsenden Wohlstand, der
irmer mehr Arbeitnehmern den Bau eines Eigenheimes ermoglicht hat, wodurch die Wohnquar-
tiere natiirlich imsner groBflachiger und weitraumiger geworden sind” (ebenda, S.320). Verdeut-
licht werden kann mit diesem Zitat, dall durchaus Verinderungen des Zeithaushaits mit Aus-
varkungen auf die Mobilitat beobachtet wurden. Dartiber hinaus wird veranschaulicht, daB nicht
nur aushidusige Aktivititen Einflul auf die Mobilitat austiben, sondern dal auch Wechsel-
wirkungen mit inhausigen Aktivitaten beriicksichtigt werden miissen: So kann bei Vorliegen
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bestimmter Vorlieben hinsichtlich einer Freizeitausiibung in einem schonen Haus in einer schonen
Umgebung auch der Berufspendelweg als "freizeitverursacht” interpretiert werden®.

Der EinfluB veranderter Arbeitszeiten wird z.B. von HERZ (1972) untersucht. Die Ergebnisse
beziehen sich allerdings weniger auf die eigentliche Dauer als vielmehr die Lage der Arbeits-
zeiten, mit dem Ziel, Verkehrsspitzen zu kappen. Diese und &hnliche Untersuchungen mit
gleichen Zielen verdeutlichen die Wichtigkeit von Gleitzeitregelungen fir die individuelle
Zeitnutzung und Nutzbarkeit der verbleibenden Zeit.

2.2.6 Zusammenfassung und SchiuBifolgerungen zum Stand der Forschung

Wie aus den vorgesteliten Untersuchungen zu erkennen ist, nimmt mit zunehmendem Aufls-
sungsgrad einer Analyse der Erkenntnisgewinn zu. Eine Stabilitit des Verhaltens und deshalb
keine Veranderungen infolge von Abnahmen der Arbeitszeitdauer postulieren die Untersuchun-
gen, die nur auf aggregierten Daten basieren und nur kurze Zeitspannen als Basis verwenden
(z.B. WASCHKE 1987, Vertreter der Konstanzhypothese). Mit zunehmender Auflosung
(Wegezwecke und Personenkategorien, hierzu z.B. HERZ 1984 und KUTTER 1989) bzw. bei
Betrachtung lingerer Zeitspannen (z.B. SCHAFER, 1991; MACKETT, 1995) werden die
vermuteten Veranderungen nachweisbar. Probleme bereitet dariiber hinaus die Verwendung von
Stichtagsdaten: WASCHKE deutet die Schwellenwerte zusétzlicher Freizeit an, von denen ab
zusitzliche aushdusige Aktivititen in die Tages- oder Wochenprogramme von Individuen
eingebaut werden. Bei KUTTER wird gezeigt, daBB Arbeit zwischen Tagen verschoben wird.
Damit sind die bei WASCHKE verlangten Schwellenwerte bei nur geringen Zunahmen der
taglichen Freizeit im Rahmen einer Gleitzeitregelung tber eine Zeitspanne hinweg realisierbar.
WASCHKE betrachtet nur die reinen Freizeitwege, obwohl er selbst die Problematik der
Abgrenzung von Wegen fiir andere Zwecke hervorhebt °. Die Ergebnisse von SCHAFER (1991)
verdeutlichen, da3 neben "freizeitdhnlichen" Wegen fiir disponible Aktivititen (Einkaufswege,
Bringen oder Holen von Personen) unter Umstdnden sogar die Dauer des Berufspendelwegs
durch einen Riickgang der Arbeitszeit beeinflufit wird.

Insgesamt kann von einem kausalen Zusammenhang zwischen der Verkiirzung der Arbeitszeiten
und der Zunahme der Mobilitat (Aufkommen und Verkelrsleistung) ausgegangen werden.

®  Ahnliche Interpretationen finden sich bei LUDTKE (1990, S. 144, 2. T. mit quantitativem Nachweis)

bzw. HENCKEL et al. (1988 und 1989).

Ein nicht unbedeutender Teil der Einkaufswege durfle entweder Bestandteil der Freizeitgestaltung sein
oder ist sogar eine eigenstandige Freizeitaktivitait (OPASCHOWSKI 1993). Auch in der Zeitbudgetforschung wird auf
diese Uberschneidungen hingewiesen (BLASS 1980).
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Weiterhin wurde gezeigt, dal3 eine gewisse finanzielle Mittelausstattung als KomplementargroBe
zur freien Zeit vorhanden sein muB, um die freie Zeit Gberhaupt nutzen zu kénnen bzw. um die
fir die Ausiibung dieser zusatzlichen (aushdusigen) Aktivitdten notwendige Mobilitét finanzier-
bar zu machen. Damit ist die Schluifolgerung gerechtfertigt, daB sich eine Zunahme der Ver-
kelirsleistung aufgrund von Arbeitszeitveranderungen dann einstellt, wenn die sonstigen Randbe-
dingungen stimmen {(insbesondere die Verﬁjgbarkeit der fur die Gestaltung der Freizeit und die
zugehorige Mobilitat norwendigen Finanzmittel).

Bezogen auf die Vergangenheit lassen sich daher folgende Ursachen fir die Zunahme der

Personenverkehrsleistung identifizieren:

Dier zunehmende Wohlstand der Vergangenheit hat sich in den Auspragungen "mehr Geld" und

"mehr Zeit" gezeigt.

- Die vergrofierten finanziellen Mittel wurden zum Teil tber die Anschaffung von Pkws
fur hshere im Mittel erzielbare Geschwindigkeiten aufgewendet, was im Rahmen der
verfligbaren Z:it eine Erhohung der Reiseweite ermdglicht hat ("Geschwindigkeitseffekt
als Folge hoherer Einkommen"). Damit ist der GroBteil des Verkehrsleistungszunahme
erkléarbar.

- Die zusitzliche Freizeit wurde zum Teil fir zusatzliche cder aber von der Dauer her
verlédngerte Aktivititen auBer Haus aufgewendet, ein Teil dieser zusitzlichen Freizeit
aufler Haus wiederum als Mobilitatszeit ("Freizeiteffekt"). Die zusatzliche Freizeit (und
Mobilitaiszeit) hat dabei die Zunahme der Verkehrsleistung nur zu einem geringeren Teil
beeinfluft.

Fiir eine Voraussage der aus der Verkiirzung der Arbeitszeiten resultierenden Verkehrsleistung

miissen weiterhin die folgenden Aspekte bertucksichtigt werden:

- Es miissen alle Fahrtzwecke betrachtet werden, da eine Abgrenzung der Freizeitmobilitat
unmoglich und dariber hinaus nicht sinnvoll ist (z.B. bei Beriicksichtigung der eigen-
bestimmten Pendelwege ais Folge der Suburbanisierung).

- Far die Aktivitdtenausibung und die zugehorige Mobilitét sind finanzielle Mittel und
Moglichkeiten als KomplementargroBe zu mehr freier Zeit zwingend erforderlich.
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3. Konzeption eines Vorhersagemodells

Um klaren 21 kénnen, wie sich eine zunehmende Freizeit auf die Verkehrsleistung auswirkt, sind
zunéchst Uberlegungen anzustellen, weshalb die zustzlich verflighare Zeit und das zusatzlich
verfugbare Geld in der Vergangenheit zu einem Teil fur Mobilitat aufgewendet wurden. An-
schlieflend ist nach Modellkonzepten zu suchen, die beide WohlstandsgréRen "Zeit" und "Geld”
beriicksichtigen und die es ermdglichen, die Verdnderungen, die aus dem "Freizeiteffekt”
resultieren, rechnerisch von den Verdnderungen zu trennen, die aus dem "Geschwindigkeits-
effekt" herrithren.

3.1 Erklarungsansatz fiir die Ausweitung menschlicher Aktivitiitenmuster

Nach den bisherigen Austihrungen werden zusitzliche Aktivitaten aufler Haus in die Aktivitaten-
programme aufgenommen, die eine Zunahme der Verkehrsleistung nach sich ziehen. Jedoch 148t
sich diese Zunahme nur zu einem kleinen Teil auf zusétzliche Aktivitaten zuriickfihren. Weitaus
entscheidender ist, daf dieselbe oder fast unverinderte Aktivitatenabfolge zunehmend raumlich
weiter gestreut ausgeibt wird.

Wenn nun diese "selben" Aktivitaten - oder zumindest solche derselben Kategorie - von Individu-
en an anderen Orten ausgeiibt werden als zuvor, ist nach den Ursachen hierfir zu suchen.

1. Die Ausiibbarkeit bestimmter Aktivititen ist an bestimmte Orte gebunden: Nicht nur in
der Arbeitswelt hat eine Aufgliederung und Vereinseitigung zu einer groferen Flachenin-
anspruchnahme gefithrt. Auch im Bereich der Freizeit fihrt die weiterhin zunehmende
AufTacherung der Freizeitstile und die Spezialisierung bei den Freizeitaktivitaten zur
Nutzung einer groBeren Anzahl von Orten (Kinobesuch und Soort in der Natur sind an
unterschiedliche Statten gebunden): Die rdumliche Ausweitung individueller Aktivitaten-
muster fiihrt zu einer zunehmenden Inanspruchnzhme des Raumes und damit zur Zu-
nahme der Verkehrsleistung.

2. Weiter oben war die Austauschmdoglichkeit zwischen Zeit und Geld bei der Wohnstand-
ortwah! beschrieben worden. Offensichtlich existiert ein solcher Zusammenhang auch fir
die Durchfiihrung von Einkaufen (der weiter enifernte GroBmarkt wird, da billiger, dem
Laden um die Ecke vorgezogen), fiir die Ausiibung von Aktivititen in der Freizeit oder
die Wahl des Urlaubsortes.

3. Da einerseits die Raumiiberwindung immer billiger (bezogen auf die mittels eines Geld-
betrages zuricklegbare Entfernung) und andererseits immer schnelier wurde (bezogen
auf die innerhalb einer Zeiteinheit zuriicklegbare Entfernung), wurde es moglich, immer
weiter entfernte Ziele zu erreichen und dadurch entweder den Vorteil geringerer Kosten
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bei der Aktivitdtendurchfihrung, die besonderen Eigenschaften unterschiedlicher Orte
oder gar beide Vorteile zu nutzen. Wird der Reisewiderstand (Zeit und Geld) quasi
vernachlassigbar, zahlt fur die Wahl einer Aktivitat nur noch der Vorteil der Aktivitat
selbst (Charakter des Verkehrs als derivative Nachfrage). Wenn ein raumlich weiter
gestreutes Aktivitatenmuster grofere Entfaltungsmoglichkeiten und Nutzen bietet als ein
raumlich begrenztes Muster, ist mit einer weiteren Zunahme der Verkehrsleistung zu
rechnen, sofern die Aufwendungen an Zeit und Geld keine Einschrankung darstellen
(THOMSON 1978).

4. Insgesamt erfolgt der dargestellte ProzeB der Ausdehnung der menschlichen Aktivititen-
muster dabei nicht unbedingt gewollt: Fir ein Individuum oder einen Haushalt dirfte die
fur eine Aktivitdtenausiibung notwendige Mobilitat meist als Aufwand angesehen wer-
den. Der einzelne Akteur versucht deshalb, sich diesem Aufwand zu entziehen. Erst die
Summe der individuellen Anspriiche, moglichst billig einzukaufen, in einer gesunden
Umwelt zu wohnen und unterschiedlichen Aktivitaten in der Freizeit nachzugehen, 1ost
die Nachfrage nach unterschiedlichen Standorten und nach der zugehorigen Mobilitat
aus. Geschwindigkeitssteigerungen und Kostensenkungen bei den Verkehrsvorgingen
ermoglichen es zunichst nur einzelnen Individuen, gegeniber dem Rest zeitweilige
Vorteile zu erringen, allerdings zum (fir das Individuum nicht spiirbaren) Preis einer
hoheren Verkehrsleistung. Dies wiederum fithrt, bedingt durch die negativen Effekte der
Mobilitat, zu einem im Kollektiv als schlechter empfundenen Zustand verglichen mit dem
der Ausgangslage. Diese Verschlechteiung 16st deshalb zunichst nur bei einzelnen, spater
bei der Mehrzah! den Wunsch aus, nachzuzichen (diejenigen, welche versuchen, sich dem
Proze zu entziehen, erleiden ja nur Nachteile). Dies erfoigt auf der Ebene des Kollektivs
zum Teil Giber den Ausbau der Verkehrsanlagen, verstirkt den Prozefl der Standortdiffe-
renzierung und fihrt langfristig wiedenum zu héherer Verkehrsleistung: Die individuellen
Anspriiche miinden in kollektive Zwinge, die wiederum zu Ausweichmanévern der
Individuen fithren. Ein Ende dieser Spirale ist nicht zu erkennen.

Zu kliren ist, welche Ursachen den dargesteliten ProzeB auslésen und auf welcher Ebene
(Individuum oder Kollektiv) bzw. unter welchen Randbedingungen sie ihn ausisen oder ver-
stirken.

1. Ursache fiir neue, d.h. zusitzliche Aktivitaten ist, wie beschrieben, die Wohistands-
zunahme sowoh! zeitlicher als auch monetdrer Art (Ursache "Zeit und Geld"). Die
zusatzliche Zeit wird fiir zusétzliche Aktivitaten genutzt, fiir deren Ausiibung zusitzliche
Finanzmittel eine notwendige Bedingung darstellen. Diese Ursachen wirken auf der Seite
der Individuen als Nachfrager.
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2. Die Austibung "derselben" Aktivitaten an entfernteren Orten kann auch dadurch ver-
ursacht werden, dal mehr Zeit zur Verfiigung steht, ohne daB dieser Zunahme an verfiig-
barer Freizeit eine Zunahme an Geldmitteln gegeniibersteht. In diesem Fall erfolgt die
Nutzung der zusitzlichen Freizeit tber eine Erhohung des Reisezeitanteils an der fur die
Aktivitat insgesamt aufgewendeten Zeit bzw. findet ein Austausch von zeitlichem
Aufwand und monetdren Vorteilen statt (dieser Vorgang erfolgt ebenfalls auf der Ebene
der Individuen bzw. Nachfrager, Ursache "Zeit"). Ein Beispiel daftir ist die Suburbanisie-
rung.

3. Die Ausiibbarkeit quasi "derselben" Aktivititen an anderen Orten setzt hohere Ge-

schwindigkeiten voraus.

Die hohere Geschwindigkeit kann entweder

a) durch den "Kauf" schnellerer Verkehrsmittel (Nachfrageebene der Individuen,
Voraussetzung ist eine Erhohung der verfugbaren Einkommen, die zur Anschaf-
fung eines Pkw oder der Benutzung schnellerer Verkehrsmittel genutzt werden
kann)'® oder

b) durch kollektiv gewiinschte Verbesserungen (vor allem) der Verkehrswege
(Angebotsebene des Kollektivs, Voraussetzung ist ebenfalls eine monetare Zu-
nahme im Kollektiv) erzielt werden. Diese Verbesserung senkt bei den Individuen
die Kosten und/oder erhoht deren Geschwindigkeiten. Dartber hinaus verdndert
das Verkehrsangebot die Standortqualitét. Dieser Wirkungszusammenhang wird
(zur Abgrenzung der anderen verkehrsleistungssteigernden Ursachen) als "indu-
zierter Verkehr" bezeichnet'!.

e Dies unierstellt, da mit einem bestimmten Sachmitteleinsarz pro Kilometer eine besummte

Verkehrsmittelkombination benutzt werden kann, die wiederum ein bestimmtes Geschwindigkeitsniveau zulaBt.
> Nach einer Neu- oder AusbaumaBnahme im Verkehrsbereich nimmi die Verkehrsleistung meist in
weitaus starkerem MaBe zu, als eine Fortschreibung des Zunahmetrends erwarten 1a8t. Infolgedessen wurde die
Zunahrne der Verkehrsleistung in der gesellschafilichen Diskussion auf den Ausbau des (Straflen-) Verkehrsnetzes
bzw. auf die damit verbundenen Verbesserungen des Angebots zurtickgefuhrt. Diese infolge einer Verbesserung des
Verkehrsangebotes veranderte Verkehrsleistung wird als induzierter Verkehr bezeichnet. “Verandert” bezieht sich
dabei auf neue, d.h. zusatziiche (Veranderung des Verkehrsaufkommens) bzw. an anderen Orten (Veranderung der
Verkehrsleistung) ausgeibte Aktivitaten.
Verschiedene Autoren (WURDEMANN 1983, MEIER 1989, HERZ 1990) unterscheiden zwischen “normaler
Verkehrszunahme” bzw. "Verkehrszunahme als langfristiger Trend” und induziertem Verkehrsvolumen: Fur ersteren
Anteil sind nach Meinung der Autoren u.a. die rdumliche Arbeitsteilung der Wirtschaft oder die nicht vom Verkehr
induzierten Anderungen der Siedlungsstrukiur verantwortlich. Von der Verursachung her unterscheiden sich aber
"normale Verkehrszunahme" und "induzierter Verkehr® nicht wesentlich. Der (sprachliche) Unterschied beruht
lediglich auf der Zuschreibung der Verursachung, welche beim induzierten Verkehr von der Angebotsseite und bei der
"allgemeinen Verkehrszunahme” von Veranderungen bei Individuen und Haushalten auf der Nachfrageseite erklart
wird. Demnach konnen sowohl Anderungen auf der Nachfrageseite (auf der Seite der Menschen) als auch solche auf
der Angebotsseite (ber eine Geschwindigkeitserhohung oder Erreichbarkeitsverbesserung) zu Veranderungen der
Mobilitat (Aufkommen oder Leistung) fithren. Es wird deshalb zwischen angebots- und nachfrageseitig induziertem
Neuverkehr (SELZ, 1993) bzw. endogen (aus dem Verkehrssystem) oder exogen (von auBerhalb des Verkehrssvstems)
induziertem Verkehr (ZUMKELLER 1994) unterschieden.
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4. Selbstverstandlich konnen diese Verursachungen auch kombiniert vorkommen: Ins-
besondere werden Fall 2 und 3 in einer Konstellation aufireten, in der zunéchst schnellere
Verkehrwege gebaut werden, welche die Standortqualitat verandern, und dann von den
Individuen gemaB den unter 1. und 2. beschriebenen Wirkungszusammenhéingen genutzt
werden konnen.

Die Ausiibung neuer Akiivititen oder gewohnter Aktivitdten an anderen Orten mit einer Zu-
nahme der Verkehrsleistung (und hier diirften insbesondere die Bereiche der Eigenbestimmung
und damit vor zllem die Freizeitaktivitaten im Vordergrund stehen!) wird also erfolgen, wenn die
Begrenzungen der individuellen Budgets (zeitlich, monetar) auf der Nachfrageseite aufgeweitet
werden. Die bislang zu beobachtende Verkehrsleistungszunahme resuitiert aus dem Zusammen-
wirken unterschiedlicher menschlicher Neigungen und Wunsche, der Veranderung externer
Grdfen und dem Sireben nach Abwechslung, Verandenung und Vorteilserringung.

Man konnte argumentieren, daBl durch einen Ausbaustopp der Verkehrswege eine weitere
Zunahme der Verkehrsleistung verhindert wiirde. Es 1st aber eine Tatsache, da3 durch raumiiche
und zsitliche Ungleichheiten in der Nachfrage (Nachfrageschwankungen) die Grenze des Ange-
bois (Kapazitatsgrenze) nur vergleichsweise selten und nur an wenigen Orten erreicht wird, also
innerhalb des Angebotes noch bestimmte Kapazitatsreserven bestehen, die durch zeitliche
Veranderungen auf der Seite der Nachfrage besser genutzt werden konnen (insbesondere
anfBerhalb der nachfragestarken Zeiten). Es wird so zusitzliche Verkehrsleistung induziert, chne
daB angebotsseitig Erweiterungen notwendig werden. Dies kann z.B. durch verbesserte Nutzer-
informationssysteme zur Verkehrslenkung oder durch vergroBerte zeitliche Freirdume geschehen.

Der Wirkungsmechanismus bei der Verkehrsleistungszunahme ist prinzipiell iberall gleich: In
einem Fall findet die Auslésung einer Veranderung tber das Verkehrssystem, im anderen tiber
Veranderungen auf individueller oder Haushaltsebene statt (Finanzmittelverfigbarkeit und Pkw-
Besitz zur Erzielung hoherer Geschwindigkeiten, Freizeit, Vorlieben).

3.2 Modeligrundlagen zur Vorhersage des Verkehrsgeschehens
3.2.1 Theoretische Grundiagen

Das grundlegende Konzept fur die Erfassung des menschlichen Verhaltens in Raum und Zeit geht
auf HAGERSTRAND (1970) zuriick. Individuelles Verhalten muB sich im Rahmen der gesetz-
ten Schranken ("Constraints") bewegen: Je nach ihren Handlungsfreiheiten ("Optionen") kénnen
Menschen ihr Verhalten gemif ihren Vorlieben im Rahmen der Schranken verindern und
anpassen. Basierend auf dem Higerstrand-Konzept hat HEIDEMANN (1979) unter Ein-
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beziehung der dargestellten Wechselwirkungen zwischen Angebot und Nachfrage einen theoreti-
schen Ansatz fur Verhalten und Mobilitit und die sie bestimmenden Rahmenbedingungen
entwickelt.

Mobilitat ist als ein spezieller Ausdruck des raumlichen Verhaltens von Menschen aufzufassen.
Riumliches Verhalten ist dabei ein interaktiver Prozess zwischen der Umwelt (makroskopische
Ebene - Umwelt, Infrastruktur, Einrichtungen und Gelegenheiten - auf der Angebotsseite) und
den Individuen in ihren Lebenssituationen (mikroskopische Ebene auf der Nachfrageseite).

Die Wechselwirkungen zwischen beiden Ebenen und die daraus resultierenden Veranderungen
lassen sich damit in folgende Beziehung setzen: Ein Verhalten wird von bestimmten duBeren
Bedingungen und Regeln bestimmt, die dem Individuum, sei es von seiner natiirlichen Umwelt,
sei es von der Gesellschaft, auferlegt werden. Dies sind die Rahmenbedingungen, Normen und
Regeln ("Regimes"), innerhalb deren Grenzen ein Verhalten angesiedelt sein muB. Diese gesell-
schaftlichen Verhidltnisse und Regeln umfassen drei unterschiedliche Dimensionen, die Zeit
(Offnungszeiten, Arbeitszeiten, aber auch zeitliche Zugangsbeschrinkungen, Fahrpline), die
Moglichkeiten und Mittel finanzieller und mentaler Art sowie die Information als {unscharfe)
Aufschliisse iiber die Gegebenheiten.

Auf der Nachfrageseite stehen die individuellen Budgets derselben Dimension. Diese stellen die
individuell unterschiedlichen Handlungs- und Entscheidungsméglichkeiten ("Optionen") dar, im
Rahmen derer oder unter deren Voraussetzung sich Individuen (entsprechend ihren Vorlieben)
verhalten. Das gesamte (Mobilitats-)Verhalten hat sich an den Regimes und Budgets zu orientie-
ren.

Die Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen Ebenen (Nachfrage- und Angebotsebene)
werden von Heidemann als Auspriagung eines Schemas von Verdnderung und Anpassung
interpretiert. Wenn sich innerhalb der Budgets Verénderungen ergeben (z.B. fihrt eine Ver-
groBerung der Budgets zur Ausweitung der Handlungsspielrdume), erfolgen Anpassungen im
Rahmen der Regeln der Umgebung. Umgekehrt reagieren die Individuen im Rahmen ihrer
unveranderten Budgets auf Verdnderungen in den gesellschaftlichen Regeln und Rahmen-
bedingungen {zB. konnen sich bei Verinderungen der von aufllen gesetzten "Constraints"
ebenfalls Veranderungen im Umfang der Handlungsoptionen ergeben).

Eine Erweiterung der Budgets ("Zeitbudgets, Mittelbudgets") fihrt damit zu einer Verringerung
der "Constraints" und einer Erweiterung der Handlungsspielraume, die von den Menschen dazu
genutzt werden konnen, ihr Verhalten entsprechend ihren Vorlieben zu gestalten. Im Kollektiv
haben die dargestellen Wohlstandssteigerungen damit die Moglichkeit zur Verhaltensianderung
eroftnet, was, bedingt durch die Vergroferung der Budgets und die Verringerung der wirksamen
Schranken, zu einer Zunahme der Verkehrsleistung geflihrt hat.
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3.2.2 Anwendung der Budgetiiberlegungen in einem quantitativen Ansatz

Eine Anwendung der theoretisch dargestellten mikro-6konomischen Angebot-Nachfrage-
Beziehungen erfolgte durch ZUMKELLER, POECK, ZAHAVI (1980), basierend auf den
Vorarbeiten von ZAHAVI (1974), in einem Recheamodell zur Vorhersage der Verkehrsnach-
frage (VUSI-Konzept, Verkehr und Stadt als Interaktionsmechanismus).

Mit diesemn Modell konnen Verkehrszunahme und induzierter Verkehr zumindest ansatzweise
gquantifiziert werden: Uber die Zunahme der mittleren Geschwindigkeit im Verkehr bzw. tber die
Geschwindigkeitssteigerung einzelner Verkehrsmittel auf der Angebotsseite erfolgt im Rahmen
eines unveranderten Reisezeitbudgets eine Zunahme der Verkehrsleistung auf der Nachfrageseite.
Dem Modellansaiz liegt die Idee der stabilen oder zumindest zeitweilig stabilen Budgets fur
Reisezeit und Reisekosten zugrunde (hierzu Kapitel 2.2.2).

Das Verhalien der Verkehrsteilnehmer wird durch die Hohe der Budgets bestimmt. Damit lassen
sich die Fahrtenzahl, der Modal-Split und die Beziehung zwischen Zeii- und Geldaufwand, der
fur Reisezwecke avfgebracht wird, berechnen. Wenn sich Anfangs- oder Randbedingungen
andern (z.B. bel einer Veranderung der Hohe der verfiigharen Einkommen und damit der Héhe
des Reisemitielbudgets als Anteil des Einkommeiis oder bei einer Veranderung der Kosten
einzelner Verkehrsmittel), andert sich folglich anch das Verkehrsverhaiten. So kdnnen bei einer
Einkommenserhohung haufiger teurere und damit schnellere Verkehrsmittel benutzt werden,
was im Rahmen der stabilen Zeitbudgets zu einer Zunahme der Verkehrsleistung fiihrt. Die
mittlere mit einem Sachmitteleinsatz erzicloare Geschwindigkeit erhalt damit im Kollektiv
zentrale Bedentung zur Bestimmung der Verkehrsleistung.

Unter Beriicksichtigung der Konstanz einzelner Kategorien und der sich dndernden Rahmenbe-
dingungen und Voraussetzungen werden Veranderungen der Verkehrsleistung und des Modal-
Split vorhersagbar und berechenbar. Fir eine Vorhersage der Verkehrsnachfrage ist es notwen-
dig, die maBgeblichen Werte fir die Budgets in der Bevélkerung bzw. in Bevolkerungsgruppen
vorauszusageil.

3.3 Modellkonzept zur Vorhersage, basierend auf den vergesteliten theore-
tischen und quantitativen Ansédtzen

Die beiden Auspragungen steigenden Wohlstandes, nimlich "Zeit" und "Geld", tragen zu einer
Verringerung der "Constraints" aufgrund beschrankier Budgets bei. Fur eine Vorhersage der
Auswirkungen von Arbeitszeitverkiirzungen auf Aktivitatenausiibung und resultierende Mobilitat
bietet sich der theoretische Ansatz von HEIDEMANN (1979) an.
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Als Basis fiir eine quantitative Anwendung ist die Modellstruktur des Verkehrsnachfragemodells
von ZUMKELLER, POECK, ZAHAVI (1980) grundsatzlich geeignet: Sowohi eine zunehmen-
de Freizeit mit einem wachsenden Reisezeitbudget als auch ein zunehmendes Sachmittelbudget
flir Mobilitat konnen mit diesem Modell berticksichtigt werden. Die Veranderung der Verkehrs-
leistung unter veranderten Budgetverhaltnissen wird bestimmbar. Das Modell ist zudem fiir die
Darstellung und Quantifizierung der Zusammenhinge geeignet, da, wie dargelegt, aufgrund der
Verschiedenartigkeit der Verkehrsmitiel und der Fahrtzwecke eine Zusammenfassung in "Bud-
gets" verniinftig und moglich ist.

3.3.1 Verdnderbarkeit von Budgets

Die Uberlegungen von Heidemann machen deutlich, daf3 die Vorstellung einer "Konstanz" des
Reisezeitbudgets absurd ist: Sie resultierte daraus, daB die jeweils als konstant angegebenen
Werte nicht im Kontext der zugrundeliegenden Budget- und Regimebedingungen verstanden
wurden.

Insbesondere die Erkenntnisse im zeitlichen Langschnitt (SCHAFER 1991, MACKETT 1995)
zeigen, daf sich unter gednderten Regime-Budget-Bedingungen auch das Reisezeitbudget nicht
nur auf der Ebene von Individuen, sondern auch im Kollektiv verandert. HUPKES (1982) hat
das Reisezeitbudget verwendet, um die Verkehrsnachfrage in der Zukunft unter Berticksichti-
gung einer teilweisen Substitution von Verkehrsleistungen durch neue Informations- und Kom-
munikationstechniken abzuschédtzen. Er geht jedoch im Unterschied zu CERWENKA (1983)
nicht von einer Konstanz dieser Grofe aus. Er betrachtet Mobilitét einerseits als abgeleitete
Nachfrage und somit Aufwand und beriicksichtigt den Ertrag aus der Aktivitat am Ende eines
Weges. Andererseits hat Mobilitdt zu einem kleineren Teil fiir Menschen auch einen "intrinsi-
schen" Wert, d.h. ein Teil der Ortsverdnderungen wird um ihrer selbst willen unternommen. Der
Saldo fiir ein Individuum ergibt sich aus den Ertrigen aus der Akiivitit (positiv) und dem
intrinsischen Nutzen der Mobilitat sowie dem Aufwand (negativ), der fur die Ortsveranderung
entsteht. Durch die teilweise Substitution physischen Verkehrs ergibt sich eine Verdnderung der
Form oder Lage der (saldierten) Aufwand-Ertrags-Kurve, je nachdem, ob sich ein neues Opti-
mum auf einem hoheren Niveau ergibt (es wird ja durch die Substitution von Verkehr bereits
Aufwand vermieden) oder ob im Falle von Arbeitszeitverkirzungen ein Anteil der gewonnenen
Freizeit als zusitzliche Aktivitatszeit auBer Haus und als Mobilitatszeit verwendet wird. Wenn
Individuen mehr Zeit fir eigenbestimmte Aktivititen gewinnen, sind sie demnach bereit, davon
einen Teil auch fir Mobilitat aufzuwenden, wenn der Saldo aus dem Ertrag der zusatzlichen
Aktivitat und dem Mobilitatsaufwand positiv ist. Nach HUPKES ist dabei auch eine
Modal-Split-Anderung zugunsten langsamerer Verkehrsmittel méglich, sofern andere Rahmenbe-
dingungen (die vom Zeithaushalt unabhangig sind wie z.B. das verfugbare Einkommen) unver-
andert bleiben.
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Die Idee der Relation zwischen Aufwand (Mobilitdtszeit) und Ertrag (Freizeit) stiitzt sich auf die
These VOLMULLERS (1978, zitiert bei Hupkes), daB 20 % der verfugbaren Freizeit als
Mobilitatszeit konsumiert werden. Ahnlich wurde diese These von KITAMURA (1993) formu-
liert. Jingere Untersuchungen von DIJST/VIDAKOVIC (1995) verdeutlichen, daf es, je nach
Zweck der aushidusigen Aktivitat (also nicht ausschlieBlich fiir die Freizeit), bestimmte "stabile"
Verhiltnisse zwischen dem Reisezeitanteil und der eigentlichen Aktivitatsdauer aufler Haus gibt.
Stabil bezieht sich auf den Variationskoeflizienten: Ist dieser klein, kann man ein auch interperso-
nell als stabil anzusehendes Aufwand-Ertrags-Verhéltnis zwischen Mobilitdtszeit und Aktivitdten-
dauer feststellen. Wird durch Verdnderungen der Zeitbudgetaufieilung von Individuen die
Durchfithrbarikeit zusstzlicher (aushdusiger) Aktivitaten ermoglicht, kann sich demnach auch der
fiir aushinsige Aktivitaten aufgewendeten Zeit fur Verkehrsaktivitaten) fur eine Bestimmung der
durch zusdtzliche Freizeit verursachten Verkehrsleistung legt nahe, dafB3 bei zunehmender Zeit fiir
zusitzliche Aktivitazten auch die Mobilitatszeit und die in dieser Zeit erbrachte Verkehrsleistung
sich verdndern.

Insbesondere die Aussagen von HUPKES (1982), VOLMULLER (1978), KITAMURA (1993)
und DIJST / VIDAKOVIC (1995) verdeutlichen, dab sich unter sich wandelnden Bedingungen
der Anteil der Mobilitdt an der Gesamizeit eines Tages verandern kann. Solche Veridnderungen
werden vor allem dann aufireten, wenn sie den Bedirfnissen und Wiinschen der Individuen in
den Bereichen der Eigenbestimmung (= Freizeit) entgegenkommen und vor allem, wenn der Zeit-
haushalt direlt betroffen ist. Beriicksichtigt werden muB dariiber hinaus die Beziehung zwischen
der Freizeit auBer Haus und der Mobilitéiszeit, die fiir diese Aktivitaten aufgewendet wird.

Die Verdnderbarkeit der absoluten Hohe der finanziellen Aufwendungen fur Mobilitit, aber auch
der relativen Hohe als Anteil eines Einkommens kann nach den obigen Ausfithrungen ohnehin als
gegeben angesehen werden.

3.3.2 Voraussetzungen fiir eine Vorhersage

Fir eine direkte Anwendung und Vorhersage sind deshalb allerdings grundlegende Kenntnisse
tber das menschliche Verhalten notwendig, insbesondere Kenntnisse tiber Zusammenhénge
zwischen vorhandener Freizeit, Aktivitdtenausibung auBer Haus und zugehtriger Mobilitat
sowie liber sonstige, ein Verhalten méglicherweise bestimmende GroBen (Finanzmittelverfligbar-
keit und -verwendung). Wenn bekannt ist, welche Gré8en und Lebenssituationen individuell ein
Verhalten bestimmen, kann geklart werden, ob und in welchem Umfange eine Verkiirzung der
Arbeitszeiten die Verhaltenspielraume erweitern kann, die in eine Verdanderung des Umfanges der
aushdusigen Aktivitdten und der zugehérigen Mobilitdt miinden.
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Auf Basis der Kenntnisse der Ausgangslage sind deshalb Regeln zu entwickeln, wie das Verhal-
ten von der Lebenssituation ("Regimes und Budgets") bestimmt wird. Mit der Kenntnis dieser
Zusammenhange und unter Beriicksichtigung der beobachteten individuellen Gewohnheiten und
Vorlieben wird eine Vorhersage der Wirksamkeit einer Situationsverinderung ("Budgetver-
anderung") auf das Verhalten einer Person eher moglich. Um diese Zusammenhinge und Regeln
festzulegen, sind bestimmte Annahmen hinsichtlich der Bedeutung des Einflusses bzw. der
Wirksamkeit erforderlich. Die Abbildung 3.1 gibt diesen Zusammenhang wieder.

Stehen diese Zusammenhange zur Verfligung, kann mit Hilfe eines Rechenmodells die Mobilitat
unter veranderten Situationen bestimmt werden. Somit sind zumindest die theoretischen Voraus-
setzungen flir eine Vorhersage gegeben. Allerdings benétigt ein solches Modell eine ausreichende
empirische Absicherung.
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Abbildung 3.1: Modellkonzept zur Vorhersage menschlichen Verhaltens in einer ver-
anderten Situation
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4. Empirische Grundlagen

Eine empirische Analyse stellt Aufschliisse bereit und schafft Grundlagen, die fiir eine Vorhersa-
ge verwendet werden konnen: Folgt man dem Konzept von HEIDEMANN, werden zundchst
Auskunite iber das Verhalten unter den wirksamen Regimes und den verfiigbaren Budgets in der
Ausgangslage benétigt. Dies sind (bezogen auf die vorliegende Fragestellung) Angaben iiber

die Verfugbarkeit und die Verwendung von Zeit,

die Verfugbarkeit und Verwendung von finanziellen Mitteln,
weitere das Verhalten beeinflussende Groflen und

das Mobilitdtsverhalten.

HWo

Fir eine Vorhersage werden dariiber hinaus Kenntnisse benotigt, wie Menschen ihr Verhalten
4ndern, wenn sich die Randbedingungen (also Regimes und Budgets) wandeln.

Verhaltensdaten von Individuen zur Beschreibung von Situation und Verhalten in der
Ausgangslage

Fur die Beschreibung und Analyse einer Situation in der Ausgangslage unter den herrschenden
Regime-Budget-Bedingungen werden Verhaltensdaten von Individuen benétigt: Uber einen
Vergleich der verschiedenen individuellen Verhaltensauspragungen und Situationsbeschreibungen
lassen sich Verhalten und Situation einer Person in der Ausgangslage in einen Zusammenhang
bringen und erkliren. Diese Zusammenhange werden in Kenngrofen dargestellt, die somit das
Verhalten unter bestimmten Budget-Regime-Bedingungen quantitativ beschreiben und das
Verhalten unter einer veranderten Budget-Regime-Bedingung vorhersz:bar machen.

Problematisch ist naheliegenderweise die "ErfaBbarkeit” aller Regimes der Ausgangslage. Falls
Auskiinfle iber Haushaltsgrofle und -zusammensetzung verfugbar sind, lassen sich bestimmte
Aussagen tber die langfristige Lebenssituation ableiten. Diese werden noch verlaBlicher, wenn
man gleichzeitig das tatsachliche Verhalten berticksichtigt.

Eine Analyse muf} sich zunichst an der Beschreibung der Situation einer Person orientieren, um
ihr Verhalten erklarbar zu machen: Wenn aufgedeckt ist, welche Regimes eine Situation be-
stimmen und welches Verhalten in einer solchen Situation anzutreffen ist, konnen die Zusammen-
hénge und Kenngrofien fiir eine Vorhersage der veranderten Situation und des dann zu erwarten-
den Verhaltens herangezogen werden. Die folgende Abbildung gibt den Zusammenhang wieder:
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Abbildung 4.1: Zusammenhang zwischen Verhalten und Lebenssituation

Denmnoch 146t sich oliein aus der Situztions- und Verhaltensbeschreibung fiir einen Zeitpunkt oder
eine kiirzere Zeitsparne keine Kenntnis dariiber gewinnen, wie sich Menschen unter veranderten
Budget-Regime-Bedingungen verhalten werden. Dechalb sind solche Datenquellen zu verwen-
den, die fir verdnderie Budget-Regime-Bedingungen und das resultierende Verhalten einen
lcausalen Zusammenhang herstellen.

Um den EinfluB verdnderter Rahmenbedingungen und Situationen auf individuelles Verhalten zu
quentifizieren, wiren deshalb Panel-Erhebungen die ideale Datenbasis'?. Bei WASCHKE (1987),
KUTTER(1989) und LEUTZBACH et al. (1990) war auf die Bedeutung solcher Daten zur
Beantwortung der aufgeworfenen Frage hingewiesen worden. Die Vorteile fiir die Kidrung der
vorliegenden Problematik liegen auf der Hand: Da Paneluntersuchungen das Verhalten gegebe-
nenfalls in unterschiedlichen Situationen bei denselben Individuen erheben, konnen die Aus-
wirkungen einer Situationsveranderung im Zeitverlauf erfaBt und analysiert werden. Allerdings
stehen Paneldaten bislang nicht zur Verfiigung.

