
Bastian Chlond 

Zeitverwendung und 
Verkehrsgeschehen 

- Zur Abschätzung des Verkehrsumfangs 
bei Änderungen der Freizeitdauer -

INSTITUT FÜR VERKEHRSWESEN 
UNIVERSITÄT KARLSRUHE (TH) 
PROFESSOR DR.-ING. D. ZUMKELLER 

_rc_ 

aw1 

Schriftenreihe Heft 55/96 ISBN 3-9804741-0-0 



© 1996 Institut für Verkehrswesen 

Universität Karlsruhe (TH) 
ISBN 3-9804741-0-0 
ISS1'-T 0341 - 5503 
Alle Rechte vorbehalten 
Herausgeber und Vertrieb: 
Univ -Prof Dr.-Ing,Dirk Zumkeller 
Institut für Verkehrswesen 
Universität Karlsruhe (TtI) 
Kaiserstrasse 12, Postfach 6980 
D-76128 Karlsruhe 
Telefon (0721) 608-2251 
Telefax: (0721) 60 74 52 



Kurzfassung 

Chlond, l:fastian 

Freizeitverwendung und Verkehrsgeschehen - Zur Abschätzung des Verkehrsumfangs bei 

Änderungen der Freizeitdauer 

147 Seiten, 35 Abbildungen und Tabellen, Literaturverzeichnis 

Wohlstand äußert sich in den Industrieländern in der Zunahme von Realeinkommen und Freizeit. 

Auch in Zukunft ist mit Verkürzungen der Arbeitszeit bei zunehmenden Einkommen zu rechnen. 

In der Arbeit wird der Fragestellung nachgegangen, in welchem Umfang und unter Beachtung 

welcher Nebenbedingungen die Verfügbarkeit zusätzlicher Freizeit zu einer Veränderung des 

Verkehrsumfanges führt. 

Die Ergebnisse einer Literaturanalyse zu den relevanten Einflußgrößen werden zur Entwicklung 

eines Vorhersagemodells benutzt, welches auf den Zusammenhängen zwischen Regimes und 

Budgets beruht. Das Modell stützt sich auf die Hypothese, daß die materiellen \Vohlstands­

gewinne in der Vergangenheit dazu verwendet wurden, höhere Geschwindigkeiten zu erzielen. 

Für Veränderungen der Verkehrsleistung v.ird deshalb z-vischen dem Effekt eines erweiterten 

Reisezeitbudgets und dem Effekt erhöhter Geschwindigkeit unterschieden. 

Basierend auf Paneldaten zum Mobilitätsverhalten im Längsschrüti einer Woche werden be­

stimmte, das Aktivitäten- und Mobilitätsverhalten in der Freizeit beschreibende Größen entv.ik­

kelt und auf die Eignung zur Vorhersage von Freizeitverhalten und der zugehö1igen Mobilität hin 

überpruft. Die individuellen Budgetkenngrößen auf der Mikroebene werden mit Daten und 

Informationen über die Budgetverwendung aufaggregierter Ebene (Makroebene) verknüpft. 

Basierend auf den Kenngrößen und Informationen zur Budgetverwendung wird ein Verfä.hren 

vorgestellt, welches sukzessiv Einzelpersonen in Abhängigkeit vom Verhalten und der Lebens­

situation in der Ausgangslage Verhaltensändernngen bei der Verkehrsmittehvahl zuordnet. Diese 

ergeben in ihrer Gesamtheit die Auswirkungen auf den Verkehrsumfang in der Zukunft. Eine 

Modellvalidierung erfolgt retrospektiv unter Venvendung bekannter Budget-Regime-Bedingun­

gen der Vergangenheit. In zwei Anwendungsbeispielen werden zum einen der Einfluß deutlich 

verringerter Arbeitszeiten unter Zugrundelegung einer ungebrochenen Entv„icldung und zum 

anderen die Wirl7mgen einer gleichzeitigen Verringerung von Arbeitszeit und Einkomrnen 

verdeutlicht. 

Die Arbeit schließt mit Empfehlungen für weiterführende Forsch;.mgsarbeiten auf dem Gebiet 

von Paneluntersuchungen, um die für das Modell notwendigen empirischen Grundlagen zu 

verbreitern. 



Summary 

Chiond, Bastian 

TI1e Use ofTime 1md Transport Ocrnrence - Estimating Tramport Vol11mes in the Case of 

Ch2mge3 in Ldsure Time 

!47 pageti, 35 iigure§ m1d table.s, reforences 

The grov,1h in we,,Jth in the industrial societies has emerged in enlarged spendable incomes as 

weil &S 2 grmving leisure time. A further growth ofincomes as we!l as a shortening ofworking 

houn, C.."'1, be in the füture, too. The study is dealing ,vith the prnblem, in which way the 

availability ofadditional leisure time under which certain circumstances wilJ impact the trnnsport 

volume, 

The results ofan analysis ofthe relevant literature is used for developping a forecasting model, 

which is basBd on th-: interdep-endencies between regimen and budgets on an individual level. The 

model that the rise in incomes ha, been used to achieve higher speeds. For the 

prediction of trarGp-ort volumes must therefore be distinguished between the effect of a grovving 

leisure !irne a.nd mwel time budget and the effect of a gro,ving speed, respectively. 

U sing the pam:! data of the mobility of one week certain key data explaining the activity and 

mobilin; behaviour in the leisure time have been developped and checked for the appropriateness 

ia foreca.sting of leisure behaviour and the resu!ting mobility. These individual budgetary key 

data are !i.nked with data m1d information about !he use of budgets on an macroscopic level 

( society, gro12ps of i.ndividuals ). 

Rasing on the individual as well as macroscopic darn a method is presented in which dependirtg 

frorn 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 

trnnsport volume gro•Nth. A validation ofthe 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. 

Tne study finishes v,ith recommendations about further research work m&inly 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 !es transports - L'evaluation du volume de trafic en cas d'augmenta­

tion des loisirs 

147 pages, 35 illustrations et tableaux, references 

La prosperite se manifeste dans !es pays industralises par une augmentation des revenus reels et 

des loisirs (reduc1ion du temps de travail). On doit s'attendre aussi dans Je futur a des reductions 

du ternps de travail lors d'une augmentation des revenus. Cette these examine, dans quelle 

mesure et sous quelles conditions secondaires la disponibilite des loisirs supplementaires occa­

sionne une augmentation quantitative du transport de personnes. 

La litterature concernant les facteurs irnportants a ete etudiee. Les resultats sont uti!ises pour 

developper un modele de pronostic qui e~,t fonde sur !es relations entre des regimes et des 

budgets monetaires. Le modele se base sur une hypothese selon laquelle, dans le passe, !es 

benefices materiaux realises par la prosperite etaient utilises pour obtenir un deplacement plus 

rapide. Pour cette raison, on differencie entre l'effet d'un budget-temps eleve et d'une plus grande 

vitesse pour exprimer Je cha'1gement de la capacite de transport. 

Grace a des donnees collectees par un sondage par panels du comportement de transport, 

!esquelles demontrent Je comportement de deplacements dans une semaine moyenne, des varia­

bles, qui decrivent !es comportements d'activites et de deplacements dans !es loisirs, sont deve­

loppees et examinees, si elles sont qualifiees pour pronostiquer Je comportement de loisirs et Ja 

mobilite correspondante. Les parametres individuels sur le plan microscopique sont lies a des 

donnees et infonnations sur l'emploi du budget sur le plan macroscopique. 

A partir des parametres et informations sur l'emploi du budget, une methode est presentee qui 

attribue successivement a des individus des changements de comportement en ce qui conceme 

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 consequences sur le volume du trafic. Une validation du modele se fait apres coup en 

utilisant !es conditions budget-regime connues du passe. Deux exemples demontrent l'influence 

du temps de travail sensiblement reduit lors d'un developpement constant et les effets d'une 

reduction simultanee du temps de travail et du revenu. 

La these se termine par des suggestions de recherches complementaires dans le domaine de 

sondages par panels du comportement de transport pour etendre !es fondements empiriques qui 

sont essentiels pour le modele. 
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1. Ziel de:r Untersudnmg - Ausgangslage und Problem 

Aktuelle technische Veränderungen wie die Infom1ations- und Kommur.ikationstechniken 

verursachen einen grundlegenden \Vandel: Durch die Anwendbarkeit in fast allen Lebens­

bereichen und ihre 1-.;utzbarmachung zu vergleichsweise geringefl Kosten ist überall mit Ver­

änderungen zu rechnen, angefangen beim Arbeitsleben übe~ Ausbildungs- und Berufsinhalte bis 

hin in den privaten Bereich der Gestaltung der Freizeit. Bezüglich des Verkehrsverhaltens 

bringen solche Veränderungen in vielen Bereichen des täglichen Lebens so gravierende \\' and­

iungen mit sicll daß die bisherigen Prognosemodelle mit den bisher gültigen Randbedingungen 

vermutlich rJcht mehr im vollen Umfange angewendet werden können, sondern andere Regtln 

und Beziehungen zunelunend Einfluß gewinnen. 

Insbesondere durch weitere Produkt:vitätssteigerungen in. der Arbeitswelt ist eine Veränderung 

im Zeithaushalt der Individuen zu erwarten: Arbeitszeitlagen und -dauern werden sich gnmdle­

gend verändern, die Freizeit als eigenbestimmte Zeit und die in dieser Zeit ausgeübten Aktiv~tä­

ten werden an Bedeutung zunehmen. Schon in den vergangenen Dekaden hat sich der übliche 

Lebensstil in den westlichen Industrie- und \Vohlstandsgesellschaften im Spannungsfeld zwischen 

der Notwendigkeit, Geld zu verdienen, und der Möglichkeit, 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 /,rbeitszeitverkiirzungen und die daraus resultierende Zunahme der Freizeit hat sich schon 

in der Vergangenheit die relative Bedeutung bestimmter Akfrvitätenkategorien gegeneinander 

verschoben. Das Verhalten hat sich in Richtung auf eine zunehmend eigenbestimmte Gestaltung 

der Tagesläufe hi;i verändert: Diese lassen sich mit geringeren exte:-i:cn Zwängen mehr dem 

eigenen Willen gemäß gestalten. Dieser Trend dürfte sich noch weiter fortsetzen Die noch 

vielfach vorhandene Einheitlichkeit der Tagesabläufe in der heutigen Geseilschaft und Wirt­

:;chaftsordnung wird einer weiteren, verstärkten Individualisierung der Tagesiäufe weichen. Die 

Veränderung des menschlichen Verhaltens wird eine Veränderung der zugehörigen Mobilität 

nach sich ziehen, vom Umfang her, aber auch hinsichtlich der gewähiren Ziele, der benutzten 

Verkehrsmittel und der zeitlichen Lage. 

Zu den Wirkungen veränderter Zei[regimes und der aus diesen Veränderungen resultierenden 

Mobilität existieren bislang insbesondere aufgrund des Mangels einer empirischen Basis keine 

quantitativ gesicherten Untersuchungen. Einigkeit herrscht zwar darüber, daß sich die Arbeits­

zeiten in Zukunft weiter verkürzen werden. Allerdings besteht weder 'Übereinkunft über Ausmaß 

und Ausgestaltung dieser Veränderungen, noch ist geklärt, in welcher Weise diese zusätzliche 

Zeit genutzt wird, d.h in welchem Umfange sie für Tatigkeiten außerhalb der eigenen Wohnung 

venwendet wird und welche Auswirk-imgen dadurch auf die Mobilität entstehen. Besondere 
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Bedeutung dürfte 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 Großteils der Sachmittel einer Gesellschaft lebt,.wurde bislang noch 

kein ausreichender theoretischer Versuch unternommen, sich mit diesem Phäno­

men auseinanderzusetzen" (nach HEIDE.l\,fANN 1979, S. 298, übersetzt aus dem 

Englischen). 

Es ergibt sich damit die Notwendigkeit, die Wirkungszusammenhänge zu klären, wie Ver­

änderungen im zeitlichen Gefüge (Arbeitszeitverkürzungen als Zeitgewinne für Individuen, 

Zeitregelungen) in zusätzliche, in diesem Umfange bisher nicht ausgeübte Tätigkeiten umgesetzt 

werden können und welcher Anteil davon zu Ortsveränderungen führt. 

Anschließend ist zu untersuchen, in welcher Weise Mobilitäts- und AJ...'tivitätenverhalten erhoben 

und operationalisiert werden kann und \vie diese Daten zur Vorhersage genutzt werden können. 