Aggregatdaten aus dem Kollektiv zur Beschreibung von Verhaliensinderungen und
Reaktionen unter verinderten Budget-Regime-Bedingungen

Deshalb missen zusatzlich zu den Individualdaten, die die Ausgangslage mit den giiltigen
Regimes und Budgets beschreiben, Daten und/oder Zeitreihen verwendet werden, die veranderte
Budgets/Regimes sowie das zugehorige Verhalten zumindest auf der Ebene des Kollektivs
darstellen. Wenn es gelingt, aus diesen Quellen Hinweise zu gewinnen, wie Personengruppen im
Mittel reagieren, und wenn bestimmte Einzelreaktionen aus diesen Aggregatgrofen ableitbar

12 75m Nutzen von Panel- und Langsschnittuntersuchungen im Verkehrsbereich siehe ZUMKELLER et al. (1993)
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werden, konnen diese Angaben auf der Ebene der Individuen fur eine Vorhersage herangezogen
werden. Dartber hinaus sind aggregierte Daten erforderlich, um das Verhalten einer Person
relativ zum Kollektiv einordnen zu kénnen.

4.1 Verhaltensdaten von Individuen
4.1.1 Datenbasis

Um den “zeitlichen Wohlsiand” zu erfassen, verwendet die Soziologie die sogenannie
Zeitbudget- bzw. Zeitverwendungsuntersuchung. Neben der Zeitverwendung werden die
theoretisch begriindeten oder vermuteteten Einfliisse ("Regimes") auf die beobachtete Zeitein-
teilung erhoben, um Unterschiede zwischen Bevolkerungsgruppen beziiglich der Zeitverwen-
dung zu untersuchen (hierzu BLASS, 1980). Das Verfahren ist damit grundsitzlich geeignet, die
aufgeworfenen Fragen beziiglich des Zusammenhangs zwischen einer zuriickgehenden Arbeits-
zeit, der Freizeitverwendung und der damit einhergehenden Mobilitét zu beantworten. Allerdings
stehen solche Daten, insbesondere auch unter vollstandiger Beriicksichtigung der Mobilitét
(Geschwindigkeiten, verwendete Verkehrsmittel), nicht zur Verfligung.

Prinzipiell konnen auch Daten aus Verkehrserhebungen wie Zeitbudgetdaten analysiert werden,
da fiir die Ortsverdnderungen der Zweck und natiirlich die Zeitpunkte des Beginns und Endes
eines Weges erhoben werden. Eine Aufteilung des Zeitbudgets und damit eine Analye der
Zeitverwendung fur aushdusige Aktivitéien ist so problemlos, wihrend eine Analyse der inhdusi-
gen Aktivititen aus naheliegenden Griinden nicht moglich ist. Trotz der zu vermutenden Wech-
selwirkungen zwischen in- und aushdusigen Aktivitaten mufl auf die Berticksichtigung inhdusi-
ger Alcivitaten verzichtet werden. In Anbetracht der Zielsetzung (Analvse und Vorhersage des
aushausigen Verhaltens und der zugehorigen Mobilitat) ist dieser Abstrich vertretbar.

Zur Erhebung von Lebenssituationen und Verhalten sind jedoch die iiblichen Stichtagserhebun-
gen aufgrund ihrer Auschnitthaftigkeit ungeeignet: Sie erfassen weder die Unterschiedlichkeit des

menschlichen Verhaltens nach Situation und Tag (werktags/am Wochenende) noch die Spanne
des individuellen Verhaltens, z.B. bei der Verkehrsmiitelbenutzung. Zur Analyse des Verhaltens
und der Lebenssituationen werden Daten iiber langere Zeitspannen bendtigt: Diese stellen die
sogenannten Langsschnittuntersuchungen (kurze Panels) zur Verfigung, die eine Sonderform der
Paneluntersuchung (laufende Erhebung anstelle einer Erhebung zu Zeitpunkten) darstellen.

Sie liefern nicht nur Aussagen ber Héufigkeiten und Regethaftigkeiten: Thr Vorteil fur die
Bestimmung des Verhaltens unter bestimmten Regimes besteht auch darin, daf3 die bei Stichtags-
erhebungen erfassten Abweichungen von einem "typischen" Verhalten bei Erhebungen tber
langere Zeitspannen zumindest zum Teil vermieden werden. In Verbindung mit bestimmten
sozio-demographischen Personendaten lassen sich Hinweise gewinnen, welche Spielrdume und
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Alternativen die untersuchten Personen im Rahmen ihrer Lebenssituation haben und wie sie diese
Spielrdume nutzen. Wiinschenswert wiren moglichst lange Erhebungszeiten, was aber auf
Schwierigkeiten stoft (Verweigerung der Teilnahme, abnehmende Berichtsbereitschaft, Aus-
scheiden aus dem Panel, hierzu zB. KUNERT (1992) oder KITAMURA (1990)). Man muf3
deshalb einen Kompromifl zwischen Erhebungszeitdauer und Durchfiihrbarkeit eingehen: Eine
Woche als sich zyklisch wiederholende und kulturell gefaBte Einheit, die sowohl Tage mit Arbeit
als auch das normalerweise freie Wochenende enthili, reicht als Erhebungszeit aus, zumal die
Mehrzahl aller Akiivititen sich im wochentlichen Rhythmus wiederholt (z.B. Einkiufe, Vereins-
besuche) und die iibliche Aktivititenplanung sich auf diese Zeitspanne bezieht.

Fur die vorliegende Untersuchung werden als empirische Grundlage die Daten des aushiusigen
Verhaltens einer Woche verwendet, die bei 178 Personen in 97 Haushalten insbesondere in der
Stadt und der naheren Umgebung von Karlsruhe erhoben wurden®. Diese stellen bislang die
einzige Erhebung des Mobilitaisverhaltens tiber eine solche Zeitspanne in Deutschland dar.
Neben den eigentlichen Wegedaten stehen sozio-demographische Angaben tiber die Haushalte
und Personen zur Verfiigung.

4.1.2 Aufbereitung der Daten

Zur Bestimmung von Regimes und Verhalten sind die Wegedaten nach folgenden Gesichts-
punkten zu erfassen bzw. aufzubereiten:

1. Aufbereitung zu Zeitverwendungsdaten

Anhand des Wegezwecks (Zweck am Ziel eines Weges) und des Beginn- und Endzeitpunkts
kann zumindest fur die aushiusigen Aktivitaten die Zeitverwendung innerhalb der Woche
ermittelt werden. Fiir die Verrichtungen aufler Haus kann dartiber hinaus anhand des Vergleichs
mit den Wegedaten anderer Haushaltsmitglieder geklart werden, ob diese aliein oder gemeinsam
ausgeiibi werden.

2. Aufbereitung zu Mobilititsdaten

Getrennt nach dem Zweck eines Weges lassen sich die Wegedaten nach Entfernung, Reisezeit-
aufwand und verwendetem Verkehrsmittel aufbereiten. Ein besonderer Vorteil der Verfiigbarkeit

B3 Die Vorteile des Verfahrens "Paneluntersuchung” oder "Langsschnittuntersuchung” haben den Bundesminister
fir Verkehr bewogen, die Durchfiihrbarkeit einer solchen Erhebung zu untersuchen. Die verwendeten Daten sind das
Ergebnis der Pilotuntersuchung. Besonderer Wert wurde dabei auf die Motivation der Befragten gelegt (Betreuung
durch eigens geschulte Personen, Beratung bei der Fuhrung der fiir diesen Zweck entwickelten Tagebicher, Erklarung
des Verfahrens). Auf diese Weise dirfie eine relativ gute Datenqualitét erzielt worden sein.
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von Langsschnittdaten besteht in der Mdglichkeit, die tdgliche Pendelweglinge und -dauer
bestimmen zu kénnen'*. Uber die Abgrenzung des Pendelwegs, der Wege wihrend der Arbeit
und der sonstigen Wege zur Ausiibung anderer Aktivitdten besteht die Moglichkeit, zwischen der
Mobilitat als Bestandteil der Arbeit, fur die téglichen Pflichtaktivitdten und fir disponible
Zwecke zu unterscheiden.

Wesentlich (und in dieser Form auch nur auf der Basis von Lingsschnittdaten moglich) ist die
Restimmung der individuell erzielten mittleren Geschwindigkeit: Durch die Lange der Erhe-
bungsdauer kann davon ausgegangen werden, dal untypische Abweichungen an einzeinen
Tagen ausgeglichen werden und fiir eine Person eine fur ihre Mobilitatssituation typische
Geschwindigkeit darstellbar ist. Diese Mobilitdtssituation bezieht sich z.B. auf verfiigbare
Verkehrsmittel, die erzielbaren Geschwindigkeiten oder die Wohnlage (Stadt oder Land).

3. Aufbereitung zu Kostendaten

Da neben den Weglingen das benuizte Verkehrsmittel bekannt ist, kann zumindest im Ansatz**
der Geldmittelaufwand bestimmt werden. Mit der Umrechnung der Wegedaten in Mobilitats-
kosten wird eine Rechengrundlage geschaffen, mit der die persoalichen Aufwendungen fur
Mobilitat in der Ausgangslage und aus ihnen ein Zusammenhang zwischen den mittleren Kosten
pro Kilometer und der mittleren erzielten Geschwindigkeit bestimmt werden kénnen. Bei der
Datenaufbereitung erfolgt
- keine Berticksichtigung der "Dienstreisen" ( Kostenerstattung durch den Arbeitgeber),
- eine Bewertung der einzelnen Wege (mit dem Produkt aus Entfernung und einem ver-
kehrsmittelspezifischen Kostensatz, der die grundsitzlichen Kostenverhaltnisse der
unterschiediichen Verkehrsmittel darstelit'®).

" Fur Stichtagsdaten ist eine solche Unterscheidung nicht grundsiatzlich méglich, da z.B. beim Einlegen von

Zwischenaktivititen auf dem Weg von oder zur Arbeit keine Aussage iiber die ungebrochene Weglinge oder -dauer
gemacht werden kann. Dartiber hinaus ist nicht bekannt, ob ein Verkehrsmittel tiglich oder lediglich ausnahmsweise
benutzt wird. Die Bestimmung von Pendelweglinge und -dauer ist so nur mit Léngsschnittdaten méglich.

15 Natirlich ist eine solche Bewertung relativ problematisch, da gerade fir Pkw-Besitzer der grofte Anteil der

Kosten fahrleistungsunabhingig anfillt (Wertverlust, Stevern / Versicherung). Allerdings gilt dasselbe fur die
regelméfigen Benutzer ¢ffentlicher Verkehrsmitiel, bei denen die Benutzungsentgelte i.d.R. pauschal erhoben werden.
Dies fithrt dazu, daf hohe Verkehrsleistungen von den Kosten her stark uberbewertet (insbesondere weite Fahrten mit
dem Pkw), geringe Verkehrsleistungen dagegen tendenziell deutlich unterbewertet werden.

16 Wesentlich ist, daB die Kostenverhéltnisse stimmen: Im vorlicgenden Datensatz erfolgte eine subjektive

Bewertung durch den Verfasser: FuSwege 0.02 WE/km (Wahrungseinheiten pro Kilometer), Radfahrten 0.05 WE/km,
Fahrten als Mitfahrer im Pkw 0.10 WE/km, Fahrten mit 6ffentlichen Verkehirsmitteln im Nahverkehr 0,20 WE/km,
Fahrten mit der Bahn im Fernverkehr 0.25 WE/km. Bei der Benutzung eines Pkw als Fahrer erfolgt die Bewertung mit
0.40 WE/km. Der Begriflf Wihrungseinheiten wird gewdhlt, um statt realer Kosten lediglich Kostenverhilinisse
angeben zu kénnen. Die Diskussion, ob Vollkosten- oder Grenzkosten, ob tatsichliche oder empfundene Kosten fiir
eine Bewertung heranzuzichen sind, sei an dieser Stelle ausgespart.
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4.1.3 Bestimmung von Regimes - Entwickiung ven Kenngréfien

GemaB den konzeptionellen Grundlagen eignen sich zur Einteilung bzw. Beurteilung der Lebens-
situationen die beiden RegimegroBen Zeit und Geld. Hierfur sind KenngroBen zu ermitteln, die
es erlauben, Regimes und Verhalten zu beschreiben und vergleichbar zu machen und das Verhal-
ten unter veranderten Regimes (Veranderung der Arbeitszeit) vorherzusagen.

4.1.3.1 Regimegrafie “Zeit”
Quantifizierung von Regimes und Optionen

Die zeitlichen Optionen lassen sich direkt anhand der Verteilung des Wochenzeitbudgets auf die
einzelnen Aktivititenkategorien quantifizieren: Folgt man der Vorstellung vom "Budget", so
verbleibt von der insgesamt verfliigbaren Zeit von 24 Stunden an 7 Tagen der Woche an zeitli-
chen Opiionen fiir eigenbestimmte Aktivitaten nur die Zeit, die nicht anderweitig gebunden ist.
Die Quantifizierung gestialtet sich allerdings dadurch problematisch, daB zwar die aushiusigen
Aktivitaten tber die Wegedaten bekannt ist, jedoch fiir die inhdusigen Aktivititen allenfalls
"Mittelwerte" angenommen werden kénnen.

1. Zeiten fiir physiologisch notwendige Aktivitaten

Diese Zeiten beschrénken die Moglichkeit fuir eigenbestimmte Aktivitaten. Sie werden pauschal
mit 10 Stunden am Tag veranschlagt (600 Minuten, bei der Annahme von 8 Stunden Schiaf und
2 Stunden fiir Essen, Korperpflege usw.). Zusétzlich werden soiche Zeiten als physiologisch
notwendige Zeiten in Ansatz gebracht, die als Arbeitspausen fiir Kantinenbesuche aufgewendet
werden oder die fiir Arztbesuche usw. notwendig sind. Der sich im Mittel ergebende Wert (10 h
14 Min) liegt in der Grofenordnung der Ergebnisse empirischer Zeitbudgetstudien (z.B. SZALAI
1972, HEGNER 1987).

2. Zeiten fr Pilichiaktivitaten {Arbeit, Ausbildung)

Fir die Bestimmung des Umfangs der Pflichtaktivititen werden die Zeiten zugrunde gelegt, die
am Arbeitsplatz, fir Fortbildungszwecke oder fiir dienstliche/geschifiliche Aktivitdten auBer
Haus verbracht werden. Die Zeiten, die fir Dienstreisen an fremden Orten aufgewendet werden
(jedoch abziiglich der physiologisch notwendigen Zeiten), werden zu 50 % als Arbeitszeiten
betrachtet, da sie die Moglichkeit der eigenbestimmten Aktivititen im bekannten Kontaktfeld
eingrenzen, die andere Hilfte wird der "Zeit zu Hause" (Aktivitit "Wohnen") zugerechnet.
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3. Zeiten fur Ortsveranderungen im Zusammenhang mit der Arbeit

Die Dauer des Pendelwegs (obgleich nach den obigen Uberlegungen tblicherweise der eigenen
Entscheidung unterliegend) beschrankt die Moglichkeit fiir weitere Aktivitaten. Dasselbe gilt fiir
die Wege im direkten Zusammenhang mit der Arbeit (Wege fur dienstliche oder geschiftliche
Aktivitdten). Diese Zeiten werden im vollen Umfang berticksichtigt.

4. Zeiten fur Aufgaben in und fiir Haushalt / Familie

Die Dauer von Aktivitaten fir Familie und Haushalt verdeutlicht die zeitliche Inanspruchnahime
durch diese Verpflichtungen nur unvollstandig: Zwar gibt die Dauer der aushausigen Aufgaben-
erledigung (z.B. fur Einkdufe und das Bringen / Holen von Personen) Hinweise auf die zeitliche
Inanspruchnahme, jedoch muB davon ausgegangen werden, daf sie im Normalfall nur die "Spitze
des Eisbergs" darstellt. Es ist anzunehmen, dafl zu Hause noch mehr Titigkeiten dieser Art
anfallen, die wiederum die Moglichkeit fiir eigenbestimmte Aktivitdten begrenzen.

5. Bestimmung des zeitlichen Handlungsspielraumes

Als zeitlicher Handlungsspielraum fiir eigenbestimmte Aktivitdten bleibt somit:

Vorhandene Zeit einer Woche (10080 Minuten)

minus physiologisch notwendige Zeit (4200 Minuten) plus die Zeit fur die
Inanspruchnahme von Dienstleistungen dhnlichen Charakters

minus Arbeitszeit etc.

minus Zeiten fiir Ortsveranderungen im Zusammenhang mit der Arbeit

minus gebundene Zeiten durch Aufgaben fiir Haushalt / Familie

einschlieBlich der zugehorigen Wege

= fiir eigenbestimmte Aktivitiiten verflighbares Zeitbudget
("zeitlicher Handlungsspielraum"’)
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4.1.3.2 Regimegrofie "Geld"

Die Verringerung zeitlicher Zwiinge ist zwar eine notwendige, jedoch nicht die einzige Bedin-
gung fiir mehr aushiusige Aktivititen in der Freizeit. Erst in Verbindung mit einer ebenfalls
ausreichenden finanziellen Mittelausstattung erlaubt die Zunahme von mehr eigenbestimmbarer
Zeit die Ausiibung zusitzlicher Aktivitaten sowie der zugehorigen Mobilitat. Aktivitaten und die
zugehdrige Mobilitdt werden nur dann durchfiihrbar, wenn entweder die Einkommen ebenfalls
steigen oder wenn noch Budgetiiberhinge beim Mittelbudget existieren ("Geldreserven"), die
infolge von Zeitmangel bisiang nicht ausschopfbar waren. Zwar war die Erhebung des Haushalts-
einkommens nicht Bestandteil der Untersuchung, eine Kenntnis des Einkommens hitte aber
vermutlich keinen wesentlichen Informationsgewinn bedeutet, da Aussagen uiber die Ausgabege-
wohitheiten (Binkommensverwendung) erheblich mehr Schliisse zulassen!’. Daher ist abzuschit-
zen, ob noch "Budgstitberhange” bestehen, die in der Ausgangslage nicht ausgeschopft werden.
Solche Uberhénge beim Geld diirfien in erster Linie bei Personen zu beobachten sein, bei denen
aufgrund ihrer Lebenssituation und ihres Verhaltens entweder die bislang verfiigbare Freizeit in
Anbetracht der Arbeitszeit nicht zum Verzehr des Geldes ausreichie oder aber die "Selbst-
beschrinkung" bei der Aktivitdtenausiibung den Verzehr nicht zulieB ("sparsame Menschen").
Folgende KenngroBen kénnen fur eine Bestimmung der finanziellen Situation herangezogen
werden:

Einkommenserzielung

Fiir die Erwerbstétigen 1aBt sich die relative Hohe der Einkommen anhand des Umfanges der
Erwerbstatigheit bestimmen. Diejenigen, die mehr arbeiten, erzielen normalerweise auch héhere
Einkommen. Fir die Unterscheidung zwischen Vollzeit- und Teilzeiterwerbstatigen ist dies
unmittelbar nachvollziehbar. Auch innerhalb der Gruppe der Vollzeiterwerbstatigen kann
zusétzlich eine relative Bestimmung der "Einkommenshohe" iber eine Klassifizierung der
tatsichlich geleisteten Wochenstundenanzahl bzw. durchschnittlichen Stundenzahl pro Arbeitstag
erfolgen. Dies entspricht der Vorstellung von Vielarbeitern mit verantwortungsvoileren und
besser bezahlten Titigkeiten'® auf der einen Seite und der Vergiitung von Uberstunden auf der
anderen. Ein weitere Kenngrofle, jedoch mit geringerer Aussagekraft, ist die Durchfithrung von
"weiteren" oder "haufigen" Dienstreisen (Dienstreisen gelten als Statussymbol von héher qualifi-
zierten und besser bezahlten Erwerbstitigen). Auch den Nichterwerbstitigen mufl ein Ein-
kommen zugeordnet werden, welches in seiner Hohe in Relation zu den Einkommen der Er-
werbstitigen steht. Fiir Rentner, Studenten und Arbeitslose entspricht dies der Vorstellung von

17 So sagt die Hohe eines Erwerbseinkommens nichts iber eine zu zahlende Miete oder Mieteinnahmen,

Zinseinktnfte oder zu leistende Zinszahlungen usw. aus.

18 OPASCHOWSKI (1995) weist auf die Bedeutung dieses Umstandes hin.
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erhaltenen Transferzahlungen (Renten, Stipendien, Versicherungsleistungen in einer Hohe relativ
zu den Arbeitseinkommen), fiir Hausfrauen, Schiler usw. in Haushalten mit Erwerbstitigen kann
die Verminderung der Steuerlast bei den Erwerbstitigen als entsprechender "Einkommens-
beitrag” herangezogen werden.

Einkommensverwendung

Als KenngroBe fur das zur Gestaltung der Freizeit verfigbare Budget wird die Summe der
erzielten Einkommen bezogen auf die Anzahl der Haushalismitglieder verwendet. Dabei wird
angenommen, daf} dltere Kinder die finanziellen Anspriiche von Erwachsenen habern, jingere
Kinder entsprechend geringere Anspriiche (z.B. 50 %). Aus dem Verhiltnis der erzielten Ein-
kommenssumme zum Verbrauch in einem Haushalt lassen sich potentiell bestehende finanzielle
Engpisse bzw. bestehende Reserven ablesen. Weitere KenngrofBen fur die Einkommensverwen-
dung betreffen die Gestaltung der Freizeit sowie die zugehorige Mobilitat: Speziell der kosten-
trachtige Pkw-Besitz wird als die finanziellen Spielrdume einengende GroBe angesetzt, die bei
mehreren Pkws in einem Haushalt besonders ins Gewicht falit.

Zur Ergénzung des Bildes der finanziellen Situation wird das Verhalten in der Freizeit her-
angezogen. Die Dauer der aushdusigen Aktivitaten in der Freizeit dirfte in Verbindung mit den
anderen Kenngréfen unmittelbare Aussagen tiber den Grad der Ausschopfung der verfligbaren
Finanzmittel zulassen™. Als KenngroBe fiir die Einkommensverwendung wird die Summe der
auswirts zum Zwecke der Freizeitausiibung verbrachten Zeitdauern benutzt.

Insgesamt werden die finanziellen Regimes iiber eine Punkteskala beschrieben, die sich im
Beispiel zwischen -10 Punkten (z.B. sehr aktiver Student mit Pkw in Mehrpersonenhaushalt mit
nur einem Verdiener) und +10 Punkten (z.B. Vollzeiterwerbstitiger mit Uberstunden, wenig
Freizeitaktivititen und ohne Pkw) bewegt. Eine "echte" Quantifizierung eines Einkommens
erfolgt also nicht.

19 Kostentrachtige Beschiftigungen (Essen gehen, Diskothekenbesuch, teure Sportarten wie Tennis oder Golf)
kénnen als Anzeichen fir Finanzmittelverfugbarkeit angesehen werden, wogegen tberwiegend kostengiinstige
Beschaftigungen (Spazierginge, Radfahren, Besuche bei Bekannten) eher auf eine geringere Finanzmittelausstattung
schlieflen lassen (OPASCHOWSKI 1987). Dic Problematik besteht wie bei der Bestimmung der Einkommen in der
quantitativen Handhabbarkeit der vorhandenen Daten: So wurden zwar fur zwei Drittel der Aktivititen und drei
Viertel der Freizeitdauern diese Aktivititen naher spezifiziert, dennoch ist eine genauere Aussage unméglich: Ein
"zweistiindiger Lokalbesuch” kann zwei Biere im Stehen oder ein mehrgiingiges Ment bedeuten.
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4.1.3.3 Regimes aus Abstimmungserfordernissen im Haushalt

Im Unterschied zu den zeitlichen Zwingen und Randbedingungen, die sich unmittelbar aus den
Zeitbudgetdaten einer Woche ablesen lassen, muf3 fiir die Bestimmung der Regimes, die aus dem
Miteinander von Haushaltsmitgliedern herriihren, das Verhalten einer Person in der Wechselbe-
ziehung mit oder Abhingigkeit von anderen Personen des Lebensumfeldes betrachtet werden.

1. Mogiichkeit zu Aktivititenausiibung aufler Haus, wenn andere Haushaltsmitglieder
Kinderbetreuungsaufgaben wahrnehmen:

Eine die eigenbestimmie Aktivititenausiibung beschrinkende RegimegroBe sind Rollenver-
pflichiungen und Aufgabenteilungen innerhalb eines Haushalts, die eine moglicherweise ge-
wilnschte gemeinsame Ausiibung von Freizeitakiivitdien unmoglich machen. So scheidet eine
gemeinsame Aktivitiienausiitbung von Partnern aus, wenn kleine Kinder im Haushalt ieben, die
Aufsicht und Betreuung erfordern.

2. Bedeutung von gemeinsamer Freizeit fiir eine gemeinsame Aktivitdtenaustibung

Gemeinsame Unternehmungen aller Haushaltsmitglieder sind nur dann moglich, wenn keine der
beteiligten Personen durch andere Verpflichtungen abgehalten wird. Ublicherweise konnen
gemeinsame Freizeitakiivitdten dann nur am Abend (fur Erwachsene) oder am Wochenende
stattfinden.

4.1.4 Kenngrofien fiir Regimes und Verhalten bei Aktivititenausiibung und Mobilitiit

Wenn geklari ist, welche Regimes das Handeln von Menschen bestimmen bzw. wie grof3 der
ihnen verbleibende Handlungsspielraum ist, muf3 im nachsten Schritt untersucht werden, wie die
verfugbare Freizeit gestaliet wird. Den konzeptionellen Vorgaben gemial erfolgi dies in den
Grenzen der Regimes und Budgets: Vor dem Hintergrund der Fragestellung "Zunehmende
Mobilitt infolge zunehmender zeitlicher Handlungsspielrdume" sind vor allem fiir die Aspekte
der aushiusigen Aktivititenausiibung und der resultierenden Mobilitat Aussagen zu treffen.
Fiir eine Beschreibung des Verhaltens - sowohl fiir seine Analyse in der Ausgangssituation als
auch fiir eine Vorhersage in ciner zukiinftigen Situation - missen geeignete Kenngrofen entwik-
kelt werden. "Geeignet" bezieht sich einerseits auf eine quantitative Handhabbarkeit und andarer-
seits auf die Moglichkeit, vor allem die mobilititsrelevanten GroBen darzustellen.
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4.1.4.1 Ausmafl der aushiusig verbrachten Freizeit

Darin enthalten sind alle Zeiten der Berichtswoche, die im Rahmen der Freizeit auBBerhalb der
eigenen Wohnung verbracht werden. Fir diese Zeiten wird eine ausschlieBliche Nutzung fur
selbstbestimmte Aktivititen angenommen: Wie bei der Bestimmung der zeitlichen Optionen
gezeigt wurde, sind darin die Dauern flir andere Aktivitaten (also vor allem die physiologisch
notwendigen Zeiten) nicht enthalten. Zu dieser Zeitdauer gehort zusitzlich die Mobilitétszeit:
der Zeitaufwand, um andere Orte fur Aktivitaten zu erreichen, muf3 der Freizeit zugerechnet
werden (sieche VOLMULLER 1978, DIIST / VIDAKOVIC 1995). Zudem kann auch Mobilitat
selbst (Spazierginge, Radfahrien, Autofahrten) Freizeit bedeuten. Diese Zeitdauer ist, bezogen
auf eine (Berichts-)Woche, normiert. Trotzdem ist es fiir eine Vergleichbarkeit notwendig, diese
Grofe in Beziehung zu den zeitlichen Regimes und Optionen zu setzen.

Normierung der aushdusigen Freizeitdauer tiber den Aushdusigkeitsgrad

Oben waren die (theoretisch verfligbaren) zeitlichen Optionen bestimmt worden, die zur Aus-
iibung von eigenbestimmten Aktivitdten zur Verfugung stehen. Allerdings war klar geworden,
daf} bestimmte Aktivititen (insbesondere obligatorische oder familiale Zeiten innerhalb der
eigenen Wohnung) bislang nicht beriicksichtigt werden konnten. Zudem war bisher durch die
sehr stark schwankenden Arbeitszeitdauern im Wochenverlauf (sowohl bezogen auf Arbeits-
stunden wie auf Arbeitstage) eine Vergleichbarkeit von Regimes und Verhalten in der Freizeit
der unterschiedlichen Personen nicht méglich.

Mit dem Aushédusigkeitsgrad wird eine Kenngréfe eingefiihrt, welche das Verhéltnis zwischen
dem Anteil der Zeit fur eigenbestimmte Aktivitaten auBer Haus (einschlieBlich der Zeiten fur
Mobilitat) und der insgesamt verfigbaren Zeit beschreibt:

aufer Haus verbrachte Freizeit

Aushdusigkeitsgrad
grersgr verfiighare Freizeit

Die Verteilung der unterschiedlichen Aushiusigkeitsgrade bei den Personen der Stichprobe als
Summenhaufigkeitsverteilung gibt die folgende Abbildung wieder.
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Summeniinie des Aushdusigkeitsgrads
» bei Erwerbstétigen in der Gesamtstichprobe
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Abbbildung 4.2: Suminenlinie des Aushausigkeitsgrads in der untersuchten Stichprobe

Da in der Stichprobe sehr unterschiedliche "Aushausigkeitsgrade" existieren, ist von Interesse,
durch welche GréBen der Aushiusigkeitsgrad bei den einzelnen Personen bestimmt wird und ob
die Kenntnis von Einflugréfen und Aushiusigkeitsgrad fiir Vorhersagen Verwendung finden
kann. Deshalb wird in Kapitel 4.1.5 das Verhalten in bestimmten Lebenssituationen und in Bezug
auf den Aushiusigkeitsgrad analysiert.

Zunachst wird davon ausgegangen, da3 der Aushausigkeitsgrad einen, wenn auch pauschaliert
quantitativen Zusammenhang herstellt zwischen den Regimes, verbleibenden Freirdumen und den
Vorlieben, die Menschen hinsichtlich ihrer Freizeitausibung haben. Wenn dieser Anteil auch in
Zukunft bei den einzelnen Personen konstant bzw. die Verteilung dieser GrofBen im Kollektiv
stationdr bieibt, kann sie als Grundlage fiir eine Prognose (unter veranderten zeitlichen Rahmen-
bedingungen) von aushdusigen Freizeitverhalten und der zugehorigen Mobilitat verwendet
werden. Diese "Stabilitatshypothese" muB allerdings iiberprift werden:

Eignung des Aushiusigkeitsgrads zur Vorhersage von Verhalten (Uberpriifung der Stabilitits-

hypothese)

Inwieweit ist es zulassig und moglich, anhand des Aushdusigkeitsgrads auf ein Verhalten unter
geanderten Bedingungen zu schlieen, bzw. kann davon ausgegangen werden, da3 Personen ihre
Zeit auch in der Zukunft so auf die unterschiedlichen Aktivitdtenkategorien aufteilen werden, wie
sie es in der Gegenwart tun?
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- Der Aushidusigheitsgrad ist lediglich eine Verhaltnisgrolle, die bestimmte Anteile der
Zeitverwendung (insbesondere familiale Zeiten fur Hausarbeit und Kinderbetreuung) gar
nicht berticksichtigt. Dennoch beschreibt sie die Ausgangssituation bei Erwerbstatigen.

- Es kénnte zwar angenormmen werden, dafl Verdnderungen der Arbeitszeiten lediglich die
beiden Kategorien Arbeitszeit und Freizeit betreffen. Die Beobachtung der Verdnderun-
gen in der Zeitbudgetaufteilung und im Verhalten im Verlaufe der Vergangenheit (z.B.
LUDTKE 1984, 1990, UTTITZ 1985} verdeutlicht, dafl die Verinderungen bei der
Arbeitszeit mit einer Verinderung der Zeitbudgetaufieilung aller Aktivititenkategorien
einhergingen. Wenn eine vollzeiterwerbstatige Mutter lediglich einen Anteil von 10 % der
theoretisch verfiigbaren Freizeit auBer Haus verbring:, wird dies auch in einer Sitnation
mit verdnderten Arbeitszeiten nicht wesentlich anders sein
Der relative Fehler ist dabei um so kleiner, je niedriger der Aushdusigkeitsgrad fr eine
Person in der Ausgangssituation ist. Umgekehrt wird klar, dafi gerade Personen mit
einem hohen Aushéusigkeitsgrad ohnehin in ihrer Zeitbudgetaufteilung keine anderen
Aktivitdtenkategorien (inhausig) berticksichtigen miissen. Insofern wird auch in diesen
Fillen bei Verwendung des Aushdusigkeitsgrads fiir eine Prognose des Verhaltens unter
verdnderten Zeitregelungen (insbesondere bei Verfligbarkeit von zusitzlicher Freizeit)
kein Fehler gemacht.

- Die Frage stellt sich allerdings, wie die verdnderte Aufteilung vorgenommen wird.
Denkbar und plausibel wire einerseits, dafl bei Zunahme der Freizeit der Anteil der
aushiusig verbrachten Zeit abnimmt, andererseits, dafl mit zunehmender Freizeit der
Zuwachs "iberproportional” erfolgt, da der relative Anteil von obligatorischen Aktiviid-
ten / Plichtaktivititen sich je vermindert.

Eine Beantwortung dieser Frage ist auf der Basis der existierenden Daten méglich:

Beriicksichtigt man, daf3 in der Stichprobe sowohl Personen mit "normalen” Wochen enthalten
waren als auch Personen, die in der Berichtswoche entweder Urlaubstage oder einen Feiertag
hatten (BuB- und Bettag), so ist der Zusammenhang zwischen dem Aushdusigkeitsgrad, der
Arbeitszeit und der Freizeit jeweils in Wochen mit Feier-/Urlaubstagen und ohne diese tiberpriif-
bar, Brauchbare StichprobengroBen ergeben sich allerdings nur bei einer Zusammenfassung fir
die Personenkategorien "Erwerbstitige in Ein-und Zweipersonenhaushalten” (als besonders
aktive) und "Erwerbstatige in Haushalten mit kleinen Kindern" (als besonders durch Regimes
eingeengte Personen). Die Stichprobengrofle wird naheliegenderweise vor allem dadurch
beschrankt, dafl in den Berichtswochen nur "selten" Feier- oder Urlaubstage enthalten waren. Die
folgende Tabelle gibt den Vergleich zwischen den Personen mit freien Tagen und ohne diese der
jeweils selben Personenkategorie wieder.
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KenngrofBe Erwerbstitige in Haushalten | Erwerbstétige in Ein- und
(Mittelwerte) mit kleinen Kindern Zwei-Personenhaushalten
mit Feier-/ ohne Feier-/ | mit Feier-/ ohne Feier-/

Urlaubstagen | Urlaubstage | Urlaubstagen | Urlaubstage

Anzah! Personenwcchen 11 11 16 51
Tage mit aushéusig. Freizeit 291 2.00 3.94 3.45
Freizeitdauer aushausig + 816 622 1633 1201
Mobilitdtsdauer [Min]

Anzahl Arbeitstage 3.82 5.09 3.69 5.18
Dauer der Pflichtaktivititen 1602 2475 1844 2503
[Min]

Aushausigkeitsgrad 0.21 0.24 0.44 0.42
Alter [Jahre] 38 36 37 34

Tabelle 4.1:  Vergleich des Aushiusigkeitsgrads bei unterschiedlichen Arbeitszeitdauern

Foigende Fesistellungen lassen sich anhand der Tabelle treffen: Die Mittelwerte des Aushéusig-
keitsgrads sind bei den Untergruppen mit und ohne zusitzliche freie Tage in der Berichtswoche
jeweils praktisch gieich. Die Aufteilung der verfligbaren Freizeit orientiert sich also nach densel-
ben Grundregeln trotz der in beiden Féllen im Mittel deutlich unterschiedlichen Arbeitszeitdauern
in der Berichtswoche!

Fiir die Zukunft ist damit die SchiuBfolgerung zulissig, daB bei zuriickgehender Arbeitszeit
zusitzliche Freizeit auer Haus in dem Ausmal ausgeiibt werden wird, wie dies bereits in der
Ausgangssituation der Fall ist. Man kann verlaufig, d.h. solange keine anderen empirischen
Zusammenhinge nachweisbar sind, davon ausgehen, daf3 die Regeln der Aktivititenaufteilung
auch bei verdnderten Arbeitszeitdauern beibehalten werden.

4.1.4.2 Anteil der fiir Mobilitéit aufgewendeten Zeit an der Freizeitdauer aufler
Haus

In Kapitel 3 war auf die Hypothesen von VOLMULLER (1978) und KITAMURA (1993)
hingewiesen worden, die fiir zusatzliche Freizeit einen Anteil von 20 % fur die aufgewendete
Mobilitat voraussagen. Auch die empirischen Ergebnisse von DIJST/VIDAKOVIC (1995)
verdeutlichen, da3 je nach Art einer Verrichtung bestimmte Anteile der Zeit auBer Haus fir
Mobilitat verbraucht werden. Unter Beriicksichtigung verkiirzter Arbeitszeiten und des Aushau-
sigkeitsgrades ermoglicht der "Anteil der Mobilitatszeit an der Freizeitdauer" eine Vorhersage.
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Uber das interpersonell variierende Verhaltnis zwischen der Mobilitatszeit in der Freizeit und der
Freizeitsumme aufBer Haus 148t sich eine Grofe bestimmen, die die individuellen Vorlieben und
Vorstellungen hinsichtlich des in Kauf genommenen zeitlichen Aufwandes fur Mobilitit gegen-
iiber der Zeit fiir die eigentliche Freizeitausibung auBer Haus wiedergibt. In der folgenden
Abbildung ist diese Grofe fiir Erwerbstitige der Untersuchungsstichprobe i Abhingigkeit von
der Dauer der Gesamitfreizeit (aufler Haus) aufgetragen:

Anteil der Mobilitdtszeit an der aushdusigen Freizeit
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Abbildung 4.3: Reisezeitanteil an der gesamten aushausigen Freizeit

Die Abbildung verdeutlicht, dal mit zunchmender Freizeitdauer das Verhiltnis tatsichlich in
einer GroBenordnung von gut 20 % ausiauft. Abweichungen finden sich vor allem bei den nur
"kurzen Freizeitdauern": bei einem Spaziergang ist die Abweichung logischerweise am grofBten.

Unterstellt man, daf} dieser Mobilititszeitanteil an der Freizeit eine individuelle Grofle darstelit,
der auch langfristig bei einer Person als konstant angenommen werden kann, und dafl” die
Verteilung dieser KenngréBen in einem Kollektiv stationdr ist, kann er in Verbindung mit der
aushdusig verbrachten Freizeit und dem Aushiusigkeitsgrad fiir eine Vorhersage verwendet
werden.
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4.1.4.3 Anteil der Zeit, die fiir Mobilitit aufgewendet wird, an der rechnerisch
verfiigbaren Freizeit (Mobilitatsanteil fiir "private" Zwecke)

Die individuell unterstellte langfristige Konstanz der Mobilitatszeit als Anteil der aushausigen
Freizeit bezieht sich allerdings nur auf die "echten" Freizeitaktivititen bzw. "freizeitahnlichen"
Unternehmungen, 148t damit andere Fahrtzwecke auBer acht. Es wurde bereits darauf hingewie-
sen, daf insbesondere die Suburbanisierung der vergangenen Jahrzehnte unter Aspekten der
Freizeitgestaltung zu interpretieren ist. Die Moglichkeit, die eigenbestimmten Zeiten in einer
angenehmen Umgebung mit guter Luft in einer groBeren, schoneren oder billigeren Wohnung zu
verbringen, wird durch eine sich verringernde Arbeitszeit vergroBert: Daher miissen auch die
Wege mit dem Zweck "zur Arbeit / zur Ausbildung" und die zugeh6rigen Wege "nach Hause"
unter dem Gesichtspunkt der "Eigenbestimmung" verstanden werden. Auch die spekulativen
Uberlegungen hinsichtlich der Wirkungen von Telekommunikation auf die Raumentwicklung
(zB: HENCKEL, NOPPER, RAUCH 1984) und auf die daraus resultierende Mobilitat ("Tele-
pendeln") ziclen in diese Richtung: Wird Menschen die Moglichkeit eroffnet, das Leben ent-
sprechend den eigenen Vorstellungen zu gestalten, wird diese Moglichkeit auch genutzt. Die
Erweiterung der Handlungsspielraume betrifft alle Bereiche menschlichen Tuns.