Zunächst wird anhand empirischer Befunde und Prognosen die Relevanz der Fragestellung näher 

analysiert sowie der Forschungsstand wiedergegeben (Kapitel 2), anschließend wird ein Modell­

konzept des Verhaltens samt Voraussetzungen vorgestellt (Kapitel 3). In Kapitel 4 und 5 werden 

die empirischen und quantitativen Grundlagen für eine Vorhersage dargelegt. In Kapitel 6 folgt 

die Vorstellung eines Rechenverfahrens zur Vorhersage der aus Arbeitszeitverkürzungen 

resu..ltierenden Mobilität SO\vie dessen Validierung. In Kapitel 7 wird das Verfahren für Progno­

sen der aus zusätzlicher Freizeit resultierenden Mobilität angewendet. Ergebnisse und daraus 

gezogene Schlußfolgerungen folgen in Kapitel 8. 
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in der Vergangenheit die relative Bedeutung bestimmter .tlcktivitätenkategorien gegeneinander 

verschoben. Das Verhalten hat sich in Richtung auf eine zunehmend eigenbestimmte Gestaltung 

der Tagesläufe hin verändert: Diese lassen sich mit geringeren externen Zwängen mehr dem 

eigenen \Villen gemäß gestalten. Dieser Trend dürfte sich noch weiter fortsetzen. Die noch 

vielfach vorhandene Einheitlichkeit der Tagesabläufe in der heuiigen Gesellschaft und Wirt­

schaftsordnung wird einer weiteren, verstärkten Indi,idualisierung der Tagesläufe weichen. Die 

Veränderung des menschlichen Verhaltens ,;vird eine Veränderung der zugehörigen Mobilität 

nach sich ziehen, vom Umfang her, aber auch hinsichtlich der gewählten Ziele, der benutzten 

Verkehrsmittel und der zeitlichen Lage. 

Zu den Wirk,.mgen verändener Zeitregimes und der aus diesen Veränderungen resultierenden 

Mobilität existieren bislang insbesondere aufgrund des i\fangels einer empirischen Basis keine 

quantitativ gesicherten Untersuchungen. Einigkeit herrscht Z\•.'ar darüber, daß sich die Arbeits-

2:eiten in Zukunft weiter verkün:en werden. Allerdings besteht weder lJbereinJ..,mft über Ausmaß 

und Ausgestaltung dieser Veränderungen, noch ist geklärt, in welcher Weise diese zusätzliche 

Zeit genutzt wird, d.h in welchem Umfange sie für Tätigkeiten außerhalb der eigenen Wohnung 

verwendet wird und welche Auswirkungen dadurch auf die ~fobilität entstehen. Besondere 
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Bedeutung dürfte dabei sowohl der Umschichtung vormaliger Arbeitszeit zu Freizeit als auch der 

Venvendung der Freizeit zukommen. 

'Die Muster oder Gesetze des Freitzeitverkehrs unterscheiden sich grundlegend 

von denen anderer Fahru.wecke. Trotz einer boomenden Freizeitindustrie, die auf 

Kosten eines Großteils der Sachmittel einer Gesellschaft lebt, v-rurde bislang noch 

kein iusreichemkr theo:etischer Versuch unternommen, sich mit diesem Phäno­

men auseinandermsetzen" (nach HEIDEMANN 1979, S. 298, übersetzt aus dem 

Englischen). 

Es ergibt sich damit die Nomendigkeit, die Wirk.-ungszusarnmenhänge zu klären., wie Ver­

är1.den.mgen im zeitlichen Gefüge (Arbeitszeitverkürzunge.Il als Zeitgewinne für Individuen, 

Zeitregelungen) in zusätzliche, in diesem Umfange bisher nicht ausgeübte Tätigkeiten umgesetzt 

werden köilllen und welche, Anteil davon zu Ortsveränderungen führt. 

Anschließend ist zu untersuchen, in welcher Weise J\fobilitäts- und A.ktivitätenverhalten erhoben 

und operationalisiert werden kaiu1 und wie diese Date11 zur Vorhersage genutzt werden können. 

Zunächst wird a.n}1cL11d empirischer Befände und Prognosen die Relevam der Fragestellung näher 

analysiert sowie der Forschungsstand wiedergegebu, (Kapitel 2), anschließend \Vird ein Modell­

konzept des Verhaltens sair,t Vomu.ssetzungen vorgestellt ('i:apitel 3). In Kapitel 4 und 5 werden 

die empirischen und quantitativen Grundlagen für eine Vorhersage dargelegt. In Kapitel 6 foigt 

die Vorstellung eines Rechenverfahrens zur Vorhersage der aus Arbeitszeitverkürzungen 

resu.,1tierenden MooilitäI smvie dessen Validierung. In Kapitel 7 wird das Verfahren für Progno­

sen der aus zusätzlicher Freizeit resultierenden Mobilität angewendet. Ergebnisse und daraus 

gezogene Schlußfolgerungen folgen in Kapitel 8. 



2. Empirische Befunde, Yoraussagen von Veränderungen und 

Forschungsstand 

2.1 Empirische Befände zur Veränderung von Freizeit und :Mobilität 

2.Ll Die Veränderung des freizeitumfa11ges 

Zeit ist weder vem1ehrbar noch speicher- oder übertragbar. Freizeit kann deshalb zunächst nur 

entstehen, wenn andere Aktivitäten vom Umfang her abnehmen. Dabei steht die Abnahme des 

Umfangs gebundener Zeiten für indisponible oder notwendige Tätigkeiten (vor allem Arbeit) 

zugunsten ungebundener Zeiten für freiwillige, disponible lintemehmungen in der "Frei''-Zeit im 

Rahmen der Grenzen des 24-Stunden-Tages im Vordergrund. 

Ursachen für die Umwidmung von Zeiten 

Die Entstehung von zusätzlicher Freizeit ist in erster Linie dem technischen Fortschritt zu­

zus.chreiben. Zusätzlich ennöglichten Spezialisierung und Arbeitsteilung Produktivitätssteigerun­

gen, die zunächst zu höheren Sacheinkommen führten. lim diese höheren Einkommen auch 

genießen zu können, entsteht der Wunsch nach mehr Freizeit, in der diese Einkommenzuwächse 

verzehrt werden können. Zudem führen die Produktivitätssteigerungen zur Freisetzung vormali­

ger Arbeitszeiten, da dieselbe Menge an Gütern mit geringerem Zeitaufwand ersteUr werden 

kann. Kürzere Arbeitszeiten bei höheren Sacheinkommen sind somit Kennzeichen für den 

Wohlstand einer Gesellschaft 

Die Zunahme von Freizeit wird dabei jedoch nicht für alle Individuen ei,0 er Gesellschaft gleich 

sein: Aufgrund von Einkornmensunterschieden besteht die Möglichkeit, "Freizeit einzukaufen": 

Für Wohlhabende ist es angenehmer, wenn "Armere" die Arbeit für sie verrichten, die sie im 

Grunde genorrunen selbst tun könnten. Die reichen westlichen Industriegesellschaften sind in der 

Lage, zusätzliche Arbeitszeit im Austausch gegen Geld aus der Dritten Welt zu importieren, um 

damit den Umfang an Freizeit in den Industriegesellschai'Ten zu erhöhen ( GERSHt.J';\r 1993) 

Die Umwidmung von Zeiten durch Produk--tivitätssteigerungen funktioniert auch auf Haushalts­

ebene bzw. auf der Ebene der Indi,-iduen, wenn bestimmte Aktivitäten entweder hinsichtlich ihrer 

Dauer verkürzt oder in der bisheiigen Form nicht mehr ausgeübt werden müssen. So können 

Haushaltsgeräte entweder bestimmte Aufgaben vollständig übernehmen oder zumindest von der 

zeitlichen Inanspruchnal-u71e her deutlich verkiirzen (Geschirrspüimaschine, Waschmaschine, etc). 

Ebenso em1öglicht der Besitz von Kühlschränken oder Gefrierschränken, Zeit einzusparen und 

anderweitig zu vensenden, da Besorgungen seitener notv.:endig sind. Nach HEIDEM.~l\'N 
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( l 979) sind Haushalte nicht nur Konsumenten, sondern handeln auch wie Produzenten: An­

sduffi.mgen für Konsumgüter 1Nie !(raftfahrzeuge oder Waschmaschinen müssen als Investition 

zur (giinstigeren) Produktion von Dienstleistungen angesehen werden, um auf diese Weise von 

exi:c'men Quellen unabhängig zu werden. Ein empirischer Nachweis dieser Veränderungen im 

\/e;rlwfvon 22 Jahren findet sich bei Lli'DTKE (! 990). So hat sich die Dauer der Hausarbeit bei 

Haus:frauen zwischen 1966 und 1988 um 24 % verringert. Die Zunahme der Erwerbstätigkeit bei 

Fr&l.len mit der Chance, ei,;en Beitrag zum Haush2Jtseinkommen zu leisten, ist nicht ausschließ­

lich als folge der Abnahme der Bedeutung der Hausarbeit zu verstehen: Die "Rationalisierung" 

bei der H,usarbeit ermöglicht es den vormaligen Hausfrauen, bezahlte Tätigkeiten auszuüben. 

Die Zunal1me der Erverbsquote bei Frauen resultiert auch aus diesem Effekt1. 

Seit Beginn der lndu,t,ialisierung isi nicht nur in Deutschland die tatsächlich;,: jährliche Arbeits­

zeit je abhängig B~schäftigten laufend gesunken. Diese Verkürzungen der Arbeitszeit haben 

bezüglich der gewonnenen Freizeit unterschiedliche Ausprägungen: 

l. VerrJ1genmg der Lebensarbeitszeit durch Herabsetzung des Rentenalters, 

2. Verringerung der wöchentlichen bzw. täglichen Arbeitszeit, 

3. Verringerung der Zahl der Arbeitstage 

a) im Verlauf der 'Woche (Übergang vo1. der 6- auf die 5-Tage-Woche) bv,Y. 

b) Zunahme des bezahlten Jahresurlaubs. 

für die hier betr2.chtete Fragestellung sollen die Auswirkungen einer Veddirz1rng der l.ebens­

:,,-,bei,suit durch Herabsetzung des Rentenalters nicht interessieren2: In der mittleren Zukunft 

dürfte die Verkürzwig der Lebens2.rbeitszeit keine Rolle spielen. Grund ist die Altersgliederung 

in Deut::"'"hland Der Mangel an sozi~Jversichenmgspflichtig Beschäftigten dürfre das Vorziehen 

des Renteneintrittsalters mittel- bis langfristig unmöglich machen, nicht zuletzt auch vor dem 

Hintergnmd der ansteigenden Lebenserwartung. Im Gegenteil wird aufgrund der "Renten­

problerr1atik11 die Lebensarbeitszeit eher noch zunehmen. 

De, Rikkg,:,r.g de,c Arbeitszeiten hat rnjt dem Beginn der Industrialisierung eingesetzt und mit 

u;:iierschiedlicher Intensität bis heute angehalten. Die Verkürzung der Arbeitszeiten für den 

Zeitraum zwischen 1960 und 1990 wird in der folgenden Abbildung 2.1 dargt:stellt 

1 Der Zu_s.;ID1mc1iliang zv.ischen den Preisen für Arbeits- bzw. Freizeit. dem daraus resultierenden 
Arbeitskräfteangebot bzy1o·. dcr Nachfrage nach .Arbeitskräften ist Untersuchung,gegenstar1d der mikroökonom.ischen 
1böarie (z.B. V ARlAN 1989, SCHUMI\NN 1980). Hier sind auch die theoretischen Grundlagen zu finden, in welcher 
Weise Produl..1i,itätsfortschritte in Arbeitszeit,erl·ürzungen oder Einkorrmenszuwächse umgesetzt "·erden 

2 Hinweise auf die Freizeitnutzung unter Berücksichtigung der AUS\,irl-ungen einer V erändenmg innerhalb 
der soziCHlemographischen Zusammensetzung einer Gesellschaft finden sich bei HENCKEL et al. 1987 



5 

Umfang von Arbeitszeit und Freizeit 1960-1991 
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Arbeitsstunden pro E.werbstätiger und Jahr 1960 -1991 
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Abbildung 2. 1 · Veränderung von Arbeitszeit und Urlaub im Zeit-verlauf (eigene Dar-­

stellung nach IAB, verschiedene Jahrgänge) 
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Der mittle,e jlihrfühe Arbeitsumfang pro beschäftigten Arbeitnehn1er (die jährlich 

tatsächlich geleisteten A.rbeitsstunden unter Berücksichtigung von tarifvertraglichen 

Änderungen der Arbeitszeit, Urlaubszeiten~ krankheitsbedingten Ausfällen usw.) ging 

nvischen 1960 und 1990 von jährlich 2160 Stunden auf 1603 Stunden, also um 26 % 

mrück. 

Eei der v,öchendid1en A!"beitsdautr war seit Beginn der fünfziger Jalrre mit dem 

Übergang der 48-Stunden-Woche in Richtung auf die 40-Stunden-Woche eine Verringe­

nmg vc,n 6 ."\rb:citstagen auf 5 möglich. Der Samstag wurde zum arbeitsfreien Tag. Dabei 

hat sich grundsätzlich bislang am 8-Stunden-Normala_rbeitstag, insbesondere in der 

jünge,·en Vergangenheit, wenig geändert. Die Arbeitszeitverkürzungen schluger, sich in 

e,S!er Lirje in einer Verlängerung des \Vochenendes bnv. des JaJiresurlaubs nieder. 