Folgt man den Uberlegungen aus dem vorigen Kapitel ("stabiler Anteil der Aufivendungen fiir
Mobilitst an der aushiusigen Freizeit") und inteipretiet man den Pendelweg ebenfalls als
"freizeiiverursacht", folgt daraus: Eine zunehmende Freizeit wird bei den Personen, die den
Waunsch haben, "im Griinen zu wohnen", zu einem bestimmten Anteil zur Erfullung dieses
Wunsches verwandt.

Damit ist vertretbar, fir eine Vorhersage den individuell als stabil angenommenen Anteil der
Mobilitatszeit als Bestandteil der rechnerisch verfligbaren Freizeit zu verwenden. Allerdings
diirfer: fir die Bestimmung der Mobilitatszeit lediglich die Wege bertcksichtigt werden, die der
"Eigenbestimmung" unterliegen ("private" Mobilitat). Wege, die Bestandteil der Arbeit sind
(Dienstreisen, Geschaftsreisen usw.), bleiben unberiicksichtigt. Damit ermittelt sich die fir
Vorhersagen der Mobilititszeit verwendbare KenngroBe fiir die private Mobilitét folgenderma-
Ben:

Mobilititszeit fiir private Zwecke
verfiighare Freizeit

Mobilitdtszeitanieil fiir private Mobilitat =

Folglich ist es gerechtfertigt, fiir die Prognose einer eher langfristigen Entwicklungsperspektive
den gesamten Mobilitatszeitanteil an der theoretisch verfligbaren Freizeit, der aus "privaten”
Entscheidungen resultiert, zu verwenden.
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4.1.4.4 Ausiibung der Freizeit aufier Haus nach Tagestypen und hinsichtlich der
Ausiibbarkeit gemeinsam mit anderen Haushaltsmitgliedern

Folgende weitere SchluBfolgerungen lassen sich aus der Tabelle 4.1 ziehen: Bei den Erwerbs-
tatigen aus (groBeren) Haushaiten mit kleinen Kindern entfallen im Miitel durch die Feiertage
1,27 Arbeitstage in der Berichtswoche. Gleichzeitig steigt die Zahl der Tage mit Freizeitaktivits-
ten von im Mitte! 2.0 auf 2.91 Tage an. Dies verdeutlicht, daf} die Personen, die (aus welchen
Griinden auch immer) ihre aushiusigen Freizeitaktivititen in erster Linie am Wochenende
ausiiben, weitere Aktivitaten auf den zusitzlichen freien (wochenendihnlichen) Tag legen. Dabei
ist zu beachten, daf} die Vergleichswochen mit zusatziichen freien Tagen {insbesondere Wochen
mit einem Feieriag) insofern eine relativ giinstige Situation darstellen, als diese Freizeit allen
Haushalismitgliedern gleichzeitig zur Verfugung steht. Fir die Voraussage von Akiivititen-
verhalten und begleitender Mobilitat ergibt sich:

1. Ganze freie Tage sind als Freizeit "hoherwertig" als einzelne Stunden an Tagen mit
anderen Aktivititen (insbesondere Arbeit). Diese Hoherwertigkeit beruht darauf, daB
diese Freizeit gemeinsam mit anderen Peisonen verfugbar ist bzw. tatsichlich entspre-
chend den Vorstellungen und Vorlieben genutzt werden kann.

o2

Auch die Freizeitgestaltung der von den Erwerbstatigen abhingigen Personen spielt eine
nicht unwesentliche Rolle, auch wenn sie nicht unmittelbar in den Genuf} von zusitzlicher
Freizeit kommen: Hier kann ebenfalls unter bestimmten Voraussetzungen eine Erweite-
rung der Handlungsspielrdume zu zusitzlichen Aktivitdten und zusitzlicher Mobilitit
fuhren.

Auf jeden Fall stellen die KenngroBen "Anteil der aushiusigen Freizeit am Wochenende / unter
der Woche" und "Anteil der aushiusigen Freizeit allein / gemeinsam mit anderen Haushaltsmit-
gliedern" Vorlieben und Gewchnheiten dar, die eine Person auch in einer veranderten Situation
beizubehalten bestrebt sein wird. Eine Uberpriifung, inwieweit diese beiden KenngroBen in einem
Vorhersagemodell berticksichtigt werden mussen, erfolgt in Kapitel 4.1.5 "Empirische Analyse
von Freizeitverhalten und begleitender Mobilitat".

4.1.4.5 Verkehrsmittelbenuizung, Geschwindigkeiten und Verkehrsleistung

Auch die Mobilitét einer Person spiegelt Zwinge und Handlungspielraume ebenso wie Vorlieben
und Wuansche wider. Bei der Datenaufbereitung war eine monetire Bewertung der Wege erfolgt
(Kapitel 4.1.2). Dabei wurde die (plausible) Annahme getroffen, daB3 "schnellere” Verkehrsmittel
grundsétzlich teurer sind als "langsamere". Die Kostenunterschiede zwischen Verkehrsmitteln
reprasentieren damit Geschwindigkeitsunterschiede.
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Fiir jede Person wird iiber das Reisezeitbudget und die in dieser Zeit zuriickgelegte Entfernungs-
surnme die mittlere Geschwindigkeit ermittelt sowie iiber die innerhalb einer Woche auflaufenden
(angenomnienen) Kosten und die Entfernungssumme ein mittlerer Kostensatz pro Kilometer.

Fiir jede Person existiert eine "typische Mobilitatssituation”, die Wohnort, Wohnlage, Verfiigbar-
keit iiber Verkehrsmittel, Sachmittelausstattung usw. umfaft und die durch die mittleren Kosten
pro Kilometer und die im Rahmen dieser Kosten (und Verkehrsmittelbenutzung) erzielbaren
mittleren Geschwindigkeiten beschrieben wird. Die im Rahmen des Zeitbudgets zu einem
Kostensatz produzierte Verkehrsleistung stellt fur eine Person die Ausgangslage dar, welche auf
einer "Ausschopfung” bestimmter Budgets (entweder von Zeit oder von Geld oder auch von
beiden) beruhen kann.

Zwar ist in der Regel mit einem niedrigen finanziellen Aufwand pro Kilometer keine hohe
Geschwindigkeit zu erzielen, dennoch garantiert auch die ausschliefliche Benutzung "teurer”
Verkehrsmittel {motorisierter Individualverkehr) kein schnelles Fortkommen: Erreicht eine
Person in der Ausgangslage trotz fast ausschlieSlicher Benutzung eines Pkw keine hoheren
Geschwindigkeiten, wird auch eine Erhohung der Aufwendungen pro Kilometer keine weitere
Geschwindigkeitserhohung zulassen. Andererseits ist fiir diejenigen, die in der Ausgangslage zu
niedrigen Kosten mit an und fur sich langsameren Verkehrsmitteln bereits eine hohere Ge-
schwindigkeit erreichen, durch erhdhte Geldaufiwendungen eine deutliche Steigerung der Ge-
schwindigkeit zu erwarten. Dies entspricht der Vorstellung einer haufigeren Benutzung teurerer
und damit schnellerer Verkehrsmittel als in der Ausgangslage.

Abbildung 4.4 verdeutlicht den Zusammenhang zwischen den mittleren Kosten pro Kilometer
und der im Miite! erzielten Geschwindigkeit anhand der Mewerte von 178 Personen.

Bei Verfuigbarkeit von mehr Freizeit und daraus resultierend mehr Reisezeit wird eine Person
zunichst versuchen, die Gewohnheiten und Vorlieben der Ausgangslage (d.h. Verkehrsmittel-
kombination, mittlere Geschwindigkeit zu einem festgelegten Kostensatz) beizubehalten (mehr
Kilometer zu derselben Geschwindigkeit). Wenn aber einer Zunahme an Freizeit keine ent-
sprechende Zunahme der finanziellen Mittel gegentibersteht, ist eine Beibehaltung des gewohnten
Verhaltens hinsichtlich Verkehrsmittelbenutzung und erzielter Geschwindigkeit unmoglich. Eine
Person wird folglich reagieren und das Verhalten anpassen miissen. Inwieweit solche
Anpassungen erfolgen, muf anhand anderer Quellen uberpriift werden (hierzu Kapitel 4.2).
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Mittlere Kosten pro Kilometer und mittiere erzieite
Geschwindigkeit (Melwerte von 178 Personen)
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Abbildung 4.4: Mittlere Kosten pro Kilometer und mittlere erzielte Geschwindigkeit

4.1.5 Empirische Analyse von Freizeitverhalten und zugehdriger Mobilitit

Die fiir eine Vorhersage des Verhaltens unter verinderten Bedingungen vorgestellien Kenn-
gréflen sind daraufhin zu Uberpriffen, inwieweit sie in der Lage sind, das Verhalten in der
Ausgangslage zu beschreiben.

Die "aktivitdtenorientierte Verkehrsforschung” (herzu: CARPENTER, JONES 1983; RECKER,
KITAMURA 1985) hat sich in den letzten Jahren schwerpunktmaBig an den Konzepren "Lebens-
lauf" bzw. "Lebenszyklus" orientiert:

Der Lebenslauf 148t sich in Phasen unterteilen, die zwar durch die Altersstufen vorgegeben
werden, fiir deren Abgrenzung aber bestimmte Rollen und Aufgaben wichtiger sind. Von thnen
haben die Rollen und Aufgaben in Haushalt und Familie zenirale Bedeutung. Fir eine Be-
stimrung der Auswirkungen einer zunehmenden Freizeit auf Aktivititen und Mobilitit ist daher
den Restriktionen und Optionen des ndheren Lebensumfelds besondere Beachtung zu schenken.
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Neben das Alter und die Sozialisation iiber (Aus-) Bildung und Beruf tritt damit eine typische
Abfolge von "familidren Ereignissen" wie das Zusammen-in-eine-gemeinsame-Wohnung-ziehen
(heute) bzw. die Heirat (frither) sowie Geburten, Einschulung, das Selbstdndigwerden und
schiieBlich der Auszug von Kindern und endlich eine Vereinsamung durch Tod/Trennung vom
Lebenspartner. Jedes dieser Ereignisse schafft fur die einzelnen Haushaltsmitglieder neue
Situationen und Rollen (Verhaltensverpflichtungen und -erwartungen), die natiirlich auch auf das
Verhalten in der Freizeit bzw. ihre Gestaltung durchschlagen (RAPOPORT,RAPOPORT 1975
nach VESTER 1988).

Fur die vorliegende Untersuchung (Bestimmung der EinfluBgrofen auf Aktivitatenverhalten und
Mobilitit in der Freizeit als Gerust fur eine Vorhersage des Verhaltens unter verdnderten Bedin-
gungen) ist der Ansatz des Familienzyklus geeignet. Einteilungskriterien sind das Alter der
Erwerbspersorn, die HaushaltsgroBe und das Alter des jingsten Kindes (hierzu NAVE-HERZ
(1578) bei VESTER (1988)). Damit ergibt sich folgende Gruppierung der Erwerbstatigen und
der zugehorigen Haushalte:

Alleinlebende Erwerbstitige ("Singles")

Tunge erwerbstétige Paare (ohne Kinder)

"Junge" Familien (mit Kindern unter 10 Jahren)

"Altere" Familien (mit Kindern, die mindestens 10 Jahre alt sind)
Altere Paare

“nh W=

Daritber hinaus ist das Verhalten der zugehorigen Haushaltsmitglieder (Schiiler, Studenten,
Hausfrauen usw.) zu analysieren, soweit es das Verhalten der Erwerbstétigen beeinflult, und
ebenso zu untersuchen, inwieweit deren Verhalten sich auf das der zugehorigen Haushaltsmit-
glieder auswirkt. Im folgenden werden diese "Lebenszyklussituationen” hinsichtlich der Aktivita-
tenausiibung. und Mobilitat in der Freizeit untersucht, um auf dieser Basis Regeln und Zu-
samimenhénge darzustellen, die fiir eine Vorhersage verwandt werden kénnen.

4.1.5.1 Erwerbstitige in Einpersonenhaushalten ("'Singles")

Eine Analyse des Verhaltens dieser Gruppierung ist deshalb einfach, weil keine Interaktionen mit
anderen Haushaltsmitgliedem zu beriicksichtigen sind®. Aufgrund der fehlenden Verpflichtungen
im privaten Bereich durften die wirksamen Regimes in erster Linie durch die Arbeit bestimmt
werden.

2 . Den Erwerbstitigen in Ein-Personen-Haushalten wird die in der Stichprobe vorhandene Gruppe der
Erwerbstatigen aus Wohngemeinschaften zugeschlagen: Fur diese wird davon ausgegangen, daf sie in ihrem Verhalten
trotz der moglicherweise groflen Haushalte ebenfalls autonom sind.
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Abbildung 4.5: Summenlinie des Aushadusigkeitsgrads bei Singles

Wiinsche nach einer Aktivititenausiibung auflerhalb der eigenen Wohnung sind in dieser Gruppe
besonders ausgeprigt: Das Verlangen nach unmittelbarer Kommunikation mit anderen Menschen
setzt Mobilitét in dieser Gruppe voraus. Der Mittelwert des Aushdusigkeitsgrads liegt folglich bei
0.53, d.h. im Mittel werden gut 50 % der theoretisch verfligbaren Zeit auBerhalb der eigenen
Wohnung verbracht. Die Summenhaufigkeitslinie des Aushiusigkeitsgrads zeigt eine nahezu
gleichmiBige Verteilung. Offensichtlich existieren innerhalb dieser Gruppierung Unterschiede.
Sie verdeutlichen, daB der Aushausigkeitsgrad nicht nur Regimes zum Ausdruck bringt, sondern
darauf schiiefien 148t, wie Menschen ihren Vorlieben und Vorstellungen entsprechend die Freizeit
nutzen.

Unterscheidet man zwischen Werktagen und Wochenende, so fillt auf, daB der Aushausigkeits-
grad unter der Woche 0.64 und am Wochenende nur 0.5 betrégt, trotz der haufigen Kurzreisen
iiber das Wochenende in dieser Gruppierung (bei 40 % aller Personen). Fur die Singles hat also
das Wochenende bei weitem nicht die zentrale Bedeutung fiir die Freizeitausibung: Fir eine
Prognose unter veranderten Arbeitszeitregelungen bedeutet dies, daB es offensichtlich keine
Rolle spielt, zu welchen Zeiten diese Freizeit anfillt und ob sie sich mit der Freizeit anderer
Personen deckt. Zwar betragt die relative Ausiibungsquote werktags nur 53 % (d.h. an 53 %
aller Personenwerktage wurde iiberhaupt irgend etwas unternomimeny), aber es zeigt sich, dafi die
Dauer dieser Unternehmungen lang ist (mittlere Dauer: 3h 10 min).
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Zusammenfassend lassen sich folgende Feststellungen fiir das Verhalten der "Singles" treffen, die
fur eine Vorhersage des Verhaltens in einer verinderten zeitlichen Situation beachtet werden
mussen:

- Da keine oder nur geringe Abhingigkeiten von anderen Personen existieren, ist die
Freizeit weitgehend unabhingig von der Lage und der zusammenhangenden Dauer im
Tages- oder Wochenverlauf nutzbar.

- Die finanzielle Budgetbegrenzung in Zusammenhang mit der Mobilitat in der Freizeit
sowie fiir die Freizeit selbst diirfte eine relativ geringe Rolle spielen: Trotz der vergleichs-
weise hohen Mobilitatsaufwendungen ist damit zu rechnen, dafl sogar noch ein gréBerer
Anteil eines Einkommens fiir Mobilitdt ausgegeben werden konnte. Die Analyse zeigt,
daB bei der Mehrzahl noch Reserven im Finanzbudget vorhanden sein dirften. Dies muf3
bei einer Voraussage von Aktivitdtenausiibung und Mobilitat bei moglicherweise stagnie-
renden Einkommen beriicksichiigt werden.

- Insgesamt kann mit einer weiteren Zunahme der Aktivititen und der zugehorigen Mobili-
tat im Rahmen der besichenden Vorlieben gerechnet werden. Fiir die Zukunft (unter
verdnderten Arbeitszeitdauern und -lagen) kann man davon ausgehen, dafl die zusatzlich
entstehende Freizeit entsprechend dem Aushausigkeitsgrad genuizt wird, unabhéngig
davon, wann diese Freizeit anfallt.

4.1.5.2 Junge Erwerbstiitige in Zweipersonenhaushalten (" Junge Paare')

Nach der "Single-Phase" folgt beim gewihlten Lebenszykluskonzept die Phase der "jungen
Partnerschaft”, in der noch keine Kinder vorhanden sind. Die Altersgrenze, ab der die "junge"”
Partnerschaft (falls die Familienphase ausfillt) in eine "alte" ibergeht, wird hier willkirlich mit
35 Jahren angesetzt. )

Im Unterschied zu den "Singles" spielt die "Gemeinsamkeit" bei der Aktivitatenausiibung in der
Freizeit eine Rolle. Da ohnehin die Wohnung / das Lebensumfeld geteilt wird, ist einerseits zu
erwarten, dafl der Umfang der Aushéusigkeit bei der Freizeitausiibung geringer ausfallt als bei
den "Singles". Andererseits ist im Unterschied zu spateren Phasen im Lebenszylklus dennoch mit
einer vergleichsweise hohen Aushausigkeit in der Freizeit zu rechnen, da aus der vorhergehenden
Phase rcch bestimmte Verhaltensmuster gelien ("alte” Bekanntenkreise, "alte" Aktivitaten).
Stehen mehrere Einkommen zur Verfligung, entfillt die finanzielle Budgetbeschrankung fur die
Nutzung der Freizeit. Jedoch ist zu erwarten, daf auch bei Partnern mit geringerem Verdienst
(z B. mit nur einer Teilzeitstelle oder Student, der zusétzlich Geld verdient oder ein Stipendium
erhilt) die Ausgangslage keineswegs schlecht ist: Die "Grofenvorteile" bei den Wohnungskosten
oder beim Fahrzeugbesitz erlauben einen Lebensstil dhnlich dem der ungebundenen "Singles".
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Abbildung 4.6: Summenlinie des Aushdusigkeitsgrads in jungen Partnerschaften
Ausiibungsquoten fur Freizeitaktivitd- | insgesamt: allein: gemeinsam
ten im Wochengang nach Ausiibung mit Partner:
allein oder gemeinsam,bezogen jeweils
auf die Freizeitaktivititenanzahl / Frei-
zeitaktivitdtenzeitdauer einer Woche [Anzahl / Zeit] | [Anzahl/ Zeit] | [Anzahl / Zeit]
An Werktagen 56 %/ 53% 36%/34% 20% /20 %
Am Wochenende 44% 1 47 % 14% /13 % 30%/34%
Woche 100 % / 100 % 50 % /46 % 50% /54 %

Tabelle 4.2: Gemeinsamkeit bei Aktivitaten in der Freizeit in jungen Partnerschaften

Die Summenlinie des Aushiusigkeitsgrads (Abbildung 4.6) ist dhnlich derjenigen der Singles: Die
GroBenverteilung ist nahezu gleichmaBig, der Mittelwert liegt mit 0.48 allerdings etwas niedri-
ger. Der Anteil der Personen mit "Fernreisen" im Berichtszeitraum ist mit ca. 10 % ebenfalls
deutlich geringer. Beides kann mit Kontakt- und Kommunikaticnsméglichkeiten innerhalb des
Haushaltes erklart werden. Ein Unterschied zwischen Werktag (0.54) und Wochenende (0.44)
ist dabei so gut wie nicht erkennbar. Fiir die Nutzbarkeit der Freizeit gelten dieselben Aussagen
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wie fur Singles: Ob zusatzliche Freizeit in Form von zusatzlichen Stunden an jedem Werktag
oder in Form ganzer freier Tage anfillt, spielt offensichtlich keine Rolle. Ahnlich wie bei den
ungebundenen "Singles" verteilen sich die Aktivitaten iiber die gesamte Woche (Tab. 4.2). Da in
der Phase der "jungen Partnerschaft" konkurrierende Interessen in der Freizeit unterstellt werden,
ist fur eine Vorhersagbarkeit zu kldren, in welchem Umfange und an welchen Tagen die Aktivitd-
ten eher gemeinsam und an welchen sie getrennt ausgeiibt werden. Anzahl und Dauer der
gemeinsam und der jeweils allein ausgeiibten Aktivitaten ist etwa gleich: Wesentlich fur die
Vorhersage von Verhalten unter verdnderten Arbeitszeitregelungen ist die Tatsache, daB eigen-
standige Aktivitiien ohne den Pariner iiberwiegend unter der Woche ausgeiibt werden, wihrend
man am Wochenende sher eiwas gemeinsam unternimmt.

Bei der Untersuchung bestehender Geldreserven schneidet diese Gruppierung im Mittel kaum
schlechter ab als die der Singles. Unterschiede in den verschieden zusammengesetzten Partner-
schaften sind nicht erkennbar: Wo der Partner/die Partnerin Student/-in, Hausfrau/-mann oder
arbeitslos ist, liegt der Aushdusigkeitsgrad sogar geringfiigig hoher (0.49) als bei zwei voll-
zeiterwerbstitigen Partnern (0.46).

Zusammenfassend lassen sich folgende SchluSfolgerungen aus dem Verhalten von "jungen

Paaren" ziehen, die fir eine Vorherszage beachtet werden miissen:

- Die Bedeutung des Wochenendes bzw. gemeinsam verfugbarer freier Tage ist relativ
gering, so dafl auch bei einer Zunahme der werktéglich verfigbaren Freizeit mit einer
Zunahme von Aktivitdten aufler Haus und der zugehdrigen Mobilitét gerechnet werden
mubB. Offenbar spielt es keine Rolle, wann die zusitzliche Freizeit anfillt, da innerhalb des
Wochengangs geniigend Moglichkeiten bestehen, Aktivitaten so zu legen, daB sie ge-
meinsam durchgefiihrt werden kénnen.

- Trotz der hohen Mobilitat in dieser Gruppe und der damit zusammenhiangenden Kosten
ist auch hier damit zu rechnen, daf3 bei stagnierenden Einkommen gewisse Anteile
zusgizlich fiir Mobilitat ausgeben werden kénnen.

4.1.5.3 Familien / Haushalte mit Kindern unter 10 Jahren

Nach der "jungen Partnerschaft”" schliet sich im Lebenszyklus die Familiengriindung bzw. Phase
der jungen Familie an. Die Aktivitdten, nicht nur innerhalb der Freizeit, werden von den Kindern
bestimmt. Das Verhaiten der Erwachsenen mit Kindern unter 10 Jahren resultiert aus diesen
"Aufgaben". Der groBte Teil der Freizeit wird in und mit der Familie verbracht. Hinsichtlich der
"Rollen" stellt sich die Situation in der Stichprobe relativ "konventionell” dar. Der Vater/Mann
verdient das Geld, wahrend die Frau je nach Alter und Anzahl der Kinder entweder Hausfrau und
Mutter (85 % der Falle) oder, falls die Kinder bereits alter sind, teilzeitbeschaftigt ist. Aus dieser
Aufgabenverteilung resultieren die auf den Haushalt bezogene vergleichsweise geringere Er-
werbstatigkeit und daraus wiederum bestimmte finanzielle Beschrankungen fiir Freizeitausgaben
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und Mobilitat. In dieser Gruppierung sind verglichen mit anderen die geringsten finanziellen
Reserven vorhanden.

Vor allem die finanziellen, aber auch die durch die Kinder verursachten zeitlichen Beschriankun-
gen vermindern die Maglichkeit zur eigenbestimmten Freizeitausibung und zur zugehdrigen
Mobilitat. Fir eine Vorhersage von Verhalten und einhergehender Mobilitdt missen Situation
und Verhalten aller Haushaltsmitglieder im Zusammenhang betrachtet werden.

Erwerbstétige
Summenlinie des Aushiusigkeitsgrads von
Erwerbstatigen mit Kindern unter 10 Jahren
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Abbildung 4.7: Summenlinie des Aushdusigkeitsgrads von Erwerbstatigen mit Kindern
unter 10 Jahren

Trotz des geringen Altersdurchschnitts von 37.1 Jahren liegt der Mittelwert des Aushéusigkeits-
grads bei 0.21. Hierdurch wird der entscheidende Unterschied dieser Lebenssituation (= Re-
gimes) gegeniiber der der “jungen Partnerschaften” wiedergegeben. Der Mittelwert des Aushéu-
sigkeitsgrads ist der zweitniedrigste aller untersuchten Gruppierungen. (Allerdings 1aft dieser
Wert keine Aussage Uber unterdriickte Wiinsche nach aushiusiger Ausiibung oder iiber das
Verlangen nach inhdusiger Familienfreizeit zu.) Verglichen mit den bislang analysierten Gruppen
liegt so auch die Ausiibungsquote von Freizeitaktivitaten aufSer Haus bedeutend niedriger. Das
Wochenende hat fiir die Ausiibung von Freizeitaktivitaten die groBte Bedeutung:
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Ausiibungsquoten fiir Freizeitaktivitd- | insgesamt: allein: gemeinsam
ten im Wochengang nach Ausibung mit Familie:
allein oder gemeinsam,bezogen jeweils
auf die Freizeitaktivititenanzahl / Frei-
zeitaktivitatenzeitdauer einer Woche [Anzahl / Zeit] | [Anzahl/ Zeit] | [Anzahl / Zeit]

montags - freitags 39%/ 33% 30% /24 % 9%/ 9%
samstags 25%/ 27 % T%/11% | 18%/ 16%
sonntags/feiertags 36%/ 40% -/ - 36%/ 40%
Woche 100 % / 100% 37%/35% | 63%/ 65%

Tabelle 4.3:  Gemeinsamkeit bei Aktivitaten in der Freizeit bei Erwerbstatigen mit Kindern
unter 10 Jahren

Unter der Woche sind gemeinsame Aktivitdten mit den Kindern nur am frithen Abend moglich
oder, falls eine Betreuungsperson fur die Kinder verfligbar ist, auch gemeinsam mit dem Partner
am Abend. Dies stellt aber eher die Ausnahme dar. Unter der Woche werden nur 9 % der
Freizeitaktivititen aufler Haus "gemeinsam” unternommen bzw. derselbe Anteil der Zeit wird
dafiir aufgewendet.

Wie nicht anders zu erwarten ist, fallen die gemeinsamen Unternehmungen im Familienverbund
deshalb vorwiegend auf das Wochenende, und dort vor allem auf den Sonntag. Bislang stellt das
Wochenende normalerweise die einzige Moglichkeit fiir gemeinsame aushdusige Freizeitaktivita-
ten mit der gesamten Familie dar, da nur dann Freizeit allen Familienmitgliedern gleichzeitig
tagsiiber zur Verfiigung steht. Dies gilt vor allem, wenn Kinder im Grundschulalter im Haushalt
leben, die zwar durch den Schulbesuch bereits "feste Termine" haben, denen aber die Moglichkeit
7 Aktivititen auBer Haus am Abend aus Altersgriinden verwehrt ist*'!

Fiir die Ausiibung von Freizeitaktivitaten auBBer Haus ist die Absprache mit dem Partner weseni-
lich: Selbst fiir die "Austbung allein" muf} die Betreuung der Kinder sichergestelit sein. Damit
sind einem freiziigigen, eigenbestimmten Verhalten weitere Beschrankungen auferlegt, die auch
firr verdnderte Zeitregimes zu berticksichtigen sind. Diese Konstellation (ein Partner unternimmt
etwas in der Freizeit allein, wihrend der andere auf die Kinder achtgibt) konnte bei 2/3 aller
Haushalie beobachtet werden. Insbesondere war eine gegenseitige Abhangigkeit (abwechselnde
Ausiibung jeweils allein von beiden Partnern) in ca. 40 % der Haushalte festzustelien.

21 Unter diesen Aspekten erhilt die Forderung von Gewerkschafien und Kirchen nach der Freihaltung des
Wochenendes fur die Familie zusitzliches Gewicht.
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Die mittlere Verkehrsleistung in der Freizeit ist, bezogen auf die einzelne Aktivitdt / den ein-
zelnen Ausgang, deutlich geringer als bei den bisherigen Gruppen: Offensichtlich ist bei gemein-
samen Unternehmungen die den (kleinen) Kindern zumutbare Entfernung nicht allzu hoch,
dariiber hinaus setzt die finanzielle Situation der Haushalte den Aktivititen und natiirlich der
zugehorigen Mobilitat Grenzen.

Haufrauen und kleine Kinder

Fur die Handlungsspielraume der bislang besprochenen Erwerbstitigen spielte eine wesentliche
Rolle, welche Aufgaben die nicht erwerbstitigen Partner iibernehmen. Umgekehrt hiingen deren
Moglichkeiten zur Durchfithrung bestimmier Aktivititen in der Freizeit direkt vom Verhalten der
Erwerbstatigen ab. Wenn Kinder im Vorschulalter in einem Haushalt leben, bestimmen vor allem
sie den Tagesablauf. Die Gebundenheit der Hausfrau und Mutter an die Wohnung wird durch
den geringen Zeitbudgetumfang auferhalb der Wohnung, insbesondere an den Werktagen,
verdeutlicht und resultiert aus den Anspriichen der Kinder. Die Mobilitatsdaten zeigen viele sehr
kurze Wege im Nahbereich um die Wohnung mit einfachen Mustern (selten Wegeketten, viele
Ausginge). Diese Wege sind neben kurzen Spaziergingen (Freizeitausfahrten) insbesondere
Begleitwege (Kinder zum / vom Kindergarten usw.) bzw. Einkaufswege. In diesen Wegemustern
spiegelt sich auch die Finanzmittelknappheit wider, wenn der einzige Pkw vom Partner fir den
Berufspendelweg benutzt wird.

Abgesehen von den Aktivititen in Abstimmung mit dem Partner (Beaufsichtigung!), den gemein-
samen Untemehmungen (bislang nur am Wochenende) und den hinsichtlich der Verkehrsleistung
fast vernachldssigbaren Spaziergangen mit dem Kind besteht fiir die Mutter keine weitere
Moglichkeit zu Aktivitaten aufler Haus. Demzufoige wird auch die Hausfrau und Mutter erst
durch zusatzliche Freizeit des Partners in die Lage versetzt, Freizeit auler Haus nutzen zu
konnen. Dies kann auf zweierlei Weise geschehen:

1. Der erwerbstitige Ehepartner beaufsichtigt die Kinder, die Mutter tbt eine Freizeit-
aktivitdt aus und benutzt den Pkw (eventuell gemeinsam mit den Kindern / einem Kind).
2. Zusitzliche Unternehmungen werden gemeinsam (einschlieBlich der Kinder) durch-

gefiihrt, was in Anbetracht der Pkw-Knappheit plausibel ist.
Dabei dirfte zusitzliche Freizeit "tagsiiber" die gemcinsame Ausiibung mit den Kindern erleich-
tern. Sind die Kinder ohnehin nicht schulpflichtig, bestehen keinerlei Einschrankungen, gehen die
Kinder bereits zur Schule, sind die zeitlichen Optionen dennoch so groB, daf3 die Aufnahme
zusitzlicher Familienunternehmungen in die Tagesprogramme kein Problem darstellt.

Zusammenfassung (Familien mit Kindern unter 10 Jahren)

Folgende Zusammenhinge miissen flir eine Vorhersage des Verhaltens unter verinderten
Regimes in "jungen Familien" festgehalten werden:
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- Weil in dieser Lebensphase die fiir Freizeit verfligbaren Geldmittel gering sind, ist die
Moglichkeit fiir aushdusige Aktivititen und die zugehérige Mobilitit eingeschrankt und
hingt fir zusitzliche Freizeitunternehmungen von der Zunahme der verfiigbaren Ein-
kommen in der Zukunft ab. Deshalb sind Anpassungen (Verhaltensdnderungen bei der
Verkehrsmittelnutzung) erforderlich, wenn die Finanzbudgets nicht entsprechend der
Freizeit steigen.

- Grundsiizlich stelit die "Gemeinsamkeit” in der Freizeit bei den jungen Familien im
Vordergrund. Die Beschrinkungen, die bislang durch die fehlende Tagesfreizeit ver-
ursacht wurden, lassen erwarten, daf3 die Nutzung der zusitzlich entstehenden Freizeit
dann wie am Wochenende ablduft (verstarkie Nutzung der zusitzlichen Freizeit fur
aushédusige Uniernchmungen).

- Fiir eine Bestimmung der Personenverkehrsleistung muf3 auch die zusatzliche Mobilitat
anderer Haushaltsmitglieder erfaf8t werden: Um den "Wunsch nach Gemeinsamkeit" auf
der einen Seite und die "Verringerung der Regimes bei den Haufrauen/Muttern" auf der
anderen zu berticksichtigen, kann vereinfachend davon ausgegangen werden, daf sich die
Verkelirsleistung bei den "abhéngigen" Personen in dem Umfang erhoht, wie sie bei den
zugehdrigen Erwerbstitigen flir den Anteil an "gemeinsamen" Unternehmungen be-
rechnet wird.

- Insgesamt ist zu erwarten, daf3 sich (wie schon in der Vergangenheit) zuriickgehende
Arbeitszeiten in einer zunehmenden Erwerbstitigkeit niederschlagen werden. Damit
wiren zwar die Einkommen innerhalb eines Haushaltes hoher als in der Ausgangs-
situation, dic Zeitbudgets wiirden aber um so starker strapaziert (SCHAFER 1991), da
dann zusitzlich zur Arbeit beide Partner koordiniert bei der Haushaltsfiihrung und
Kinderbetreuung aktiv werden massen. Fur die Freizeitausibung aufer Haus und die
zugehorige Mobilitdtszeit wire daher mit keiner Zunahme zu rechnen. Unter dem Strich
dirfte allerdings durch die Zunahme der Erwerbstatigkeit bei den heutigen Hausfrauen /
Hausménnern eine Zunahme der Pflichtmobilitit (Pendelwege) stattfinden. Dies ist im
Rahmen der vorliegenden Untersuchung jedoch nicht quantifizierbar.

4.1.5.4 Familien / Haushalte mit Kindern iiber 10 Jahre

Hat das jiingste Kind in einem Haushalt das Grundschulalter Gberschritten, entspannt sich vor
allem die finanzielle Situation: Eine Berufstatigkeit beider Partner wird wieder méglich und
iiblich. In 60 % der befragten Haushalte waren beide Partner berufstitig, bei jeweils der Hilfte
beide Partner voll bzw. ein Partner voll, der andere teilweise. Andererseits wachsen die An-
spriiche der Kinder mit zunehmendem Alter. Insgesamt ist die finanzielle Situation zwar giin-
stiger als in der Phase davor, die Streuweite innerhalb der Gruppierung ist aber, bedingt durch
unterschiedliche HaushaltsgroBen bzw. Aiter der Kinder, sehr groB.
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Bezogen auf den Haushalt nimmt die Arbeitszeitdaver zu. Dies wird aber weitgehend dadurch
ausgeglichen, dafl keine unmittelbare Betreuung der Kinder mehr notwendig ist. Dennoch
bedeuten noch im Haushalt lebende Kinder einen gewissen Aufwand bei der Haushaltsfiihrung,
der den Gesamtumfang an frei verfligbarer Zeit einschrankt.

Vom Alter der Erwachsenen her (im Mittel bei der Stichprobe gut 45 Jahre) ist nach den Ergeb-
nissen soziologischer Untersuchungen (VESTER 1988, S.123 ff) der Wunsch nach eher inh&usi-
gen Aktivitdten mit einer entsprechend verminderten Mobilitat zu erwarten. Die Wechselbezie-
hungen innerhalb des Haushaltes sind jedoch erheblich vielfaltiger als in den bislang betrachteten
Haushalten. Die HaushaltsgroBe hat Einflufl auf die Koordinierung von Aktivititen und auf die
Organisation der Mobilitdt Wahrend bei den Haushalten mit kleinen Kindern die Hausfrau /
Mutter (oder der Hausmann/Vater) den Haushalt fiihrte und den Kindern die Entscheidungen
abnahm, wird das Verhalten von den jugendlichen und erwachsenen Kindern zunehmend selbst
bestimmt. Dies hat Riickwirkungen auf die Aktivitdten der Erwachsenen, welche fiir eine
Vorhersage beriicksichtigt werden missen. Insgesamt sind fiir die Erwerbstatigen in den
Haushalten mit bereits lteren Kindern die Bedingungen fiir mehr aushausige Freizeitausibung
und Mobilitat wieder giinstiger. Das Verhalten und die es bestimmenden Regimes unterscheiden
sich jedoch von denen der bisher betrachteten Lebenszyklusphasen so betrachtlich, dafl eine
eigene Untersuchung dieser Gruppierung notwendig isi.

Erwerbstitige

Summenlinie des Aushdusigkeitsgrads
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Abbildung 4.8: Summenlinie des Aushiusigkeitsgrads von Erwerbstitigen mit Kindern

iiber 10 Jahre
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Der Aushsusigkeitsgrad betragt im Mittel 0.26. Dieser Wert liegt trotz des hoheren Altersmittels
in dieser Gruppierung hoher als bei den jungeren mit kleinen Kindern im Haushalt. Dies verdeut-

licht wieder die Eignung der KenngroBe zur Darstellung von Vorlieben wie auch Regimes.

Austibungsquoten fur Freizeitaktivita-
ten im Wochengang nach Ausiibung
allein / gemeinsam,bezegen jeweils auf
ate Freizeitaktivitatenanzahl / Freizeit-
aktivitatenzeitdauer einer Woche

insgesamt:

[Anzahl / Zeit]

allein:

[Anzahl / Zeit]

gemeinsam
mit Familie:

[Anzahl / Zeit]

montags - freitags

46 %/ 46 %

32%/33 %

14%/13%

am Wochenende / feiertags

54%/ 54 %

11%/ 6%

43% /49 %

Woche

100 % / 100 %

43%/38%

57%1/62%

Tabelle 4.4:  Gemeinsamkeit bei Aktivitdten in der Freizeit bei Erwerbstitigen mit Kindern

iber 10 Jahre

Wihrend unter der Woche die allein unternommenen Aktivitaten dominieren (Aushiusigkeits-
grad werktags: 0.29), wird am Wochenende die Freizeit in erster Linie gemeinsam mit anderen
Familienmitgliedern ausgeiibt (Aushdusigkeitsgrad am Wochenende: 0.25). Mit der nicht nur bei
den Erwerbstitigen wieder zunehmenden Aktivitdtenausiibung "allein" nimmt die Bedeutung
"gemeinsam verfiigbarer Freizeit" am Wochenende und damit generell des Wochenendes ab.
Trotz einer auf den Gesamthaushalt bezogen zunehinenden Dauer der Arbeitszeit nehmen die
Freiraume fur die Moglichkeit der Ausiibung von Freizeitaktivititen aufler Haus wieder zu.

Bei dieser Gruppierung ist die Verkehrsleistung fiir Pflichiwege hoher als jene fiir die disponible
Mobilitat: Einem langen Pendelweg (im Mittel 50 Minuten Dauer bzw. 27 km Gesamtentfer-
nung) stehen in der Freizeit tberwiegend Unternehmungen im Nahbereich um die eigene Woh-
nung gegeniiber (vor allem unter der Woche). In dieser Phase des Lebenszyklus hat offenbar eine
zunehmende Fixierung auf das Umfeld der eigenen Wohnung bzw. im eigenen Wohnort statt-
gefunden, eine Einbindung in ortliche Vereine, in die Nachbarschaft usw. Diese Aktivititen
werden normalerweise im Rahmen eines eigenen Ausgangs aus der Wohnung organisiert, was
nur bei rdumlich nahen Vorhaben sinnvoll ist. Der mit zunehmendem Alter steigende Wunsch
nach inhausigen Aktivitdten in der Freizeit wird dadurch verdeutlicht, daB gut die Halfte der
Erwerbstatigen beim Aushausigkeitsgrad Werte kleiner als 0.2 hat.
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Hausfrauen

Fur die Haufrauen der betrachteten Haushalte gelten prinzipiell dieselben Aussagen wie fur
Hausfrauen in den Haushalten mit kleinen Kindern, allerdings mit der Einschréniung, daf der
Ausiibung eigenbestimmter Tatigkeiten doch weniger Zwinge entgegenstehen.

Man muf3 davon ausgehen, daf3 gerade die Haufrauen in den betrachteten Haushalten gemeinsam
mit den Erwerbstétigen die zusétzlichen / verlingerien Aktivititen ausiben werden.

Schiier und Studenten in Familienhaushalten

Das Verhalten von élteren Kindern in Familienhaushalten unterscheidet sich deutlich von dem
jiingerer Kinder: Jiingere Kinder bestimmen das Verhalten der Eltern und deren Aktivitdten-
planung weitaus mehr als ltere Kinder, denen mehr "Eigenstindigkeit" zugestanden wird. Neben
den "kleinen Kindern" (jiinger als 10 Jahre), fir die keine Erhebung des Verhaltens tiber eine
Woche vorliegt und fiir die davon ausgegangen wurde, daf} sie weitgehend einer Betreuung
bedirfen, lassen sich drei Aitersklassen mit voneinander abweichendem Verhalten unterscheiden:
- "Schiiler von 10 bis 14 Jahren",

- "Jugendiiche von 15 bis 18 Jahren" und

- "Erwachsene Kinder" alter als 18 Jahre.

Deshalb miissen vor allem "Gemeinsamkeit" und "Abhéngigkeit" bei der Aktivitatenausiibung
untersucht werden, um auf dieser Basis Aussagen tber die Auswirkungen einer zunehmenden
Freizeit der Erwerbstétigen auf die Mobilitat zu treffen.

Schiiler von 10 bis 14 Jahren

Wesentlich fiir die behandeite Fragestellung ist, daf3 das Freizeit- und Mobilitatsverhalten in
dieser Altersgruppe unter der Woche deutlich von dem des Wochenendes abweichi: Unter der
Woche wird die Freizeit auffer Haus unabhéngig von den Erwachsenen im Nahbereich der
Wohnung verbracht. Dadurch sind Mobilitétszeitaufwand, Geschwindigkeiten und resultierende
Verkehrsleistung gering. Die aushiusigen Aktivitaten fallen in das Zeitfenster zwischen 14:00
und 18:00 h, also in eine Zeit, die bislang fur Vollzeiterwerbstatige iblicherweise mit Arbeit und
Pendelweg belegt ist. Das Wochenende unterscheidet sich von den Werktagen grundsitzlich: Es
dient den gemeinsamen Aktivitaten im Familienverband, sei es gemeinsamen Einkaufen an den
(inzwischen) tblicherweise schulfreien Samstagen, gemeinsamen Freizeitunternehmungen auBer
Haus bzw. der gemeinsamen Freizeit daheim. Der Anteil der mit den Eltern am Wochenende
unternommenen Aktivititen auler Haus betragt iiber 90 %. Die mit diesen Aktivititen verbunde-
ne Mobilitit findet, da ublicherweise mit dem Familien-Pkw unternommen, mit hohen Ge-
schwindigkeiten statt. Zusammenfassend ist festzuhalten, daf sich bei den Schilern die "Zweitei-
lung" im Verhalten zwischen dem Wochenende und unter der Woche aus den bislang tiblichen
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Arbeitszeitregelungen der erwerbstatigen Erwachsenen ergibt: Wenn bei den Eltern durch eine
sich verringernde Arbeitszeit die Freizeit zunehmend mit der der Kinder zusammenfillt, ist damit
zu rechnen, daf auch die Kinder die Aktivititen in der Freizeit hdufiger gemeinsam mit den
Eltern ausiiben werden. Fiir eine Vorhersage der aus den Arbeitszeitverdnderungen der Eltern
resultierenden Mobilitat muf dieser Umstand Beriicksichtigung finden. Der schulfreie Samstag
{der erst nach dem arbeitsfreien Samstag ublich wurde) durfie nach diesen Ergebnissen auf die
Ausiibung von Freizeitaltiviidten und die resultierende Personenverkehrsleistung betrichtlichen
EinfluB gehabt haben.

Jugendliche (15 bis 18 Jahre)

Mit der Pubertit setzt ein Wandel im Verhalten ein: Der Anteil der auBer Haus verbrachten
Freizeit verdreifacht sich, obgleich der Zeitanteil, der durch Pflichtaktivititen beansprucht wird
(Schulbesuch), sich eher vergroBert. Im Unterschied zur Altersphase davor werden jetzt auch
die Abende fur aushiusige Aktivitaten verwendet. Eine gemeinsame Aktivitatenausiibung mit den
Eltern erfolgt jedoch nicht: Wenn iiberhaupt Freizeit auler Haus gemeinsam mit den Eltern
verbracht wird, dann am Wochenende. Insgesamt betrigt der Freizeitanteil gemeinsam mit den
Eltern aufler Haus im Kollektiv nur ca. 5 % (bezogen auf die Gesamtwoche). Mit Auswirkungen
einer zunehmenden Freizeit (bei den Erwerbstatigen) auf die mit den Eltern gemeinsam ausgeiib-
ten Aktivitaten und die Mobilitat der Jugendlichen kann auf der Basis der empirischen Ergebnisse
nicht gerechnet werden. Allenfalls haben sich die Erwachsenen bei zusitzlichen Aktivititen
(noch) an bestimmte Zeitregeln zu halten, da zumindest bestimmte Termine (gemeinsame
Mahlzeiten) von den Jugendlichen regelmaflig im Familienzusammenhang wahrgenommen
werden. In Anbetracht der im Mittel vergleichsweise niedrigen Aushdusigkeitsgrade diirfie dieser
“Coupling Constraint" (HAGERSTRAND 1970) auf die Aktivititenausiibung der Erwachsenen
allerdings keinen Einfluf} haben.

Erwachsene Kinder (3lter als 18 Jahre)

Leben erwachsene Kinder im Haushalt, ist keinerlei Gemeinsamkeit bei der Aktivititenausiibbung
auBer Haus mit den iibrigen Haushaltsmitgliedern festzustellen: Die in dieser Altersklasse iibliche
hohe Aushiusigkeit in der Freizeit unterscheidet sich nicht von der Studierender, die nicht im
Haushalt der Eltern leben. Auch fiir die iiblichen inhdusigen Aktivititen, wie gemeinsame
Mahlzeiten, ist eine Abhingigkeit nicht erkennbar. Fir die Aktivititen der Erwachsenen besteht
anhand der vorliegenden empirischen Ergebnisse keine Notwendigkeit, das Verhalten anzupas-
sen. Umgekehrt ist von einer Verringerung der Arbeitszeiten auch keine Riickwirkung auf
Aktivitdten und Mobilitéit der "erwachsenen Kinder" zu erwarten.



Zusammenfassung

Fir die Erwachsenen kann davon ausgegangen werden, daf3 der vergleichsweise geringe Umfang
der Aktivitatenausiibung auBer Haus und die einhergehende Mobilitit bei der Mehrzahl eher von
“Wiinschen und Vorlieben (Inhdusigkeit bei der Freizeitausiibung, Leben im eigenen Hans usw.)
als von Restriktionen, seien sie finanzieller oder auch zeitlicher Art, bestimmt wird. Dennoch
kann man erwarten, daf mit einer sich mehrenden Freizeit auch die fiir Aktivititen aufler Haus
genutzten Zeiten zunehmen werden. Restriktionen oder Hemmnisse sind nicht erkennbar. Da in
dieser Phase die Haushaltsmitglieder eigene Wege gehen, spielt die Arbeitszeitlage der Erwerbs-
titigen keine Rolle: Auch bei sich verdndernden Zeitlagen wird die Durchfithrung zusitzlicher
Altivitidten nicht grundsitzlich verhindert. Wegen der iiberwiegend niedrigen Aushiusigkeit kann
man annehmen, daf3 in der Mehrzahl der Fille die Ausiibung von zusatzlichen Aktivitdten und der
zugehorigen Mobilitat auch bei stagnierenden Einkommen keine Probleme verursacht (bestehen-
de Geldreserven, insbesondere dort, wo mehrere Verdiener im Haushalt leben, bzw. in kleinen
Haushalten, wo eine zunehmende Mobilitat keinerlei Probleme aufwirft). Die Inhausigkeit bei der
Altivitatenausibung (Hauslichkeit) in Verbindung mit den langen Pendelwegen legt es nahe, fur
eine Vorhersage der Mobilitit in der Zukunft gerade bei dieser Gruppierung die gesamte Mobili-
tatszeit als Anteil der zeitlichen Optionen zugrunde zu legen. Fiir eine Bestimmung der Personen-
verkehrsleistung muB auch die zusatzliche Mobilitdt anderer Haushaltsmitglieder erfaBt werden.
Fiir die nichterwerbstatigen Haushaltsmitglieder kann man den fur Erwerbstitige als "gemein-
sam" bestimmten Anteil der zusitzlichen Mobilitit verwenden: Fur Hausfrauen wird dieser
vollstindig, fir die "abhingigen" Schiiler (von 10 bis 14 Jahren) entsprechend den empirischen
Ergebnissen pauschal zu 50 % angesetzt. Auf die Mobilitét alterer Kinder ("Jugendliche") und im
Haushalt lebender erwachsener Kinder hat zusitzliche Freizeit der Erwerbstatigen der betrachte-
ten Gruppierung keinen EinfluB3.

4.1.5.5 "Altere" Zweipersonenhaushalte mit Erwerbstitigen

Hier haben entweder die Kinder den Haushalt bereits verlassen, oder der Familienzyklus hat die
eigentliche Familienphase tibersprungen. Grundlegende Ereignisse fur den Lebensablauf wie der
"Bau des eigenen Hauses" liegen bereits zuriick, die Bekanntenkreise und Verhaltensmuster sind
festgelegt. "Der Trend geht .... noch etwas mehr auf die hiuslich bestimmten Freizeitaktivitéten"
(VESTER 1988, S. 124). "Ein weiteres Charakteristikum der Verinderung iiber den Lebenslauf
hinweg ist darin zu sehen, dafl der Freundes- und Bekanntenkreis 'gesetzter' wird, d.h. er rekru-
tiert sich aus tiberschaubaren 'Einzugsreservoirs' "(ebenda, mit Verweis auf SPIEGEL, 1983).
Das Wohnumfeld ist also festgelegt, der Bekanntenkreis kommt (bedingt durch die zuvor
liegende Phase der Bindung an Haus und Familie) aus der niheren Umgebung der eigenen
Wohnung wie der Nachbarschaft, dem Stadtteil oder dem weiteren Wohnort.
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Erwerbstitige

Summenlinie des Aushdusigkeitsgrads bei
Erwerbstétigen liber 35 Jahre in Zweipersonenhaushalten
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Abbildung 4.9: Verteilung des Aushiusigkeitsgrads bei Erwerbstitigen in "dlteren" Zwei-

personenhaushalten

Der mittlere Aushdusigkeitsgrad betragt 0.19, damii verbringt diese Gruppierung, wie erwartet,
am wenigsten Freizeit aulerhalb der eigenen Wohnung: Der Anteil ohne irgendwelche Freizeit-
aktivititen auBerhalb der eigenen Wohnung betriigt fast 20 %. Diese Beschrinkung wird, da
(wieder) verfiigbare Zeit (die Kinder sind aus dem Haus, es fillt weniger Zeit flir Aufgaben im
Haushali an) und ein vermutlich wieder ausreichendes Finanzbudget vorhanden sind, fast
vollkommen durch die individuellen Wiinsche und Vorlieben verursacht. Auch die Zeitbudget-
daten und Mobilitatsdaten spiegeln dies wider.

Ausiibungsquoten fur Freizeitaktivitd- | insgesamt: allein: gemeinsam
ten im Wochengang nach Ausiibung mit Partner:
allein / gemeinsam, bezogen jeweils

auf die Freizeitaktivitdtenanzah! / Frei-
zeitaktivititenzeitdauer einer Woche [Anzahl / Zeit] | [Anzahl/ Zeit] | [Anzahl / Zeit]

montags - freitags 56%/ 56% 20%/18% | 36%/38%
am Wochenende 4%/ 44 % 12%/10% 32%1/34%
Woche 100 % / 100% 32%/28% | 68%/72%

Tabelle 4.5:  Gemeinsamkeit bei Aktivititen in der Freizeit bei Erwerbstitigen in “alteren”
Zweipersonenhaushalten
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Die Dominanz des Wochenendes fiir die aushéusige Freizeitausiibung ist nicht so ausgeprigt wie
bei den Gruppen, bei denen Freizeit mit der Familie verbracht wird. Immerhin werden 56 % der
Unternehmungen aufler Haus sowohl von der Anzahl als auch von der Zeit her an den tblichen
Arbeitstagen der Woche durchgeflihrt. Unter der Woche dominieren eher die Aktivititen allein,
am Wochenende eher die gemeinsamen. Insgesamt ist, verglichen mit anderen Lebenszykluspha-
sen, die Gemeinsamkeit, bezogen auf die Aushdusigkeit, mit ca. 70 % der gesamten Freizeitaus-
iibung am héchsten.

Bei den einzelnen Personen ist die Verteilung der aushdusigen Freizeitaktivititen im Wochengang
sehr unterschiedlich: Insgesamt knapp 20 % haben in der Berichtswoche gar keine Freizeit-
aktivitditen durchgefiihrt. Dagegen hat ein Anteil von ungefihr 20 % sogar an vier oder finf
Tagen der Berichtswoche aushédusige Freizeitunternehmungen in die Aktivitdtenprogramme
aufgenommen. Diese Unterschiede diirften vor allem auf das groBe Altersspektrum zurtiick-
zufithren sein: Eine auf einer groferen Stichprobe basierende Analyse miifite diesem Sachverhalt
verstarkte Aufinerksamkeit widmen. Interessanterweise und im Unterschied zu anderen Perso-
nengruppen spielt das Wochenende keine herausragende Rolle bei der Freizeitausiibung. Die
Aktivitaten verteilen sich weitaus gleichmaBiger auf die einzelnen Tage der Woche. Auch die
aktivsten Personen der Gruppierung verlassen jeweils an einem Tag des Wochenendes das Haus
uberhaupt nicht. Die extrem geringen Verkehrsleistungswerte der Mobilitdt flir disponible
Zwecke an den Werktagen erklaren sich aus der Bindung an das Wohnumfeld. Am Wochenende
werden die Unternehmungen an entfernteren Orten ausgeiibt.

Hausfrauen/Rentner/Arbeitslose

Die zu den Erwerbstitigen gehorenden nicht erwerbstitigen Partner verhalten sich dhnlich: Es
dominiert die "Héuslichkeit" bzw. die "Gemeinsamkeit" bei der Aktivitiienausiibung aufler Haus.
Damit sind die Kenngrofen der disponiblen Mobilitdt der Nichterwerbstitigen denen der Er-
werbstatigen vergleichbar.

Zusammenfassung

Da keine Bestimmung und Einschrankungen des Verhaltens durch dritte Personen erfolgt
(insbesondere zeitliche Restriktionen) und auBlerdem die finanzielle Ausstattung in den Haushal-
ten fiir eigenbestimmte Aktivitaten und Mobilitat ausreichen dirfte (selbst in den Haushalten mit
nur einem Verdiener), ist die Zuriickhaltung bei Aktivititen und Mobilitit eher Ausdruck von
Wiinschen und Vorlieben.

Der relativ geringe mittlere Aushéusigkeitsgrad, der hohe Anteil an Tagen ganz ohne Aktivititen
in der Freizeit (sogar am Wochenende) und die Fixierung auf gemeinsame Unternehmungen
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lassen hinsichtlich der Aktivitdten und der resultierenden Mobilitit auch unter veranderten
Arbeitszeitbedingungen keine allzu gravierenden Zunahmen erwarten. Allerdings muf} analog zu
der Vorgehensweise bei anderen Haushalts-/Familientypen auch eine Beriicksichtigung der
abhingigen Partner erfolgen. Die Lage der Arbeitszeiten diirfte beim geringen Umfang der
aushausigen Aktivititen keine Rolle spielen. Deshalb kann ebenfalls die als "gemeinsam" be-
stimmte neue Verkehrsleistung auch den zugehorigen nichterwerbstitigen Partnern zugeordnet
werden. Diese Vorgehensweise entspriiche damit derjenigen fur Haufrauen in anderen Haushalts-

typen.

4.1.5.6 Zusammenfassung

Ergebnisse und Schlulifolgerungen fiir die Vorhersagbarkeit von Verhalten bei ver-
finderten Zeitregimes

Der Aushdusigkeitsgrad ist geeignet, das Verhalten in der Ausgangslage zu beschreiben und fiir
verschiedene Personen vergleichbar zu machen: Einerseits berticksichtigt er die Regimes,
andererseits Vorlieben und Wiinsche. Die individuell unterschiedlich eingeschatzte Aufwands-
Ertrag-Relation zwischen der Mobilitat als Bestandteil der Freizeit und dem Zeitanteil fur die
eigentliche Aktivitat an einem anderen Ort wird durch den als individuell stabil angenommenen
Reisezeitanteil beschrieben. Allerdings beriicksichiigt er nicht die in manchen Fallen schwierige
Abgrenzung zwischen Pendelweg und Mobilitét in der Freizeit.

Die Pendelwegdauer ist Bestandteil der Freizeit und fiir eine Vorhersage der Wirkungen von
Zeitregimeveranderungen zu beriicksichtigen. Es ist daher notwendig und sinnvoll, die gesamte
Mobilitit, sofern sie aus privaten Entscheidungen herrihrt, fir eine Vorhersage des Verhaltens
zugrunde zu legen. Die Mobilititszeit wird als individuell stabiler Anteil an der gesamten verflig-
baren Freizeit angenommen und in dieser Form fiir eine Vorhersage des Verhaltens verwendet.

Der Bedeutung der "gemeinsamen Aktivititenausiibung" in der Freizeit und den daraus resultie-
renden Auswirkungen auf die Personenverkehrsleistung kann man in der beschriebenen Weise
gerecht werden, indem fuir die von den Erwerbstétigen abhingigen Personen mit "Zeitreserven"
(Hausfrauen/Hausmanner und Arbeitslose, Kinder unter 10 Jahren sowie Kinder zwischen 10 und
14 Jahren) der (zusitzliche) Zeitanteil angesetzt wird, der bei den Erwerbstitigen in der Aus-
gangssituation als "fir aushdusige Aktivititen gemeinsam mit der Familie genutzt" empirisch
ermittelt wurde.

Eine Unterscheidung zwischen "werktags" und "am Wochenende" ist allenfalls fiir Familien mit
Kindern notwendig. Denncch kann auf eine Berticksichtigung grundsétzlich verzichtet werden:
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Die folgenden Argumente sind hierfiir ausschlaggebend. Die unterschiedlichen Arbeitszeitrege-
lungen (hierzu Kapitel 2.1.3), die zum Teil den Samstag in einzelnen Wochen wieder zum
Arbeitstag machen, reduzieren zwar in bestimmten Wochen die Moglichkeiten der gemeinsamen
Aktivititenausiibung. Da aber einerseits ohnehin ein bestimmter Anteil der Freizeit fiir aushausi-
ge Aktivititen "allein" genutzt wird (hierfur ist eine Synchronisierung nicht erforderlich), ande-
rerseits ein Teil der Aktivitaten, die heute uiblicherweise an Samstagen ausgeiibt werden ("grofie
Einkaufe"), auf andere Tage verlagert werden kann, stehen auch bei gelegentlichen Samstagen
"mit Arbeit" geniigend zeiiliche Freiraume fur "gemeinsame" Aktivitdten zur Verfiigung. Dies
gilt insbesondere dann, wenn der Aushdusigkeitsgrad ohnehin klein ist. Fiir Personen mit groflem
Aushzusigkeitsgrad ist s bereits in der Ausgangslage offensichtlich kaum notwendig, die Freizeit
mit den anderen Haushaltsmitgliedern zu synchronisieren. In bestimmten Situationen durfte eine
asynchrone Arbeitszeit- und Freizeitlage der Erwachsenen gerade in Haushalten mit Kindern
sogar erwinscht sein, wenn die konkurrierenden Aufgaben "Einkommenserwerb" und "Kinder-
betreuung" unter einen Hut gebracht werden miissen. ’

Dieser letzte Aspekt verdeutlicht auch, daB gerade der Sachmittelverfiigbarkeit fiir die Ausiibbar-
keit von zusitzlichen Freizeitaktivitdten an anderen Orten groBe Bedeutung beizumessen ist und

moglicherweise vorhandene Geldreserven bei stagnierenden Einkommen eine dhnliche Wirkung
haben wie eine Einkommenserhohung. Zum Teil hatte die gewonnene Freizeit hohere Erwerbs-
quoten zur Folge: Dies fithrt zwar insgesamt zu einer Reduktion der Freizeitstundensumme,
ermoglicht aber tber die Erhohung der pro Kopf verfigbaren Einkommen eine méglicherweise
"hoherwertige" Freizeit und mehr Mobilitat in derselben Zeit.

Ergebnisse und Schluflfolgerungen beziiglich der Mobilitft

Die sozio-demographischen Veranderungen der vergangenen Jahrzehnte (sinkende Geburtenra-
ten und HaushaltsgroBen sowie ein hoheres Alter bei der Familiengriindung) diirften einen dem
Ruckgang der Arbeitszeiten ahnlichen EinfluBl auf die Zunahme der Personenverkehrsleistung
gehabt haben. Die Hauptdynamik in den beiden zuriickliegenden Dekaden ging dabei von den
"geburtenstarken Jahrgingen" aus, da sie (bislang) noch hauptsichlich zu den "Singles" bzw. den
"jungen" Zweierbeziehungen als den beziiglich der Freizeitausiibung aufer Haus mit Abstand
aktivsten Gruppen gehoren. Die Zunahme der kieinen Haushalte mit einer relativ giinstigen
Finanzausstattung bei Riickgang der Anzahl der gréf3eren und "4rmeren” Haushalte insbesondere
mit kleinen Kindern zeigt, daP} unabhingig von der Verkiirzung der Arbeitszeiten und der
Zunahme der Arbeitseinkommen Veranderungen bei den Zeitregimes und Finanzbudgets statt-
fanden, die auf Aktivitdtenausibung und Mobilitét in der Freizeit durchgeschlagen haben.
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Abbildung 4.10: HaushaltsgroBenverteilung in Deutschland 1900 - 2010 (SUDDEUT-
SCHE ZEITUNG, November 1993)

Die Abbildung 4.10 verdeutlicht die Verdnderungen in der HaushaltsgroBenverteilung. Sie haben
selbst unter der Annahme stabiler Verhaltensweisen und Aktivitaitsmuster innerhalb von Teil-
gruppierungen betrachtliche Auswirkungen.
Die Mobilitatszunahme in der Vergangenheit (vor allem in der Freizeit und zum Zwecke der
Freizeit) scheint damit durch die Uberlagerung mehrerer Einfliisse zustande gekommen zu sein.
Dabei war die Zunahme der Freizeit durch zuriickgehende Arbeitszeiten eine zwar notwendige
Bedingung, keinesfalls aber ein alleiniger Ausloser. So durfte z.B. die Verkiirzung der Schul-
woche auf 5 Tage nach obigen Ergebnissen einen betrichtlichen EinfluB auf die Durchfithrbarkeit
- von Aktivititen gemeinsam mit der ganzen Familie gehabt haben. Fiir eine Vorhersage der aus
einer zuriickgehenden Arbeitszeit resultierenden Mobilitat muf den Gesichtspunkten "Altersver-
teilung" und "HaushaltsgroBenverteilung" Aufmerksamkeit gewidmet werden.
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4.2 Aggregatdaten aus dem Kollektiv zur Beschreibung von Verhaltens-
inderungen unter verinderten Budget-Regime-Bedingungen /
Weitere Erkenntnisse mit Relevanz fiir die Fragestellung

4.2.1 Zeitverwendung

Die Verédnderung der Arbeitszeitdauer als RegimegroBe im Kollektiv war in Kapitel 2.1 dar-
gestellt worden. Hinsichtlich der Zeitverwendung liegen keine vergleichbaren Daten vor. Durch
einen Vergleich der mittleren Arbeitszeitdauer im Kollektiv mit der mittleren Arbeitszeitdauer der
Stichprobe aus Einzelpersonen 1483t sich diese Stichprobe hinsichtlich ihrer Auskunftshaltigkeit
einordnen.

Eine fur die Vorhersage von Aktivitdten und Mobilitat weseniliche Erkenntnis aus den von
Freizeitsoziologen wiederholt durchgefiihrten Analysen des Freizeitverhaltens bestimmter sozio-
demographischer Gruppen ist, "daf die soziookonomischen und demographischen Determinan-
ten im Verlauf der letzten drei Jahrzehnte kaum Veranderungen im Freizeitverhalten bewirkt
haben" (UTTITZ 1985, S. 39). Diese Ergebnisse fuBen auf Freizeitdaten der Jahre 1953, 1963,
1974 und 1980 und verdeutlichen, da3 die zwischenzeitlichen Budgetveranderungen keine
wesentliche Verdnderung der Freizeitstile bewirkt haben. In Bezug auf die Verteilung verfug-
barer Freizeit auf Aktivitdten innerhalb oder auBerhalb der eigenen Wohnung haben bislang keine
wesentlichen Veranderungen stattgefunden. Ahnliche Aussagen trifft LUDTKE (1990).

Wenn sich die Verfiigbarkeit von freier Zeit erhoht, dirfte die bislang tbliche individuelle
Aufteilung der gesamten Freizeit auf inhdusige und aushdusige Aktivitaten also beibehalten
werden, der Aushéusigkeitsgrad sowie die daraus abgeleiteten Mobilitéisl:enngroBen (Reisezeit-
anteil an der Freizeii) kénnen somit zur Vorhersage verwendet werden.

4.2.2 Geldmittelherkunft und Geldmittelverwendung

Auf mikroskopischer Ebene existieren keine geeigneten Daten iiber die Geldmittelherkunft und
-verwendung. Fir das Kollektiv jedoch wurde die Einkommensentstehung und -verwendung
statistisch erfasst und ist damit analysierbar.

Eine Zeitreihe der Werte des Bruttoinlandproduktes kann als Anzeichen fur die mittlere Ein-
kommenshéhe der jeweiligen Jahre herangezogen werden. Die folgende Abbildung 4.11 verdeut-
licht die Verénderung der miittleren Einkommenshohe pro Kopf der Bevolkerung in Preisen von
1985. Damit liegen fir die Entstehung der Einkommen bzw. die mittlere Einkommenshohe
Angaben vor.
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Bruttoinlandprodukt pro Kopf der Bevélkerung
1960 - 1990
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Abbildung 4.11: Bruttoinlandprodukt zu Preisen von 1985 pro Kopf der Bevolkerung
(eigene Darstellung, STAT. BUNDESAMT, versch. Jahrgénge)

Mikroskopische Daten, die Aussagen iiber Einkommensverzehr und Mobilitat erlauben, existie-
ren nicht. Jedoch erhebt das Statistische Bundesamt die Einkommens- und Verbrauchsstich-
probe, die die Ausgabenaufieilung auf unierschiedliche Giiter und Dienstleistungen erfalt. Als
eigene Kategorie werden darin die Ausgaben fiir Verkehr und Nachrichtentibermittlung ausge-
wiesen. Dartiber hinaus eifaf3t das Statistische Bundesamt den Aussiattungsgrad von Haushalten
mit langlebigen Gebrauchsgitern, darunter auch mit Personenkrafiwagen (Pkw). Diese Daten
werden fur drei unterschiedliche Haushaltstypen erhoben, namlich fiir

- "arme" Haushalte (Haushaltstyp 1, 2-Personen-Haushalie von Rentnern und Sozialhilfe-
empfangern),

- Haushalte mit einem "mittleren"Einkommen (Haushaltstyp 2, 4-Personen-Arbeitnehmer-
Haushalte mit einem mittleren Einkommen) sowie

- "wohlhabende" Haushalte mit einem "hoheren" Einkommen (Haushaltstyp 3, Haushalte
von Angestellten und Beamten mit einem héheren Einkommen).

Durch die regelmaflige Erhebung steht bundesweit eine Zeitreihe aus Querschnittdaten zur
Verfiigung, die in den folgenden vier Abbildungen fiir die Zeit von 1965 bis 1991 wiedergegeben

ist.
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[%]  Budgetaufteilung in Prozent bei Haushaltstyp 3 (1965 - 1991}
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Abbildung 4.14: Haushaltsbudgetaufieilung bei Haushaltstyp 3 (eigene Darstellung, Quel-

le: STATISTISCHES BUNDESAMT, verschiedene Jahrginge)

(%] Ausstattungsgrad von Haushalten mit Pkw 1972 - 1992
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Abbildung 4.15: Ausstattung unterschiedlicher Haushaltstypen mit Pkw (eigene Darstel-
lung, Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT , versch. Jahrginge)
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Wie Abbildung 4.14 zu entnehmen ist, machten die Ausgaben fiir Verkehr und Nachrichteniiber-
mittlung bei den "Wohlhabenden" (Haushaltstyp 3) innerhalb der vergangenen 25 Jahre einen
relativ stabilen Anteil des Ausgabenbudgets aus, wogegen bei Haushaltstyp 2 ("Haushalte mit
einem mittleren Einkommen", Abb. 4.13) die Ausgaben bis ca. Mitte der 70er Jahre laufend
angestiegen sind, um dann auf diesem, dem des Haushaltstyps 3 vergleichbaren Niveau zu
bleiben. Bei Haushaltstyp 1 (den "armen" Haushalten, Abb. 4.12) ist der Anieil der Ausgaben in
der Vergangenheit laufend angestiegen, chne daB bislang eine Sattigung zu erkennen ist.

Die Verdnderung der Ausgaben bei den unterschiedlichen Haushaltstypen spiegelt den Verlauf

der Motornisierung innerhalb des letzten Vierteljahrhunderts wider, wie Abbildung 4.15 verdeut-

lichi: Wahrend bei den "Reichen" der Pkw-Besitz seit Beginn der 60er-Jahre "iblich" war

(Ausstattungsgrad von gut 90 %), erfoigte die Ausstattung mit mindestens einem Pkw bei den

Haushalten mit einem mittleren Einkommen erst ab Mitte der 70er-Jahre, bis auch dort eine

gewisse Sittigung eintrat. Die bis heute nicht abgeschlossene Erstmotorisierung bei Haushaltstyp

1 wird durch die noch nicht erkennbare Sittigung bei den Ausgaben auf einem bestimmten

Niveau verdeutlicht. Folgende Uberlegungen sind anzustellen:

- Offensichtlich verursacht die "Erstmotorisierung" betrachtliche "Spriinge" bei den
Mobilitatsaufwendungen eines Haushaltes. Diese Spriinge resuitieren zum einen aus den
héheren Kosten pro Kilometer fiir das teurere und schnellere Verkehrsmittel Pkw, zum
anderen aus der hoheren Verkehrsleistung, die durch die hoheren Geschwindigkeiten bei
vergleichsweise stabilen Zeitaufwendungen ermoglicht wird. Die Wohlstandszunahmen
der Vergangenheit wurden zum Teil in die Anschaffung eines Pkw gesteckt. Dies stiitzt
die weiter oben getroffene Annahme, dafl Geschwindigkeitsunterschiede Kostenunter-
schieden entsprechen. Der Kauf hoherer Geschwindigkeiten verursachte in einzelnen
Haushalten zwar deutliche Spriinge in der absoluten und relativen Hohe der Verkehrsaus-
gaben, im Kollektiv fiihrte dies jedoch nur zu einem verhaltnismaBiz geringen Anstieg der
relativen Geldbudgetanteile fiir Mobilitat, was als "Stabilitat" interpretiert wurde.

- Solange nicht alle Haushalte mindestens einen Pkw besitzen, kann im Kollektiv noch mit
einem Ansteigen des Budgetsanteils fiir Mobilitat gerechnet werden, bis in etwa das
Niveau der Hohe bei den Haushaltstypen 3 bzw. 2 (seit der Mitte der 70er Jahre) er-
reicht wird. Dies setzt allerdings weiterhin eine Zunahme der verfiigbaren Einkommen
und damit eine prosperierende Wirtschaft voraus.

- Dagegen verursacht die sukzessive Zweit- oder Drittmotorisierung bei den wohlhabende-
ren Haushalten im Kollektiv keine Veranderung der Hohe des Budgets: Fur Mobilitats-
ausgaben wird bei Wohlstandszunahmen der gleiche Teil der Budgets verwendet wie in
der Vergangenheit. Diese Aufteilung hat jedoch lediglich fiir das Kollektiv Giiltigkeit
("Stationaritat"). Man kann auflerdem annehmen, daf3 die absolut hoheren Ausgaben zum
Teil auch aus Kostendifferenzen zwischen unterschiedlich "luxuridsen" Pkws herrithren:
So betrigt das Verhaltnis der Kosten pro Kilometer zwischen den billigsten und den
teuersten tiblicherweise benutzten Pkws ungefdhr 1 : 4 (ADAC, verschiedene Jahrginge).
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SchluBfolge:ungen aus der Analyse der Geldmittelherkunft und Geldmittelverwen-
dung

Individuelle Abweichungen von den "mittleren" Mobilitatsaufwendungen gleichen
einander aus. Die Abweichungen entstehen durch unterschiedliche Regimebedingungen
sowie Vorlieben und Gewohnheiten bei den Individuen / Haushalten.

Von stabilen Verikehrsausgaben im Kollektiv kann ausgegangen werden, wenn die
Voraussetzungen gleich bleiben. Die Erfahrungen der Vergangenheit zeigen jedoch, daf3
nicht nur absolut steigende Mobilitatsausgaben als Ausdruck eines zunehmenden Wohl-
stands anzusehen sind, sondern daf sich auch deren Anteil am verfligbaren Einkommen
erhohen kann.

Fiir eine Vorhersage der finanziellen Aufwendungen fiir Mobilitét (u. d. A. auch zukiinf-
tig gleichbieibender Vorlieben) kann ein stabiler Anteil des verfugbaren Einkommens
angenommen werden. Ausnahme ist die Pkw-Anschaffung, durch die sich Kosten und der
Anteil der Mobilitatsausgaben am verfugbaren Einkommen sprunghaft erhohen.

Ein weiterer Anstieg der verfiigbaren Einkommen [4Bt deshalb mittelfristig so lange eine
{iberproportionale Zunahme der Aufwendungen fir Mobilitat im Kollektiv erwarten, bis
eine Sittigung bei der Motorisierung eintritt (hierzu z.B. SHELL, 1987, 1989). Fiir die
Zukunft kann unter der Voraussetzung eines weiteren Anstiegs der verfligbaren Ein-
kommen mit einem moderaten Anwachsen des Anteils der Mobilititsausgaben am
Haushalisbudget gerechnet werden.

Allerdings ist im umgekehrten Fall nicht mit einer "vollstandigen Reversibilitat" des
Prozesses zu rechnen: Die "Gewohnung" an die angenehmen Eigenschaften des Ver-
kehrsmittels "privater Pkw" wird auch bei absolut sinkenden Einkommen oder bei relativ
hoheren Aufwendungen nicht zur grundsitzlichen Aufgabe des Pkw-Besitzes fiihren.
Gerade Entscheidungen pro oder contra Pkw-Besitz und beziiglich der Verkehrsmittel-
nutzung sind, wie Ergebnisse der wenigen Paneluntersuchungen zum Mobilititsverhalten
verdeutlichen, keineswegs vollstindig reversible Prozesse (z.B. GOODWIN 1986,
KITAMURA, VAN DER HOORN 1987, KITAMURA 1989).

Verindem sich die Einkommen oder uibersteigen die den Gewohnheiten entsprechenden
"notwendigen” Mobilitdtsausgaben das Mittelbudget, sind dennoch Reaktionen bzw.
Anpassungen auf der Ebene der Individuen oder Haushalte moglich und erforderlich. Sie
bestehen vor allem bei den absoluten Kosten pro Kilometer. Hier muf3 unterschieden
werden zwischen Pkw-Besitzern und Nicht-Pkw-Besitzern.

Bei Nicht-Pkw-Besitzern kann davon ausgegangen werden, dafl die Budgets fiir Mobili-
tatsausgaben in der Regel so gering sind, daf} auch die zusitzliche Mobilitat (innerhalb
einer zunehmenden Freizeit) problemlos bewiltigbar ist. Allenfails wird eine "fillige"
Motorisierung auf einen spiteren Zeitpunkt verschoben. Dariiber hinaus sind regelmaBige
Nutzer des OPNV ohnehin meist im Besitz einer Zeitkarte, die zusatzliche Mobilitit ohne
Kostenbelastung ermoglicit.
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- Bei Pkw-Besitzern bestehen folgende Moglichkeiten der Reaktion:

Wird das Geld sehr knapp, muf3 moglicherweise der Pkw-Besitz aufgegeben werden.
Dieser Schritt ist allerdings relativ unwahrscheinlich, da er nur in Erwdgung gezogen
werden muf3, wenn die verfligbaren Einkommen deutlich sinken. Da sowohl die Verkiir-
zungen der Arbeitszeit als auch die Zunahmen der verfigbaren Realeinkommen als
Auspragungen steigenden Wohlstandes anzusehen sind, kann ein "echter" Einkommens-
riickgang langfristig ausgeschlossen werden?.

Durch eine gegeniiber den "Gewohnheiten der Ausgangslage" verringerte Pkw-Nutzung
(seltenere Benutzung des Pkw) lassen sich Diskrepanzen zwischen Mobilitétszeit- und
Mobilitatsgeldbudget auffangen, d.h. im Rahmen der Mobilitdtszeit werden (haufiger)
nihere Ziele mit kostengiinstigeren, aber "langsameren” Verkehrsmitteln (OV, Rad)
angesteuert. Allerdings darf nicht vergessen werden, dafl den Einsparméglichkeiten bei
der Pkw-Mobilitdt Grenzen gesetzt sind: Da der groBte Teil der Kosten der Pkw-Nut-
zung fahrleistungsunabhangig anfillt, bringt eine verringerte Nutzung u.U. sogar Kosten-
nachteile, wenn die Benutzung alternativer Verkehrsmittel (z.B. seltene Benutzung des
OV mit vergleichsweise teuren Einzelfahrscheinen) bezogen auf die Grenzkosten pro
Kilometer sogar teurer kommt. Dieses Miflverhiltnis zwischen fixen und variablen
Kosten ermoglicht es langfristig, auch bei einem stagnierenden Einkommen durch die
Anschaffung eines "billigeren" Pkw die Kosten der Pkw-Mobilitat im Rahmen der
Budgetgrenzen zu halten. Die beschriebene Spannweite bei den Kosten pro Kilometer
diirfte daher in den meisten Fillen eine Reaktion in diese Richtung zulassen®.

Im umgekehrten Fali (Geldbudgetzunahmen uberschreiten die Zeitbudgetzunahmen) wire
bei relativer Stabilitat den Annahmen zufolge eigentlich eine gesteigerte Pkw-Nutzung zu
erwarten. Die Mdglichkeiten einer Anhebung der Geschwindigkeit beschranken sich
allerdings auf die in der Ausgangslage noch nicht mit dem teuersten und schnellsten
Verkehrsmitte!l unternommenen Wege: Eine Geschwindigkeitssteigerung ist nur so lange
moglich, bis das schnellste und teuerste Verkehrsmittel fur alle Wege genutzt wird. Dabei
ist davon auszugehen, daf die Geschwindigkeitssteigerung mit dem Erreichen des
moglichen Grenzwertes gegen Null geht.

2 Die bislang realisierten Vertrage mit zuriickgehenden Arbeitszeiten bei sinkendem Lohn konnen nur als

kurzfristige Anpassung des Arbeitsangebotes angesehen werden, um Schwankungen der Konjunktur bzw. Nachfrage
abzufangen.