Der Arheitsurnfaillg, bezogen auf die gesamte (alte) Bundesrepublik Deutschland, hat 

sich jedoch bi~\mg nicht in dem Ausmaß verändert (Rückgang von 1960 bis 1991 um 16 

%} ·wie die jährliche Arbeitszeit pro Erwerbstätigen. Gründe s;nd die zunehmende 

Bevölkerung und die Zunahme der Erwerbsquote. Die Anzahl der Enverbstätigen hat 

in der Vergangcnheit,von konjunkturzyklischen Schwankungen abgesehen, nicht ab­

sondern sogar zugenommen (Zunahme von 1960 bis 1991 um l l %) Dies spiegelt auch 

den beschriebenen Effel..i wider, daß vo,mals unbezahlte Arbeitszeiten (Hausarbeit!) 

durch bezahlte Er,verbstätigkeitszeiten substituiert werden können. 

2.1.2 Empirisehe Befmide wr '/erlhidenmg der MobiiitlH 

Vei-keln,;leistlrng 

Di" Verkehrsleistung (Personenkilometer) kann als Maßzahl für die räumliche Ausdehnung 

mensdilichen Handelns interpretiert werden. Die Verkehrsleistung (mit motorisierten Verkehrs­

rnitteln) ist für den Zeitraum J 950 - 1990 in Abbildung 2.2 dargestellt. 

Für die Zunahnie der Verkehrsleistung \\ird vor allem die Veränderung bei der Verkehrsmittel­

nutzung verantwortlich gemacht Wesentliche Verschiebungen ergaben sich in erster Linie durch 

die Substitution von nicht-motorisierten Wegen (zu Fuß / mit dem Fahrrad) durch Fahrten 

insbesondere rrüt dem Pkw bei gleichzeitiger Verlängerung der Wege. Darrüt ,.v:ird der Zuwachs 

üblicherweise auf die Zunahme des Pkw-Besitzes zurückgeführt. Die mit dem Pkw erzielbaren 

GesclTwindigkeiten ermöglichen innerhalb derselben Zeit größere Aktionsräume. Jedoch dürfte, 

wie zu untersuchen ist, auch die verfügbare Freizeit Einfluß auf die Zunahme der Verkehrs­

leistung ausgeübt haben. 
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Personenverkehrsleistung 1950 - 1990 
800 -----------------------------

; 700 ------------------------------t 
ci 
~ 600 _ III sonst 

'.i D Motorisierter Individualverkehr 
C 1 

~ 500 - ■ Öffentlicher Personennahverkehr,-• ----:::.a.f"tni 

~ i l'ill Öffentlicher Personenfernverkehr• 
a, 400 ~---------------' 
a. 1 

i 300 ~-------~--i H 

'E 
~ 200 -----------,..-.1 

~ 
100 

55 60 65 70 75 60 85 90 

Abbildung 2.2: Personenverkehrsleistung mit motorisierten Verkehrsmitteln in Deutsch­

land 1960 - 1990 (eigene Darstellung, nach BMV, versch. Jahrgänge) 

Verkehrsleistung nach Fahrtzwecken 1960 -1989 
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Abbildung 2.3: Personenverkehrsleistung nach Fahrtzwecken in Deutschland 1960 - 1990 

(eigene Darstellung, nach BMV, verschiedene Jahrgänge) 



Die Verkehrsleistung nach fa},rtzwecken mit motorisienen Verkehrsmitteln (für einzelne Jahre 

seit l 960) ist in der Abbildung 2.3 wirdergegeben. Die Zunahme der Verkehrsleistung verteilt 

sich auf alle Fahrtzwecke (Ausnahme: Ausbildungsverkehr, hier wird die mnehmende mittlere 

Weglänge durch den Rückg2I1g der Anzahl der Schüler ausgeglid1en), jedoch ist die Zunahme in 

der Verkehssleisrung beim Freizeit- und Urlaubsverkehr am größten. Diese Zunahme erfolgt fast 

ae,scliließlich mit dem Pkv1 und im Urlaubsverkehr zum Teil mit dem Flugzeug und be,virkt 

b-ekanr1tiich verheerende lJmv;Ie!tschäden. Diese negativen .Ausv,,rirkungen zunehmendei Freizeit 

unrl ihrer Gesraltung sind daher kritisch zu betrachten. 

Verrieutiicht wird ferner, daß eine ausreichende finanzielle Basis ( unmittelbar abhängig von der 

\Virtschaftsen.tTv~ckJung) eine notwendige Bedi11gung nicht our fjr die Ausübung von Freizeit­

ak:ivitäteii od,~r die Durchfuhrnng eines Urlaubs ist Sie bietet darüber hinaus die Möglichkeii, 

das räuraliche Verhalten durch die Wahl zw;F teurerer, jedoch schnellerer und jederzeit verfüg­

barer 'Verkef1,_-snünel 1Aie d':'S Plcv::' ents;,rechend den pe:sönlichen \'orstellungen zu gestalten. 

Das Verkelrrsaufi,ommen (WegeBhl) kann als Maß für die A.nzah.i der umerschiedlichen Ort,:; 

a:!1geSel1en \7\'erden, an denen Tätigkeiten ausgeübt a,verden. Eine Zunah1ne der \Vegezahlen pro 

Kopfw1d fah:r, insbesondere für Aktivitäten i11 ct'r Freizeit, ließe die Vermutung einer aus der 

z~11ilime der Freizeit resi...1ltierenden Zuna}1rne der l':-'.LJbilität zu. 

Eine s·ystem.süsshe Erfassung aller \Vege (einschließlich derer zu Fuß oder mit de111 Fahrrad) 

erfo!gl erst Sti, der Eir1fülirur:g der bundescveiten KONTIV (Kontinuierliche Erhebungen zum 

Verketffs--,,erhoJten) im fahre 1976. Sämtliche Aussagen, die aus diesen Daten abgeleitet wurden, 

besch.rL1ken s)cb auf eine vergleichsv.:eise kurze Zeitspanne. 

Die Anzahl Wege pro Person und Jahr nach Wegezweck \'.~rd in Abbildung 2.4 dargestdlt. 

D1rill.ls lassen sich die folgenden Zusa.rnrnenhänge herauslesen: 

Die nütt!ere Wegezahl pro Person und Tag hat sich zv,ischen 1976 und 1989 nl'r von 968 

auf994 \Vege pro Person und Jahr erhöht, d.h. um ca. 2,5 ¾. Da sich aus dieseri Daten 

keine nenne!JSwerte Veränderung ableiten läßt, ist eine differenziertere Aiialyse unter 

Berücksichtigung der \Negezwecke erforderlich. 

VJege mit dem Zweck "Arbeit/Beruf'' mhmen um 24 Wege pro Person und Jahr zu 

{12%). Gleich.zeitig gingen aber die Wege mit dem Zweck "Ausbildung" pro Person und 

Jahr um 26 \Vege (24 %) zurück (Folge demographischer Veranderungen). 

Die Anzahl der Wege mit dem Zwt>ck "Einkauf' hat sich trotz der Zunahme der privaten 

Hau:,halte von 23,5 l\1.io auf27 Mo(+ 14,8 %) nicht verändert. Dies dürfte vor ailem die 

Verändei.ungen im Einzelhandel (Ven-ingerung der Anzahl der Betriebe bei Zuna!une der 

Größe) und die Zunahme der Motorisierung (die Möglichkeit, "große" Einkäufe seltener 

durchzuführen) in diesem Zeiiraum widerspiegeln. 
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Wegezahlen 1976, 1982, 1986, 1989 
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Abbildung 2.4 Anzahl Wege pro Person und Jahr nach Zweck (eigene Darstellung, 

Umrechnung der Daten aus BMV, 1991) 

VERÄNDERUNG DES TAGESZEITLICHEN VERKEHRSAUFKOMMENS 
lf,4 MIY UND öV ZWISCHEN 1967 UND 1988 
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Abbildung 2.5: 
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VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN HEIDELBERG 
HAUSHALTSBEFRAGUNG 1988 

Veränderung des tageszeitlichen Fahrtenaufkommens im motorisierten 

bdividualverkehr und im Öffentlichen Verkehr nvischen 1967 und 1988 

am Beipiel der Stadt Heidelberg (WERMUTH 1990) 
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Wege mit dem Zweck "Freizeit/Urlaub" stellen nicht nur den größten 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 

Überlegungen, die der Rückgang der Arbeitszeiten und die Zunahme der Freizeit nahele­

gen, füllt jedoch geringer aus, als die Veränderung der Arbeitszeitdauern erwarten ließe. 

In welcher Weise und unter welchen Randbedingungen zusätzliche Freizeit in zusätzliche 

Aktivitäten außer Haus und in Ortsveränderungen umgesetzt wird und für welche Personen­

gruppen dies in besonderem Maße zutrifft, läßt sich anhand der makroskopischen Größen nicht 

beantworten. 

Tagesganglinien 

Ein Zusammenhang zwischen der Zunahme der Freizeit infolge veränderter Arbeitszeiten und der 

Mobilität, insbesondere für "disponible Aktivitäten" (Freizeit und Einkauf), kann anhand der 

Veränderung von Tagesganglinien verdeutlicht werden. Die Abbildung 2.5 zeigt einen Vergleich 

des werk-täglichen Fahrtenaufkommens in Heidelberg für die Jahre 1967 und 1988. 

früher trat die Spitzenbelastung an Werktagen, bedingt durch die geringe Verbreitung von 

Gleitzeitregelungen, meistens morgens auf Die Nachmittagsspitze lag "niedriger". In der 

jüngeren Vergangenheit ist nun die Morgenspitze, verglichen mit der N achmittagspitze, deutlich 

"niedriger", im Vergleich mit der Vergangenheit jedoch "breiter". Außerdem liegt die Spitze am 

Morgen merklich "später". Dagegen ist die Nachmittag-/Abendspitze sowohl "breiter" als auch 

grundsätzlich "höher" als in der Vergangenheit. Zudem beginnt sie erheblich "früher". Ein 

Rückgang der stündlichen Fahrtenzahlen nach der l\1ittagszeit findet nicht oder nur in geringem 

Umfange statt. 

Die Ergebnisse lassen sich in der Weise interpretieren, daß entweder zusätzliche aushäusige 

Unternehmungen in die Tagesprogramme aufgenommen oder vonnals inhäusige Aktivitäten 

durch aushäusige ersetzt wurden, oder aber, daß man Wege für aushäusige Aktivitäten statt zu 

Fuß oder mit dem Fahrrad nun mittels motorisierter Verkehrsmittel durchführt. Das Zusammen­

rücken der beiden Spitzen kann als Resultat von ArbeitszeitverJ...iirzungen interpretiert werden. 

Die Veränderung am Nachmittag läßt auf zusätzliche Unternehmungen außer Haus schließen 

(Aufnahme zusätzlicher Aktivitäten in die Tagesprogramme). Die Überlagerung von vielen 

Fahrtzwecken am Nachmittag verdeutlicht die Aktivitätenkopplung im Rahmen eines Ausgangs 

aus der eigenen Wohnung ("Aktivitätenketten"): Bei unveränderten Wegezahlen kann dennoch 

eine Zunahme der Anzahl aushäusiger Aktivitäten an unterschiedlichen Orten stattgefunden 

haben. Diese Möglichkeit wird vor allem bei Fahrten mit dem Pkw geboten, in dem man z.B. 

Sportgeräte oder eingekaufte Güter deponieren kann. 
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2.1.3 Per;pektiven und Schlußfolgerungen 

Perspektiven 

Bei dem Rückgang der Arbeitszeit handelt es sich um einen langfristigen Trend, dessen Ende 

noch nicht abzusehen ist. Auch in der Zukunft ist mit weiteren Produbivitätsanstiegen zu 

re,:;hnen, die sicherlich auch zum Teil in Verkürzungen der />.rbeitszeit umgesetzt werden. Unter 

Annahme wei,erer Verkürzungen der wöchentlichen Arbeitszeiten um 0,8 % pro Jahr für die 

abhiü1gig Beschäftigten (also nicht Selbständige) ,\~rd 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 übereinstimmend von 

einer Verringerung der Arbeitszeit aus. 

Nicht übersehen werden darf allerdings, daß sich die Arbeitszeitorganisation ,;erändern wird. 