B Diese Annahme ist insofern plausibel, als sie empirischen Erfahrungen entspricht: Die mobilste
Bevolkerungsgruppe in der KONTIV 89 von der (Pkw-)Gesamtfahrleistung her waren die "Schiler/Studenten” mit
Pkw.
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Fiir die empirischen Mobilititsdaten und die Kostenbewertung (Kapitel 4.1.2) bedeutet
dies: Die mittleren Kosten pro Kilometer beschreiben die in der Ausgangslage benutzte
Verkehrsmittelkombination. Sind die mittleren Kosten pro Kilometer bereits hoch, so ist
daraus auf eine (fast) vollstindige Nutzung des Pkw fiir alle Wege zu schlieBen. In
diesem Fall sind nur noch geringe Geschwindigkeitssteigerungen zu erreichen. Ist in der
Ausgangslage die Pkw-Nutzung gering, sind allerdings noch betrachtliche Steigerungen
der erzielbaren Geschwindigkeit und damit der Verkehrsleistung im Rahmen der individu-
ell aufgewendeten Mobilitatszeit zu erwarten, wenn der Pkw hiufiger benutzt wird. Fir
eine Vorhersage muf daher eine Transformationsfunktion Verwendung finden, welche in
der Lage ist, den dargestellten Zusammenhang zwischen den mittleren Kosten pro
Kilometer und der mit einem bestimmten Kostenaufwand erzielbaren mittleren Ge-
schwindigkeit zu beschreiben.

Dabei muB3 die in der Ausgangslage gegebene Verkehrsleistung-Reisezeitbudget-
Reisegeldbudget-Relation jeweils individuell als Grundlage flir Veranderungen angesehen
werden. Allerdings diirfte unter der Annahme der Beibehaltung von Gewohnheiten die
Pkw-Nutzung bei einer Person insgesamt dieselbe bleiben, solange sich nicht gravierende
Veranderungen ergeben. Eine denkbare Reaktion wire die Anschaffung eines teureren
Pkw in Analogie zur Anschaffung eines billigeren Pkw bei zuriickgehendem Einkommen.

4.3 SchluBifolgerungen aus der empirischen Analyse

Die aufgezeigten Zusammenhinge konnen fiir eine Vorhersage von Verhalten unter veranderten
Regimes nur beriicksichtigt werden, wenn man auf individueller Ebene die Regimes in der
Ausgangslage bestimmt und wenn unter Zugrundelegung des Verhaltens in dieser Ausgangslage
eine Vorhersage des Verhaltens bei veranderten Regimes unter Annahme bestimmter Regeln
erfolgt.

Diesen Anforderungen wird nur ein Verfahren gerecht, welches das Verhalten einzelner Individu-
en betrachtet (mikroskopisches Verfahren).

Zunichst ist jedoch abzuschitzen, inwieweit die materiellen Wohlstandsveranderungen der
Vergangenheit sich in einer steigenden Geschwindigkeit geduBert haben und zu einer Zunahme
der Verkehrsleistung fiihrten und inwieweit zusatzliche Freizeit (bzw. Mobilititszeit) auf diese
Zunahme gewirkt hat.

Eine Trennung dieser beiden Ursachen fiir die Zunahme der Verkehrsleistung ist moglich.
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S. Trennung der Einfliisse von Zeitbudget und Geschwindig-
keit auf die Verkehrsleistung

5.1  Beriicksichtigung der Zeitbudgetverinderung

Aus der Verinderung der Arbeitszeiten der Erwerbstiatigen (Quelle: IAB), dem Anteil Erwerbs-
tatiger an der Gesamtbevolkerung sowie der Einwohnerzahl der Bunderepublik (Quelle: STATI-
STISCHES BUNDESAMT) kann die mittlere Zunahme der Freizeitstundensumme pro Person
und Jahr abgeschétzt werden:

A(ﬂ) = Erwerbsquote * Bevodlkerungszahl A(M—?p—
Personenjahr Erwerbstéatigenjahr
mit
A(FRZTB/Personenjahr) = Verdnderung des Freizeitbudgeis gegeniiber einem Be-
zugsjahr
Erwerbsquote = Anteil der Erwerbsidtigen an der Gesamtbevolkerung
Bevolkerungszahl = Absolute Bevolkerungszahl im Untersuchungsgebiet
Arbeitsstunden /
Erwerbswerbstdtigenjahr = Mittlere Arbeitsstundensumme pro Erwerbstditigen und
Jahr

Die geschitzte Veranderung der Freizeitstundensumme pro Kopf der Bevélkerung gegeniiber
der Ausgangslage 1960 ist in der Abbildung 5.1 dargestellt.

Neben der Veranderung der Freizeitstundensumme als Folge der Arbeitszeitverkiirzungen sind
weitere mogliche Einflisse auf den Umfang der aushausigen Freizeitausibung bzw. des Reise-
zeitbudgets zu beriicksichtigen: Dazu gehdren die Verdnderung des mittleren Aushausigkeits-
grads und das Enistehen von zusitzlicher Freizeit aufgrund von Verdnderungen in anderen
Lebensbereichen.

Wie Kapitel 4.2 zu entnehmen ist, spielen fir die Hohe des Aushdusigkeitsgrads neben dem Alter
die HaushalisgroBe und -zusammensetzung eine zentrale Rolle. Wahrend sich im mittleren Alter
der Bevolkerung keine nennenswerte Verdnderung ergeben hat, hat die mittlere HaushaltsgroRe
in der fiir die Darstellung von Zusammenhéngen gewihlten Zeit deutlich abgenommen: Zwischen
1960 und 1990 ging sie von 2.93 auf 2.28 Personen zurtick. Daraus ergibt sich eine Zunahme des
mittleren Aushiusigkeitsgrads im Kollektiv tiber die Zeit. Diese Verdnderung 143t sich tiber-
schldgig anhand einer Regressionsrechnung mit den Daten der Stichprobe bestimmen {Abbildung
5.2). Andererseits hat auch durch Veridnderungen in anderen Lebensbereichen die Freizeit
zugenommen (z.B. durch den Einsatz von Haushaltsgerdten).
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Uberschiégige Bestimmung der Zunahme der Freizeit pro Kopf
und Jahr der Bevdlkerung aus der Abnahme der Arbeitszeit"

1200 + *) Die Verinderung der Freizeitstunden pro Kopf berechnet sich
- direkt aus der Abnahme der Arbeitsstunden. Beide Werte eines
<€ 1000 1 Jahres ergdnzen sich zu der Arbeitsstundensumme im Jahr 1960
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Abbildung 5.1: Summarische Verinderung der Freizeitstundensumme pro Kopf der

Bevolkerung und Jahr infolge von Arbeitszeitverkiirzungen 1960 - 1990
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Abbildung 5.2: Aushiusigkeitsgrad in Abhéingigkeit von der HaushaltsgroBe bei Erwerbs-
tatigen und zugehorige Regressionsgrade (* = 0,200, n = 113)
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Durch die bermaflige Beriicksichtigung der HaushaltsgroBenveranderung einerseits (die
Zunahme des mittleren Aushausigkeitsgrads wird ersatzweise fur alle Personen und nicht
ausschlieBlich fur die Erwerbstatigen berechnet) bei gleichzeitiger Vernachldssigung anderer das
Freizeitbudget beeinflussender Verdnderungen wird ein Fehlerausgleich unterstelit. Der ver-
bleibende Fehler wird an dieser Stelle aufgrund der Datenlage und der GroBenordnung der
untersuchten Effekte (Abschitzung!) als vernachlassigbar angenommen. Damit ergibt sich die
Verianderung des mittleren taglichen Reisezeitbudgets in Abhdngigkeit von der Verdnderung des
mittleren taglichen Freizeitbudgets. Die Ergebnisse (Reisezeitbudgetveranderung geschitzt) sind
in Abbildung 5.3 dargestellt:

ARZB | Minuten ] - AFRZTB | h ]« AHgrad (f(HHgr)) = RzAntFrzt . 60 Min.
Pers.»Tag Pers. = Jahr 365Tage / Jahr h
mit
ARZB = Verdnderung des Reisezeitbudgets
AFRZTB = Verdnderung des Freizeitbudgets
AHgrad (f (HHgr)) = Aushdusigkeiisgrad als Funktion der Haushaltsgrofe
(0,31=>0,36)
RzAntFrzt = mittlerer Reisezeitanteil an der Freizeit
Geschatzte Veranderung des mittleren téglichen
Reisezesitbudgets gegeniiber 1960
(in Minuten pro Person und Tag)
5,00 +
4,50 +
g
S 4,00+
2 350
3
5 3,00
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Abbildung 5.3: Geschitzte Veranderung des Reisezeitbudgets pro Person und Jahr seit 1960
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Das Ergebnis kann in folgender Weise interpretiert werden:

1. Obgleich ein endgiltiger Beweis aussteht, kann angenommen werden, daB das Reise-
zeitbudget durchaus Anderungen unterworfen ist, wenn sich die Regimes wandeln.

2. Die unter den obigen Annahmen geschitzte GroBenordnung liegt im Bereich der be-
obachteten Zunahmen (z.B. HERZ 1984), die wegen der Geringfugigkeit nicht auf die
zugrundeliegenden Ursachen untersucht worden sind. Dies fiihrte in der Vergangenheit
zur Bildung der Konstanzhypothese.

3. Da die zusatzliche Freizeit vor allem an den verlangerten Wochenenden anfiel, die
Untersuchungen sich aber hauptsichlich auf "Normalwerktage" bezogen, war diese
Verinderung nicht als solche darstellbar.

Unterstellt man, dafl zumindest die Erhebungen der Mobilitdtszeitdauer in der KONTIV 89 der
GroBenordnung nach korrekt sind, kann man davon ausgehen, daf3 das mittlere tégliche Reise-
zeitbudget iiber die gesamte Bevolkerung ca. 64 Minuten betragt (z.B. ZUMKELLER, SEITZ
1993). Folgt man den obigen Ausfiihrungen, hitte das Reisezeitbudget damit im Jahre 1960 ca.
59 Minuten betragen. Damit erhélt man Bezugspunkte flir die Verdnderung des Reisezeitbudgets.

5.2  Beriicksichtigung der Geldmittelbudgetverinderung

QOben war aufgezeigt worden, warum die Verdnderung der mittleren erzielten Geschwindigkeiten
aus einer Verdnderung des Finanzbudgets (= materieller Wohlstand) herriihrt. Zur Berechnung
dieses Effekts (Geschwindigkeitsveranderung infolge der Zunahme der Finanzbudgets) kann,
bezogen auf die gesamte Mobilititszeit eines Jahres, anhand der mittleren Verkehrsleistung pro
Kopf der Bevolkerung (Quelle: BMV, verschiedene Ausgaben) die mittlere Geschwindigkeit
bestimmt werden. Sie ist fiir das Mittel im Kollektiv der GroBenordnung nach in der Abbildung
5.4 dargestellt™.

VL, [Pers.km / Jahr]

Vauer Lkmlh] = h Tage
Personenanzahl » RZB [—] = 365 [ ]
Tag Jahr
Vauer = mittlere Geschwindigkeit [km/h]
VL, = gesamte Personenverkehrsleistung pro Jahr [Pers.km/a]
RZB = Umfang des Reisezeitbudgets, basierend auf den oben ausgefiihrten

Annahmen und Berechnungen

2 Die Geschwindigkeitsdifferenzen zu den auf Basis der KONTIVs bestimmbaren Werten firr die Jahre nach 1982
durfien auf die Mefiprobleme der KONTIVs zuriickzufithren sein. Die hier zugrundeliegenden Werte fir die Jahres-
verkehrsleistung fuen auf den Berechnungen des DIW (BMV, diverse Jahrginge), erganzt um die (vor Einfuhrung der
KONTIVS 1976) geschitzte nicht motorisierte Verkehrsieistung. Legt man die KONTIVs bzw. BROG (1985)
zugrunde, betrug die mittlere Geschwindigkeit 1976 23.8 km/h und 1982 bereits 26.3 km/h, wogegen die berechnete
Geschwindigkeit 1989 nur (zu geringe) 26.9 kmvh betrug.



83

Mittlere Geschwindigkeiten 1960 - 1990
(Schétzung tber Verkehrsleistung und Reisezeitbudget)

[upun] noxBipimysses

<
©w

Mittlere Geschwindigkeit im Zeitverlauf, berechnet auf Basis der Ver-

Abbildung 5.4

kehrsleistung und des Reisezeitbudgets

Dies bedeutet bezogen auf die vergangenen 30 Jahre:

Die materiellen Wohlstandszunahmen finanzieller Art ("Mobilitatsgeldmittelbudget")

wurden im Rahmen des zwar nur geringfligig erweiterten Reisezeitbudgets zum groBten

Teil dazu verwandt, hohere Geschwindigkeiten zu erzielen. Offensichtlich kann auch fur

die Zukunft bei steigendem materiellem Wohlstand mit weiter zunehmenden Geschwin-

digkeiten gerechnet werden.
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Die Erhchung der Geschwindigkeiten erfolgt
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bezogen auf die Vergangenheit, nur einen

Die Verdanderung des Reisezeitbudgets leistet,

vergleichsweise kleinen Beitrag zur Zunahme der Verkehrsleistung.

25 Was Ursache und was Wirkung ist, sei dahingestellt. Zur Problemstellung des "induzierten Verkehrs” siche

ZUMKELLER (1994). Die Unmoglichkeit der Trennung unterschiedlicher Ursachen fur die Zunahine der

Verkehrsleistung ist offenkundig.
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5.3  Trennung von Geschwindigkeits- und Zeitbudgetwirkung
Erstellt man eine Modellrechnung, so 148t sich der Einfluf3

- der Zunahme der Wohnbevolkerung,

- der Erhohung der mittleren Geschwindigkeit (resultierend aus der Zunahme des materiel-
len Wohlstandes) und . )

- der Veranderung der Hohe des Reisezeitbudgets pro Kopf (resultierend aus der Zunahme
der Freizeit)

auf die Veranderung der Verkehrsleistung bestimmen.

- Zwischen 1960 und 1990 hat sich die gesamte Verkehrsleistung von ca. 294 Milliarden®
Personenkilometer avf ca. 740 Milliarden Personenkilometer erhoht. Dies enispricht einer
Zunahme von 152%.

- Im selben Zeitraum ist die Bevélkerungszahl in der alten Bundesrepublik von knapp 56
auf 62.4 Millionen, also um ungefihr 12 % gestiegen.

- Die geschitzte Geschwindigkeitszunahme im selben Zeitraum betiug ausgehend von 14.6
km/h auf 30.6 km/h 109 %.

- Die geschitzte Zunahme des Reisezeitbudgets betrigt unter den getroffenen Annahmen
lediglich 8 %.

Ohne die Motorisierung und den zugehérigen Ausbau der Verkehrswege hitten damit die
Verdnderung der Bevolkerungszahl und die Zunahme der Freizeit / des Reisezeitbudgets die
Verkehrsleistung lediglich um ungefdhr 21 % steigen lassen. Umgekehrt hétte die gesamte
Personenverkehrsleistung im Jahr 1990 ohne die Zunahme der Bevolkerung und des Reise-
zeitbudgets lediglich 612 Milliarden Personenkilometer betragen, also um 17 % weniger. Ohne
Zunahme der Freizeit hitte sich das Reisezeitbudget nicht verdndert, die Verkehrsleistung wire
1990 mit ungefahr 685 Milliarden Personenkilometern um gut 8 % niedriger gewesen. Immerhin
entspricht dieser Betrag der Gesamtzunahme der Verkehrsleistung zwischen 1987 und 1990.

Entscheidend ist fir eine Beurteilung des "Freizeiteffektes", wie hoch das zugrundegelegte
Geschwindigkeitsniveau ist: So hitte die Zunahme bezogen auf die Bedingungen des Jahres 1960
lediglich 23 bis 24 Milliarden Personenkilometer betragen. Bezogen auf das Jahr 1990 und die
in diesem Jahr geltenden Bedingungen (Bevolkerungszahl und Geschwindigkeitsniveau) betrigt

2 Dieser Wert ist geschatzt: Er berechnet sich aus der motorisierten Verkehrsleistung des Jahres 1960 (Quelle:
BMV, 1991) plus einem Zuschlag von 40 Milliarden Personenkilometern, der der geschitzten nichtmotorisierten
Verkehrsleistung entsprechen soll.
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der einer zunchmenden Freizeit zurechenbare Anteil insgesamt ca. 55 Milliarden Personenkilo-
meter.

Der "Freizeiteffekt" ist - verglichen mit anderen EinfluBgroBen (steigende mittlere
Geschwindigkeit durch die Motorisierung und den Ausbau der Verkehrswege) -
gering. Aufgrund der absoluten GroBe muf3 er jedoch fiir eine Voraussage be-
ricksichtigt werden, zumal, wie dargestellt, eine weitere Zunahme der Freizeit
und der begleitenden Mobilitatszeit auf einem hohen Geschwindigkeitsniveau
stattfindet. Dagegen ist auf der Seite der Geschwindigkeiten, wenn man von der
verfugbaren Technik fur Ortsveranderungen ausgeht, mit keinen allzu groBen
Steigerungen mehr zu rechnen. Fur die Verkehrsleistung in der Zukunft durfte
daher die Zunahme der Freizeit noch an Bedeutung gewinnen,

5.4  Schiufifoigerungen

Die vorgestellte iiberschldgige Bestimmung des Freizeiteffektes ist lediglich als Abschatzung
einer Groflenordnung zu verstehen, die auf der Kenntnis bestimmter (und bei weitem nicht ailer)
makroskopischer Daten der Vergangenheit basiert.

Um die Auswirkungen des Freizeiteffektes in der Zukunft einschatzen zu kénnen, muf3 ein
Verfahren entwickelt werden, welches auf den aus der Vergangenheit und Gegenwart bekannten
Wirkungszusammenhingen und Regeln aufbaut. Die in der empirischen Analyse (Kapitel 4)
aufgezeigten Zusammenhinge und Reaktionsmoglichkeiten (Kapitel 4.3) konnen fur eine
Vorhersage von Verhalten unter verinderten Regimes nur bertcksichtigt werden, wenn die
Vorhersage mikroskopisch auf der Ebene von Individuen erfolgt. Ein soiches Verfahren wird im
folgenden vorgestellt.
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6. Rechenverfahren zur Vorhersage der Personenverkehrs-
leistung bei zunehmendem Weohlstand

Basierend auf den theoretischen Uberlegungen (Kapitel 3) und den empirischen Ergebnissen
(Kapitel 4) wird ein Verfahren vorgestellt, welches die Personenverkehrsleistung bei zusitzlicher
Freizeit und verénderten Einkommen vorhersagt (siehe Ablaufdiagramm im Anhang mit Ver-
weisen auf die Kapitel im Text).

6.1 Grundlagen, Veraussetzungen und Annahmen

Stabilitit des Reisezeit- und des Sachmittelbudgets im Koliektiv

1. Es wird davon ausgegangen, daf3 die in der Vergangenheit zu beobachtende Stabilitat des
Reisezeitbudgets als Anteil der vorhandenen Freizeit und die des Reisegeldmittelbudgets

als Anteil der verfiigbaren Einkommen prinzipiell auch in der Zukunft bestehen bleibt.

2. Diese Budgetstabilitat ist eine relative Stabilitit, bezogen auf die Hohe des Freizeit-
stundenbudgets und des Finanzbudgets. Daraus folgt:

- Eine Verdnderung im Verhaltnis zwischen Arbeitszeit und Freizeit verdndert die
Freizeitstundensumme und damit den Anteil der Reisezeit an der verfugbaren
Freizeit.

- Einkommensveranderungen fiihren zu einer Verdnderung der Hohe des Sach-
mittelbudgets. Die relative Aufteilung des Gesamtbudgets auf die einzelnen
Ausgabeposten (darunter auch der Anteil fir Mobilitat) bleibt erhalten.

3. Die insgesamt im Kollektiv erbrachte Verkehrsleistung wird durch den Rzhmen der
ausgeschopften Zeit- und Sachmittel- / Geldbudgets vorgegeben. Die beiden Budgets
stelien somit Schranken dar, die im Kollektiv nicht {iberschritten werden konnen. Bei
einzelnen Personen erfolgen Veranderungen der (urspriinglichen) Budgetaufteilung, d.h.

v

Uber- und Unterschreitungen auf der Ebene der Individuen sind zulissig.

4. Solche individuelien Verénderungen der urspriinglichen Budgetaufteilung (= Verhaltens-
anderungen) sind insbesondere dann zu erwarten, wenn aufgrund von Annahmen auf der
Basis empirischer Ergebnisse und Erfahrungen oder plausibler Erwartungen eine Beibe-
haltung der Relation zwischen den Mobilitatsgeldaufivendungen und dem Einkommen
unméglich ist. Diese Abweichung von den Budgetrelationen der Ausgangslage bei
einzelnen Personen hat Auswirkungen auf die von ihnen erzielbaren mittieren Geschwin-
digkeiten.
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5. Fiir diese Verhaltensinderungen wird unterstellt, daB sie nicht zufillig, sondern nach
bestimmten Regeln erfolgen.

Verinderung der Budgets

1. Eine Verinderung der Budgets erfolgt iiber die Veranderung des "Wohlstands". Dieser
duBert sich in der Zunahme der Einkommen und der Freizeit (Riickgang der Arbeits-
zeiten). Die Verdnderung erfolgt individuell (auf Personenebene).

2. Das Geldmittelbudget fiir Mobilitdt in der Ausgangssituation bildet die Basis fir das
Budget in der veranderten Situation: Dieses neue Geldmittelbudget ermittelt sich aus der
Summe der individuellen Aufwendungen fiir Mobilitét in der Ausgangslage plus einem
Zuschlag, der einer Einkommenszunahime entspricht. Fiir das Kollektiv wird damit der
Vorsteliung von der Stabilitit des Reisemittelbudgets als Anteil des verfiigbaren Ein-
kommens entsprochen.

3. Die Zeit, die individuell fiir Reisen aufgewendet wird, ist ein "stabiler" Anteil der jeweils
verfugbaren Freizeit. Zu diesem Reisezeitbudget zihlen Wege, die aufgrund individueller
Entscheidungen durchgefiihrt werden, also alle Wege auBer dienstlichen bzw. geschaftli-
chen.

4. Eine Veranderung des Reisezeitbudgets kann auf zweierlei Weise erfolgen:
- Durch die Veranderung der Arbeitszeitdauern erhoht oder vermindert sich die
verfiigbare Freizeit bei den Erwerbstétigen und damit das Reisezeitbudget.
- Die Veranderung der Arbeitszeitdauern bei den "Erwerbstatigen” hat Einfluf3 auf
die Nutzbarkeit der Freizeit und auf das Reisezeitbudget bei den "abhingigen
Personen mit Zeitiiberhang" (Hausfrauen, Kinder).

Geschwindigkeits- und Kostenrelationen

1 Unterschiedliche Verkehrsmittel haben unterschiedliche Systemgeschwindigkeiten. Je
schneller ein Verkehrsmittel ist, desto teurer ist es bezogen auf den einzelnen Kilometer.

2. Die verkehrliche Situation in der Ausgangslage (“Mobilitétssituation”) jeder Person wird
durch die mittleren Kosten pro Kilometer und die damit erzielte mittlere Geschwindigkeit
beschrieben. Ausgehend von diesen beiden GroBen wird mit Hilfe einer unter 4. erklirten
Transformationsfunktion berechnet, welche Geschwindigkeit bei einer Veranderung der
mittleren Aufwendungen pro Kilometer erzielt werden kann. Dieser Ansatz ist erforder-
lich, um die unterschiedlichen Ausgangsbedingungen (Wohnlage, Verkehrsmittelaus-
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stattung, Erreichbarkeit, Lebensumfeld) fur eine mit einem bestimmten Mitieleinsatz
erzelbare mittlere Geschwindigkeit zu berucksichtigen. Je nach "Mobilitatssituation" sind
mit demselben Geldmitteleinsatz unterschiedliche tatsachliche Geschwindigkeitsver-
anderungen moglich.

Aufindividueller Ebene kénnen Veranderungen der Mobilitidtsausgaben (zumindest bei
einzelnen Personen) im Rahmen der unverdnderten oder auch veranderten Reisezeitauf-
wendungen zu Veranderungen der im Mittel erzielten Geschwindigkeiten fiihren. Da die
individuell aufgewendeten Reisezeiten vorgegeben sind, fiihrt die Geschwindigkeitsver-
anderung dann zu einer Zu- oder Abnahme der Verkehrsleistung.

Der Verlauf der Transformationsfunktion leitet sich aus folgenden Uberlegungen her:
Steigerungen beim Reisemitielbudget fiihren nur dann zu nennenswerten Geschwindig-
keitssteigerungen, wenn das Niveau der mittleren Kosten pro Kilometer in der Ausgangs-
lage noch vergleichsweise niedrig ist. Sind die Aufwendungen pro Kilometer bereits hoch
(dies entspricht der Vorstellung der Benutzung eines Pkw fur fast alle Wege), sind nur
noch geringe Geschwindigkeitssteigerungen moglich (abflachender Verlauf der Funktion
im Bereich der hohen Pkw-Nutzung): Eine Steigerung um einen bestimmten relativen
Geldbetrag flihrt zu einer deutlich niedrigeren Zunahme der erzielbaren Geschwindigkeit.
Auf niedrigem Kostenniveau sind die moglichen Geschwindigkeitssteigerungen zunichst
ebenfalls nur gering.

Der Funktionsverlauf orientiert sich an den folgenden Vorgaben und Uberlegungen:
Unterstellt man eine maximal erzielbare Geschwindigkeit von 32 km/h bei denjenigen, die
den Pkw fiir alle Wege benutzen, daan entspricht die miitlere Geschwindigkeit aller Pkw-
Besitzer bei einer Nutzung des Pkw fiir ungefihr 75 % der Gesamtdistanzen einem
Kostensatz von 0,32 WE/km und einer mittleren Geschwindigkeit von 28 km/h. Der
Mittelwert der Geschwindigkeiten fur Nicht-Pkw-Besitzer betrigt 17 km/h bei einem
Kostensatz von ungefahr 0,16 WE/ km.

Aus diesen Werten ergibt sich der Verlauf der Transformationsfunktion {Abbildung 6.1).

Anwendung der Transformationsfunktion: Aus der tatsichlichen Geschwindigkeit der
Ausgangslage wird tGber die mittleren Kosten pro Kilometer zundchst der zugehérige
Prozentsatz der Geschwindigkeit der Ausgangslage ermittelt. Uber die tatsachlich erzielte
Geschwindigkeit und den zugehorigen Prozentsatz 148t sich die maximal von einem
Individuuin in dieser "Mobilittssituation" erzielbare Geschwindigkeit ermitteln. Daraus
wiederum ist bestimmbar, welche Geschwindigkeit eine Person relativ (Prozentwert) und
absolut (aus Maximalwert absolut und dem zugehorigen Prozentwert) mit einem geacbe-
nen Mitteleinsatz erreichen kann.
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Zusammenhang zwischen Kosten pro Kilometer
und erzielbarer Geschwindigkeit
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Abbildung 6.1: Funktionsverlauf zur Beschreibung des Zusammenhangs zwischen dem

mittleren Geldaufwand pro Kilometer und der damit individuell erziel-
baren Geschwindigkeit

Séttigungsgrenzen und Verhaltensstabilitit

1. Solange bedingt durch den technischen Fortschritt vormalig durch Erwerbsarbeit gebun-
dene Zeit fiir Freizeit nutzbar wird, mufl angenommen werden, daf3 in der zusétzlichen
Freizeit auch zusitzliche Freizeitaktivitdten aufer Haus in die Aktivitdtenprogramme
aufgenommen werden. Fiir den Geltungsbereich des Verfahrens sind damit keine " Sitti-
gungsgrenzen" erkennbar.

2. Deshalb wird weitestgehende Verhaltensstabilitit (Einheitlichkeit der Regimes) unter-
stellt: Die Aufteilung bei der Zeitverwendung andert sich nicht, ebenso 4ndern sich nicht
die Vorlieben hinsichtlich der Freizeitausibung (Anteil der aushdusigen Freizeit bzw.
Anteil der Reisezeit an der Gesamtfreizeit). Hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung
(Benutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel) wird das Verhalten ebenfalls beibehalten,
sofern keine Veranderung des Verhiltnisses zwischen Einkommen und Freizeit dagegen

spricht: In diesen Fallen konnen Verhaltensanderungen ausgelost oder erzwungen wer-
den.
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3. Eine Vorhersage auf der Basis von individuellen Verhaltensgesetzen (z.B. Aushiusig-
keitsgrad, Reisezeitanteil an der Freizeit) erfordert die Annahme von Stationaritit und
Ergodizitat”.

4. Gemal den Annahmen zur Beziehung zwischen Kosten und Geschwindigkeit existiert ein

individuell unterschiedlicher Grenzwert bei der erzielbaren Geschwindigkeit (abhingig

von der mit einem bestimmten Mitteleinsatz in der Ausgangslage erzielten Geschwindig-
keit).

6.2  Ausgangsbedingungen
6.2.1 Ausgangslage

Der Einflul von Veranderungen sowohl zeitlicher als auch finanzieller Art mufl gegeniiber einer
Ausgangslage dargestellt werden. Hierfiir und als Basis zur Simulation und Vorhersage des
Verhaltens sind Kenntnisse und (quantitative) Beschreibungen der geltenden Regimes und des
realisierten (Mobilitats-)Verhaltens dieser Ausgangslage notwendig.

6.2.2 Datengrundlage

Wegen der tiblicherweise groflen Variationsbreite im Alltagsverhalten (z.B. unterschiedliches
Verhalten an aufeinanderfolgenden Wektagen bei derselben Person), wegen der Notwendigkeit,
die unterschiedlichen Verhaltensweisen und Regimes an Werktagen und an arbeitsfreien Tagen
zu erheben und nicht zuletzt, um die Arbeitszeit pro Woche zu erfassen, sind Daten aus Erhebun-
gen nur eines einzigen Tages als Grundlage ungeeignet.

Es werden deshalb Langsschnittdaten des Mobilitatsverhaltens von Personen iber mindestens
eine Woche bendtigt. Zur Bestimmung der Regimes und zur Bestimmung der gegenseitigen
Abhangigkeiten im Verhalten zwischen Haushaltsmitgliedern missen die wesentlichen Personen-
und Haushaltsdaten bekannt sein. Eine Datenerhebung sollte beriicksichtigen, daB die Verteilung
der Erhebungswochen in einer Stichprobe tGber den ganzen Jahresverlauf erfolgt, um jahreszeit-
lich bedingte Unterschiede im aushdusigen Verhalten und die daraus resultierende Mobilitdt bzw.
den Einfluss von Urlaubszeiten und Feiertagen zu erfassen.

T Ergodizitét und Stationaritdt sei auf WERMUTH (1978) verwiesen.
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6.2.3 Zusammenstellung eines reprisentativen Kollektivs

Fiir Aussagen tiber das Verhalten einer groen Grundgesamtheit (“Kollektiv””) miissen als Basis
die Verhaltensdaten einer Stichprobe aus diesem Kollektiv zur Verfiigung stehen. Diese Stich-
probe sollte nach sozio-demographischer Zusammensetzung und zugehorigen Verhaltensweisen
sowie insbesondere hinsichtlich bestimmter Mobilitatseckwerte (Reisezeitbudget, mittlere
Geschwindigkeit, Motorisierungsgrad) weitgehend diesem Kollektiv entsprechen. Diese Uberein-
stimmung soll ferner fur die Arbeitszeitsumme (Stunden pro Woche) und die Verteilung der
Arbeitszeitregelungen (Dauer der Arbeit in Stunden pro Tag) sowie die Anzahl freier Tage
gelten.

6.2.4 Aufbereitung der die Regimes beschreibenden Daten

Um die durch eine Veranderung der Regimes verursachte Verinderung der Verkehrsleistung
vorhersagen zu konnen, sind Informationen iiber das Verhalten und die Regimes der Ausgangs-
lage notwendig. Aus den Mobilitétsdaten im Langsschnitt einer Woche sind fiir die Personen,
zugeordnet zu ihren Haushalten, Zeitbudget-, Mobilitats- und ReisemittelbudgetkenngréBen
(hierzu Kapitel 4.1.3) zu berechnen.

Dabei lassen sich durch den Vergleich der Wegedaten von Haushaltsmitgliedern zegenseitige
Abhangigkeiten bei der Durchfithrung von Aktivitdten aufler Haus bestimmen. Die Daten sind
dartiber hinaus erforderlich, um eine Person beziiglich der Regimebedingungen der Ausgangslage
mit anderen Personen vergleichen zu kénnen. Die folgenden, die Regimes und das Verhalten in
der Ausgangslage beschreibenden GroBen werden fiir die einzelnen Personen benétigt?® (Index
i steht fur Individuum):

28 Falls fur bestimmte Personenkategorien solche Langsschnittdaten nicht verfilgbar sind, sind "Ergdnzungen”
erforderlich und zulissig, sofern keine "(Arbeits-)Zeitabhéngigkeit" der Regimes angenommen werden muf (Kinder
jinger als 10 Jahre, Personen aus Haushalten ohne Erwerbstitige wie Studenten, Rentner, Arbeitslose). Deshalb sind
Kenntnisse tber ihre zeitlichen Regimes entbehrlich, nicht aber iber ihre monetiren Regimes. Die fur die Mobilitat
relevanten Groflen (Verkehrsleistung, Reisezeitbudget, ein uber die Verkehrsmittelnutzung ermittelbares
Reisegeldbudget, jeweils fiir Pkw-Besitzer und Nicht-Pkw-Besitzer) kénnen, summiert zu Wochenwerten, eine
unvollstindige Datengrundlage erganzen (Quellen sind z.B. die KONTIV 89: ZUMKELLER, SEITZ 1993). Allerdings
konnen sich bei dieser Vorgehensweise Probleme ergeben, weil bestimmte Regelformulierungen fur
Verhaliensreaktionen in bestimmten Situationen (z.B. aufgrund einer Abweichung in der Budgetausstattung von einer
Gruppenmittelwert) dann fiir alle so definierten Personen zutreffen.



Grofien

Beruf EK;:

Alter:

Pkw-Besitz:

Haushaltsgrofe und
-zusammensetzung:

Arbeitszeit in der
Ausgangslage AZ,
[Stunden / Woche]:

Anzahl Arbeitstage
ATANZ,
[Tage / Woche]:

Summe der auBler Haus
verbrachten Freizeit ein-
schlieBlich Wegezeiten

FRAH,

[Stunden / Woche]:

Reisezeitbudget in der
Ausgangslage ZB,
[Stunden / Woche]:
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Zweckbestimmung

Bestimmung, ob eine Arbeitszeitverkiirzung zu erwarten ist. Zur
Zuordnung einer Person zu einer Vergleichsgruppe. Zur Bestim-
mung, ob eine Person ein Einkommen oder eine Rente erhdlt. Zur
Bestimmung, ob eine "Abhingigkeit bei der Aktivititenausiibung"
von den Erwerbstatigen im Haushalt existiert. Umfang der Er-
werbstatigkeit.

Beurteilung, ob eine Pkw-Anschaffung erfolgen darf. Bestimmung,
in welchem Umfange bei Kindern eine "Abhéngigkeit bei der Akti-
vititenausiibung” von den Erwerbstatigen existiert.

Auskunft uber eine Pkw-An- bzw. Abschaffung als Reaktion.

Auskunft, ob von Erwachsenen abhangige Kinder vorhanden sind.
Indikator fur die Geldmittelverwendung (Anzahl Einkommen zu
Anzahl Verbraucher zur Bestimmung der "Geldreserven").

Referenz fur eine Verdnderung. LaBt Aussagen Uber die zeitliche
Gebundenheit zu. Indikator fur die Geldmittelverfligbarkeit (Be-
stimmung der "Geldreserven"). Nur relevant fir Erwerbstétige.

Zur Umrechnung von Arbeitszeitsummen, Freizeitsummen etc. Zur
Bestimmung der Anzahl der notwendiger: Pendelvorginge. Refe-
renz fur eine Veranderung. Nur fur Erwerbstitige.

Zur Bestimmung der Freizeitdauer aufSer Haus in der Ausgangs-
lage. Unterscheidung nach Tagestypen (werktags, am Wochen-
ende) und nach unterschiedlichen Verhaltensweisen je nach der
zeitlichen Lage der Freizeit. Indikator fur die Geldmittelverwen-
dung (Bestimmung der "Geldreserven").

Summiert jeweils iiber Fahrtzwecke (Pflichtwege fiir Arbeit und
Ausbildung, disponible Wege fur Einkauf, Freizeit und Service).
Dienstliche oder geschiftliche Wege bleiben als Bestandteil der
Arbeit unberiicksichtigt. Unterscheidung von Werktagen und Wo-
chenende, zur Berticksichtigung unterschiedlicher Regimes je nach
Tagtyp.



Pendelwegdauer

TPendsl,i

[Stunden/Tag]:

Summe der frei verfug-
baren Zeit FZ,
[Stunden / Woche]:

Aushausigkeitsgrad
AH;
[Anteil]:

Germneinsam verbrachter
Freizeitanteil AF cpnoami

[Anteil]:

Allein verbrachter
Freizeitanteil AH
[Anteil]:

Reisezeitantell an  der
aufler Haus verbrachten
Freizeit RZAFZ;
[Anteil]:

Verkehrsleistung in der
Ausgangslage VL,
[km/Woche]:
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Entspricht dem iblichen Reisezeitaufwand fir den Pendelweg (Hin-
und Riickweg) pro Arbeitstag. Zur Bestimmung des Zeitanteils,
welcher zusétzlich zur entfallenden Arbeitszeit fur andere Aktivita-
ten zur Verfligung steht, falls sich die Anzahl der Arbeiistage pro
Woche verringert. Nur fiir Erwerbstatige.

Definition wie in Kapitet 4.1.3.1. Unterteilung nach Werktagen und
Wochenende. Liefert in Verbindung mit der Summe der aushiusig
verbrachten Freizeit die individuell unterschiedliche Referenz fiir
ein verandertes Verhalien unter verdnderten zeitlichen Regimes.

Beschreibt den Anteil der aufler Haus verbrachten Freizeit an der
gesamten frei verfligbaren Freizeit (Definition und Herleitung in
Kapitel 4.1.4.1). Zur Bestimmung der Zeit, welche bei einer Verrin-
gerung der Arbeitszeit fir zusiizliche Aktivititen aufler Haus
aufgewendet werden diirfie. Quotient aus aushausig verbrachter
Freizeit und frei verflgbarer Zeit. Unterschiedlich fur Werktage
und Wochenenden.

Zur Bestimmung bei Haushalten mit mehr als einer Person, in wel-
chem Umfang Freizeit gemeinsam mit anderen Haushaltsmitglie-
dern aufler Haus verbracht wird. Zur Beurteilung, ob und in wel-
chem Umfange von den Zeitregelungen der tbrigen Haushaltsmit-
glieder abweichende Arbeitszeitregelungen fiir eine Person nutzbar
sind (synchrone Freizeit, asynchrone Freizeit).

KomplementirgroBe zur gemeinsam aufler Haus verbrachten Frei-
zeit. Zur Bestimmung der Auswirkungen neuer Arbeitszeitlagen.

Anteil an der aushdusig verbrachten Freizeit, der fiir Mobilitét
aufgewendet wird. Unterschiedlich fir Werktage und das Wochen-
ende. Bezieht sich ausschlielich auf den Mobilitatszeitaufwand fiir
disponible Aktivitaten. Quotient aus Reisezeitbudget fiir disponible
Aktivitaten und auBler Haus verbrachter Freizeit.

BasisgroBe fur eine Verdnderung. Zur Unterscheidung zwischen
"privater” Mobilitit (Pendelwege und Wege fiir disponible Aktivi-
taten) sowie "Mobilitat wihrend der Arbeii" (z.B. Geschifisreisen).



Reisegeldbudget in der
Ausgangslage GB;
[WE/Woche]:

Mittlere Geschwindig-
keit in der Ausgangslage

un:r,i,a.ll

[knvh]:

Mittlere Kosten in der
Ausgangslage k
[WE/km]:

quer, i,alt

Pendelweglinge

dechi

[km/Tag):

Pendelwegkosten

kpcndeLi
[WE/Tag]:

"Geldreserve" bei
einer Person (GR))
[Punkte]:
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Als BasisgroBe fur eine Verinderung, reprasentiert auch das ver-
fugbare Einkommen einer Person. Das Reisegeldbudget umfafit die
Summe der Ausgaben fur die einzelnen Wege, die sich jeweils aus
dem Produkt aus Wegliange und den verkehrsmittelspezifischen
Kosten je Kilometer berechnen (Kapitel 4.1.2). Kein Bestandteil
sind Wege fur geschaftliche bzw. dienstliche Erledigungen, fur die
eine (einkommensneutrale) Kostenerstattung unterstellt wird.

Entspricht der Verkehrsleistung [km/Woche], dividiert durch das
Reisezeitbudget [Stunden/Woche]. Laft gemeinsam mit den miit-
leren Kosten pro Kilometer Aussagen tiber die durch Anderungen
im Finanzbudget erzielbaren mittleren Geschwindigkeiten zu.

Entspricht dein Reisegeldbudget [WE/Woche], dividiert durch die
Verkehrsleistung [km/Woche]. LaBt gemeinsam mit der mittleren
Geschwindigkeit in der Ausgangslage Aussagen tber die durch
Anderungen im Finanzbudget erzielbaren Geschwindigkeiten zu.

Entspricht der normalen Pendelweglange pro Tag (Hin- und Ruck-
weg) fur den Weg zur Arbeit. Zur Bestimmung der Verkehrslei-
stung, welche bei einer Verktrzung der Arbeitswoche (z.B. von §
Tagen auf 4 Tage) entfallt.

Entspricht dem finanziellen Aufwand (abhidngig vom uiblicherweise
verwendeten Verkehrsmittel), welcher fur den téglichen Pendelweg
von und zur Arbeit aufgewendet werden muf3. Zur Bestimmung des
zusitziich fir Mobilitdtszwecke zu alternativen Wegen zur Verfii-
gung stehenden Mittelbudgetanteils, falls sich die Arbeitswoche
verkurzt.

Ermittelt sich aus unterschiedlichen Verhaltens- und Regimevaria-
blen (Kap. 4.1.3.2). Gibt relativ zu anderen Personen an, inwieweit
eine Erweiterung zeitlicher Budgets ohne eine gleichzeitige Er-
weiterung der finanziellen Budgets genutzt werden kann.
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Fur das Kollektiv werden die Reisezeit- und die Reisegeldmittelbudgets der Ausgangslage aus
der Summe der individuellen Zeit- und Geldaufwendungen fiir die Mobilitat gebildet, also:

ZBges,alt = EZBi,alt (1)
GBoes,att = EGBJ,alt (2)
mit
ZB e = Reisezeitbudget im Kollektiv (Ausgangslage)
ZB, 4 = individuelles Reisezeitbudget (Aufwendungen) in der Ausgangslage
GBy.. = Geldmittelbudget fur Mobilitat im Kollektiv (Ausgangslage)
GB, = individuelles Geldmittelbudget (Mobilitdtsausgaben) in der Ausgangslage
i = Index fiir das Individuum
ges = Index fir das Kollektiv
alt = Index zur Kennzeichung der Ausgangsiage

6.2.5 Normierung von Regimes

Gemifl den Modellvorstellungen haben einzelne Personen ihr Verhalten bei Verdnderung der
Regimes unter Beriicksichtigung der Ausgangslage anzupassen. Um die grundsatzlich unter-
schiedlichen die Mobilitat betreffenden Regimes vergleichbar zu machen, ist eine Normierung
erforderlich. Hierfur wird jede Person einer Gruppe zugeordnet, die Personen mit shnlichen
sozio-6konomischen Merkmalen enthéli (Erwerbstitige oline Familie, Erwerbstatige mit Familie,
Hausfrauen, Rentner, Schiiler und Studenten). Fiir diese Gruppen werden zunichst die Mittel-
werte gebildet. Diese Miitelwerte entsprechen der "typischen Situation” der Ausgangslage. Die
Mittelwertbildung erfolgt jeweils fiir

- die Reisezeitaufwendungen einer Woche (ZB,,)),

- die Geldaufwendungen flr Mobilitat in einer Woche (GB,,),

- die mittiere Geschwindigkeit (Vgyer ),

- die mittleren Kosten pro Kilometer (K. 411)-

Da die Spannweiten der aufgefithrten GroBen (insbesondere bei den Geldaufwendungen) auch
innerhalb von Gruppen grof sind, werden fiir diese Skalierungen ausgearbeitet (z.B. eine
Punkteskalierung im Intervall [-10, +10], mit O fiir den Bereich des Gruppenmittelwertes). Diese
Skalierung erfolgt als Hilfestellung fiir eine Formulierung der Regeln, nach denen Verhaltens-
anpassungen in einer veranderten Situation zu erfolgen haben (hierzu Kapitel 6.4.4), da der
Gruppenmittelwert festliegt. Er kann dariiber hinaus als "stabiler Normalzustand" angesehen
werden, der typisch fiir eine Lebenssituation in der Ausgangslage ist.
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6.3 Randbedingungen der Vorhersage

Zunichst sind die zeitlichen und finanziellen Randbedingungen der Vorhersage flir das Kollektiv
festzulegen: Auf der Basis von plausiblen Annahmen, Erfahrungen aus der Vergangenheit und
Voraussagen zukiinftiger Zustinde miissen in sich stimmige Szenarien erzeugt werden. Diese
Stimmigkeit bezieht sich dabei z.B. auf die mittlere Arbeitszeitdauer und die mittlere Einkom-
menshche in Abhangigkeit vom Produktivititsfortschritt.

6.3.1 Zuordnung von Arbeitszeitregelungen zu Erwerbstétigen

Fur die Vorhersage sind zunichst die Arbeitszeitregelungen anzugeben (Anzah! Arbeitstage,
Anzahl freier Tage). Es ist darauf zu achten, dal} diese Regelungen neben der wochentlichen
Arbeitszeitdauer auch die Zahl der Urlaubstage sowie Pausenzeiten berticksichtigen: Uber
lingere Arbeitszeiten pro Woche bei mehr freien Tagen kann hier ein Ausgleich erfolgen.

Fur die zukiinflige Verteilung unterschiedlicher Arbeitszeitregelungen, unter die jeweils ein
Anteil der Erwerbstitigen fillt, wird eine Summenhiufigkeitsverteilung gebildet. Uber die
Ziehung von Zufallszahlen kann jedem Erwerbstétigen eine Arbeitszeitregelung zugewiesen
werden. Damit wird die richtige Verteilung der Arbeitszeitregelungen im Kollektiv bzw. die
Arbeitzeitsumme gewahrleistet.

Zusitzliche Regeln konnen sicherstellen, daf3 die "richtigen" Personen zu den "richtigen" Arbeits-
zeitregelungen kommen: So kann anhand der tiblicherweise imi Rahmen von Verkehrserhebungen
erfragten "Stellung im Beruf" entschieden werden, ob eine Person eventuell hdufiger im Mehr-
schichtbetrieb arbeiten kénnte (Arbeiter), ob eher eine 5-Tage-Woche mit verkiirzten Arbeits-
tagen (6,5 Stunden, eventuell bei Beamten} oder ob (wic bei Selbstandigen anzunshmen) eine
Abnahme der Arbeitszeiten eher nicht zu erwarten ist. Im Ergebnis erhilt jeder Erwerbstétige

eine neue Arbeitszeitdaver AZ; ., die sich auf die neue Anzah! wochentlicher Arbeitstage
ATANZ, ., verteilt.

ineu

6.3.2 Zuordnung von Einkommenszunahmen

Weiterhin sind Annahmen tber die Verteilung der Steigerungsraten bei den Einkommen zu
treffen. Hierfiir wird auf der Basis realistischer und plausibler Annahmen ein Regelwerk entwik-
kelt, welches die zu erwartenden Einkommenszunahmen in der richtigen Gréfienordnung den
richtigen Personen zuordnet.

- So ist davon auszugehen, dafl Personen, die nicht in den GenufB3 von Arbeitszeitverkir-
zungen kommen, da sie ohnehin "viel" arbeiten (z.B. Uberstunden, Selbstindige), auf
jeden Fall mindestens durchschnittliche Einkommenszunahmen erzielen.

- Dagegen ist zu erwarten, dafl andere, insbesondere soiche mit deutlich verkirzten
Arbeitszeiten und angenehmen Zeitlagen, vergleichsweise geringe Zunahmen oder gar
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einen Einkommensriickgang in Kauf nehmen miissen (Zuordnung tber bedingte Wahr-
scheinlichkeiten im Rechenverfahren).

- Fiir Personen, die ihren Lebensunterhalt iiberwiegend aus Transferzahlungen finanzieren
(Rentner, Studierende usw.), kann eine etwa mittlere Wohlstandszunahme angenommen
werden (Stichwort: "dynamische Rentenanpassung").

Die Zuordnung der Einkommensanderung zu einer Person erfolgt tiber Zuordnungsregeln und
iiber die Zichung von Zufallszahlen. Von Erwerbstitigen abhingige Personen in Erwerbstitigen-
haushalten (Hausfrauen/-ménner, Kinder) erhalten die Einkommenszunahme der Erwerbstitigen.
Bei mehreren Erwerbstétigen in einem Haushalt ermittelt sich die Zunahme je Haushaltsmitglied
aus der Summe der Einzelwerte der Erwerbstétigen unter Berticksichtigung des Umfangs der
Erwerbstatigkeit.

2 £y B,

f(HH) = _W (3)

mit

f(HH) = mittlerer Steigerungsfaktor beim Einkommen der Mitglieder eines Haus-
halts HH (in Abhéngigkeit von HaushaltsgréBe und -zusammensetzung
sowie Umfang der Erwerbstitigkeit der Haushaltsmitglieder)

i = Steigerungsfaktor beim Einkommen einzelner Personen in Abhédngigkeit
von Berufsklassifizierung und Umfang der Erwerbstatigkeit

EK = Berufsklassifizierung / Umfang der Erwerbstatigkeit

HH = Index fir den Haushalt.

6.3.3 Bestimmung zusitzlicher Freizeit bei den Erwerbstiitigen

Der Umfang der an den einzelnen Tagen im Verlaufe einer Woche gewonnenen Freizeitstunden
ermittelt sich aus dem Vergleich der Zeitregelung der Ausgangslage mit der zugelosten Zeitrege-
lung der Zukunfislage. Dabei wird jeweils unterschieden, ob die zusitzliche Freizeit an einem
Normalwerktag (Montag bis Freitag) oder am Wochenende (Samstag) anfillt, um fiir bestimmte
Auswertungen oder Fragestellungen angeben zu konnen, welcher Freizeitgewinn oder -verlust
synchron mit anderen Haushaitsmitgliedern auftritt, und um das unterschiedliche Verhalten an
Werktagen und am Wochenende zu beriicksichtigen. Zusitzlich wird durch Vergleich der
‘Wochenprogramme zwischen Zukunfts- und Ausgangslage festgelegt, ob bei einer Veranderung
der Anzahl der Arbeitstage pro Woche ein Pendelweg entfillt oder hinzukommt. Die Pendelweg-
dauer wird der entstandenen / verlorenen Freizeit zugerechnet. Im Ergebnis liegt die verdnderte
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Freizeitstundensumme fur die Erwerbstatigen, soweit sie von Verinderungen der Arbeitszeit
betroffen sind, jeweils fur unterschiedliche Tagestypen (werktags, am Wochenende) vor.

FZz = FZ + AZ - AZ + (ATANZ

1i,neu I,alt 1,alt 1,neu

-ATANZ. ) * t (5)

1,alt 1, neu Pendel, 1

6.3.4 Bestimmung des zusiitzlichen Reisezeitbudgetanteils

Basierend auf den empinischen Untersuchungen war in den zentralen Annahmen und Grundlagen
dargestellt worden, daf3 die aushausig verbrachte Freizeit als individuell zwar unterschiedlicher,
aber stabiler Anteil an der verfiigbaren Freizeit anzusehen ist ("Aushausigkeitsgrad", AH,). Der
Reisezeitanteil an dieser aushausig verbrachten Freizeit stellt wiederum eine individuell stabile
GroBe dar ("Reisezeitanteil an der Freizeit", RZAFZ,). Damit wird der zusitzliche / entfallende
Reisezeitbudgetanteil AZB, 4 fur kurzfristige Betrachtungen ("piétzliche” Veranderungen von
Einkommen und Freizeit) aus diesen beiden Grof3en ermittelt.

AZB = RZAFZ, * AH, x (FZ, _ - FZ (6)

1, kufri eu j,alt)

Fur langfristige Betrachtungen (Index lafri) spielen auch andere Uberlegungen eine wesentliche
Rolle: So mufl davon ausgegangen werden, dafl Entscheidungen fur Wohnort, Wohnlage oder
Wohnung sowie Arbeitsplatz eher auf lange Sicht erfolgen. Die Entscheidung tiber den akzeptier-
ten Pendelweg wird damit von individuellen Uberlegungen und Vorlieben bzw. solchen des
Haushaltes bestimmt. Er erhalt damit eine zentrale Stellung im Kalkul langfristiger Entscheidun-
gen, welche die Freizeit betreffen: So ist z.B. damit zu rechnen, daf} bei sich verkurzender
Arbeitswoche mit einem Entfall von 20 % der Pendelwege WohnungsgroBe und Wohnumfeld
gegentiber Pendelweglinge und -dauer fiir die Wohnstandortwahl ein groferes Gewicht erhalten.

Aus diesem Grund muf} der Reisezeitanteil als Bestandteil der gesamten theoretisch verfigbaren
Freizeit fiir eine Vorhersage verwendet werden. Damit wird auch der Pendelweg berticksichtigt,
was den Erfaliungen der Vergangenheit und den Annahmen uber die nghere Zukunft (un-
gebrochene Suburbanisierung) entspricht. Dieser (aus empirischen Erhebungen des Mobilitats-
verhaltens iiber einen lingeren Zeitraum ermittelbare und damit bekannte) Anteil wird mit den
zusétzlich entstandenen bzw. verlorenen Freizeitstunden multipliziert, jeweils unterschieden fur
Werktage und das Wochenende.

(7)
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Fiir die Mehrzah! der Nichierwerbstitigen besteht keine direkie Abhangigkeit von Arbeitszeiiver-
anderungen. Fiir diese Personen diirfte sich daher die Hohe des Reisezeitbudgets nicht verandern
(AZB, = 0). Andererseits gibt es, wie dargestellt, nichterwerbstatige Personen, die nach dem
Umfang der aushiusig verbrachten Freizeit sowie der zugehérigen Mobilitit direkt von anderen
im Haushalt lebenden Erwerbstétigen "abhingen". Dies gilt fir Kiemnkinder bzw. Schaler jiinger
als 10 Jahre sowie fir Hausfraven / -ménner mit Kindern jiinger als 10 Jahre in voilem Umfange,
fiirr Schiiler zwischen 10 und 14 Jahren bzw. Hausfrauen /-méanner ohne Kinder jiinger als 10
Jahre zum Teil. Fir diese Personen kann ein "Zeitliberhang" unterstellt werden, welcher in einer
verdnderten Situation fiir aushéusige Aktivitaten und die zugehorige Mobilitat genutzt werden
kann:

Thr Reisezeitbudget verandert sich in Abhingigkeit von der Veranderung bei den zugehérigen
Erwerbstztigen: In dem Mafe, wie (zusétzliche) Freizeit von den Erwerbstatigen "gemeinsam"
it diesen "abhéngigen" Personen aufler Haus verbracht wird, verandern sich die Freizeitsumime
anfler Haus und (in Entsprechung zu den obigen Annahmen) das Reisezeitbudget der abhingigen
Personen. Damit wird der Vorstellung entsprochen, daB die Erweiterung von Freirdumen im
Haushaltskontext allen Personen zugute kommit.

AZBj, abh, neu = AZBJZ, erwerbstatig * A‘Hgame_i nsam, 1 * An tFakHausfrau, Kind, Jugendlicher (8 )

mit

AZB jypen = Zeitbudgetveranderung der von Erwerbstatigen abhangigen Perscnen.
Berechnet sich aus dem Freizeitanteil, der von den zugehorigen "be-
stimmenden" Erwerbstitigen gemeinsam mit den abhdngigen Personen
verbracht wird.

AntFak = Anteilfaktor, abhéngig vom "Beruf" und Alter einer Person

j = Index fiir von Erwerbstatigen abhingige Personen

A enemi = Gemeinsam verbrachter Freizeitanteil aufler Haus von Erwerbstatigen 1

6.3.5 Bestimmung der zusitzlich verfiigharen Reisegeldmittel

Die zusiatzlich verfligbaren Reisemittel AGB; errechnen sich fiir alle Personen aus den Reisegeld-
mitteln der Ausgangslage ("Privat zu tragende Aufwendungen” fiir Arbeits- und Ausbildungs-
wege sowie fur die disponible Mobilitat), multipliziert mit dem fiir jede Person individuell oder
flir eine Gruppe bestimmten Steigerungsfaktor fiir das Einkommen.

AGB

i new = (GB # L) = GB; L. (9)

i,alt
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Magglicherweise entfallende oder hinzukommende Pendelwegaufwendungen (abhingig von der
Veranderung der Arbeitszeitregelung ) werden fiir die Bestimmung der fur Mobilitéit verfligbaren
Geldmittel nicht beriicksichtigt. Damit ist sichergestellt, da zundchst die individuellen Budgets
der Zukunftslage denselben Anteil des Einkommens ausmachen wie in der Ausgangslage, um der
Forderung nach der Budgetstabilitat zu entsprechen. Die finanziellen Aufwendungen fiir entfal-
lende Wege der "Pflichtmobilitat" konnen damit fiir andere Zwecke ausgegeben werden.

6.4 Ermittiung der Auswirkungen von Regimeinderungen auf die Ver-
kehrsleistung

6.4.1 Grundsiitzliche Vorgehensweise und Randbedingungen

Zunidchst sind die veranderten Reisezeit- und Reisemittelbudgets im Kollektiv zu bestimmen, die
in Zukunft vollstandig fur Mobilitat verwendet werden, also:

GBes, new = z (GB; .y * Laws) (10)

ZBges,neu = E (ZBi,neu) = E (ZB1,alt + AZB,i) (ll)

mit

GBes neu = Geldmittelbudget fiir Mobilitat im Kollektiv (Prognoselage)
ZB s e = Reisezeitbudget im Kollektiv (Prognoselage)

ZB e = individuelle Reisezeitaufwendungen (Prognoselage)

fexi = individueller Zunahmefaktor beim Einkommen

Zwischen den individuell vorausgesagten tatsichlichen Mobilitatsaufwendungen und den dem
Kollektiv zur Verfugung gestellten, jedoch auf individueller Ebene bestimmten Reisemittelbud-
gets der Zukunftslage kénnen Unterschiede bestehen. Dabei miissen die Abweichungen auf
individueller Ebene zwischen zugewiesenen Reisemittelbudgets und "tatsédchlichen" Ausgabern auf
kollektiver Ebene ausgeglichen sein. Dagegen wird das zugewiesene Reisezeitbudget als Reise-
zeitaufwand auf der Ebene der Individuen verbraucht:

GB;, tat, neu * GBJ,alt * fEKi (12)

aber

ZB. = ZB, + DZB; = ZB;

i,tat,neu i,alt

(13)



102

mit

7B, e = fur Individuen rechnerisch vorausgesagte ("tatsichliche") Reisezeitauf-
wendungen in der Zukunft

GB, itne = fur Individuen rechnerisch vorausgesagte (“tatsichliche”) Geldausgaben
fur Mobilitat in der Zukuntt

tat = Index zur Kennzeichung vorausgesagter errechneter ("tatsichlicher")
Werte

Die neue Verkehrsleistung in der Zukunft berechnet sich fiir jede Person, wobei die beiden
folgenden Bedingungen erfullt sein miissen:

GB

- i, tat,
foen T (14)
quer, 1, tat, neu
und
L.i,neu = ZBi,neu * uner,.i, tat, neu (15)
mit
VL e = individuelle Verkehrsleistung in der Zukunft
K quer,iatneu = mittlere rechnerisch vorausgesagte Kosten pro Kilometer (Zukunft)
V queritatnen = mittlere rechnerisch vorausgesagte Geschwindigkeit (Zukunft)

Dabei bericksichtigt die Auflosung der beiden Bedingungen 14 und 15 die in Abbildung 6.1
dargestelite Transformationsfunktion (Zusammenhang zwischen den mittleren Kosten und der
mittleren erzielbaren Geschwindigkeit) und damit zusitzlich die in der Ausgangslage mit dem
mittleren Kostenaufwand k,,; ., erzielte mittlere Geschwindigkeit v ,e; -
Fiir die Personen, die beziiglich der zusitzlichen Freizeitgestaltung auBer Haus von den Erwerbs-
tatigen abhangen, wird unterstellt, da die damit verbundene zusitzliche Mobilitdt mit der
Geschwindigkeit der bestimmenden Personen, aber ohne zusitzliche Kosten unternommen
werden kann: Sie wird also kostenneutral, aber in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit der
bestimmenden Person angegeben:

VL = AZB

. ) * . )
Jj.,neu j,abh, neu uner, i, tat, neu,bestimmend

(16)
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mit

V quer,tatnew, bestimmend = mittlere rechnerisch vorausgesagte Geschwindigkeit (Zukunft) der
bestimmenden Person

VL e = Verkehrsleistung in der Zukunfislage, die durch die zusitzliche

Freizeitausibung auBer Haus von Nicht-Erwerbstitigen gemein-
sam mit den "bestimmenden" Erwerbstétigen aufiritt.

Die Verkehrsleistung des Kollektivs in der Zukunft VL, ., errechnet sich dann aus der Summe
der Verkehrsleistung der Einzelpersonen (sowohl selbstindig als auch abhingig erzeugt):

—
. - 17
VI'S/’eS,neLI L "Ii,neu * Z \/L'j,neu an

6.4.2 lteration bis zum volisténdigen Verbrauch von Zeit- und Geldmittelbudget im
Kolleitiv

Um den volistandigen Verzehr der im Kollektiv vorausgesagten Reisegeldmittel- und Reise-
zeitbudgets zu erreichen (Erfillung der Bedingungen 10 und 11), haben nach und nach einzeine
Personen ihr Verhalten nach plausiblen Regeln anzupassen, wobei sich jeweils die mittleren
Kosten pro Kilometer flir diese Personen und dadurch die individuell errechneten ("tatsachli-
chen") Mobilitatsausgaben in der Prognoselage verandern. Durch eine Uberpriifung von Bedin-
gung 10 148t sich entscheiden,

- ob im Kollektiv eine Budgetiberschreitung erfolgt und deshalb die Kosten und damit die
Geschwindigkeiten bei einzelnen Personen innerhalb der festgelegten Mobilitatszeit zu
senken sind:

falls GB >3 (GB, ,, * £, (18)

ges, neu i
dann Vover, i, tat, neu bei einzelnen Personen senken,
- oder ob im Kollektiv das Budget noch nicht vollstindig verbraucht ist, was wiederum bei
einzelnen Personen eine Steigerung der Geschwindigkeit und damit Erhéhung der
Verkehrsleistung zulaBt:

falls GB, ., <2 (GB, ,, *f), (19)

dann v . bei einzelnen Personen steigern.
quer,;,tac,neu
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Als Abbruchbedingung wird eine minimale zulassige Differenz zwischen dem kollektiven Reise-

mittelbudget und der Summe der rechnerisch vorausgesagien Reiseaufwendungen festgelegt® .

6.4.3 FEinordnung einer Situationsverdnderung

Verschiebungen im Verhaltnis zwischen verfiigbarem Geld und verfligbarer Zeit sind die "Aus-
l6ser von Verhaltensanderungen”. Um entscheiden zu konnen, welche Personen ihr Verhalten als
erste bei einer solchen Situationsverdnderung anpassen miissen, ist der Umfang der Verinderung
gegeniiber der Ausgangslage zu beachten. Eine Verhaltensanderung tritt also um so eher auf; je
grofer die Verschiebung im Verhéltnis ist: Wenn man unterstellt, da eine Person zunichst
versucht, das gewohnte Freizeit- und Mobilitatsverhalten beizubehalten, so ist zu bestimmen, wie
grof3 das notwendige Geldmittelbudget (GB,,, ;, hierflir sein miifite. Dieses berechnet sich aus
der Verkehrsleistung, die unter Annahme der gewohnten modalen Kombination mit der ge-
wohnten Geschwindigkeit zu den alten Kosten innerhalb der Reisezeit zuriicklegbar ist, also:

ZB
GB - newi k (20)

notw, i ) quer,i.alt
quer,i,alt

Anhand der GroBenordnung des Quotienten aus dem "notwendigen" (GB,,, ;, und dem
berechneten "verfligbaren" Geldmittelbudget (GBi,neu) ist bestimmbar, ob flir eine Person,
bezogen auf die "neue" Situation, eher "Geldmangel" oder "Geldiiberschuf3" vorliegt.

notw, i >
___notw,i z1 @1

Anhand eines Vergleiches der Quotienten einzelner Personen (21) wird bestimmbar, welche von
ihnen von der Situationsveranderung am stirksten betroffen sind. Unter Zugrundelegung dieser
Situationsverdnderungen und der neuen Relationen zwischen Zeitbudget und Mittelbudget
erfolgen im vorgestellten Verfahren abgestuft die Reaktionen der Individuen.

Jedoch fithrt eine Verschiebung in den Budgetrelationen nicht bei allen Personen zwingend zu
einer Anpassung des Verhaltens. Wenn bei einer Person noch "Geldreserven" (GR;) vorhanden

% 7.B. kleiner als ein vorgegebener Prozentsatz des Reisekostenbudgets. Diese Differenz mu} in einem
verntnfligen Verhaltnis zur Einkommenszunahme stehen, sollte also sehr viel Kleiner als die mittlere Zunahme sein.

30 In bestimmten Fallen sind Konstellationen vorstellbar, in denen eine Budgetunter- oder -uberschreitung
zuléssig ist. Zum Beispiel ist denkbar, dafl Menschen bereit wéren, mehr fiir Mobilitét auszugeben, entweder grund-
satzlich oder aber bei einer substantiellen Veranderung der Mobilititskosten infolge einer 6kologischen Besteuerung
(Besteuerung der Mobilitat bei gleichzeitiger Entlastung in anderen Lebensbereichen). In diesem Fall wiren die
Nachfrage-Preis-Elastizitit und der Budgetanteil an den Haushaltseinkommen mit Sicherheit anders als heute.
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sind, besteht berechtigter Grund zur Annahme, daB3 diese Person "reich" ist bzw. Ersparnisse
besitzt. Ein relativer Riickgang des Einkommens gegentiber der Freizeit muf} nicht zwangslaufig
eine Anpassung der Geschwindigkeiten und der Verkehrsmittelnutzung auslésen. Die Geldre-
serven kénnen folglich im Falle eines Einkommensriickganges mit diesem verrechnet werden.

6.4.4 Veridnderbarkeit der Regeln fiir Verhaltenséinderungen

Fir den vollstandigen Verbrauch von Zeit- und Geldmittelbudget im Koliektiv (Randbedingun-
gen 10 und 11, Kap. 6.4.1) miissen nach und nach einzelne Personen ihr Verhalten verdndern.
Hierfur sind Regeln als Rechenvorschriften zu formulieren, die den Menschen je nach Ausgangs-
lage und Situationsveranderung bestimmte Reaktionen zuordnen. Da a priori die Anzahl der
Personen nicht bekannt ist, die bestimmte Reaktionen zeigen miifiten, um den Budgetverzehr im
Kollektiv zu gewahrleisten, mussen diese Regeln und Rechenvorschrifien so modifizierbar sein,
daB ein zunehmend groferer Teil das Verhalten verdndert, dagegen ein kleinerer Teil das
gewohnte Verhalten beibehalt. Die Vorgehensweise hierbei wird nachfolgend erlautert.

Um fur bestimmte Lebenssituationen eine typische "Vergleichssituation" zu erhalten, war eine
Normierung der Regimes (mittlerer Zeitverbrauch und Geldmittelverbrauch, mittlere Geschwin-
digkeit und mittlere Kosten pro Kilometer) erfolgt: Aus der Hohe der Abweichung einer be-
stimmten Person vom Gruppenmittelwert (also durch Vergleich der individuellen Situation mit
der typischen "Vergleichssituation") 1aBt sich unter Beriicksichtigung der Verdnderung der
Situation fir jede Person tiber Regeln festlegen, ob sie ihr Verhalten beibehalten oder indern soll.
Diese Form der Regelfornmulierung fur die Reaktionen setzt die Annahme voraus, daf3 im
Gruppenmittel "Normalzustinde" vorliegen: Fir Personen mit bestimmten sozio-demographi-
schen Merkmalen sind diese Situationen unter den geltenden Regimes nicht nur "typisch”,
sondern sogar fur die Aufrechterhaltung der Zufriedenheit notwendig. Die Reaktionen miissen
also dazu beitragen, den Abstand zum Gruppenmittelwert zu verringern, d.h. die Personen
miissen sich in Richtung auf den stabilen Normalzustand hin bewegen.

Zunichst werden solche Reaktionen nur wenigen Personen zugeordnet, und zwar denjenigen,

fiir die )

1. eine Situationsveranderung (Verschiebung der Budgetrelationen) aufgetreten ist, die eine
Beibehaltung des gewohnten Verhaltens erschwert, und die

2. mit thren Kenngrofen am "weitesten" vom Mittelwert der Vergleichsgruppe entfernt
liegen.
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Reichen diese Reaktionen fir den vollstindigen Budgetverzehr im Kollektiv aus, sind die
"Grenzen", ab denen die Reaktionen erfolgen, richtig gesetzt. Falls nicht, miissen tber eine
sukzessive Verinderung dieser Grenzen immer mehr Personen zu bestimmten Reaktionen
gezwungen werden (= sukzessive Verringerung des Abstandes zum Gruppenmittelwert unter
Beachtung von plausiblen Zusammenhéngen). Die Grenzen beziehen sich folglich auf den
Abstand zu einem Mittelwert. Zur quantitativen Handhabbarkeit und zur Vergleichbarkeit
unterschiedlicher sozio-demographischer Gruppen miissen die Grenzen beziiglich der Abstande
zu den Gruppenmittelwerten einheitlich sein. Deshalb ist die Ubertragung in eine einheitliche
(Punkte-) Skalierung erforderlich.

Fur die Grenzen, von denen an bestimmte Reaktionen erfolgen, werden in den folgenden Kapi-
teln allgemeine sprachliche Beschreibungen wie "hoch", "niedrig", "Uberschreitung" usw.
verwendet. Diese sind im Zuge der Iteration sukzessive in geeignete Punkiwertgrenzen zu
iibersetzen, so daf} je nach Iterationsrichtung immer mehr bzw. weniger Personen zu den Re-
aktionen gezwungen werden.

Uber die verinderbaren Grenzen scheint einer Manipulation des Verfahrens Tiir und Tor geoff-
net: Es wird deshalb darauf hingewiesen, daf3 die Grundregeln, in weichen Konstellationen eine
bestimmte Reaktion erfolgt, bereits vorab festgelegt sind (diese werden im folgenden Kapitel
6.4.5 beschrieben). Die Festlegung der Grenzen bezieht sich damit tatsdchlich nur auf die
Verteilung der "richtigen" Reaktionen im Rahmen der Budgetrestriktionen. Die "Regelwerke"
sind, insbesondere bezogen auf die Zukunft, als "Szenarien" zu verstehen. Sie sind tiberpriifbar,
d.h. sie konnen erortert und in Frage gestellt werden. Eventuell sind dann Anpassungen er-
forderlich: Es kann sich herausstellen, daf in bestimmten Situationen von in der Vergangenheit
gultigen Vorstellungen Abstand genommen werden muf3.

6.4.5 Reaktionen auf Verinderungen im Verhiltnis zwischen Reisezeit und Reisegeld-
mittelbudget

Die im folgenden fir bestimmte Situationen beschriebenen Reaktionen bzw. Bedingungen fiir

Reaktionen beruhen zum Teil auf aus der Vergangenheit bekannten Verhaltensweisen, zum Teil

jedoch auch auf Vorstellungen und Annahmen tiber ein Verhalten in der Zukunft. Fir die

Anwendung des Verfahrens und die Formulierung der Regeln muB3 beachtet werden,

- ob es flir prospektive Aussagen verwendet werden soll oder

- ob mit Hilfe dieser Regeln eine Eichung (empirische Uberpriifung) des Verfahrens
erfolgt.

Fiir eine solche empirische Uberpriifung (Kapitel 6.5) miissen allerdings Regeln formuliert

werden, die in dieser Form, bezogen auf die Zukunft, nicht als plausibel anzusehen sind. Die

folgend vorgestellten Regeln beziehen sich vor allem auf eine prospektive Anwendung.
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Fall i: Beibehaltung des bisherigen Mobilitdtsverhaltens hinsichtlich Verkehrs-
mittelwahl und Geschwindigkeit

Solange bei einer Person keine Verschiebung im Verhaltnis zwischen Zeit- und Geldmittelbudget
auftritt, werden normalerweise die gewohnten Verhaltensweisen beibehalten. Daher bleiben auch
die mittlere Geschwindigkeit und die mittleren Kosten pro Kilometer, d.h. die gewohnte Ver-
kehrsmittelnutzung, unverindert. Verindert sich die verfligbare Freizeit in derselben GroBen-
ordnung wie das verfugbare Einkommen, findet in dem verdnderten Reisezeitbudget eine nur von
der Geschwindigkeit in der Ausgangslage abhingige proportionale Verdnderung der Verkehrs-
leistung statt. In den folgenden Fallen wird das bisherige Mobilitatsverhalten beibehalten:

1. Die Veranderungen von Reisezeit- und Reisegeldmittelbudget erfolgen proportional (d.h.
der Quotient GB,,, ; / GB,,, ; ist ungefihr 1).

2. Die Koster und Geschwindigkeiten sind bereits in der Ausgangslage "hoch". (Eine
weitere Steigerung ist nicht mehr moglich. Dies entspricht einer fast ausschlieBlichen
Plow-Nutzung).

3. Es bestehen noch "ausreichende" Geldreserven GR; trotz einer Verringerung des Geld-
mittelbudgets.

4. Trotz eines schrumpfenden Geldmittelbudgets erfolgt keine Reaktion, da mittlere Ge-

schwindigkeit und Kosten pro Kilometer ohnehin "gering" sind . (Kein Pkw-Besitz, eine
weitere Senkung der Geschwindigkeiten und damit der Verkehrsleistung entspricht nicht
den empirischen Erfahrungen.)

w

Aufgrund einer "deutlichen Uberschreitung" des Reisezeitbudgets (im Vergleich zu
anderen Personen) ist auch bet einem schrumpfenden Geldmittelbudget nicht mit An-
passungsreaktionen zu rechnen ("Unzumutbarkeit" einer Reaktion).

Fali 2: Steigerung der bisherigen Geschwindigheit

Eine weitere Steigerung der Geschwindigkeiten ist unméglich, wenn das Geschwindigkeitsniveau
in der Ausgangslage schon sehr hoch ist oder wenn die bereits in der Ausgangslage gegebene
Verkehrsmittelnutzung (reprasentiert durch die Kosten pro Kilometer) eine solche Erhéhung
nicht erwarten 1483t (bereits in der Ausgangslage fast ausschlieBliche Benutzung "schneller"
Verkehrsmitte] zu refativ hohen Kosten pro Kilometer). Umgekehrt kann man annehmen, daf3 bei
eher niedrigen Ausgangsgeschwindigkeiten die Geschwindigkeiten im Vergleichsfall mit einem
erhohten firanziellen Aufwand weiter erhoht werden konnen (haufigere Benutzung schnellerer
und damit teurerer Verkehrsmittel). Eine Steigerung der Geschwindigkeit kann nur bei einer
Einkommenszunahme erfolgen. Hier sind jedoch folgende Fallunterscheidungen erforderlich:
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- Eine Person besitzt bislang keinen Pkw, eine Pkw-Anschaffung wird jedoch auf lange
Sicht mit zunehmendem Einkommen wahrscheinlich (Fall 2 a).

- Eine Person besitzt bereits einen Pkw, eine haufigere Nutzung ist moglich (Fall 2 b).

- Eine Person besitzt bislang keinen Pkw, sie schafft sich auch keinen Pkw an, stattdessen
werden haufiger andere schnellere und teurere Verkehrsmittel benutzt als in der Aus-
gangslage (Fall 2 ¢).

Fall 2a: Pkw-Anschaffung

In diesem Fall wird die Annahme getroffen, daf3 sich die mittleren Kosten pro Kilometer auf das
2,5-fache der Ausgangslage erhthen, jedoch werden sie nicht hoher als die Einheitskosten der
Pkw-Nutzung. Bei Uberschreitung dieser Einheitskosten wird ein gemittelter Wert aus den
Kosten der Ausgangslage (Gewichtung mit 25 %) und den Kosten der Pkw-Nutzung (Gewich-
tung mit 75 %) verwendet. Je nach dem Umfang der Erhohung des Mitteleinsatzes steigen die
Geschwindigkeiten entsprechend den Uberlegungen aus Kapite! 6.1 an (abhingig von der
Geschwindigkeit der Ausgangslage wird die mit dem neuen Kostensatz erzielbare Geschwindig-
keit ermittelt). Eine Pkw-Anschaffung kann nur unter folgenden Bedingungen erfolgen:

1. Bislang kein Pkw vorhanden.

2. "Ausreichende" Zunahme des Einkommens.

3. Pkw-Nutzung vom Alter her zuldssig.

Sind diese Bedingungen erfullt, wird einzelnen Personen ein Pkw zugelost. Die dieser Zulosung
zugrundeliegenden empirischen Voraussetzungen beruhen auf quantitativen Zusammenhéingen
der Vergangenheit (Motonsierungszunahme in Abhingigkeit von der Einkommenssteigerung)
und auf Vorstellungen tiber die Motorisierungszunahme in der Zukunft (SHELL 1989). Damit
den "richtigen” Personen ein Pkw zugeteilt wird, werden entsprechende Zuordnungsregeln
eingefiihrt (Motorisierungsnachholbedarf bei Rentnern, Studenten, Hausfrauen).

Fall 2b: Steigerung der Geschwindigkeiten bei Pkw-Besitz

Sind die mittlere erzielte Geschwindigkeit und gleichzeitig der mittlere Kostensatz pro Kilometer
trotz Pkw-Besitzes noch niedrig, kann davon ausgegangen werden, daB die Pkw-Nutzung
bislang gering ist und mit einem entsprechend hoheren Geldmitteleinsatz angehoben werden
konnte (= hiufigere Pkw-Nutzung). In diesem Fall kann man eine Zunahme der mittleren
Geschwindigkeit bei einer Steigerung der mittleren Kosten pro Kilometer erwarten. Die neue
Verkehrsleistung berechnet sich iiber eine Iteration, bis sowoh! das gegebene Zeitbudget als auch
das einer Person zugeordnete Mobilitatsmittelbudget verbraucht ist. Dieser Ansatz entspricht der
Vorstellung der "Budgetstabilitat" auf individueller Ebene; er ist in den beschriebenen Situationen
durchaus plausibel, zumal im Kollektiv dadurch ein Gleichgewicht erzielbar ist. Die Verinderung
der mittleren Geschwindigkeit in Abhéngigkeit von den mittleren Kosten berechnet sich ebenfalls
mit Hilfe der Transformationsfunktion.
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In folgenden Fallen erfolgt eine Steigerung der mittleren Geschwindigkeiten (Grundannahme:

Person verfugt bereits tber einen Pkw, es erfolgt eine Zunahme beim Geldmittelbudget):

1. "Deutliche Uberschreitung" des Reisezeitbudgets. (Hier liegt die Annahme zugrunde, daf
Personen mit hohen Reisezeitaufwendungen am ehesten Interesse an einer Erhéhung der
mittleren Geschwindigkeit haben.)