Daraus ergibt sich ein weiterer Teilaspekt, nämlich die mögliche Veränderung der Lage und 

Dauer zusammenhängender Freizeitblöcke. Die folgenden L'berlegungen haben deshalb szena­

rienhaften Charakter: Es werden Veränderungen dargestellt, wie sie sich unter bestimmten 

Bedingungen oder Voraussetzungen einstellen, ohne daß aus heutiger Sicht eine Aussage über 

das tatsächliche Eintreffen möglich ist. Dabei müssen folgende Aspekte beachtet werden: Die 

jüngsten Diskussionen um die Veränderung der Arbeitszeiten beruhen in erster Linie auf den 

Bestrebungen, die zunehmend kapitalintensiven Produktionsanlagen besser zu nutzen. Dies 

macht einen Mehrs.chichtbetrieb erforderlich. Aus diesem Grund sind in Zuk.,mft Betriebszeiiaus­

weitungen (Nutzung der ArJagen mehrschichtig an allen Werktagen, also einschließlich des heute 

(normalen.veise) arbeitsfreien Samstages) vor allem in kapitalintensiven Branchen zu envarten, 

die die Arbeitszeitorganisation verändern werden. Andererseits nimmt die Anzahl arbeitsfreier 

Tage für den Beschäftigten deutlich zu. Gerade bei solchen Regelungen sind weitere Verkür­

zungen der Arbeitszeit zu erwarten. Natürlich hat für den Arbeitnehmer die Verbindung von 

Arbeitszeitverkürzung 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 fällt. Die Nutzbarkeit dieser Zeitregelung "-'ird damit in starkem r-.faße davon 

abhängig sein, in welchem sozialen Kontext sich ein Individuum üblicherweise bewegt. 

Die Veränden.mg der Anzahl der Arbeitstage pro Woche dürfte von der Art der ausgeübten 

Tätigkeit abhängen. 

DieS gilt auch für Personen aus Ein-Personen-Haushalten, für diese Jedoch in einem geringeren Maße, je 
nach Umfeld und Tätigkeiten, die in der Freizeit ausgeübt wt;rden 
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Vor allem für Tätigkeiten, bei denen Kenntnisse und Funktionen an bestimmte Personen 

gekoppeli sind, besteht die Notwendigkeit der persönlichen Präsenz am Arbeitsplatz an 

den bislang üblichen Arbeitstagen. Deshalb kann eine weitere Verl-.iirzung der Arbeits­

woche auf 4 Tage nicht grundsätzlich stattfinden. Stattdessen ist von einer Regelung 

auszugehen, Vielehe eine Besetzung desselben Arbeitsplatzes an 5 Tagen zu denselben 

Zeiten durch dieselbe Person ermöglicht. Aus ähnlichen Gründen ist mit einer Verlänge­

rur1g der Dauer des Jahresurlaubs nicht zu rechnen. Dies bedeutet: Die Normalarbeitszeit 

beträgt 32 Stunden in der Woche, gearbeitet wird Montag bis Freitag, die tägliche 

.Arbeito.zeit bewegt sich zwischen 6 und 6,5 Stunden, zusätzliche Freizeit ergibt sich 

täglich 

Umgekehr"c ist es bei den eher mai7uellen Tätigkeiten (industrielle Produktion) möglich 

und ,chon üblich, (kapitalintensive) Arbeitsplätze und Personen zu entkoppeLri 

(lvfohrsdüchtbetrieb). Aus diesem Grund dürfte sich die Tendenz bei diesen Arbeits­

plat,::en auf ein;; 4-Iage-Arbeitswoche hinbewegen. Jedoch dürfte eine Beschränkung auf 

eine 4-Tage-V\'oche mit täglich 8 Stunden Arbeit nur von Montag bis Donnerstag eher 

die Ausnahme bilden, da der Effekt der kapitalkostenreduzierenden Betriebszeitaus­

weitung bei diesem Arbeitszc:itmodell nicht genutzt werden k&nn. Dieses relativ umvahr­

scheinliche Szenario läge vor allem im Interesse der Arbeitnehmer, da in diesem Fall die 

Dauer der gemeinsam mit anderen Person::n / Haushaltsmitgliedern verfügbaren Freizeit 

insgesamt am größten sein düdk 

Wie ot>en ausgeführt, ist eine Verkürzung der Arbeitszeit bei gleichzeitiger Ausdehnung 

der Betriebszeit 2:.u erwarten (nicht für alle Branchen und Betriebsgrößen). Da der 

Sonntag auch in Zukunft a;beitsfrei bleiben dürfte, ist davon auszugehen, daß in der 

Mehrzahl der Branchen und Betriebe die Betriebszeit auf 6 Tage ausgedehnt wird bei 

einer jeweiligen Arbeitszeit von 4 Tagen. Die Verteilung der Arbeitszeit auf die 6 Be­

triebstage Montag bis Samstag führt für die Beschäftigten zu jeweils zwei freien Werkta­

gen im Verlauf einer Woche. Diese arbeitsfreien Tage rollieren über eine Zeitspanne von 

mehreren \Vochen 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 ArbeitszeitfTlodeU relativ 

wahrscheinlich. 

Die Arbeit im Mehrschichtbetrieb ist Z\Var bereits heute (1994/5) in einigen Pilotanwen­

dungen realisiert<, dürfte aber langfiistig trotz des Konkurrenzdrucks aus dem Ausland 

relativ unwahrscheinlich sein, weil sich für solche Zeitregelungen keine qualifizierten 

Arbeitskräfte finden lassen werden und außerdem für die Beschäftigungen, die qualifizier­

te Arbeitskräfte erfordern, die Schichtzuschläge die Kostenersparnis ausgleichen. 

' lnsbesondcre in ckr AU!omobilindustrie (bei BMW. VVt), wo Sclüchtarbeit aufgrund der Kapitalintensität 
der Anlagen ohnehin von _1eher üblich "ar. 
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Macht man eine Überschlagsrechnung auf, verändert 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 Rückgang um 18 % entspräche. Zu dieser gewonnenen 

Freizeit kommt bei den Szenarien mit nur einer 4-Tage-Woche noch der Zeitgewinn durch 

entfallende Pendelwege. 

Ein weiterer Aspekt muß außerdem beachtet werden: Die Schere zwischen der Arbeitsdauer von 

niedrig- und hochqualifizierten Beschäftigten ,vird sich zukün.ftig vermutlich noch weiter öffnen. 

Hochqualifizierte behalten ihre tendenziell längeren Arbeitszeiten bei (z B aufgrund von (Jber­

stunden), wohingegen die Arbeitszeitverkürzungen bei Niedrigqualifizierten in weitaus größerem 

Umfange anzutreffen sein werden. Dies führt zwangsläufig zu Polarisierungen innerhalb der 

Gesellschaft: Auf der einen Seire stehen die ''Hochqualifizierten" in verantwortlichen Positionen. 

die aus ihrer Arbeit eine gewisse Befriedigung5 und zudem mit dieser für sie angenehmen 

Beschäftigung ein höheres Einkommen erzielen. Auf der anderen Seite befinden sich die "Ra­

tionalisierungsopfer", denen zwar Zeit in ausreichendem Maße zur Verfügung steht, bei denen 

aber die finanzielle J\.1ittelausstattung nicht jeden Wunsch für die Gestaltung einer abwechslungs­

reichen Freizeit erfüllbar macht Diese "Armen" werden die gewonnene Freizeit vermehrt dazu 

aufNenden müs.,cen, Dienstleistungen für den eigenen Haushalt zu erstellen. Dagegen werden die 

Bezieher hoher Einkommen mit langen Arbeitszeiten in zunehmendem ]1.faße in die Lage versetzt 

werden, ihre Einkommen zum Einkauf von Dienstleistungen zu verwenden. Das Vviederum 

bedeutet, daß bei "reichen'' Menschen die Freizeitge\,inne unmittelbar in msätziiche Freizeit­

aktivitäten investiert werden können, wohingegen bei "ärmeren" Menschen eine Zunahme an 

Freizeit verbunden mit Einkommenseinbußen unter Umständen zu einer Einschränkung der 

eigenbestimmten Unternehmungen in der Fre:zeii und der damit einhergehenden Mobilität führen 

kann. 

Für die Analyse und Vorhersage der Auswirkungen von ZeitgeVvinnen auf die Mobilität muß 

berücksichtigt werden, daß pauschale Betrachtungen im Kollektiv etwaige Polarisierungen bei 

der Finanzmittel- oder Zeitausstattung verschleiern: Bei bestimmten Personen wird ein Übermaß 

an freier Zeit bei Geldmangel bestehen, wohingegen bei anderen ein Überhang beim Finanzbud­

get zu erwarten ist, da die Zeit fehlt, das Geld auszugeben. 

5 In den ~Genuß" von Arbeitszeitverkürzungen sind vor allem diejenigen gekommen, bei denen die 
Entfremdung rnn der Arbeit in besonderem Maße fortgeschritten ist. denen die Arbeit keinen Spaß bereitet und die 
deshalb in der Freizeit Abwe<:hslung, Bedurfuisbefriedigung tmd Kompensation für das Arbeitsleid suchen, also die 
abhängig &scltäfugten. L-, der Regd venichten die Bezieher höherer Eid.:ommen angenehmere Tätigkeiten und haben 
an dieser Arbeit mehr Spaß als die Bezieher niedrigerer Einkommen. Selbständige arbeiten üblicherweise länger als 
abhängig Beschäftigte, deren Aufgaben und Arheitsablanf mm Arbeitgeber vorgeschrieben sind. Dtejenigen, die nicht 
nach festen Vorschrifüen und auf Anweisung von anderen arbeiten müs.sen, sondern sich ihre Aufgabcu und anfallenden 
Arbeiten frei einteilen können. scheinen sich mit ihrer Arbeit stärker zu idcr.tifizieren und sie intercSS&lter und 
erfreulicher zu finden. Offensichtlich ist das Bedürfnis nach einer Verkürzung der Arbeitszeit und ebe!L'o nach 
Kompensation von Arb-eitsleid bei den &:lbständigen daher erheblich weniger ausgepra~1 (nach SCITOVSKY, 1978). 
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Schlußfolgerungen 

Insgesamt lassen die ausgewiesenen empirischen Ergebnisse der Vergangenheit die Vermutung 

zu, daß zwischen der Zunahme der Freizeit und der Zunahme der Verkehrsleistung ein Zu­

sammenhang besteht. Die Schlußfolgerung ist gerechtfertigt, daß auch in Zukunft ein Teil der 

Freizeit für aushäusige Aktivitäten und damit einhergehend für Mobilität(-szeit) aufgewendet 

wird. Verkehr in und zum Zwecke der Freizeit wird an Bedeutung gewinnen, vor allem, weil mit 

der Reduk.1:ion der Anzahl der Arbeitstage ein Teil des Berufspendelverkehrs (zumindest vom 

Aufkommen her) entfallen wird. Auch die Kommunikations- und Informationstechniken werden 

eine Verringerung der Berufspendelwege verursachen ("Teleworking" und "Telependeln")6. 

Bislang hat man wenig Kenntnis über Wirkungszusammenhänge, den Grad einer Abhängigkeit, 

den Umfang der Verkehrsleistungszunahme und etwaige weitere ins Kalkül zu ziehende Neben­

bedingungen (insbesondere die Randbedingungen, unter denen die zusätzliche Freizeit genutzt 

werden kann). Erkennbar wird aus der Verkehrsleistungszunahme (verursacht vor allem durch 

den Pkw-Besitz) und aus den Perspektiven der Polarisierung bei der Finanzmittelverfügbarkeit, 

daß diesen beiden Einflußgrößen Bedeutung beizumessen ist. 

2.2 Forschungsstand 

2.2.1 Verfügbarkeit empirischer Daten 

In der Verga.ngenheit beschränk.i:e sich die Verkehrsforschung und Verkehrsplanung darauf, die 

zu einem Zeitpunkt (in Querschnittuntersuchungen in einer Bevölkerung an Stichtagen) er­

mittelten Zusammenhänge für Vorhersagen zu verwenden. Die aus diesen Daten abgeleiteten 

Modelle sind nicht in der Lage, die Dynamik individuellen Verhaltens zu erfassen. Diese Daten 

nur eines Zeitpunktes führten zu der Vorstellung eines statischen Systems. 

Zwar kann die Abfolge mehrerer gleich aufgebauter Stichtagsuntersuchungen den temporären 

Zusammenhang zum Teil herstellen, jedoch reichen die vorhandenen Stichtagserhebungen 

bislang kaum aus, Veränderungen darzustellen, Kausalzusammenhänge herzuleiten und daraus 

Vorhersagemodelle zu bilden. Die Schwierigkeiten hinsichtlich der Datenlage beruhen zum einen 

darauf, daß in der Vergangenheit (vor Mitte der 70er-Jahre) in Deutschland ausschließlich 

Die bislang rnrliegenden Pilotstudien in den Niederlanden (HAMER, KROES, OOSTSTROOM 1991) 
und in den USA (PENDYALA, GOULIAS, KITAMURA 1991) zeigen zwar, daß 1.-urzfristig eine Redukiion der 
Mobilität eifolgt (entsprechend der Substitutionslhese). Die langfristigen Perspel..iiven, die in diesen Studien keine 
Berücksichtigung fanden SO\\ie jüngere empirische Unters--uchungen zur Nutzung von Kommunikationsmedien und 
zum Mobilität,,--verhalten (ZUMKELLER 1995) lassen aber eher eine Zunahme emarten (Komplementaritat.,·-these). 
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motorisierte Fahrten erfaßt 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 Anderu.ngen des Erhebungsdesigns sowie 

wegen einer veränderten Einstellung geger.über Befragungen nicht miteinander vergleichbar 

(KlJN1:RT, KLOAS 1994). Außerdem sind die bislang "überschaubaren" Zeitspannen noch so 

kurz, daß eher langfristig wirksame Wandiungeo sich nur in sehr kleinen Veränderungen mani­

festieren und diese demzufolge (und aus der statischen Denkweise heraus) als vernachlässigbar 

interpretiert werden. 