2. Vergleichsweise "niedrige" mittlere Kosten pro Kilometer.

Fall 2¢: Steigerung der mittleren Geschwindigkeit auch bei nicht vorhandenem Pkw

Grundsitziich gelten hier dieselben Annahmen wie fur Plkw-Besitzer ("haufigere Benutzung
schnellerer Verkehrsmittel”). Folgende Bedingungen miissen gelten:

1. Vergleichsweise grofle Zunahme des Geldmittelbudgets, jedoch erfolgte keine Pkw-
Anschaffung,

2. “[Tberschreitung" des mittleren Reisezeitbudgets,

3. "unterdurchschnittliche" mittlere Kosten pro Kilometer.

Die Bestimmung der Verkehrsleistung/Berechnung der Aufwendungen erfolgt ebenfalls mit Hilfe
der Transformationsfunktion.

Fali 3: Senkung der bisher erzieiten Geschwindigheit

Die Umkehrung von Fall 2 liegt vor, wenn eine Person bei einem Riickgang des verfiigbaren
Einkommens die mittleren Kosten pro Kilometer senken muf. Dies kann entweder durch eine
verringerte Haufigkeit bei der Benutzung eines Pkw erfoigen (Fall 3b) oder aber durch seine
Abschaffung (Fall 32). Zwar ist auch die Senkung der Geschwindigkeiten ohne Pkw-Besiiz
denkbar, dieser Fall durfie jedoch altenfalls theoretische Bedeutung haben: Es entspricht den
Erfabrungen der Vergangenbeit, daf3 eine Senkung der Geschwindigkeiten und Kosten nicht
erfolgen muB, da ohne Plow-Besitz das Geldmittelbudget ohnehin gering belastet wird. Der Fall
("Senkung der Geschwindigkeit durch seltenere Benutzung schneller Verkehrsmittel, auch wenn
kein Pkw vorhanden ist") wird, bezogen auf die Zukunft, ausgeschlossen. Fur eine empirische
Uherpritfung des Verfahrens, bezogen auf die Vergangenheit, wird dieser Fall in Umkehrung zu
Fall 2¢ vorgesehen.

Fall 3a: Aufgabe des Pkw-Besitzes

Falls der Pkw-Besitz aufgegeben wird, sinken die Kosten pro Kilometer deutlich: In Umkehrung
zu den Bedingungen bei der Anschaffung erfoigt eine Senkung der mittleren Kosten pro Kilo-
meter auf 40 % des Wertes in der Ausgangslage, jedoch wird ein Absinken unter den Kostensatz
des "billigsten” mechanischen Verkehrsmittels (Fahrrad) ausgeschlossen. Infolgedessen reduziert
sich die mittlere Geschwindigkeit entsprechend den fur diese Person feststehenden Bedingungen
in der Ausgangslage (Geschwirdigkeit und Kosten) sowie der Traneformationsfunktion.
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Die Pkw-Abschaffung ist allerdings nur plausibel, wenn zumindest ein "betréchtlicher"”' Ein-

kommensverlust vorliegt und folgende weitere Bedingungen aufireten:

1. Es ist ein Pkw vorhanden. Die vergleichsweise geringen Reisezeitaufwendungen lassen
jedoch die Benutzung langsamerer Verkehrsmittel zumutbar erscheinen.

2. Bereits in der Ausgangssituation sind die mittleren Kosten so niedrig ("unterdurchschnitt-
lich"), dal3 die Pkw-Nutzung ohnehin als gering angenommen werden kann.

3. Die finanzielle Situation der Ausgangslage (keine "Geldreserven" wie z.B. bei Studenten)
148t auf eine betrachtliche Belastung des Budgets der betreffenden Person schlieBen.

Insbesondere fiir den Fall "Pkw-Abschaffung" besteht die Unterscheidungsnotwendigkeit

zwischen der Vergangenheit (retrospektive Betrachtung) und der Zukunft (prospektive Betrach-

tung). Fiir eine empirische Uberpriifung werden, in Umkehrung zu der Anschaffung eines Pkw,

die Personen, die ihren Pkw-Besitz aufgeben, per Los bestimmit.

Fall 3b: Absenkung der Geschwindigleit bei Pkw-Besitz

Dies entspricht der Vorstellung einer verringerten Nutzung des teuren Verkehrsmittels Pkw
zugunsten zwar langsamerer, aber billigerer Verkehrsmittel.

Wie bei Fall 2b (Steigerung der Geschwindigkeit bei Pkw-Besitz) wird die neue Verkehrsleistung
iber eine Iteration bestimmt, bis sowohl das gegebene Zeitbudget als auch die einer Person
zugeordneten (reduzierten) Mobilitatsmittel verbraucht sind. In Umkehrung zu Fall 2b erfolgt
diese Reaktion in folgenden Fillen:

1. Wenn sich das Einkommen im Vergleich zur Reisezeit reduziert (unter Beriicksichtigung
moglicherweise bestehender "Geldreserven"), eine Pkw-Abschaffung jedoch nicht erfolgt.
2. Bei Personen, bei denen aufgrund hoher Reisezeitaufwendungen ("Uberschreitung des

Gruppenmittelwertes") eine Abschaffung des vorhandenen Pkw nicht erfolgen kann, zum
Kostensparen jedoch die beschriebene Reaktion notwendig ist.

Fall 3c: Absenkung der Geschwindigkeit auch ohne Pkw

Dieser Fall wird nur fiir die empirische Uberpriifung des Verfahrens benotigt: Es erfolgt eine
seltenere Nutzung teurerer Verkehrsmittel zugunsten langsamerer, aber billigerer. Die neue
Verkehrsleistung berechnet sich iber eine Iteration, bis sowoh! das gegebene Zeitbudget als auch
die einer Person zugeordneten (reduzierten) Mobilit4tsmittel verbraucht sind. Diese Absenkung
erfolgt, wenn trotz "unterdurchschnittlicher” Zeitaufwendungen die Geldmittelaufwendungen
"tiberdurchschnittlich" sind oder die mittleren Kosten pro Kilometer "iber dem Durchschnitt"
liegen und auch keine "ausreichende" Geldreserve vorhanden ist.

31 "Betrachtlich" bezieht sich darauf, daB in der Regel durch die Benutzung eines billigeren Pkw ebenfalls die
Moglichkeit besteht, Kosten einzusparen. Das Verfahren ist allerdings nicht in der Lage, dies zu erfassen.
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6.4.6 Ergebunisausgabe und Auswertung

Die Ausgabe der Ergebnisse dient ihrer Kontrolle im Zuge der Iteration (ob das tatsdchlich
ausgegebene Geldmittelbudget dem im Kollektiv bestimmten entspricht} und vor allem der
Trennung der Einfliisse von Zeitbudget und Geschwindigkeit auf die Verkehrsleistung. Eine
summarische Ergebnisausgabe fiir das Kollektiv dient der Vergleichbarkeit von Ausgangs- und
Prognoselage und enthalt die zentralen Mobilitatsgrofen (Verkehrsleistung, mittlere Geschwin-
digkeit und Kosten pro Kilometer, Pkw-Besitz in der Ausgangs- und Vergleichslage) sowie
Daten iiber die Arbeitszeitregimes. Mittels einer Darstellung der Ergebnisse auf individueller
Ebene kann analysieri werden, wie einzelne Personen auf eine Situationsverdnderung reagieren.
Eingelesen in eine Datenbank, konnen Auswertungen auch nach anderen Gesichtspunkten
(Reaktionen in einer Situation, Verdnderungsrichtungen usw.) vorgenommen werden.

Die Ergebnisse, sowohl im Kollektiv als auch - und vor allem - auf der Ebene der Individuen,

sind in der Lage, darzustellen,

- welche Verkehrsleistungssteigerung durch Verdnderungen des Zeitbudgets verursacht
wird ("Zeitbudgeteffekt"),

- welche Auswirkungen Geldmittelbudgetzunahmen ("Geschwindigkeitseffekt") haben,

- wie bzw. in welcher Konsteliation Veranderungen bei beiden Budgets wirken.

Gerade die Moglichkeit der Trennung beider Effekie erlaubt fiir die Zukunft Aussagen, wie
Freizeitzunahmen auf die Mobilitat wirken. Die Auswertung nach Personengruppen ermoglicht
dariiber hinaus, die Auswirkungen demographischer Verdnderungen auf die Entwickiung der
Mobilitéi in der Freizeit unter bestimmten Konstellationen zu ermitteln.

6.5 Uberpriifung des Verfahrens anhand der zeitlichen und monetiren
" Regimes der Jahre 1973/74

Ohne eine geeignete empirische Grundlage ist eine Uberpriifung des Verfahrens nicht maglich.
Geeignet wiren Paneldaten des Mobilitatsverhaltens von Personen in - beziiglich der zeitlichen
und finanzielien Budgetausstaitung - zu unterschiedlichen Zeiipunkten verschiedenen Situatio-
nen. Auf einer soichen Basis fiel3e sich uberpriifen, ob die Verhaltensreaktionen der Individuen
im Modell denjenigen der Realitdt entsprechen. Solche Daten stehen bislang nicht zur Verfligung.
Zumindest flir den Fali "verringerte Freizeit bet verringerten Einkommen" wird versucht, durch
den Vergleich der Budgetsituation der Ausgangslage zu Beginn der 90er-Jahre mit einer dlteren
Vergleichsiage, fur die die Regimes (Arbeitszeitdavern, Einkomimen, Motorisierung) und die
Perscnenverkehrsleistung bekannt sind, die prinzipielle Arbeiisweise des Verfahrens zu iber-
priifen, seine Schwichen zu identifizieren und damit seine Vertrauensspielrdume und moglichen
Einsatzbereiche fesizulegen. Daruber hinaus lassen sich die "Entscheidungsregeln” anhand dieses
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Vergleichsfalles auf die Anwendbarkeit in der Zukunft hin iberpriifen. Aus statistischen Queilen
stehen die Arbeitszeitdauer und die Anzahl der Urlaubstage pro Jahr (IAB, verschiedene Jahr-
gange), die im Mittel verfligbaren Einkommen (STATISTISCHES BUNDESAMT, verschiedene
Jahrginge), die Motorisierungsgrade (Pkw / 1000 Einwohner) und Daten tber die Verkehrs-
leistungen (BMYV, versch. Jahrginge) zur Verfiigung. Da bestimmte makroskopische Ver-
gleichsgroBen wie die Bevolkerungszahl und die Anzahl erwerbstatiger Personen in etwa der
Lage zu Beginn der 90er-Jahre entsprechen, wird das Jahr 1973 als Vergleichsjahr verwendet.

Die folgend aufgefiihrten Kenngrofien beschreiben dieses Vergleichsjahr und die Modellannah-

men:

Die mittlere Hohe der verfigbaren Einkommen betragt gegeniiber der Ausgangslage
(1991) ca. 70 %. Dies entspricht den Unterschieden der Bruttoinlandprodukte. Die
Einkommen sollen wegen der angenommenermalBen unierschiedlichen Zunahmen jeweils
zwischen 60 % und 80 % verglichen mit der Ausgangslage betragen.

- Das der Berechnung zugrundezulegende tatsachliche Reisemittelbudget soll nur ungeféhr
93 % des fiir das Kollektiv berechneten Budgets ausmachen™.

- Die Motorisierung muf3 ca. 270 Pkw / 1000 Einwohner beiragen. Dabei ist sicherzustel-
len, daB die "richtigen" Personenkreise im Besitz eines Pkw sind (deutlich geringere
Motorisierung bei Hausfrauen, Rentnern und Studenten als bei den Erwerbstitigen).

- Die Arbeitszeitregelung der Vergleichslage nuf3 hinsichtlich der Dauer der wochentlichen
Arbeitszeit und der Anzahl arbeitsfreier Tage den Unterschied zur Ausgangslage richtig
wiedergeben: Fiir das vorliegende Beispiel kommt dies einer Verlingerung der Gesamt-
arbeitszeitdauer um 14 % gleich (Verlangerung der miitleren wochentlichen Arbeits-
zeitdauer um 3.5 Stunden, Rﬁckgéng der Anzahl freier Tage um 7.5 Tage).

- Um die siedlungsirukturellen Veranderungen zu beriicksichtigen, wird fur die Berech-
nung die "Mobilitdtszeit flir private Zwecke als Bestandteil der Freizeit" herangezogen.

- Die Auswirkungen der Pkw-Anschaffung (bzw. bei retrospektiver Betrachtungsweise aus
heutiger Sicht besser: Plew-Abschaffung) sind tiber die Kosten-Geschwindigkeits-Trans-
formationsfunktion bereits vorgegeben. Fiir die sonstigen Verhaltensreaktionen ist
lediglich die Verkehrsmittelnutzung im Rahmen der Reisegeldbudgets anzupassen.

- Die Notwendigkeit der Anpassung bei der Verkehrsmittelwahl ("haufigere Nutzung
langsamerer Yerkehrsmittel”, Fail 3¢) wird zugelassen.

- Die Verkehrsleistung sollte unter diesen Bedingungen ungefahr 71 % der des Jahres 1991
betragen. )

Die folgenden Ergebnisse konnten unter den getroffenen Annahmen erzielt werden. In der

Tabelle auf der folgenden Seite werden zentrale GroBen im Uberblick wiedergegeben.

32 Bedingt durch die geringere Motorisierung war der relative Anteil fur Verkehrsausgaben am

Gesamtausgabenbudget der Haushalte in der Vergangenheit geringer als heute.



Ergebnisse der Verfahrensanwendung (Vergleichsfall 1973/1974):

Personengruppe Alle Personen | Erwerbstatige | Kinder (junger | Jugendliche Studenten / Hausfrauen / Rentner/
(Kollektiv) als 10 Jahre) (10-18 Jahre) | Auszubildende | Hausminner Arbeitslose

Anteile an der 100.0 432 8.2 7.0 12.3 72 224

Bevolkerung  [%]

Verkehrsleistungs- - 234 - 18.8 -18.2 -39 -32.6 -43.1 - 264

verdnderung  [%]

Reisezeitbudget- - 49 - 82 -8.2 - 29 0 -56 0

veranderung  [%] (abh.) (abh.) (abh.)

Werkehrsleistungs- 1.8 33 0 0 0 0 0

veranderung durch

Pendelwege  [%]

Reisegeldbudget 92.5 106.4 1249 144.8 72.3 62.0 66.4

ausgegeben [%]

Pkw-Besitz  [%] 479 72.0 0 0 42.3 50.0 35.7

(1890/1991)

Pkw-Besitz [%] 27.2 54.7 - - 9.8 8.4 4.0

(1973/1974)

W quer,alt [knvh] 23.7 26.4 16.4 15.7 28.2 20.5 16.4

(1990/1991)

Vquer,neu {km/h] 19.1 23.3 13.5 15.5 19.0 12.3 14.1

(1973/1974)

€1l
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Die in den Ergebnissen und in der Tabelle dargestellte Verénderung (aus heutiger Sicht "Riick-
gang") bezieht sich nur auf die als "privat" definierte Verkehrsleistung, die Verdnderung der
Geschwindigkeiten bei den Dienst- und Geschafisreisen sowie anteilige Veranderungen des

Reisezeitbudgets werden auBler acht gelassen.

Die mit dem Verfahren berechnete Veranderung der Verkehrsleistung betragt, bezogen
auf die gesamte Verkehrsleistung der Referenzlage, nur 23.4 % insgesamt. Dieser Wert
entspricht damit nicht der empirischen Verdnderung (- 29 %). Diese Abweichung wird
weiter unten analysiert.

Eine "Aufgabe" des Pkw-Besitzes erfolgte bei 20.7 % der Personen,und zwar insbeson-
dere (und im relativ grc'sﬁeren Umfange) bei Hausfrauen, Studenten und Rentnern, aber
auch bei Erwerbstatigen. Dieses Ergebnis entspricht den Vorgaben.

Die Pkw-Abschaffung fiihrt bei einzelnen Gruppen zu einer Unterausschépfung der
Budgets (da sich ja die Kosten betrichtlich verringern). Umgekehrt erfolgt bei den
Gruppen, die ihre Verkehrsmittelnutzung im wesentlichen beibehalten haben, tendenziell
eine Uberbeanspruchung der Budgets.

Eine Auswertung auf individueller Ebene fiihrt zu folgenden Ergebnissen:

Eine Senkung der miitleren Geschwindigkeit trotz Beibehaltung des Pkw-Besitzes
(Anpassung der Verkehrsmittelwah! zur Senkung der mittleren Kosten pro Kilometer)
erfolgt bei ca. 6 % des Kollektivs (= 29 % der verbleibenden Pkw-Besitzer). Hiervon
sind vor allem die "drmeren" Personenkreise betroffen (Studenten, Hausfrauen, Rentner
und Erwerbstatige aus Mehrpersonenhaushalten).

Bei den Personen ohne Pkw sind zu einer Senkung der Geschwindigkeit 11 % des
Kollektivs gezwungen. Dies entspricht einem Anteil von 21.6 % der Personen, die keinen
Pkw besitzen. Betroffen waren vor allem Hausfrauen, Schiiler, Studenten.

Dieses Ergebnis (sinkende Geschwindigkeiten auch fir Personen, die keinen Pkw besit-
zen) ist plausibel: Insbesondere bei den "Nicht-Pkw-Besitzern" kann bei tiberdurch-
schnittlichen mittleren Kosten pro Kilometer (mehr als 30 % tber dem Gruppenmittel-
wert) darauf geschlossen werden, daf3 in der Ausgangslage vielfach die Benutzung eines
Plow erfolgt ("Pkw-Verfligbarkeit"). Insofern ist bei der geringeren Motorisierung dieses
Ergebnis nachvollziehbar und die Modellannahme gerechtfertigt.

Bei den verbleibenden 62.3 % ergibt sich keine Verinderung hinsichtlich der gewohnten
Verkehrsmittelnutzung.

Bei insgesamt 52.5 % aller Personen verandern sich die Reisezeitaufwendungen. Diese
Veranderung betrifit naheliegenderweise vor allem Erwerbstitige (84 % aller Erwerbs-
tatigen) sowie von diesen abhéngige Personen (Hausfrauen sowie abhingige Kinder und
Jugendliche mit Zeitiberhang).
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Teilt man die gesamte Verkehrsleistungsveranderung auf in den "Zeitbudgeteffekt" (hervor-
gerufen durch Arbeitszeitverkiirzungen) und in den "Geschwindigkeitseffekt” (Veranderung der
mittleren Geschwindigkeit, hervorgerufen durch Finanzbudgetveranderungen), so erhalt man das
folgende Ergebnis:

- Zum Zeitbudgeteffekt zahlen zunichst die direkten Verdnderungen des Reisezeitbudgets

zu den (unveranderten) Geschwindigkeiten der Ausgangslage bei Erwerbstatigen (ins-
gesamt bei 26.7 % der Gesamtbevolkerung) bzw. bei den "abhéngigen” Personen zu den
Geschwindigkeiten der bestimmenden Personen (bei 9.4 % der Personen der Population).
Anteilig z4hit dazu auch die Zeitbudgetverdnderung der Personen, bei denen sich sowohl
die Geschwindigkeit als auch das Zeitbudget veranderi haben (bel insgesamt 16.5 % der
Gesamtbevolkerung, davon 42.4 % Erwerbstatige und der Rest "abhéngige” Personen).
Damit betrégt der Anteil des Zeitbudgeteffekte unter den getroffenen Annahmen ins-
gesamt 19 % der Veranderung der Verkehrsleistung.

- Zum Geschwindigkeitseffekt zihlen die Verdnderungen der mittleren Geschwindigkeiten

bei unverdndertem Reisezeitbudget (bei 21.4 % der Population, Aufgabe des Pkw-
Besitzes, seltenere Benutzung schneller Verkehrsmittel) sowie der verbleibende Anteil
der Verkehrsieistungszunahme bei den Persoren, bei denen sich sowohl die mittlere
Geschwindigkeit als auch die Mobilitdtszeit verandert haben. Insgesamt macht deshalb
der Geschwindigkeitseffekt den verbleibenden Anteil von 81 % der berechneten Ver-
anderung der Verkehrsieistung aus.

Die Veranderung der Verkehrsieistung erfolgt damit in erster Linie durch Veranderungen beim
Pkw-Besitz und in weitaus geringerem Umfange bei Personen, die von Verkurzungen der
Arbeitszeit, direkt oder indirekt, betroffen sind. Dennoch verdeutlichen die hier auf mikroskopi-
scher Ebene simulierten Ergebnisse, daB3 die durch den "Zeitbudgeteffekt" verursachte Ver-
anderung der Verkehrsieistung doch erheblich grofier sein diirfte, als bislang (z B. WASCHKE
1987) angenommen wurde. Insbesondere besteht mit Hilfe des Verfahrens und der Auswertbar-
keit auf Perscnenebene die Moglichkeit, nicht unmittelbar nachvoliziehbare Ergebnisse zu
uberprifen.

Analyse der Abweichungen
Im folgenden sind die Abweichungen von den empirischen Ergebnissen zu anaiysieren:

- Unter Zugruncelegung der makroskopischen Mobilitatsgrofen im Kollektiv hitte die
Veranderung der Geschwindigkeit im Mitte! {iber alle Perscnen ca. 7 kavh (von ca. 30
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km/h auf 23 km/h) bzw. 23 % betragen miissen®; Damit wire der Lowenanteil der
Verkehrsleistungsveranderung erklarbar gewesen. In der Rechnung betragt diese Ge-
schwindigkeitsverandering, bezogen auf die private Mobilit4t aller Personen, mit einem
Rickgang von 23.7 krv/h auf 19.1 km/h abselut nur 4.6 kmv/h und relativ 19.4 %.

Ursache fiir diese Abweichung diirfte in erster Linie sein, daf bei dem hohen Motorisie-
rungsgrad in der (heutigen) Ausgangslage auch Nicht-Pkw-Besitzer durch gelegentliches
oder hiufiges Benutzen eines Pkw ein betrachtliches Geschwindigkeitsniveau erreichen.
Deshalb sind die Differenzen zwischen den Geschwindigkeiten von Pkw-Besitzern und
Nicht-Pkw-Besitzern nicht so ausgepragt, wie dies moglicherweise im Jahre 1973 der
Fall war™

Fiir eine Vorhersage ist dieser Fehler vernachlassigbar: Eine Sittigung bei der Motorisie-
rung ist absehbar. Mit wasentlichen Erweiterungen der Straflennetzes ist nicht zu rech-
nen, ebenso nicht mit weiter steigenden Geschwindigkeiten. Der relative Fehler, der sich
bei einer Vorhersage ergeben kann, ist somit klein, verglichen mit dem der hier vor-
genommenen retrospektiven Betrachtung. Fur kurzfristige Vorhersagen ist dieser Fehler
ohnehin ohne Relevanz.

- Weitere Abweichungen zwischen den Verfahrensergebnissen und der Realitét sind aus
sozio-demographischen Verinderungen innerhalb der letzten beiden Dekaden erklarbar®.

3 Diese Werte sind nur der GroBenordnung nach geschatzt. Sie basieren auf einer Analyse der Daten der

KONTTIV 76 und 89 sowie auf den vora Bundesminister fiir Verkehr publizierten Daten (BMV, versch. Jahrgange).

3 Fine Analyse der KONTIVs 76 und 89 (ohne Beachtung der absoluten Geschwindigkeitsniveaus) ergibt: Die
Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Pkw-Besitzern und Nicht-Pkw-Besiizern zwischen 1976 und 1989 hat sich
verringert. Pkw-Besitzer haben ihr Geschwindigkeitsniveau in etwa beibehalten, Nicht-Pkw-Besitzer konnten ihre
Geschwindigkeit in der GroBenordnung von 10 % steigern. Dies zeigt, dall von der Motorisierung langfristig auch
Nicht-Pkw-Besitzer profitiert haben, sei es durch eine haufigere Milbenutzung eines im Haushalt vorhandenen Pkw als
Fahrer ("Pkw-Verfugbarkeit"), sei es als Mitfahrer. Im Modell werden diese Effekte zwar zum Teil mit berticksichtigt
(durch die "haufigere Benutzung von schnellen Verkehrsmitteln bei Nicht-Pkw-Besitzemn” und durch die "gemeinsam
mit einem Erwerbstatigen mit Pkw von abhsingigen Personen verbrachte Mobilitatszeit™). Dennoch ist insgesamt dieser
Effekt mit den Ausgangsdaten des Jahres 1990/91 nur unvollstindig darstellbar.

¥ s betrug der Anteil der vergleichsweise nur in geringerem Umfange mobilen Personen jinger als 18 Jahre

1973/74 26.3 % an der Gesamtbevolkerung und 1990/91 nur noch 18.3 %. Umgekehrt lag der Anteil der besonders
aktiven 18 bis 40-jahrigen im Jahre 1973/74 nur bei 31.5 % und heute bei 34.5 % (STATISTISCHES BUNDESAMT,
1992). Dariber hinaus waren diese "aktiven” Jahrgange damals in weitaus stirkerem Mafe durch familiare
Verpflichtungen (HaushaltsgroBe!) gebunden, als dies heute der Fall ist. Beracksichtigt man diese Effekte zumindest
oberschlagig, waren zwei bis drei Prozentpunkte der Abweichung erklarbar. Zu den Auswirkungen sozio-
demographischer Veranderungen auf die Verkehrsnachfrage und die Moglichkeiten einer Berucksichtigung in
Prognosen sei auf die Arbeit von SPICHAL (1989) verwiesen.
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Weitere Grinde fir Abweichungen sind in der fur die vorliegende Untersuchung verwendeten
Stichprobe zu suchen:

- Der absolute Verkehrsleistungsumfang entspricht zwar dem der Ausgangslage, allerdings
wird diese Verkehrsleistung im Rahmen eines vergleichsweise zu hohen Reisezeitbudgets
erbracht, also mit zu niedrigen Geschwindigkeiten. Dieses hohe Reisezeitbudget resultiert
dabei weniger aus dem "privaten” Bereich, sondern aus einem sehr grofen Anteil an
Dienst- und Geschafisreisen zu hohen Geschwindigkeiten: Da dieser Fahrtzweck im
Modell unbericksichtigt bleibt, ist das fiir die Modellbildung verwendetete Geschwindig-
keitsniveau der Ausgangslage zu niedrig. Dies wiederum schldgt auf den Funktionsver-
lauf in Abbildung 6.1 und die relative Hohe der "Reaktionen” durch®, so daB, bezogen
auf die Vergangenheit, die Pkw-An-/Abschaffung zu geringe Auswirkungen zeigt.

- Dartiber hinaus wurden die fir das Verfahren verwendeten Daten nicht gleichmilig iber
ein ganzes Jahr hinweg verteilt erhoben (Dominanz des Winterhalbjahres mit vermutlich
weniger aushausigen Verrichtungen). Nicht zuletzt waren die Personen der Stichprobe
"zu fleifig" (zu lange Arbeitszeiten)!

- Andere Abweichungen sind aus Veranderungen erklarbar, die vom Verfahren nicht erfaBt
werden kénnen. Hierzu gehort z.B. die Zunahme der Verkehrsleistung bei "abhangigen”
Personen {Schiler, Kinder), die aus Verdnderungen der Raumnutzung herrihren (z.B. die
Aufgabe von Zwergschulen zugunsten von Schulzentren).

Erkenntnisse und Schiufifolgerungen

Insgesamt lefert das Verfahren unter Beriicksichtigung der empirischen Basis plausible, nach-
vollzichbare und widerspruchsfreie Resultate. Abweichungen von den bekannten Ergebnissen aus
der Vergangenneii sind erklirbar, so dafl, wenn man bestimmte Annahmen Gber die Zukunft
trifft, das Verfahren fiir Vorhersagen verwendet werden kann.

Die Abweichungen zwischen den Resultaten der Modellrechnung und der tberschidgigen
Bestimmung des Ergebnisses aus makroskopischen Daten (Kapitel 5) verdeutlichen dabei, da3
die Modellergebnisse insgesamt "richtiger" sind”’.

*  Die Ursache fur das zu geringe Geschwindigkeitsniveau durfte an der Stichprobe in grofstadtischem Umfeld
einerseits (zu geringe Nutzung von Pkw, guter OPNV) und im Bereich der Universitat andererseits ("okologische”
Grundeinstellung) liegen: Auch ber Pkaw-Besiz war vielfach dic Nutzung geninger als erwartel.

37 Die tberschlagige Bestimmung basierie lediglich auf vier Aggregatgrofen und Mittehwerten (Bruttoinland-
produkt, Verkehrsleistung, dem nur Gherschldgig bestimmmten Mittelwert des Aushausigkeitsgrades und der daraus
abgeleitcten Veranderung des Retsezeitbudgets). Die grofite Schatzungenauigkeit lag dabei beim Aushausigkeitsgrad,
in den ausschlieBlich die Verinderung der mitderen Haushaltsgrofle Eingang fand. Die taisachliche Verdnderung des
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Die Brauchbarkeit des Verfahrens beruht auf empirisch ermittelten Verhaltensdaten einerseits
und der Modellierung dieses Verhaltens auf individueller Ebene andererseits. Folgende Punkte
bediirfen der besonderen Erwihnung:

- Der Kostensprung mit dem Faktor 2.5 bei der Anschaffung eines Pkw und die logistische
Funktion zur Darstellung des Zusammenharnges zwischen Kostenaufwand und erzielbarer
Geschwindigkeit sind insgesamt plausibel. Gestaltung und Uberpriifung dieses Funktions-
verlaufs waren Bestandteil der Testlaufe. Diese Funktion kann damit nicht nur bezogen
auf die Vergangenheit, sondern auch bezogen auf die Zukunft verwendet werden.

- Dennoch liegt in dieser Funktion bzw. in den Zusammenhingen zwischen Kosten pro
Kilometer und ernelbarer Geschwindigkeit die Hauptschwiche des Verfahrens: So ist die
Darstellung der Veranderung der realen Kosten der Mobilitdt (bezogen auf die Ein-
kommen) sowie der der Kostenrelationen zwischen den von den Individuen erzielbaren
Geschwindigkeiten stark vereinfacht. Mobilitat wurde immer billiger. Diese Verbilligung
lief} selbst bei real gleichbleibenden Einkommen eine hohere Verkehrsieistung zu.

- Ein weiterer Problempunkt liegt darin, daB es nicht moglich ist, die Gesamtkosten der
Mobilitit in fixe und variable Bestandteile aufzuteilen. Nicht nur beim Pkw-Besitz,
sondern auch bei Zeitkarten im OV und bei Halbpreisabonnements (Bahncard etc.) fillt
ein groBer Teil der Kosten unabhingig vom Nutzungsumfang als Fixkosten an. Die
Grenzkosten pro Leistungseinheit sind dagegen sehr gering, wodurch die Kosten zusitz-
licher Verkehrsleistung fiir die besonders mobilen Personen quasi vernachlissigbar
werden.

Insofern sind die pauschalen Kostensitze fiir die einzelnen Verkehrsmittel, bezogen auf
die einzelne Person, falsch.

mittleren Reisezeitbudgets in der Vergangenheit muf nach den mikroskopischen Ergebnissen erheblich hoher sein,
namlich bis in die GroBenordnung der von MACKETT (1995) fur GroBbritannien nachgewiesenen Wertie (20 %
Zunahme innerhalb von 20 Jahren im Mittel tiber die gesamte Bevélkerung, hierzu Kapitel 2.2.5).
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7.  Anwendungsfille fiir das Verfahren

Im folgenden soll das Verfahren anhand von zwei Beispielen angewendet werden. Das erste
Beispiel betrifft die Wirkungen massiver Verkiirzungen der Arbeitszeit auf aushiusige Aktivita-
tenausiibung und Mobilitét bei deutlichen Einkommenszuwichsen, ausgerichtet auf den Zeithori-
zont 2010. Das zweite Beispiel soll die Auswirkungen von Verkiirzungen der Arbeitszeit bei
sinkendem Einkommen demonstrieren. Fiir diese Anwendungsfille sind bestimmte Annahmen
erforderlich, da fiir beide keine Erkundungsrechnungen vorliegen.

7.1. Zeithorizont 2010

Die Wahl dieses Zeitpunktes bietet sich an, weil auch andere Prognosen auf diesen Termin
bezogen werden (HAUTZINGER et al. 1991). Anhand eines Vergleichs der Annahmen und der
Ergebnisse ist es moglich, etwaige Unterschiede zu bestimmen und nach ihren Ursachen zu
suchen.

7.1.1 Grundlagen, Annahmen und Parametrisierungen

Eine Verkiirzung der Arbeitszeit um 20 % wird bei 80 % der Vollzeit-Erwerbstétigen an-
genommen (sieche Kap. 2.1.3). Dies entspricht in etwa einer 4-Tage-Woche zu 32 Arbeits-
stunden. Folgende Annahmen wurden dabei getroffen:

- Es findet keine weitere Verlingerung des Jahresurlaubs statt, zusitzliche freie Tage
stammen allein aus der Verkurzung der wachentlichen Arbeitsdauer. Hierfiir wurden
hinsichtlich der Arbeitszeitregelungen folgende Annahrnen getroffen: 20 % haben diesel-
ben Arbeitsdauern wie heute (dies soll einem Anteil von Seibstandigen sowie hoheren
Angestellten und Beamten entsprechen), 2C % arbeiten an 4 Tagen pro Woche jeweils
von Montag bis Donnerstag, weitere 20 % an 5 Tagen pro Woche (Montag bis Freitag),
jedoch jeweils nur 6.5 Stunden. Die verbleibenden 40 % arbeiten an 4 Tagen pro Woche,
jedoch einschlieBiich des Samstags, jeweils rollierend an verschiedenen Tagen in den
einzelnen Arbeitswochen.

- Entsprechend der Zunahme der Freizeit wird eine mittlere Zunahme der Realeinkommen
von 30 % angenommen® (Spannweite zwischen + 15 % und + 45 %). Dabei erzielen
Erwerbstitige chne Arbeitszeitverkirzungen mindestens die mittlere, solche mut be-
sonders giinstigen Arbeitszeitregelungen hochstens die mittlere Zunahme.

3% Oben war darauf hingewiesen worden, da Einkommenserhohungen und Zeitgewinne unterschiedliche Formen
der "Wohistandsmehrung” sind und in passencen Paarauspragungen zusammengehoren. Immense Zeitgewinne ohne
Einkommenserhdhungen oder Einkomnmenserhohungen ohne Zeitgewinne werden langfnstig, bezogen auf eine
Gesellschaft, als unrealistisch angenommen.
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- Da prinzipiell mit weiterhin zunehmenden Wohnflachen pro Person, deshalb mit weiter
zunehmenden Siedlungsflachen und einer anhaltenden Suburbanisierung zu rechnen ist,
wird fiir die Prognose die "Reisezeit als Anteil der gesamten frei verfligbaren Zeit"
zugrundegelegt.

- Es wird eine wachsende Motorisierung angenommen, in Anbetracht der steigenden
Einkommen bis hin zu einem Wert von 590 Pkw / 1000 Einwohner®.

- Trotz der erwarteten demographischen Verschiebungen (Zunahme des Anteils der
"alieren Jahrgdnge" an der Gesamtbevolkerung, insbesondere Erhohung des Anteils der
Rentner) wird die Altersgliederung der Ausgangslage zugrunde gelegt. Dieser "Fehler”
ist nur klein, verglichen mit einem anderen, nicht eliminierbaren: Die Rentner im Jahre
2010 durfien ein anderes Verhalten praktizieren als die heutigen.

- Fur die Hohe des fiir Mobilitit verfiigharen Reisegeldbudgets miissen folgende Uberle-
gungen berticksichtigt werden: Aufgrund des Nachholbedarfs bei der Motorisierung (vor
allem bei den bislang eher "drmeren" Personenkreisen und Haushalten) muf3 fur das
tatsachlich ausgegebene Geldbudget ein Wert von ungefahr 105 % des rechnerischen
zugelassen werden. Dabei wird die Moglichkeit der Anschaffung teurerer Fahrzeuge (mit
relativ hoheren Kosten pro Kilometer) als zulassig angesehen, da bei vielen Haushalten
im Prognosefall die Sittigung bei der Motorisierung schon lange eingetreten sein wird
und ansonsten (bei gleichbleibenden Kosten) eher eine Minderung der Ausgaben zu
erwarten ist.

7.1.2 Ergebnisse (Prognosefall 2010)

Hervorzuheben sind die folgend ausgefiihrten Zusammenhénge (tabellarische Ubersicht siehe auf
der folgenden Seite):

Grundannahme war ein (iiber-)ausgeschopfies Geldmittelbudget bei gleichzeitiger Verlang-
samung des Motorisierungszuwachses. Im Prognosefall ist daher sowohl bei den Pkw-Besitzern
als auch bei den Personen, die keinen Pkw besitzen, eine Zunahme der Haufigkeit der Benutzung
schreller Verkehrsmittel zu erwarten. Um die Ausschopfung der Budgets zu erreichen, war eine
Regelfassung notwendig, die diese Verdnderung bei der Verkehrsmittelbenutzung fiir alle die
Personen vorsieht, die beim Reisezeitbudget mindestens den Gruppendurchschnitt erreichten
bzw. iiberschriten, bei denen aber gleichzeitig (von den mittleren Kosten pro Kilometer her) eine
Geschwindigkeitssteigerung noch méglich war. Damit dominiert diese Fallgruppe insgesamt
(47 % der Gesamtbevolkerung, davon 2/3 Pkw-Besitzer). Eine Pkw-Anschaffung erfolgt bei
insgesamt 11 % der Gesamtbevolkerung.

3% Dieser Wert kommt etwa dem Maximalwert bei SHELL (1989) gleich, bzw. - in Entsprechung zu den
Annahmen beziglich der okonomischen Entwicklung - dem erwarteten Wert bei FRANTZKE (1989) und
HAUTZINGER et al. (1991). Dabei profitieren vor allem die bislang weniger stark motorisierten Kreise (Hausfrauen,
Reatner, Studenten).



Ergebnisse der Simulationsrechnung (Prognosefall 2010):

Personengruppe Alle Personen | Erwerbstitige | Kinder (jinger | Jugendliche Studenten / Hausfrauen / Rentner/
(Kollektiv) als 10 Jahre) (10-18 Jahre) | Auszubildende | Hausméanner Arbeitslose

Anteile an der 100 432 8.2 7.0 123 72 22.4

Bevolkerung  [%]

Verkehrsleistungs- + 19.6 + 20.7 + 238 + 8.0 + 6.7 + 373 + 252

veranderung  [%]

Reisezeitbudget- + 84 + 18.8 + 16.2 + 5.1 0.0 + 10.7 0.0

verinderung  [%] (abh.) (abh.) (abh.)

Verkehrsleistungs- - 22 - 39 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

veridnderung durch

Pendelwege  [%]

Reisegeldmittelbud- 105.1 102.0 77.0 76.0 97.0 115.0 130.0

get ausgegeben [%]

Pkw-Besitz [%] 47.9 72.0 0.0 0.0 423 50.0 35.7

(1990/1991)

Pkw-Besitz [%] 59.0 75.7 0.0 0.0 61.0 653 629

(2010)

V guerai [km/h] 23.7 26.4 16.4 15.7 28.2 20.5 19.1

(1990/1991)

Y querneu {km/h] 26.1 28.0 17.5 16.2 30.0 25.4 23.9

(2010)

Geschwindigkeits- 10.1 6.1 6.7 32 6.8 24.0 25.1

veranderung  [%)]

171
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Ein unveriindertes Mobilititsverhaiten kann fiir die verbleibenden 42 % der Bevolkerung vermu-
tet werden.

Unter der Annahme, daB mindestens eine mittlere Steigerung von 15 % bei den Einkommen zu
erwarten ist, ibertrifft nur bei 7 % der Personen die Zunahme der Mobilititszeit die der Ein-
kommen und damit das "benétigte Geld" das "vorhandene"(und zwar nur geringfligig), so da8
eine Anpassung des Verhaltens nicht notwendig ist.

Fiir die 18 %, die bereits in der Ausgangslage einen Pkw fiir fast alle Wege benutzen und dabei
mit ihrem Reisezeitbudget {iber dem Durchschnitt liegen, wird fir die Zukunft, unter der An-
nahme der Budgetstabilitat im Kollektiv, die Verwendung der Mobilititsgeldbudgeterhohungen
fur die Anschaffung teurerer und bequemerer Plkws zu héheren Kosten vorgesehen. Dabei kann
eine weitere Zunahme der erzielbaren mitileren Geschwindigkeit ausgeschlossen werden.

Durch die beschriebenen Effekte erhoht sich das Geschwindigkeitsniveau im Rahmen des
vorhergesagien Reisezeiibudgets gegeniiber der Ausgangslage noch einmal um 10.1 Prozent.
Vergleicht man dieses Ergebnis mit der auf das Jahr 1973/74 bezogenen retrospektiven Betrach-
tung und mit der Geschwindigkeitsveranderung von 24 % in diesem Zeitraum, so wird die
Sattigungsgrenze bei der erzielbaren Geschwindigkeit erkennbar. Wird der Geschwindigkeits-
zuwachs flir einzelne Personenkategorien untersucht, so fallt in der Gruppe mit bereits heute
hoher Motorisierung (Erwerbstitige) der Zuwachs am geringsten aus (6.1 %). Andererseits ist
bei den Personenkreisen, die die hochsten Steigerungsraten bei der Motorisierung in der mittleren
Zukunft erwarten lassen (Rentner, Hausfrauen), noch mit betrichtlichen Erhéhungen der mitt-
leren Geschwindigkeiten (ca. 25 %) und mit enisprechenden Zunahmen der Verkehrsleistung zu
rechnen.

Da die im Mittel erzielbare Geschwindigkeit nur noch vergleichsweise geringfligig steigt,
gleichzeitig aber die Freizeit und damit die Mobilitatszeit zu hohen Geschwindigkeiten relativ
deutlich erhoht wird, iibt, im Unterschied zur Vergangenheit, in fernerer Zukunft die zunehmen-
de Freizeit auf die Verkehrsleistungszunahme groferen EinfluB aus als die Erhéhung der Ge-
schwindigkeiten.

Von dieser Erhohung profitieren neben den Erwerbstitigen in besonderem Mafe die von ihnen
abhangigen Haushaltsmitglieder. Deshalb erreicht das absolute Geschwindigkeitsniveau selbst bei
den vergleichsweise nur wenig mobilen Kindern durch die fast grundsitzlich gemeinsame
Fortbewegung mit Erwachsenen eine betriachtliche Hohe. Insgesamt tragen damit die "gemein-
samen Unternehmungen” mit "abhingigen" Personen zur Zunahme der Personenverkehrsleistung
wesentlich bei und die relative Zunahme des Reisezeitbudgets ist bei den Kindern der der
Erwerbstitigen vergleichbar. Auf die Zunahme der Fahrzeugverkehrsleistung hat dies keinen
EinfluB, es sei denn, der AnlaB fiir die Durchfiihrung einer Unternehmung aufler Haus und die
zugehorige Fahrt geht von den Kindern aus.
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Der Versuch, zwischen Wochenende und Wochentagen wegen der maglicherweise abnehmenden
Synchronisation der Freizeit zu differenzieren, hat, bezogen auf das gesamte Verkehrsleistungs-
niveau, fur die Zukunft keine Relevanz: Dank der wachsenden Freizeit werden geniigend
Freiraume fiir gemeinsame Aktivitéten aller Haushaltsmitglieder zur Verfligung stehen, und fur
die als "abhidngig" definierten Personen spielen die Zeitregimes ohnehin eine untergeordnete
Rolie.

Von den verkiirzten Arbeitszeiten und den rollierenden Arbeitswochen werden Nivellierungs-
effekte bezogen auf die Auslastung von Freizeiteinrichtungen und Verkehrsanlagen erwartet
(z.B. SCHRECKENBERG, SCHUHLE 1981), die wohl iiberschatzt werden: Die zusitzliche
verfugbare Freizeit, die "gemeinsam auBer Haus" verbracht wird, dirfte in Haushalten mit
mehreren durch Zeitregimes bestimmten Mitgliedern nach wie vor zu den "gewohnten”, fiir alle
gemeinsam verfligbaren Zeiten ausgeiibt werden {Wochenende, vor allem am Sonntag).

Trennt man Zeitbudget- und Geschwindigkeitseffekt, so wird die abnehmende Bedeutung des
Geschwindigkeiiseffektes bei gleichzeitiger Zunahme des Zeitbudgeteffektes deutlich: Beide
Effekte verursachen jeweils ungefihr die Halfte des Verkehrsleistungszuwachses zwischen der
Ausgangs- und der Prognoselage . Der Zeitbudgeteffekt der abhingigen Personen macht dabei
ungefahr 10.6 % der gesamten Verkehrsleistungszunahme aus.

Die Motorisierungszunahme sarnt den von ihr hervorgerufenen Folgeerscheinungen:
(haufigere Pkw-Benutzung sowie Ausbau der Verkehrswege) als bisherige Triebfeder
der Verkehrsleistungszunahme wird also mehr und mehr an Bedeutung verlieren
gegeniiber dem Zeitbudgeteffekt: Da in dieser zusitzlichen Mobilitdtszeit hohe
Geschwindigkeiten erzielt werden, ist eine hohe Verkehrsleistung die Folge.

Da zudem das fir das Kollektiv errechnete Geschwindigkeitsniveau (im Mittel 26.1 km/h) ohnehin
in der Nahe cines anzunchmenden Sittigungswertes fiegt, kann man davon ausgehen, daf3 sich in
der ferneren Zukunit fast ausschlieBlich der Zeitbudgeteffekt auswirkt.

7.1.3 Vergleich der Ergebnisse mit denen von HAUTZINGER et al. (1991)

Ein Vergleich mit der Personenverkehrsprognose fur das Jahr 2010 von HAUTZINGER et al. (1991)

zeigt folgende Ergebnisse:

- Das vorliegende Verfahren ergibt, bezogen auf das Jahr 1990/1991, geringere Zunahmen
bei der Verkehrsleistung (19.6 %) als die Vergleichsprognose , die gegeniiber dem Jahr
1988 eine Zunahme der Verkehrsleistung im Personenverkehr von Z6 % vorhersagt. Bezieht
man beide Prognosen auf das Referenzjahr 1520/1991, so verringert sich die Differenz deutlich
{Schitzung: 3 bis 4 Prozentpunkte).
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- Fiir die verbleibende Differenz lassen sich folgende Erklarungen anfithren: Im vorliegenden
Modell ist der vorausgesagte Pkw-Bestand geringer (590 Pkw/1000 EW) als bei HAUTZIN-
GER et al. (601 Pkw/1000 EW). Die Abweichung diirfie etwa einen halben Prozentpunkt
ausmachen.

- Bei der Referenzprognose wird unterschieden zwischen Zunahmen im Nah- (+ 24 %) und
Femverkehr (+ 28 %). Berticksichtigt man, daB das Verhalten der fur das hier vorgestellte
Verfzhren verwendeten Perscnensiichprobe zur "falschen” Jahreszeit erhoben wurde (also
mit einem geringeren Anteil an Fernverkehr fiir Ausflugs- und Urlaubsverkehr), werden
die Differenzen erklarbar.

Fiir den "Alltagsverkehr" decken sich damit die Ergebnisse durchaus. Das vorliegende Verfahren
weist dabei den Vorteil auf, diese Ergebnisse auf einer Personenebene bereitzustellen, die
Untersuchungen der Verhaltensanderungen im Falle von Situationsveranderungen erlaubt.

7.2  Auswirkungen von Arbeitszeitverringerungen bei sinkendem Einkommen

Ein weiteres Anwendungsbeispiel soll verdeutlichen, welche Auswirkungen auf die Verkehrsleistung
bei Verkiirzungen der Arbeitszeit zu erwarten sind, wenn gleichzeitig ein Rickgang der verfliigbaren
Nettoeinkommen in Kauf genommen werden muB.

Obgleich es in Deutschland bereits Beispiele flir solche arbeitstariflichen Regelungen gibt (z.B.
Tarifmodell bei Volkswagen (VW) von 1993, um den drohenden Verlust von Arbeitsplatzen
abzuwenden), kann sich die Modellierung nur auf Annahmen und bestimmte Hinweise stiitzen,
da keine empirische Erhebung der aus dieser Regelung resultierenden Verhaltensinderungen
vorgenommen wurde.

7.2.1 Grundlagen und Annahmen

Bei VW erfolgte eine Verringerung der verfligharen Einkommen. Uber das Ausma8 liegen jedoch
wegen unterschiedlicher Berechnungsweisen von Arbeitgeberseite und Gewerkschaften keine
einheitlichen Zahlen vor.

Es wird unterstellt, daB bei einer Verkiirzung der Arbeitszeiten um 20 % die verfligbaren Einkommen
im Mittel bei den Betroffenen um 12 % abnehmen mit einer Schwankungsbreite zwischen 8 % und
16 %.

Grundsiizlich wire deshalb mit einer deutlichen Abnahme des Geldbudgets fir Mobilitat zu rechnen.
Fiir die Modellierung der Auswirkungen auf die Ausgabegewohnheiten und das Mobilititsverhalten
konnen die folgend aufgefiihrten Aspekte verwendet werden:
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- Interviews mit betroffenen Arbeitnehmern und mit Geschaftsleuten in Wolfsburg lassen
die folgenden Schlisse zu.

1. Es wurde angegeben, daB "nach der Arbeit mehr unternommen wird", was fir eine
Zunahme der Mobilitét spricht. Trotz der sich verringernden Einkommen diirfte
deshalb an der Mobilitat nur in geringerem Umfange gespart werden.

2. Klagen und Aussagen des Einzelhandels lassen darauf schlieBen, daB die Ersatz-
anschaffuing von Konsumgiitern mit verlangerbarer Nutzungsdauer (Haushaltsgerite,
Kleidung, aber auch Pkw) auf einen spiteren Zeitpunkt verschoben wird. Uber eine
Zuriickhaltung beim Konsum besteht also cher eine Bereitschaft zum Sparen als
tber Zuriickhaltung bei der Mobilitat.

- Weitere Hinweise auf denkbare Verhaltensénderungen lassen sich aus den Sparquoten
ableiten®: So betrigt selbst bei den "armeren Haushalten" (Typ 1) der Vermogensbildungs-
anteil vom Nettoeinkommen, bezogen auf mehrere Jahre, tiber 8 %, bei Haushaltstyp 3
sogar mehr als 19 %. Unter gednderten Zeitbudget-Geldbudget-Relationen kann diese
"Geldreserve" aufgebraucht werden.

- Dariber hinaus kénnte viele Betroffene der (unterbewufBte) Glaube an ein unbegrenztes
"Wachstum" dazu verleiten, gewohnheitsmaBig tiber thre Verhiltnisse zu leben. Da auf
lange Sicht damit zu rechnenist, da8 sich, wie in der Vergangenheit, Produktivitatsfortschritte
zum Teil in Einkommenssteigerungen und zum Teil in Verkiirzungen der Arbeitszeit
niederschlagen, empfinden die Betroffenen die verdnderte Relation zwischen Zeit und Geld

mdglicherweise nur als voribergehendes Intermezzo.

- Nicht zuletzt die fehlende Zustimmung von Arbeitnehmerseite zu langeren Arbeitszeiten
bei einem héheren Einkommen in den Tarifauseinandersetzungen 1995/96 verdeutlicht aber,
daf das verringerte Einkommen doch fur die Mehrzahl der Erwerbstétigen ausreicht! Es
durften sich allerdings bestimmte Ausgabegewohnheiten verdndern.

- Andere Hinweise auf Verhaltensdnderungen im Falle verringerter Einkommen liefert eine
Umfrage der DEKRA zu den Sparmoglichkeiten beim Autofahren: Einen Zwang zum Sparen
sehen ungefiihr 80 % der Autofahrer. Die dazu einsetzbaren Mittel (Verzicht auf Komfort,
geringere Fahrleistung) gibt Abbildung 7.1 wieder (Quelle: FIRMEN AUTO, Heft 3, 1995
S.5). Auch eine verzogerte Wiederanschaffung eines neuen Pkw diirfte zu einer solchen
Reaktion zu zihlen sein.

® Diese Quote wird im Rahmen der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe vom Statistischen Bundesamt

erhoben und veroffentlicht (STATISTISCHES BUNDESAMT, verschiedene Jahrgange). Sie beinhaltet allerdings
neben dem "Sparen” auch dic Vermdgensbildung durch Kreditrickzahlung.
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Am Komfort zu sparen, diirfte daher
die wahrscheinlichste Reaktion dar-
stellen, da eine vollige Aufgabe ge-

wohnten Mobilititsverhaltens un-
wahrscheinlich ist. 82 Prozent aller Autofahrer wollen sparen. Davon wollen ...
Fur die Modellierung werden, basie- 8 ... weniger fahren

rend auf den dargesteliten Uberlegun- 75%
gen, die folgenden Annahmen getrof-
fen und Regeln gebildet:

... €in kleineres
Auto kaufen

1. Die Moglichkeit, sich einen
neuen, voin Arbeitsplatz ent-
fernteren Wohnsitz zu suchen,

... auf Komfort und
§  Ausstafiung verzichtzii

wird wegen der verringerten
Chancen zur Vermogensbil-
dung ausgeschlossen. Deshalb
berechnet sich die zusatzliche
Mobilitatszeit iber den Aus-
hausigkeitsgrad und den Rei-
sezeitanteil an der auBer Haus | Abbildung 7.1: Sparméglichkeiten beim Autofahren

verbrachten Freizeit.

2. Unter Beriicksichtigung der bisherigen Sparquote soll insgesamt den von Einkommens-
riickgngen betroffenen Personen eine Uberschreitung des fiktiven Mobilitatsgeldbudgets
fiir die Gestaltung der zusitzlich gewonnenen Freizeit zugestanden werden. Dieses darf
zwar nicht groBer sein als das der Ausgangslage, jedoch kann die Uberschreitung des
berechneten BudgetsimKollektivin der Vorhersagelage die Halfte des mittleren Einkommens-
verlustes ausmachen (hier 6 %).

3. Einschrankungen hinsichtlich der gewohnten Mobilitat sind aufgrund ihres héheren
Aufwendungsniveaus nur bei Pkw-Besitzern zu erwarten. Individuell werden je nach Situation
die folgenden Reaktionen zugeordnet:

a) Personen, die sehr mobil sind (weit iiberdurchschnittliche Reisezeitaufwendungen)
und/oder fuir die eine hohe Sparquote angenommen werden kann, haben keine
Verringerung der gewohnten Mobilitit hinzunehmen.

b) Einschrankungen sind in folgenden Fillen notwendig und moglich:

- Wenn gleichzeitig eine deutliche Unterschreitung der mittleren Mobilitétszeit-
aufivendungen vorliegt und eine nennenswerte Sparquote nicht erwartet
werden kann, ist eine Pkw-Abschaffung plausibel.
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- Bei den verbleibenden Pkw-Besitzern wird je zur Hilfte eine reduzierte
Fahrleistung (Verringerung der Durchschnittsgeschwindigkeit durch die
héufigere Benutzung langsamerer Verkehrsmittel) bzw. eine gesteigerte
Fahrleistung mit dem Geschwindigkeitsniveau der Ausgangslage, aber unter
Inkaufnahme von EinbuBen beim Fahrkomfort unterstellt ("kleineres" Auto
mit durchschnittlichen Aufivendungen um 10 % unter denen der Ausgangs-
lage).

7.2.2 Ergebnisse

Wenn 20 % aller Volizeiterwerbstitigen unter eine solche Tanfvertragsregelung (Arbeitszeitreduktion
bei reduziertem Einkommen) fallen, hat das folgende Auswirkungen auf das Kollektiv:

- Es ergibt sich ein Ruckgang der verfigbaren Einkoramen von ungefahr 2 %, dagegen ist
eine Zunahme beim Mobilitatszeitbudget von 1,6 % zu erwarten. Entweder direkt als
Erwerbstatige oder indirekt als Haushaltsmitglieder wiren von den Einkommensrickgangen
29 % der Bevolkerung betroffen. Insgesamt erfoigt unter diesen Bedingungen eine Zunahme
der Verkehrsleistung von gut 1 %.

Aus der Ungleichheit der Beiroffenheit ergeben sich unterschiedliche Reaktionen:

- Bei ungefahr 10 % der Betroffenen sind die EinkommenseinbufSen unter Beriicksichtigung
der gewohnten Mobilititsaufwendungen so gering, daf keine spirbaren Auswirkungen
angenommen werden konnen.

- Bei gut 44 % braucht wegen des fehlenden Pkw-Besitzes ebenfalls keine Einschrankung
des gewohnten Mobilititsverhaltens in der gewonnenen Freizeit zu erfolgen.

- Eine Aufgabe des Pkw-Besitzes ist bei 1,5 % der Betroffenen erforderlich {Studenten und
Hausfrauen aus Haushalten mit einem reduzierten Erwerbseinkommen).

- Ein unverandertes Mobilitatsverhalten in der zunehmenden Freizeit kann trotz des Pkw-
Besitzes fur 16 % angenommen werden.

- Ein echter Zwang zum Sparen besteht damit fur 28 % der Betroffenen, also etwa ein knappes
Drittel. Davon miissen jeweils die Halfte bei der Fahrleistung / Geschwindigkeit bzw. beim
Komfort Verzicht iben.

Trotz der zum Teil massiven Einkommenseinbuflen bei einer Arbeitszeitverringerung um 20 %
wiren also nur bei einer Minderheit von 14 % der Betroffenen Einschriankungen hinsichtlich der
Mobilitat zu erwarten.
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Insgesamt verdeutlicht das dargestellte Beispiel, da3 bei "Geldreserven" (die im Kollektiv gegeben
sind) trotz eines zuriickgehenden Einkommens bei zunehmender Freizeit mit einer Zunahme der
Verkehrsleistung zu rechnen ist. Dies gilt nattrlich nur, wenn wie in Deutschland (West) bei der
Ausgangslage der Prognose nach 50 Jahren Frieden und einer anhaltenden Zunahme der Wirtschafis-
leistung ein relativ Gippiger materieller Wohistand zur Verfliigung steht.
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8. Ergebnisse und Schilufifolgerungen

Inder vorliegenden Arbeti werden die Auswirkungen zunehmender Freizeit infolge von Verktirzungen
der Arbeitszeit auf Aktivititendurchfiihrung aufer Haus und auf die zugehorige Mobilitdt berechnet.
Hierfur wurde, fuflend auf einer Literaturanalyse, auf einer retrospektiven Untersuchung von
KenngroBen im Kollektiv und auf einer empirischen Analyse der das aushiusige Freizeitverhalten
bestimmenden Regimes ein Rechenverfahren entwickelt, welches auf der Verinderung des
Mobilitatszeit- und Mobilitatsgeldbudgets basiert. Die Ergebnisse und daraus zu ziehende Schliisse
werden im folgenden dargestellt. Verfahren und damiit Ergebnisse beruhen aufbestimimten Annahmen,
die in erster Linie wegen der liickenhaften Empirie zu Hilfe genommen werden muBten. Hieraus
ergeben sich Perspektiven firr weiterfiihrende Forschungsarbeiten.

8.1 [Ergebnisse, bezogen auf den Mobilititsfortgang

Fir die Ermittlung der bei zusétzlicher Freizeit entstehenden Verkehrsleistung muBte neben der
Veranderung des Zeitbudgets die Veranderung der "materiellen” Regimes beachtet werden. Diese
haben sich in der Vergangenheit insbesondere in der Motorisierung und iiber sie in den erzielbaren
Geschwindigkeiten geduBert.

- Da die mittlere von einem Individuum {bzw. im Kollektiv) erzielbare Geschwindigkeit sich
nicht beliebig steigern 1a8t, sind entscheidende Veranderungen des Geschwindigkeitsniveaus
nur durch die Anschaffung eines Pkw (sofern noch nicht vorhanden) oder dessen héaufigere
Nutzung (sofern in der Ausgangsiage iiberwiegend langsamere Verkehrsmittel verwendet
werden) moglich.

- Mit dem fur das Jahr 2010 fuir die fahrfahigen Erwachsenen vorausgesagten Motorisierungs-
grad von iber 70 % wird auch von denjenigen, die als Mitfahrer im Pkw unterwegs sind,
ein betrachtliches Geschwindigkeitsniveau erreicht. Dieim Rahmen eines als stabil postulierten
Motilitatszeitbudgets aufgrund steigender Geschwindigkeiten realisierbare Verkehrsleistung
nahert sich einem Grenzwert. Unter diesen Rahmenbedingungen verliert die durch die
Motorisierung verursachte Verkehrsleistungszunahme an Dynamik.

- Unterstellt man, da3 wesentliche technische Innovationen zur weiteren Erhdhung der im
Mittel erzielbaren Geschwindigkeiten ausbleiben”, wird die Steigerung der Verkehrsleistung

' Fin Beispiel hierfir sind die Wirkungen der Kommunikations- und Informationstechniken: Z.B wird durch die

Optimierung des physischen Verkehrs (wie durch Routenfihrung in Verkehrsleitsysiemen eder durch die Vermeidung
von Leerfahrten im Goterverkehr) mit einer Erhohung der mittleren erzielbaren Geschwindigheit gerechnet. Auch bei
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in der mittleren Zukunft mehr und mehr sowie in der ferneren Zukunft (nach dem Jahre
2010) iberwiegend durch die im Rahmen der Freizeit zunehmende Mobilitatszeit bestimmt:
Der "Zeitbudgeteffekt" verdriangt damit den "Geschwindigkeitseffeki"und erhélt zunehmende
Bedeutung durch das erzielte hohe Geschwindigkeitsniveau.

- ‘Wegen der aus der Vergangenheit bekannten und fiir die Zukunft zu erwartenden Zeitbudget-
Geldbudget-Relationen ist eine Verknappung des Geldes als beschrinkende GréBe fiir
zusitzliche Mobilitat nicht zu erwarten: Die zunehmende Freizeit wird im allgemeinen wie
bisher gestaltet werden kdnnen.

- Auchbei gleichzeitigem Riickgang von Arbeitszeiten und Einkommen muf mit einer Zunahme
der Verkehrsleistung gerechnet werden. Der Verzehr von bislang erspartem Geld und
Budgetumschichtungen ermoglichen keine weitere Steigerung der Geschwindigkeit, die
zusitzliche Mobilitatszeit wird im wesentlichen mit den bislang benutzten Verkehrsmitteln
und zu denselben Geschwindigkeiten verbracht werden.

8.2  SchiuBfolgerungen fiir Politik und Planung

Grenzen und Hemmnisse fur den dargestellten Pfad der Verkehrsleistungszunahme kénnen sich
ergeben aus:

- einer Sattigung bei der Motorisierung,

- einer Uberlastung der Verkehrswege,

- einer Begrenzung der Nutzbarkeit motorisierter Verkehrsmittel,

- und, wie ausgefiihrt, Beschrankungen auf der Seite des Zeitbudgets.

Eine Sattigung der Motorisierung ist zu erwarten, wenn jeder "fahrfahige” Erwachsene in Deutschland
im Besitz eines Pkw ist. Eine Sattigungsgrenze ist in iberschaubaren Zeitraumen nicht absehbar.
Die weitere Motonsierung wird vor allem von den zukiinftigen finanziellen Regimes abhangen.

Eine Begrenzung des Ausbaus der Verkehrswege ist aus 6kologischen und gesellschafilichen Griinden
vorhersehbar. Allerdings bedeutet sie zunichst keine eigentliche Beschriankung: Im Verkehrswegenetz
bestehen weiterhin Reserven zu nachfrageschwicheren Zeiten bzw. an anderen Orten. Durch die
Auswirkungen von veranderten Arbeitszeitregelungen wird eine wachsende Verkehrsleistung
zunehmend in Zeiten mit betrachtlichen Kapazitatsreserven verlagert.

einer Substitution von “langsamem" physischem Verkehr (z.B. Pendelwege in den Hauptverkehrszeiten) kann mit
steigenden Geschwindigkeiten gerechnet werden, wenn die eingesparte Zeit wieder in Mobilitat zu hcheren
Geschwindigkeiten (z.B. in der Freizeit) umgesetzt wird.
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Eine Begrenzung der Nutzbarkeit motorisierter Verkehrsmittel konnte aus 6kologischen Griinden
notwendig werden (sofern nicht durch grundsitzliche technische Innovationen eine Anderung der
Situation eintritt!).

Umweltschaden sind nach den Erfahrungen der Vergangenheit eine fast unausweichliche Folge
vonmateriellen Wohlstandssteigemngen. Politisches Ziel muB es sein, diese schidlichen Auswirkungen
auf die Umwelt zu verringern, ohne die Zunahme von Freizeit oder die Steigerung von Bequemlichkeit
als AuBerungen des Wohlstandes generell zu verhindern Dies namlich wiirde bestehends MiBstande
oder sozale Ungleichheiten auf lange Sicht zementieren. Die beim Energieverbrauch ab Mitte der
70er-Jahre erreichte Entkoppelung vom Wirtschaftswachstum sollte Vorbild und Ziel sein.

Hoffnungen der Planung, durch die Ausstattung des naheren Umfeldes mit allen Erfordernissen
des taglichen Lebens erst gar nicht das Verlangen nach einer schnellen Raumiiberwindung aufkommen
zu lassen, werden Illusion bleiben, sclange individuelle Anspriiche und Wiinsche sich z.B. auf groflere
Wohnungen in einer angenehmen Umgebung richten. Die Zielrnchtung muf vielmehr sein, kollektive
Verkehrsmittel zur Verfigung zu stellen, die eine guasi-individuelle, schneile und bequeme Raum-
uberwindung erméglichen. Hinsichtlich des Energie- und Flachenverbrauchs sowie anderer schadlicher
Auswirkungen miissen sie aber deutlich giinstiger als das herkdmmliche private Auto sein.

8.3  SchluBfolgerungen und Perspektiven fiir weitere Forschungsarbeiten

Die dargestellten Zusammenhange und das entwickelte Verfahren sind eine Zusammenfassung
derverfligbaren Informationen: Bestimmte Indizien aus der Vergangenheit, Hinweise aus der Literatur,
empirische DatenausZeitrethen sowie die Ergebnisse eigener Erhebungen wurden zusammengetragen,
um daraus SchiuBfolgerungen zu ziehen sowie Annahmen zu treffen, auf deren Basis die Abschatzung
des Verhaltens in Zukunft erfolgen kann.

Bestimmte, fur die Modeilbildung verwendete Zusammenhénge bediirfen deshalb weiterhin der
empirischen Absichen:ng und gegebenenfalls einer Abwandlung: Sowohl die Modellbildung selbst
als auch die fiir die Modellierung verwendeten KenngroBen aus empirischen Daten beruhen zum
Teil auf Annahmen und Vermutungen. Die Uberlegungen fiir eine Fortfiihrung der Forschungsarbeiten
zu diesem Fragenkomplex beziehen sich damit zundchst auf die empirischen Grundlagen.

Empirische Grundlagen

Die Annahmen tiber ein Verhalten unter veranderten zeitlichen Regimes basieren auf Stabilitatsvorstel-
lungen hinsichtlich des Aushdusigkeitsgrads und des Reisezeitanteils an der Freizeit. Auch die
Vorstellungen von einem Verhalten mit und ohne Pkw beruhen auf Annahmen, da Erhebungen
des Mobilitatsverhaltens derselben Personen in unterschiedlichen Situationen nicht existieren.
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Zur Uberpriifung oder Revidierung dieser Annahmen sind Erhebungen des Mobilitétsverhaltens
derselben Haushalte und Personen zu unterschiedlichen Zeitpunkten, aiso Paneluntersuchungen
notwendig. Dabei mufB das Verhalten jeweils tiber einen langeren Zeitraum erfaBt werden. Nur
so sind die fur die Bestimmung typischer KenngroBen storenden Zufallseinfliisse weitestgehend
auszuschalten, die bei Erhebungen nur zu einem Zeitpunkt (Stichtagserhebung) durch die individuelle
Verhaltensvariabilitat fast unvermeidlich aufireten.

Auch eine Verbreiterung und reprasentative Ausgestaltung der empirischen Basis (Haushalte,
Personen, Jahreszeiten) kénnte im Rahmen einer Paneluntersuchung erreicht werden. Die fiir die
Modellbildung verwendeten Langsschnittdaten des Aktivitaten- und Mobilitatsverhaltens sind weder
fiir die Bevoikerung Deutschlands noch hinsichtlich der jahreszeitlichen Verteilung reprasentativ.

Eine Paneluntersuchung zum Mobilitdtsverhaiten, finanziert durch den Bundesminister flir Verkehr,
befindet sich gegenwirtig im Aufbau. Wenn diese hinsichtlich StichprobengréBe ausreichend breit
angelegt wird, diirfie sieimstande sein, fiir das Verfahren wesentliche Zusammenhénge zu tberpriifen
und folgende Fragen zu beantworten:

- Welcher Zusammenhang besteht zwischen zunchmender Freizeit und aushausig verbrachter
Zeit?

- Wird die zunehmende Freizeit auer Haus in demselben MaBe fiir Mobilitat verwendet wie
bisher?

- Bestehen bei diesen Zusammenhéngen Unterschiede zwischen unterschiedlichen Personen-
kreisen?

- Welche Anderung im Mobilititsverhalten wird durch die An- oder Abschaffung eines Pkw
ausgelost?

- In welchem Umfange und mit welchem zeitlichen Horizont wird entfallende Mobilitatszeit
(z.B. durch wegfallende Pendelwege, Ersaiz durch Telekommunikation) wieder fiir Mobilitat
verwendet?

- Welchen EinfluB bt eine Veranderung der finanziellen Regimes auf Aktivititen- und
Verkehrsmittelwah! aus?

- Inwieweit lassen sich die empirischen Erkenntnisse fiir eine Vorhersage verwenden, auch
wenn sich bestimmte VerhaltenskenngroBen nicht als langfristig stabil herausstellen?

Folgend aufgefiihrte Probleme bediirfen daruber hinaus einer eingehenderen Behandlung:

- Abhiéngigkeiten zwischen Haushaltsmitgliedern bei der Aktivitatenausiibbung (gemeinsam
und getrennt),

- Auswirkungen unterschiedlicher Arbeitszeitlagen auf die Durchfithrung von Aktivititen
generell und die Synchronisation von gemeinsamen Aktivitdten im Haushaltszusammenhang,
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- Ubertragbarkeit des Aushzusigkeitsgrads und verwandter KenngréBen in jeweils verschiede-
nen zeitlichen Situationen (mit langen bzw. kurzen Arbeitszeiten),
Zusammenhange zwischen den mit bestimmten finanziellen Aufwendungen erzielbaren
Geschwindigkeiten, Geschwindigkeits-Kosten-Funktionen fiir unterschiedliche Personen-
gruppen und Situationen (raumlich, berufsabhingig, je nach Verkehrsmittelausstattung),
- Verteilungen in der Bevolkerung der fiir die Freizeitausibung ermittelten Kenngrofen
(Aushiusigkeitsgrad, Reisezeitanteil an der Freizeit) sowie der Verkehrsmittelnutzung.

Eine Erweiterung der empirischen Basis sollte zudem Wechselwirkungen zwischen inhdusigen und
aushdusigen Aktivititen berticksichtigen: dies gilt u.a. auch vor dem Hintergrund der Moglichkeiten
der Informations- und Kommunikationstechniken im privaten Bereich (virtuelle Erlebniswelten),
die moglicherweise Wiinsche nach einer Aktivitdtenausibung auller Haus mindern, aber auch das
gegenteilige Ergebnis erzielen konnen, wenn sie neue Winsche wecken.

Verfahren

Trotz der bislang nur schmalen empirischen Basis verdeutlichen die in der empirischen Uberpriifing
des Verfahrens wie auch fiir die Prognose der mittleren Zukunft berechneten Ergebnisse die prinzipielle
Anwendbarkeit des Modellansatzes.

Verinderungen auf der Verfahrensebene werden zunichst die moglicherweise neuen und veranderten
empirischen Erkenntnisse zu beriicksichtigen haben. Eine Simuiation eines veranderten Verhaltens
unter Verwendung von empirisch ermittelten Ubergangswahrscheinlichkeiten muB vor allem dann
vorgenommen werden, wenn sich herausstellt, da3 der Zusammenhang zwischen verfligbarer Zeit
und Aktivititenverhalten / Mobilitat nicht nach den bislang als stabil postulierten KenngrofBen erfolgt.

Im Verfahren werden bislang auch die Mobilitatsaufwendungen bei einer vorgegebenen Geschwindig-
keit als proporticnal der Verkelirsleistung angesehen: Fur ein exakteres Verfahren und eine
treffsicherere Vorhersage der durch erweiterte Geldmittelbudgets erméglichten Verkehrsleistung
wire der Aufieilung der Mobilitatsaufivendungenin Fixkosten und Grenzkosten groBere Aufmerksam-
keit zu schenken. Jedoch setzt auch eine soiche Verfahrenserweiterung eine sehr aufivendige Empirie
wvoraus (die Erhebung der tatsachlichen Mobilititsaufwendungen tber lange Zeitspannen hinweg).

Fir langfristige Vorhersagen muB3 der Veranderung der demographischen Struktur mehr
Aufmerksamkeit gewidmet werden. Eine Paneluntersuchung kénnte z.B. die Gruppe "neuer, aktiver
Rentner” identifizieren, damit das gegentiber den Rentnern von heute verinderte Verhalten dieses
in Zukunft groBeren Bevolkerungsanteils in eine Vorhersage eingehen kann.
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Der aufgezeigte Weg, die Ergebnisse von Panel- und Lingsschnittuntersuchungen im Verfahren
zu verwenden, stellt eine vielversprechende Perspektive dar. Eine Erweiterung ist prinzipiell moglich.
Das individuelle Verhalten unter veranderten Regimes und Budgets wird darstelibar, nachvollziehbar
und damit verstandlich. Die Auswirkungen auf ein Kollektiv werden vorhersagbar.
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Ablaufdiagramm / Ubersichtsschaubild des Verfahrens
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Verfahren zur Vorhersage der durch zusatzliche _
Freizeit verursachten Personenverkehrsleistung
- Ubersichtsschaubild -

Beschreibung der Ausgangslage (Kap. 6.2)

Ausgangslage und Datengrundlagen
Zusammenstellung eines reprédsentativen Kollektivs
- Datenaufbereitung

Normierung von Regimes

y

Beschreibung der Vorhersagelage / Zukunft (Kap. 6.3)
(Situationsverinderung)

- Zuordnung von Arbeitszeitregelungen

Zuordnung von Einkommenszunahmen

Bestimmung zusétzlicher Freizeit

Bestimmung des zuséatzlichen Reisezeitbudgetanteils
Bestimmung der zusédtzlichen Reisegeldmittel

¥

Verhaltensdanderung (Kap 6.4)

(Ermittlung der Auswirkungen von Regimednderungen

auf die Verkehrsleistung)

- Bestimmung der kollektiven Budgets

- lteration bis zum volistdndigen Verzehr der Budgets im
Kollektiv

- Einordnung einer individuellen Situationsverdnderung

- Regeln fiir Verhaltensdnderungen

- Zuordnung von Verhaltensénderungen zu Personen

y

Ergebnisausgabe und - auswertung (Kap. 6.4.6)
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Verzeichnis der Abkiirzungen und
formalen Vereinbarungen

GBges,neu = Geldmittelbudget im Kollektiv (Zukunft)
ZBges,neu = Reisezeitbudget im Kollektiv (Zukunft)
GBi,alt = individuelle Mobilitdtsausgaben {Ausgangslage)

ZBialt = individuelle Reisezeitaufwendungen
(Ausgangsiage)

GBi,tat,neu = berechnete Mobilitdtsausgaben fiir Person i
in der Zukunft {"tatsdchliche Ausgaben®)
ZBi,neu = berechnete Reisezeitaufwendungen von Person i
in der Zukunft

GBnotw,i = notwendiges Geldmittelbudget, um ein Verhalten
beizubehalten

VL = Verkehrsleistung

kquer = mittlere Kosten pro Kilometer

vquer = mittlere erzielte Geschwindigkeit

fi = individuell zugewiesener Zunahmefaktor

ges = index fiir das Kollektiv

i = index fir ein Individuum

ait = Index zur Kennzeichung der Ausgangslage

neu = Index zur Kennzeichung der Zukunft / Vorher-
sagelage

tat = Index zur Kennzeichung berechneter Werte fiir

ein erwartetes {"tatsédchlich realisiertes") Ver-
halten einer Person in der Zukunft

SUM () = Summation (liber den Index i fiir Individuen)
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Generierung von Ausgangsiage und Vorhersagelage sowie
Zuordnung einer Situationsverdnderung zu Personen

Haushalts und Personendatei ! %Aus Langsschnittuntersuchun- |
Beschreibung der zeitlichen / - gen zum Mobilitatsverhalten |
finanziellen Situationen - (Wochenzyklus), Festiegung

: . - zentraler KenngroRen
Beschreibungvon Gewohnheiten (Aushausigkeitsgrad, Reise-

hinsichtlich Freizeitausiibung und Izeitanteil an der Freizeit,
Mobilitat ~ | jki,quer,alt; vi,quer,alt)
v

Festlegung der monetéren und ;Prognosen, Annahmen tber

zeitlichen Budgets im Kollektiv in die Zukunft, Erfahrungen aus

der Zukunft «f -1 der Vergangenheit
{(Arbeitszeit, Einkommen)

GBges,neu ; ZBges,neu |

Zuordnung von verédnderien
zeitlichen und finanziellen
Bedingungen zu Personen

'Zulosung von neuen
|Arbeitszeitregelungen und
} Einkommensveranderungen

—

GBineu =GB ialt* fi "7 ]unter Beachtung der

’ ' i Eigenschaften / Bedingungen
ZBineu ider Ausgangslage
(Situationsveranderung) [(Arbeitszeit, Einkommen)
Einordnung einer ;Bestimmung ber das
Situationsverénderung GB notw,i / |- theoretisch notwendige
GBineu ><=0 | Geldmittelbudget

| GBnotw,i = Vlneu, i * ki,quer,ait
4 ,

Beriicksichtigung von | Ausden Eigenschaften der |
"Geldreserven" (Ersparnissen), ; Haushalte und Personen so-

“‘ iwie dem Verhalten der Per-

die es erlauben, ein Verhalten . .
isonen in der Ausgangslage

beizubehalten

Festlegung von Reaktionen in ;[Kenntnisse und Erfahrungen
Abhingigkeit von einer L der Vergangenheit
Situationsveré@nderung ’

i

Al
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|

lteration (Verhaltensdnderungen

Festlegung einer Reaktion in Ab-
hangigkeit von der Entfernung
einer Person vom Gruppenmittel

sukzessiv bei mehr / weniger Personen)

<4

A A

Reaktionen bestimmter Personen |

(Verdnderung von vquer,i,tat und
kquer,i tat)

'Anpassung des Verhaliens (An- oder Ab-
i schaffung eines Pkw, Beibehaltung,

. - Senkung, Steigerung der Geschwindigkeit
Gber die seltenere / haufigere Benutzung
schneiler Verkehrsmittel)

4

Berechnung / Vorhersage der
Aufwendungen fir Mobilitat
GBitat,neu; £Bi,neu
Bestimmung der
Verkehrsieistung VLi,neu

Bestimmung der Verkehrsleistung Gber i
kquer,i,alt und vquer,i,alt der Ausgangsiage,

_ . die Transformationsfunktion sowie
kquer,i,neu und v,quer,i neu der
Prognoselage

Y

Aggregation liber alle Personen
SUM (VLi,neu)

SUM (GBi,neu)

SUM(ZBi,neu)

Anpassung der Regeln fiir
die Auslosung von
Verhaltensénderungen in

Richtung auf den vorgege-

N\
Voiistédndiger
Budgetverzehr im
Kollektiv erreicht ? N

ZBges,neu = SUM (ZBi,neu)

GBges,neu = SUM (GBi tat,neu)

benen volistandigen Budget |
verzehr

nein

ja

summarische Ergebnisausgabe
fiir das Kollektiv und fiir l
Teilgruppen

Ausgabe auf Perscnenebene /
Generierung einer Datenbank
flir detaillierte Anaiysen
interpretation der Ergebnisse
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