2.2.2 Konstanzhypothese 

Aus der statischen Vorstellung resultieren die Hypothesen, die die für Vorhersagen einfach zu 

handhabende "Konstanz" bestimmter Verhaltensweisen postulieren: Hierzu gehört die "Kon­

stanz" der AktivitätenzarJen und Aktivitätenfolgen so,vie des Reisezeitbudgets. Diese Konstanz­

hypothesen führten dazu, daß die möglicherweise auf Veränderungen der Arbeitszeitdauer und 

auf eine zunehmende Freizeit zurückführbaren Veränderungen der Verkehrsleistur;g unbeachtet 

blieben. 

Aktivitätemahlen und Aktivitätenfolgen 

Von verschiedenen Autoren (u.a. MEIER 1989, BRÖG 1984) wurde, basierend auf den bereits 

vorgestellten Wegezahlen der KONTIV-Untersuchungen, die Vermutung geaußert, daß Anzahl 

und Abfolge der aushäusigen ßJ.,.i:ivitaten als stabil anzusehen seien (und dies eben nicht nur in 

den letzten Jahren). Diese Aussage v-:ürde damit im \Viderspruch zu den dargestellten t)berlegun­

gen und der Aufteilung der Wege auf die unterschiedlichen Fahrtz,.,., d:e stehen. Allerdings 

beruhen die von diesen Autoren gemachten Aussagen lediglich auf den Daten der extrem kurzen 

Zeitspanne mischen 1976 und 1982, in der zwar tatsächlich nur geringfügige Verändernngen 

stattgefunden ha..tten, die jedoch auch unter der besonderen Situation des Rezessionsjahres 1982 

zu sehen und zu interpretieren sind. Darüber hinaus läßt die Betrachtung der Wege21hlen als 

einer makroskopischen Größe ohne Berücksichtigung der jeweiligen Wegezwecke und etwaiger 

sozio-demographischer Verändernngen oh,,ehin keine Aussagen über eine Konstanz der Aktivitä­

tenzahlen zu. 

Reisezeitbudget 

Die Hypothese, daß ein Zeitbetrag, den Menschen pro Tag für OrtsYeränderungen aufaenden, 

annähernd derselbe oder sogar konstant ist, wird seit mehr als 30 Jahren in der Verkehrswissen­

schaft dislnitiert. In mehreren Untersuchungen in verschiedenen Ländern und zu unterschiedli­

chen Zeitpunkten \vUrde festgestellt, daß die Zeitaufaendungen für Mobilität im Kollektiv eine 
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bemerkenswerte "Konstanz" aufweisen. Die prinzipielle Gültigkeit der Hypothese einer Konstanz 

des täglichen Reisezeitbudgets in der Größenordnung einer Stunde läßt sich anhand der Entwick­

lung von Agglomerationen in den letzten lO0 Jahren überprüfen und nachvollziehen (z.B. 

LEHNE.~ 1963, FORER 1978). Die Ausdehnung einer Agglomeration hängt von den jeweils zur 

Verfügung stehenden Verkehrsmitteln mit ihren jeweiligen Systemgeschwindigkeiten und dem als 

"ko;,,,1ant" ange--,ehenen Zeitbudget ab (Abbildung 2 6). Allerdings bezieht sich diese Vorstellung 

auf dtn Penr1,m,1e<1 und vernachlässigt andere Aktivitäten, die von Menschen im täglichen Leben 

omgeübt werden. 

Diese Konstanzhypotbese .,,.,ird vor allem benutzt, wenn weitere Kenntnisse über einen Zustand 

in der Zulo.mft fohlen: CERWEl\'I(/1. (l 983) verwtndet das konstante l\fobilitätszeitbudget, wenn 

er ;:;ie Auswirkungen der Informations- und Kommunikationstechniken auf die Mobilität progno­

stiziert. Die eütfullende Fflichtmobilität (z B Substitution von Pendelwegen durch Teleworlcing) 

·wird durch freiwiiiige Mobilität für disponible Aktivitäten, also vor allem Wege in und zum 

Zwecke der Freizeit, kompensiert Wenn jedoch die Hypothese des konstanten Reisezeitbudgets 

stimn1t, hätte das zur Folge, daß Freizeitgewinne bzw. Zunahmen der eigenbestimmten Zeiten 

von Individuen keine Zunahme der Mobilitätszeiten bedeuten körmen. Allenfalls wären Ver­

schiebungen zwischen einzelnen F anrtzwecken denkbar. 

Elei<lr. Vcror !bahn 

Ha[!::-rnes.x'f der 30-Minu!en-Zone 

Fung2.i..,g.:-r 

Eleklc Slraßenbarn 
u Autobus 

--,----

Abbildung 2.6: 

IG8S 1709 1737 1814 25 41 616681 % 02 20 JJ 

--Jahr- 1900 26 

Ausdehnung des Halbmessers des Berliner Stadtgebietes und der 30-

Minuten-Zone bei den verschiedenen innerstädtischen Verkehrsmitteln 

(LEHNER 1963) 
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Arbeitszeitdauer und resultierende l\fobilität 

(lberlegungen speziell über den Einfluß veränderter Arbeitszeitdauern auf die J\fobilität wurden 

von WASCHKE (1987) angestellt Der Autor stellt die Hypothese auf, daß zumindest bis zum 

Zeitpunkt der Veröffentlichung seiner Thesen (1987) die Umschichtung im Zeitbudget (Verhält­

nis von Arbeitszeit zu Freizeit) nicht zu einer Zunahme der Freizeitmobilität geführt hat. Er geht 

von einer reiativen Konstanz der Aktivitätenfolgen und der Fahrtzweckverteilung aus, was er 

anhand der Anteile der Fahrtzwecke asn Verkehrsaufkommen (seit 1960) nachweist. Die Ver­

änderung des Zeitbudgets eines Tei1s der Bevölkerung (Verhältnis von Arbeitszeit zu Freizeit) 

hat "nicht zu einer generellen Bedeutungssteigerung der Freizeitmobilität geführt". Das Frei­

zeitfahrtenaufkommen könnte nur dann zunehmen, wenn die Anzahl der (aushäusigen) Freizeit­

aktivitäten zuniL'lme. Die vergleichende Analyse der KON7'IV 76 und 82 verdeutlicht seiner 

Ansicht nach weder eine weseniliche Zunahme des Wegez,vecks "Freizeit" noch eine generelle 

Zunahme der Wege pro Person überhaupt Waschke interpretiert diese Ergebnisse als Bestäti­

gung der Hypothese einer bislang unveränderten Bedeutung von Freizeitaktivitäten und Frei­

zeitmobilität. 

Er kommt zu der Schlußfolgerung, "daß offensichtlich kein kausaler Zusammenhang nvischen 

sich vermindernden Arbeitszeiten und .. der Zunahme der Freizeitmobilität besteht" (ebenda, S. 

i 79). Deshalb sei mit einer Zunahme des Anteils der Freizeitmobilität infolge einer Abnahme 

arbeitsgebundener Zeiten mittelfristig nicht zu rechnen. "Für die relative Mobilitätszunahme wäre 

aufgrund eines unveränderten Aktivitätenbudgets kein Mobilitätspotential vorhanden. Zeitbud­

getverschiebungen wirken allein nicht mobilitätsfördernd" ( ebenda, S. l 80) Dennoch ist auch 

nach Waschkes Ansicht eine Zunahme der Mobilität in der Freizeit möglich, die allerdings 

aufgrund der nicht klaren Abgrenzbarkeit der Freizeit dem Einkaufs- und Beschaffungsverkehr 

zuzurechnen ist. Er vermutet, daß aus der bisherigen Erfahrung eine eindeutige Ausdehnung des 

Freizeitmobilitätsanteils für den einzelnen erst nach l)berschreiten deutlicher Zeitschwellen in der 

Freizeitzunahme möglich ist. Allerdings vernachlässigt der Autor dabei, daß diese "Zeitschwel­

len" individuell in der Vergangenheit durchaus aufgetreten sind. Die fehlende Nachweisbarkeit im 
Kollek1:iv dürfte auf die hoch aggregienen Werte und die bislang nur kleinen Fallzahlen zurück­

zuführen sein. 

Dabei ist sich der Autor über die Problematik seiner Schlußfolgerungen aus den aggregierten 

Daten im klaren. Er räumt ein, daß man den Ursachen von etwaigen Verhaltensänderungen 

besser nachspüren kann, wenn es gelingt, Individualverhalten zu unterschiedlichen Zeitpunkten 

in unterschiedlichen Situationen zu erfassen (Panelerhebungen). 
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2.2.3 Statistische Zusammenhänge zwischen Arbeitszeitdauer und Verkehrsieishmg 

Die beobachtbaren Zunahmen bei Freizeit und Verkehrsleistung, aber auch bei Realeinkommen 

und Motorisierung regen an, Zusammenhänge durch Regressionsanalysen aufzuzeigen. Im 

folgenden werden exemplarisch zwei Untersuchungen aufgeführt. 

In einer Analyse des Zusammenhanges zwischen Arbeitszeitdauer, Wirtschaftskraft und Fahr­

leistung haben LEUTZBACH, BECKER, ZOELLMER (1990) die Korrelationen zwischen den 

DI Jahre..'S\Verten aggregierten Kenngrößen untersucht "Zur Erklärung der Fahrieistung stellt das 

Bruttoinlandsproduk-t die größte mathematische 'Erklä..rungskraft' bereit. Die Korrelation 

zwischen der Fahrleistung und dem Bruttoinlandsprodukt .. betriigt 99,3 % "(ebenda S. 74/75). 

W;;itere stax}:e Zusammenhänge bestehen z1,vischen Fahrleistung und Netzlänge (98 %) bzw. 

zv,ischen Fahi-leistung und Fahrzeugbestand (96,8 %). Die Korrelation zwischen der ~Anzahl der 

Arbeitsstunden (hier w1.m:!e die tatsächliche Arbeitszeit als tarifliche jährliche Arbeitszeit zu­

gnmdegelegt, korrigiert um Krankenstand, Mehrarbeit und Ausfälle durch schlechtes Wetter, 

Streik, Kurzarbeit usw.) und der Fahrleistung beträgt daneben lediglich 81,8 %. Die Autoren 

betonen, daß in ihrer Untersuchung nur Datenkorrelationen, aber keine Ursachenzusrunmenhänge 

z.ufgezeigt werden konnten. Dennoch ist, ,vie demonstriert, davon auszugehen, daß keine 

"Scheinkorrelation" vorliegt, sondern daß sowohl die Fahrleistungsmnahme als auch der Rück­

g,mg der Arbeitszeiten unrrüttelbar von der KonJlrnktur abhängen. 

Für den Personenverkehr mit Pkw haben BLUtvi und GAlJT!R Y (1992) ein Gesamtnachfragemo­

dell entwickelt, welches C.nöß-en berücl-:sichtigt, die nicht originär dem Verkehr zuzurechnen sind 

(darunter Wetter, EinJcommen, Aktivitäten, Anzahl der Erwerbstätigen, wöchentliche Arbeitszeit, 

Umsatz: im E,nze!handel, Preise). Über eine Regressionsanalyse werden die Zeitreihendaten 

(Ivlon2tswerte) des Kraftstoffverbrauchs (als abhängige Variable) und die als unabhängig an­

genommenen Einflußgrößen untersucht. Insgesamt liefert das Modell plausible Ergebni5se 

hinsichtlich Vorzeichen und Elastizitäten. Der Einfluß zusätzlicher Freizeit auf die Fahrleistung 

,vird von der Bedeutung (Elastizität) her mit einer Größenordnung angegeben, die vergleichbar 

mit der des Benzinpreises ist. Das Modell ist durch die hohe Aggregationsebene nicht in der 

Lage, Auss,,.gen auf individueller Ebene zu machen. Da darüber hinaus nur die Nachfrage im 

motorisierten Individualverkehr betrachtet wird (Kraftstoffnachfrage), bleiben auch Veränderun­

gen in der Verkehrsmittelnutzung unberücksichtigt. 

2,2.4 Einfluß der Arbeilszeitdauer auf das Verkehrsaufkommen 

KUTTER (1989) untersuchte, inwieweit städtisches Verkehrsaufkommen durch Arbeitszeiten 

und Beschäftigungsformen beeinflußt wird. Der Autor führte eine "Vergleichsanalyse der 

KONTIV-Daten" von !976 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 nachge;,riesenen Stabilität "der ursächlichen 

sozio-demographisch-ökonomischen Größen und Ausprägungen der Verkehrsverhaltensäußerun­

gen" möglich war. 

Die "Vergleichsanalyse" zeigt (wie nicht anders zu erwarten und oben dargestellt ist) keinerlei 

spektakuläre Tages!aufieränderungen und Veränderungen der Gesamtwegezahl. Allerdings war 

zumindest bei den Vollzeitbeschäftigten ein Rückgang der (berichteten) täglichen Arbeitsdauer 

um 20 ]'vfmuten zu beobachten, und der Anteil der Teilzeitbeschäftigten am Gesamtkollektiv -hatte 

sich von 13 auf 14 % erhöht. Hinter diesen "moderaten" Veränderungen werden Flexibilisierun­

gen der Arbeitszeitregelungen vermutet, da die Anzahl der Freizeitaktivitäten deutlich zu-­

genommen hat7 ObwoW 1982 nur 14 % aller Befragten angaben, teilzeitbeschäftigt zu sein, 

erreicht der Anteil der Pers,:men mit einer Arbeitszeitdauer am Erhebungstag (Amvesenheits­

dauer am Arbeitsplatz) von unter 7 Stunden 37 %. Von diesen gaben wiederum 70 % an, 

vollzeitbeschäftigt zu sein. Dies verdeutlicht, daß bereits ein Großteil der Beschäftigten mit 

flexibler Arbeitszeitregelung versucht, den Arbeitsanfall zwischen einzelnen Tagen so zu organi­

sieren, daß an bestirrunten Tagen die Durchführung anderer Ak,ivitäten möglich wird. Der Autor 

weist deshalb auf die Nützlichkeit von Zeitbudgetpanels (Erhebung des Verhaltens im Lä..7gs­

s,:;hnitt über einen längeren Zeitraum) zur Klärung der Fragestellung hin, insbesondere, weil aus 

den Stichtagsdaten keine Aussagen über die Arbeitszeitregelungen ableitbar sind: So ist nicht 

festzustellen, ob eine bestimmte ermittelte Arbeitszeitdauer für jeden Werbag gilt (generelle 

Verkürzung) oder durch eine Gleitzeitregelung nur für einzelne Tage entsteht 

Die "Querschnittanalyse" zeigte folgende Ergebnisse: 

Die Arbeitsdauer während eines Tages wirkt direkt auf die r\.ktivitätenausübung: Bei 

längerer Arbeitszeit werden weniger Wege unternommen. 

Teilzeiibeschäftigte haben mehr disponible Zeit, was sich in einer größeren Anzahl von 

Ausgängen aus dem Haus bei weniger Aktivitäten (Wegen) pro Ausgang v,~derspiegelt: 

Es besteht also eine geringere Notwendigkeit, Aktivitäten zu koppeln. 

In einer Modellrechnung bestimmt der Autor die Auswirkung eines Szenarios mit einer Verringe­

mng der Arbeitszeiten von heute 32 bis 34 Stunden (im Kollektiv über alle Personentage) auf27 

bis 28 Stunden (zusammengesetzte mittlere Arbeitszeiten von Vollzeit- und Teilzeitbeschäftig­

ten). Es ergäbe sich eine insgesamt nur geringfügige Zunahme des \Vegeaufkommens (3 %) bei 

einer Abnahme der Berufsverkehrswege um 10 % und einer Zunahme der Wege für disponible 

Aktivitäten um 22 °„0 

lnteress2nterweise ermöglicht die An2lyse der KON1lV-Daten in ,·erschiedene Richtungen 
interpretierbare Ergebnisse(, gl. WASCHKE i 98 7, KUTTER 1989, HERZ ! 88~, BROG l 985) 



20 

2.2.5 Sonstige Untersuchungen 

HERZ (1984) hat sich speziell mit Verkehrsverhaltensänderungen bei unterschiedlichen Perso­

nenkategorien im Zeitraum zwischen 1976 und 1982 auf Basis der KONTIV auseinandergesetzt. 

Er kommt zum Ergebnis, daß bei Eiwerbstätigen Tagesprogramme mit anschließender (aushäusi­

ger) Freizeit erheblich zugenommen haben und "generell eine Zunahme werktäglicher Freizeit­

aktivitäten und damit verbundener Wege zu verzeichnen ist". 

Jüngere Untersuchungen in Großbritannien (MACKETT 1995) verdeutlichen die für kürzere 

Zeitspannen in Deutschland ausgewiesenen Trends auf der Basis einer längeren Zeitspanne von 

ca. 17 Jahren: Eine Gegenüberstellung der Querschnitterhebungen der National Travel Survey 

(NTS), einer der KOtrrrv vergleichbaren Untersuchung, zwischen 1975/76 und 1991/93 hat 

neben einem moderaten Anwachsen der Wegezahlen (um 13 %) und einem den deutschen 

Verhältnissen analogen dramatischen Anstieg der Personenverkehrsleistung (um 37 %) eine 

Zunahme der Reisezeitaufwendungen in der Größenordnung von 20 % gezeigt! Eine Analyse der 

Wegezahlen nach Zwecken verdeutlicht einen massiven Rückgang der Wege für die Zwecke 

Arbeit und Ausbildung (um ca. 20 %) bei einem gleichzeitigen erheblichen Anstieg der Zwecke 

"Freizeit'', "Einkauf' und "sonstiges". Da auch in Großbritannien in den vergangenen Dekaden 

die Dauer der jährlichen und wöchentlichen Arbeitszeit deutlich reduziert wurde, dürften die 

Ergebnisse in dem Sinne interpretierbar sein, daß der Rückgang der Anzahl von Arbeitswegen 

und die Zunahme des Reisezeitbudgets (bei wachsenden Geschwindigkeiten) zumindest zum Teil 

auf eine Zunahme der Freizeit und die daraus resultierenden zusätzlichen Aktivitäten außer Haus 

zurückzuführen sind. 

Auch die Soziologie hat sich mit der Veränderung der Zeitnutzung (hierzu BLASS, 1980) 

infolge von Arbeitszeitverkürzungen auseinandergesetzt: 

Bei SCHÄFER. (1991) wird, wenn auch ohne quantitativen Nachweis, darauf hingewiesen, "daß 

der Zeitaufwand für den Einkommenseiwerb keineswegs im gleichen Maße gesunken ist wie die 

regelmäßigen Arbeitszeiten. Ein nicht unbeträchtlicher Teil der Arbeitszeitverkürzungen ist 

nämlich dadurch wieder verbraucht worden, daß die Zeit, die auf dem Weg zur Arbeitsstätte und 

von der Arbeitsstätte wieder nach Hause verbracht wird, im Durchschnitt aller Erwerbstätigen 

progressiv zugenommen hat. ... Andererseits ist es ein Indiz für den wachsenden Wohlstand, der 

immer mehr Arbeitnehmern den Bau eines Eigenheimes ermöglicht hat, wodurch die Wohnquar­

tiere natürlich immer großflächiger und weiträumiger geworden sind" (ebenda, S.320). Verdeut­

licht werden kann mit diesem Zitat, daß durchaus Veränderungen des Zeithaushalts mit Aus­

wirkungen auf die Mobilität beobachtet wurden. Darüber hinaus wird veranschaulicht, daß nicht 

nur aushäusige Aktivitäten Einfluß auf die Mobilität ausüben, sondern daß auch Wechsel­

wirkungen mit inhäusigen AJ...1:ivitäten berücksichtigt werden müssen: So kann bei Vorliegen 
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bestimmter Vorlieben hinsichllich einer Freizeitausübung in einem schönen Haus in einer schönen 

Umgebung auch der Berufspendelweg als "freizeitverursacht" interpretiert werden'. 

Der Einfluß veränderter 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 ähnliche Untersuchungen rrüt 

glekhen Zielen verdeutlichen die Wichtigkeit von Gleitzeitregelunger, für die individuelle 

Zeitnutzung und Nutzbarkeit der verbleibenden Zeit 

2.2.6 Zusammenfassung und Schlußfo!gernngen zum Stand der Forschung 

Wie aus den vorgestellten Untersuchungen zu erkennen ist, nimr:lt mit zunehmendem Auflö­

sungsgrad einer Analyse der Erkenntnisgewinn zu. Eine Stabilität des Verhaltens und deshalb 

keine Veränderungen infolge von Abnahmen der Arbeitszeitdauer postulieren die Untersuchun­

gen, die nur auf aggregierten Daten basieren und nur lairze Zeitspannen als Basis ve,wenden 

(z.B. WASCHKE 1987, Vertreter der Konstanzhypothese). Mit Z'Jnehmender Auflösung 

(Wegezwecke und Personenkategorien, hierzu z.B. HERZ 1984 und KUTTER i 989) brv✓ . bei 

Betrachtung längerer Zeitspannen (zB SCl-LfilR, 1991, l\iACKETT, 1995) werden die 

vermuteten Veränderungen nachweisbar. Probleme bereitet darüber hinaus die Verwendung von 

Stichtagsdaten: W ASCHKE deutet die Schwellenwerte zusätzlicher Freizeit an, von denen ab 

zusätzliche aushäusige Aktivitäten in die Tages- oder Wochenprogramme von Individuen 

eingebaut werden. Bei KUTTER wird gezeigt, daß Arbeit zv.ischen Tagen verschoben wird. 

Damit sind die bei W ASCHKE verlangten Schwellenwerte bei nur geringen Zunal11nen der 

täglichen Freizeit im Rahmen einer Gleitzeitregelung über eine Zeitspanne hinweg realisierbar. 

\VASCHKE betrachtet nur die reinen Freizeitwege, obwohl er selbs: die Problematik der 

Abgrenzung von Wegen für andere Zwecke hervorhebt 9 . Die Ergebnisse von SCHÄFER (1991) 

verdeutlichen, daß neben "freizeitähnlichen" Wegen für disponible Aktivitäten (Einkaufswege, 

Bringen oder Holen von Personen) unter Umständen sogar die Dauer des Berufspendelwegs 

durch einen Rückgang der Arbeitszeit beeinflußt v,rird. 

Insgesai-nt kann von einem kausalen Zusammenhang zwischen der \' erkürzung der Arbeitszeiten 

und der Zunahme der Mobilität (Aufkommen und Verkehrsleistung) ausgegangen werden. 

Ä.hnliche Interpretationen finden ::.ich bei LÜDTKE (1990, S 1--+4, z.T. rmt quantitati\'em Nachweis) 
bzw. HENCKEL et al. (1988 und 1989). 

Ein nicht unbedeutender Teil der Einkaufswege dürfte entwcdc:r Bestandteil der Freizeitge-~~taltung sein 
oder ist sogar eine eigen.ständige Freizeitakti,ilat (OPASCHOWSKI 1993). Auch in der Zeitbudgetforschung wird auf 
diese Überscl:meidu.,,gen hingewiesen (BLASS 1980) 
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Weiterhin wurde gezeigt, daß eine gewisse finanzielle l\-1il1elausstattung als Kornplementärgröße 

zur freien Zeit vorhanden sein muß, um die freie Zeit überhaupt nutzen zu können bzw. um die 

für die Ausübung dieser zusätzlichen (aushäusiger,) Akti,itäten notwendige Mobilität finanzier­

bar zu macher,. Damit ist die Schlußfolgerung gerechtfertigt, daß sich eine Zunahme der Ver­

kehfäleimmg aufgrund von Arbeitszeitveränderungen dann einstellt, wenn die sonstigen Randbe­

tlingu.ngen stimr:nen (msbesondere die Verfügbarkeit der für die Gestaltung der Freizeit und die 

zugehörige .Mobilität notwendigen Finanzmittel). 

Eezogeil a:;f die Vergangenheit lassen sich daher folgende Ursachen für die Zunahme der 

f;,;•,onenverkeh_csleistung identifizieren: 

U-;;1 zuneh„'llende Wohlstand der Vergangenheit hai sich in den Ausprägungen "mehr Geld" und 

''n1ehr Zeif' gez,:::igt. 

Die finanziellen J\fütel wurden zum Teil über die Anschaffung von Pkws 

für höhere im ~,fitte! erzielbare Geörh-windigkeiten aufgewendet, was im Rahmen der 

uerfügb2.ren Z :it eine Erhöhung der Rei~weite ermöglicht hat (" Geschwindigkeitseffeh 

ais Folge '.1öherer Einkom.,,1en''). Damit isi der Großteil des Verkehrsleistungszunahme 

erklärbar. 

Die zusätzliche Freizeit wurde zum Teil fär zusatzliche oder aber von der Dauer her 

verl2.ngerte AJctivitäten außer Haus aufgP;,\·l":ndet, ein Teil dieser zusätzlichen Freizeit 

außer Ha11s v-iederum als Mobi!itätszeit ("~rs:izeiteffekf'). Die zusätzliche Freizeit (und 

Mobi1-itätszeit) hat dabei die Zunahme der Verkehrsleistung nur zu einem geringeren Teil 

beeinf!.ußt. 

für eine Voraussage der aus der Verkürzung de, Arbeitszeiten resultie,-enden Verkehrsleistung 

müssen tveiterhin die folgenden Aspekte berücksichtigt werden: 

Es mü=n alle Fahrtzwecke betrachtet werden, da eine Abgrenzung der Freizeitmobilität 

unmöglich und darüber hinaus nicht sinnvoll ist (z.B. bei Berücksichtigung der eigen­

bestimmten Pendelwege als Folge der Suburbanisierung). 

Für die .AJ.."tivi.tätenausübung und die zugehörige Mobilität sind finanzielle Mittel und 

Möglichkeiten als Komplementärgröße zu mehr freier Zeit zwingend erforderlich. 
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Konzeption eines VorhersagemodeHs 

Um klären zu können, v,ie sich eine zunehmende Freizeit auf die Verkehrsleistung aus,.,,irkt, sind 

zunächst Überlegungen anzustellen, weshalb die zusätzlich verfügbare Zeit und das zusätzlich 

verfügbare Geid in der Vergangenheit Z'J einem Tetl für iiobilität aufgewendet ViUrden. An­

schließend ist nach Modellkonzepten zu suchen, die beide Wohlstandsgrößen "Zeit" und "Geld" 

berücksichtigen und die es ermöglichen, die Veränderungen, die aus dem "Freizeiteffek:1" 

resultieren, rechnerisch von den Veränderungen zu trennen, die aus dem "Geschwindigkeits­

effek:1" herrühren. 

3.1 Erl-'Jänmg§amatz für die Ausweitung menschlicher Aktivitätenmuster 

Nach den bisherigen Ausführnngen werden zusätzliche Alctivitäten außer Haus in die Aktivitäten­

progra_rnme aufgenommen~ die eine Zunahme der Verkehrsleistung nach sich ziehen. Jedoch läßt 

sich diese Zunahme nur zu einem kleinen Teil auf zusätzliche Aktivitäten zurückführen. Weitaus 

entscheidender ist, daß dieselbe oder fast unveränderte AJ.nivitätenabfolge zunehmend räumlich 

weiter gestreut ausgeübt wird. 

\Venn nun diese "selben" Aktivitäten - oder zumindest solche derselben Kategorie - von Individu­

en an anderen Orten ausgeübt werden als zuvor, ist nach den Ursachen hierfür zu suchen. 

1. Die Ausübbarkeit bestimmter Aktivitäten ist a,-1 bestimmte Orte gebunden: Nicht nur in 

der Arbeits,ve!t hat eine Aufgliederung und Vereinseitigung zu einer größeren Flächenin­

anspruchnahme geführt. Auch 1111 Bereich der Freizeit führt die \veiterhin zunehmende 

Auffächerung der Freizeitstile und die Spezialisierung bei den Freizeitaktivitäten zur 

Nmzung einer größeren Anzahl von Orten (Kinobesuch und Spc:-ct in der Natur sind an 

unterschiedliche Stätten gebunden): Die räumliche Ausweitung individueller Aktivitäten­

muster führt zu einer zunehmenden Inanspruchnahme des Raumes und damit zur Zu­

nahme der Verkehrsleistung. 

2. Weiter oben war die Austauschmöglichkeit zwischen Zeit und Geld bei der Wohnstand­

ortwaliJ beschrieben worden. Offensichtlich existiert ein solcher Zusammenhang auch für 

die Durchführung von Einkäufen (der weiter entfernte Großmarkt wird, da billiger, dem 

Laden um die Ecke vorgezogen), für die Ausübung von Aktivitäten in der Freizeit oder 

die Wahl des Urlaubsortes. 

3. Da einerseits die Raumüberwindung immer billiger (bezogen auf die mittels eines Geld­

betrages zurücklegbare Entfernung) und andererseits immer schnelier wurde (bezogen 

auf die innerhalb einer Zeiteinheit zurücklegbare Entfernung), wurde es möglich„ immer 

weiter entfernte Ziele zu erreichen und dadurch entweder den Vorteil geringerer Kosten 
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bei der Aktivitätendurchführung, die besonderen Eigenschaften unterschiedlicher Orte 

oder gar beide Vorteile zu nutzen. Wird der Reisewiderstand (Zeit und Geld) quasi 

vernachlässigbar, zählt für die Wahl einer Aktivität nur noch der Vorteil der Aktivität 

selbst (Charakter des Verkehrs als derivative Nachfrage). Wenn ein räumlich weiter 

gestreutes Aktivitätenrnuster größere Entfaltungsmöglichkeiten und Nutzen bietet als ein 

räumlich begrenztes Muster, ist mit einer weiteren Zunahme der Verkehrsleistung zu 

rechnen, sofon die Aufwendungen an Zeit und Geld keine Einschränkung darstellen 

(THOMSON 1978). 

4 Insgesamt erfolgt der dargestellte Prozeß der Ausdehnung der menschlichen Aktivitäten­

muster dabei nicht unbedingt gewollt: Für ein Individuum oder einen Haushalt dürfte die 

für eine Ak'tiviiätemusübung notwendige Mobilität meist als Aufwand angesehen wer­

den. Der einzelne Akteur versucht deshalb, sich diesem Aufwand zu entziehen. Erst die 

Sumrne der individuelle11 Ansprüche, möglichst billig einzukaufen, in einer gesunden 

Umwelt zu wohne:1 und unterschiedlichen Aktivitäten in der Freizeit nachzugehen, löst 

die Nachfrage nach unterschiedlichen Standorten und nach der zugehörigen Mobilität 

aus. Geschwindigkeitssteigerungen und Kostensenkungen bei den Verkehrsvorgängen 

ermöglichen es zunächst nur einzelnen IndiYiduen, gegenüber dem Rest zeitweilige 

Vorteile zu erringen, allerdings zum (für das Individuum nicht spürbaren) Preis einer 

höheren Verkehrsleistung. Dies wieden,,m führt, bedingt durch die negativen Effekte der 

Mobilität, zu einem im Kollel-,,1:iv als scrJechter empfundenen Zustand verglichen mit dem 

cer Al.lsgangslage. Diese Verschlechternng löst deshalb zunächst nur bei einzelnen, später 

bei der Mehrzahl den Wunsch aus, 11achzuziehen (diejenigen, welche versuchen, sich dem 

Prozeß zu entziehen, erleiden ja nur Nachteile) Dies erfolgt ;;uf der Ebene des Kollektivs 

zu__rn Teil über den Ausbau der Verkehssanlagen, verstärkt den Prozeß der Standortdiffe­

renzierung und fuhrt langfüstig wiedemm zu höherer Verkehrsleistung: Die individuellen 

Ansprüche münden in kollektive Zwänge, die wiederum i.u Ausweichmanövern der 

Individuen fuhren. Ein Ende dieser Spirale ist nicht zu erkennen. 

Zu klären ist, welche Ursachen den dargestellten Prozeß auslösen und auf welcher Ebene 

(Individuum oder Kollektiv) bzw. unter welchen Randbedingungen sie ihn auslösen oder ver­

stärken. 

L Ursache für neue, d.h. zusätzliche Aktivitäten ist, wie beschrieben, die Wohistands­

zunahrne sowohl zeitlicher als auch monetärer Art (Ursache "Zeit und Geld"). Die 

zusätzliche Zeit wird für zusätzliche Aktivitäten genutzt, für deren Ausübung zusätzliche 

Finanzrr>ittel eine notwendige Bedingung darstellen. Diese Ursachen wirken auf der Seite 

der Indivi.duen als Nachfrager. 
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2. Die Ausübung "derselben" Aktivitäten an entfernteren Orten kann auch dadurch ver­

ursacht werden, daß mehr Zeit zur Verfügung steht, ohne daß dieser Zunahme an verfüg­

barer Freizeit eine Zunahme an Geldmitteln gegenübersteht. In diesem Fall erfolgt die 

Nutzung der zusätzlichen Freizeit über eine Erhöhung des Reisezeitanteils an der für die 

Aktivität insgesamt aufgewendeten Zeit bzv.-. findet ein Austausch von zeitlichem 

Aufwand und monetären Vorteilen statt (dieser Vorgang erfolgt ebenfalls auf der Ebene 

der Individuen bzw. Nachfrager, Ursache "Zeit"). Ein Beispiel dafür ist die Suburbanisie­

rung. 

3. Die Ausübbarkeit quasi "derselben" Al'tivitäten an anderen Orten setzt höhere Ge­

sclnvindigkeiten voraus. 

Die höhere Geschwindigkeit kann entweder 

a) durch den "Kauf' schnellerer Verkehrsmiitel (Nachfi-ageebene der Indi,iduen, 

Voraussetzung ist eine Erhöhung der verfügbaren Einkommen, die zur Anschaf­

fung eines Pkw oder der Benutzung schnelierer Verkehrsmittel genutzt werden 

kann) rn oder 

b) durch kollektiv gev.ünschte Verbesserungen (vor allem) der Verkehrswege 

(Angebotsebene des Kollek,ivs, Voraussetzung ist ebenfalls eine monetäre Zu­

nahme im Kollektiv) erzielt werden. Diese Verbesserung sen1.'1 bei den Individuen 

die Kosten und/oder erhöht deren Ge:;chwindigkeiten. Darüber hinaus verändert 

das Verkehrsangebot die Standortquali!ät. Dieser Wirkungszusammenhang wird 

(zur Abgrenzung der anderen verkehrsleistungssteigemden Ursachen) als "indu­

zierter Verkehr" bezeichnet". 

Dies unterstellt, daß mit einem bestimmten Sachmitteleinsa!Z r;ro Kilometer eine bestimmte 
Verkeh.rsrrüttelkombination benutzt werden kann, die wiederum ein bestimmtes Gesch\,indigkeitsniveau zulaßt. 

Nach einer Neu- oder Ausbaumaßnahme im Verkehrsbereich nim1nt die Verkehrsleistung meist in 
weitaus stärkerem !vfaße zu, als eine FortschreibWlg de$ Zunahmetrends envanen läßt bfolgedessen v.wde die 
Zunahme der Verkehrsleistung in der gesellschaftlichen Diskl.15sion auf den Ausbau des (Straf.kn-) Verl..:elli~ilettes 
bzv.·. auf die dasnit •;erbu.ndenen Verbesserungen des Angebm.s zurü.ckgt;führt_ Diex i.nfolg:t .. ~iner Verbes.serung des 
Verkehrsangebotes ..-erandene Ver1:ehrskistung wird als induzierter Verkehr baeichner. nVerandert" bezieht sich 
dabei auf neue:, d.h. zusJtdiche ('Verandc:run)? des Vcrkehrsau1lomrnens) bzw. an andcrc:n Orten (Veränderung der 
Verkehrsleistung) ausgeübte Akti,itäten. 
Verschiedene Autoren ('JlÜRDEMANN 1983, MEIER 1989, HERZ 1990) unterscheiden zwischen 'nom1aler 
Verkehrszu.nahi'Tle'" bzw. ~Verkeh~-zi..ll1ahme als lar1gfristiger Trend~ UJ1d induziertem Verkehrsvolumen: Für ersteren 
Anteil sind nach lvfeinung der Autoren u.a. die räwnliche /\rbeitsteilung d~r \VirGchaft oder die n.lcht vom Vefr::.ehr 
induzierten Änderungen der Siedlungsstruktur Yera..ntwortlich. Von der Verurs~Khung her unterscheiden S!ch aber 
"normale Verkehrszunahme" und "induzierter Verkehr" nicht wesentlich. Der (sprachliche) Unterschied beruht 
lo::lirlicb auf dcr Z.uscht-elhung Ger Verurs.achung:, welche beim induzierten V crkt:hr von der Angebotsseite und bei der 
"allgemeinen Verkf.."hr5ZUJ1ahrne~ Yon Verä.r1derungen bei lndi\iduen und Haushalten auf der Nachfrageseite erklärt 
v.ird. Demnach können sowof\J Änderungen auf der Nachfrageseite (auf der Seite der Menschen) als auch solche. auf 
der Angebotsseite (über eine Geschwi.ndig:keit.semöhung oder ErreichbarkeitsYcrbcsserung) zu Verandenmgen der 
!'vfobilität (Aufkommen oder Lei:,tung) führen. Es wird deshalb Z\,"ischen angebots- und nach.1-'rageseitig indU?jertem 
Neu\'erkehr (SELZ, 1993) bzw. endogen (au.s dem Vcrkehrs,,--ystem) oder e:ogen (nw aulJerhalb des Verkelu-,;,,--vstems) 
indwjertem Verkehr (ZU]v[l(.ELLER 1994) unterschieden 
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4. Selbstverständlich können diese Verursachungen auch kombiniert vorkommen: Ins~ 

besondere werden Fall 2 und 3 in einer Konstellation auftreten., in der zunächst schnellere 

Verkehrwege gebaut werden, welche die Standortqualität verändern, und dann von den 

Individuen gemäß den unter l. und 2. beschriebenen Wirkungszusammenhangen genutzt 

werden können. 

Die Ausübung neuer Aktivitäten oder gewohnter Aktivitäten an anderen Orten mit einer Zu­

nah.Ine der Verkehrsleistu;1g (und hier dürften insbesondere die Bereiche der Eigenbestimmung 

tmd danlit voc ;,.Uem die Freizeita.k1ivitäten im Vordergrund stehen!) wird also erfolgen., wenn die 

Begrenzungen der individuellen Budgets (zeitlich, monetär) auf der Nachfrageseire aufgeweitet 

v;e;:-drn Die bisla,'1g zu beobachtende Verkehrsleistungszunahme resultiert aus dem Zus.ammen­

v:i.-ken uncerschiedlicher menschlicher Neigungen und Wünsche, der Veränderung externer 

Größen und dem Streben nach Abwechslung, Veränder1Jng und Vorteilserringung. 

Man köilllte argumentieren, daß durch einen Ausinustopp der Verkehrswege eine weitere 

Zuru;l,..r:-,e der Ve,!:ehrs!eistung verhinden würde. Es ist aber ein'-' Tatsache, daß durch räumliche 

und z;citliche Ungleichheiten in der "Nachfrage (Nachfrageschwankungen) die Grenze des Ange­

bots ll'..apaz:itztsgrrnze) nur vergleichsweise selten und nur an wenigen Orten erreicht wird, also 

innerhalb des Ang,':botes noch bestimmte Kapazitätsreserven bestehen, die durch zeitliche 

V erä,1derungen auf der Seite der Nachfrage bes,er genutzt werden können (insbesondere 

auß-crhalb der nachfragests.rken Zeiten) Es v,ird so zusätzliche Verkehrsleistung induziert, ohne 

daß angebo!Soeitig Erweiterungen notwendig werden. Dies kann z.B. durch verbesserte Nutzer­

iri"ormarionssysteme zur Verkehrslen.\.1.mg oder durch vergrößerte zeitiiche Freiräume geschehen. 

Der 'Nirkungsmechanisrnus bei der Verkehrsleisiungszunahme ist prinz;piell überall gleich: In 

einem Fall findet die Auslösung einer Veräriderung über das Verkehrssystem, im anderen über 

Veränderungen aufindividue!!er oder Haushaltsebene statt (Finanzmittelverfügbarkeit und Pkw­

:Be~itz zur Erzielung höherer Gesch,vindigkeiten, Freizeit, Vorlieben). 

3.2 ModeHgruimibgen zur Vorhersage des Verkehrsgeschehens 

3.2.1 Tlleordische Gnmd!agen 

Das gru..>1dlegende Konzept für die Erfassung des menschlichen Verhaltens in Raum und Zeit geht 

aufHAGERSTRA1,TI (1970) zurück. Individuelles Verhalten muß sich im Rahmen der gesetz­

ten Schranken ("Constraints") bewegen: Je nach ihren Handlungsfreiheiten ("Optionen") können 

Menschen ihr Verhalten gemäß ihren Vorlieben im Rahmen der Schranken verändern und 

anpassen. Basierend auf dem Hägerstrand-Konzept hat HEIDEI\fAI','N (1979) unter Ein-
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beziehung der dargestellten Wechselwirk.,mgen zwischen Angebot und Nachfrage einen theoreti­

schen Ansatz für Verhalten und Mobilität und die sie bestimmenden Rahmenbedingungen 

entwickelt. 

Mobilität ist als ein spezieller Ausdruck des räumlichen Verhaltens von Menschen aufzufassen. 

Räumliches Verhalten ist dabei ein interaktiver Prozess zv.ischen 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 Veränderungen 

lassen sich damit in folgende Beziehung setzen: Ein Verhalten wird von bestimmten äußeren 

Bedingungen und Regeln bestimmt, die dem Individuum, sei es von seiner natürlichen Umwelt, 

sei es von der Gesellschaft, auferlegt werden. Dies sind die Rahmenbedingungen., Normen und 

Regeln ("Regimes"), innerhalb deren Grenzen ein Verhalten angesiedelt sein muß. Diese gesell­

schaftlichen Verhältnisse und Regeln umfassen drei unterschiedliche Dimensionen., die Zeit 

(Öffnungszeiten., Arbeitszeiten., aber auch zeitliche Zugangsbeschränkungen, Fahrpläne), die 

Möglichkeiten und Mittel finanzieller und mentaler Art sowie die Information als (unscharfe) 

Aufschlüsse über die Gegebenheiten. 

Auf der Nachfrageseite stehen die individuellen Budgets derselben Dimension. Diese stellen die 

individuell unterschiedlichen Handlungs- und Entscheidungsmöglichkeiten ("Optionen") dar, im 

Rahmen derer oder unter deren Voraussetzung sich Individuen (entsprechend ihren Vorlieben) 

verhalten. Das gesamte (Mobilitäts-)Verhalten hat sich an den Regimes und Budgets zu orientie­

ren. 

Die Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen Ebenen (Nachfrage- und Angebotsebene) 

werden von Heidemann als Ausprägung eines Schemas von Veränderung und Anpassung 

interpretiert. Wenn sich innerhalb der Budgets Veränderungen ergeben (z.B. fuhrt eine Ver­

größen.mg der Budgets zur Ausweitung der Handlungsspielräume), erfolgen Anpassungen im 

Rahmen der Regeln der Umgebung. Umgekehrt reagieren die Individuen im Rahmen ihrer 

unveränderten Budgets auf Veränderungen in den gesellschaftlichen Regeln und Rahmen­

bedingungen (z.B. können sich bei Veränderungen der von außen gesetzten "Constraints" 

ebenfalls Veränderungen im Umfang der Handlungsoptionen ergeben). 

Eine Etweiterung der Budgets ("Zeitbudgets, Mittelbudgets") fuhrt damit zu einer Verringerung 

der "Constraints" und einer Erweiterung der Handlungsspielräume, die von den Menschen dazu 

genutzt werden können, ihr Verhalten entsprechend ihren Vorlieben zu gestalten. Im Kollektiv 

haben die dargestellen Wohlstandssteigerungen damit die Möglichkeit zur Verhaltensänderung 

eröffuet, was, bedingt durch die Vergrößerung der Budgets und die Verringerung der wirksamen 

Schranken, zu einer Zunahme der Verkehrsleistung geführt hat. 
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3.2.2 Anwe!ld1.mg der Budgetiiberlegurngen in einem quantitativen Ansatz 

Eine Anwendung der theoretisch dargestellten mikro-ökonomischen Angebot-Nachfrage­

Beziehungen erfolgte durch ZllI\fKELLER, POECK, ZA.HAVI (1980), basierend auf den 

Vornsbeiten von ZAJ--IA.VI (1974), in einem Rechenmodell zur Vorhersage der Verkehrsnach­

frage (VUSI-Konzept, Yerkehr l!,nd _s_tadt als Interaktionsmecharüsmus) 

J'vfü diesem hfodeil können Verkehrszunahme und induzierter Verkehr zumindest ansatzweise 

quantifiziert Wt:rden: G'ber die Zunahn1e der mittleren Geschv,indigkeit im Verkehr bzw. über die 

Gesdnvindigkeitssteigernng einzelner Verkelirsmittel auf der Angebotsseite erfolg'< im Rahmen 

eines unveränderte{1 Reis-e.zeitbudgets eine Zunahme der Verkehrsleistung auf der l~achfrageseite. 

Dem Modellansa,z liegt die Idee der stabilei1 oder zumindest zeitweilig stabilen Budgets für 

Reis-ezeit und Reis,~koster. zugrunde (hierzu I(apitel 2.2.2). 

Das 1:/erhalten der ·verkehrsteilnehm-er v.-rird durch di.e :Höhe d~r Budgets bestin1mt. Darnit lassen 

sich die f&lu-tenzahl, der i\fodal-Splir und die Bezieim<1g zwischen Zeit- und Geldaufwand, de, 

für Reisezwecke aufgebracht wird, berechnen. \Venn sich Anfangs- oder Randbedingungen 

ändern (z.B. bei einer Veränderung der Höhe der Yer:Jlglnren Einkommen und damit der Höhe 

des Reisemittelbudgets BJs Anteil des Einkomrnrns oder b::i einer Veränderung der Kosten 

einzelner Verkehrsrnjttel), ändert sich folglich 2uch das Verkehrsverhalten. So können bei einer 

Einkommenserhöhung häufiger teurere und damit schnellere Verkehrsmittel benutzt werden, 

was im Rahmen der stabilen Zeitbudgets zu einer Zunahme dc:r Verkehrsleistung führt. Die 

mittlere r'lit einem Sachsnitteleinsatz erzielbare Geschwindigkeit e•hä;t damit im Kollektiv 

zentrale Bedeutung zur Be;tirrunur,g der Verkehrsleistung. 

Unter Be,iicksichtig,mg der Konstanz einzelner Kategorien und der sich änöc:rnden RalLrr1enbe­

u1.1,:,,cm,,_cu und Voraus~tzungen werden Veränderungen der Verkehrsleistung und des Modal­

Split vorhersagbar und berechenbar. Für eine Vorhersage der Verkehrsnachfrage ist es norn'en= 

dig, d;1;; maßgeblichen Werte für die Budgets in der Bevölkerung bzv:. in Bevö!kernngsgruppen 

vorauszusagen. 

3.3 ModeUkmuept zur Vorhersage, basierend auf den vorgestdlteil tb.eor~ 

füchen um] quantitativen Ansätu:n 

Die beiden Ausprägungen steigenden Wohlstandes, nämlich "Zeit" und "Geld", tragen zu einer 

Verringerung der "Constraints" aufgrund beschränkter Budgets bei. für eine Vorhersage der 

Aus-wirkungen von Arbeitszeitverkürzungen auf Aktivitätenausübung und iesuitierende Mobilität 

bietet sich der theoretische Ansatz von HEIDEil,W'-JN (1979) an. 
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Als Basis für eine quantitative Anwendung ist die Modellstruktur des Verkehrsnachfragernodell;, 

von ZlJMKELLER, PO ECK ZAHA VI ( 1980) grundsätzlich geeignet Sowohl eine zunehmen­

de Freizeit mit einem wachsenden Reisezeitbudget als auch ein zunehmendes Sachmittelbudget 

für Mobilität können mit diesem Modell berücksichtigt werden. Die Veränderung der Verkehrs­

leistung unter veränderten Budgetverhältnissen wird bestimmbar. Das Modell ist zudem für die 

Darstellung und Quantifizierung der Zusammenhänge geeignet, d~ wie dargelegt, a•1fgrund der 

Verschiedenartigkeit der Verkehrsmit,e! und der Fahrtzwecke eine Zusam,,1enfassung in "Bud­

gets" vernünftig und möglich ist 

3.3.1 Veränded1arkeit von Budgets 

Die Überlegungen von Heidemann machen deutlich, daß die Vorstellung einer "Konstanz" des 

Reisezeitbudgets absurd ist Sie resultierte daraus, daß die jeweils als konstant ar.gegebenen 

Werte nicht im Kontext der z:ugrnndeliegenden Budget- und Regimebedingungen verstanden 

wurden. 

Insbesondere die Erke,intnisse im zeitlichen Längschnitt (SCH.AFER i 99 I, MACKETT 1995) 

zeigen, daß sich unter geänderten Regime-Budget-Bedingungen auch das Reisezeitbudget nicht 

nur auf der Ebene von Individuen, sondern auch im Kollektiv veränder1. HlJPKES (1982) hat 

das Reisezeitbudget verwendet, um die Verkehrsnachfrage in der Zukunft unter Berücksichti­

gung einer teilweisen Substitution von Verkehrsleistungen durch neue Infomiations- und Kom­

munikationstechniken abzuschätzen. Er geht jedoch im Unterschied zu CER\VE.\KA (1983) 

nicht von einer Konstanz dieser Größe aus. Er betrachtet Mobilität einerseits als abgeleitete 

Nachfrage und somit Auf-vand und berücksichtigt den Ertrag aus der .11-J-.'livität am Ende eines 

Weges. Andererseits hat Mobilität zu einem kleineren Teil für M:emchen auch einen "intrinsi­

schen" \Vert, d.h. ein Teil der Ortsveränderungen wird um ihrer selbst willen unternommen. Der 

Saldo für ein Indi,~duum ergibt sich aus den Erträgen aus der AJ.:\,vität (positiv) und dem 

intrinsischen Nutzen der l\fobilität so,vie dem Aufwand ( negativ), der für die Ortsverändenmg 

entsteht. Durch die teiiweise Substitution physischen Verkehrs ergibt sich eine Veränderung der 

Form oder Lage der (saldierten) AufNand-Ertrags-Kurve, je nad1dem, ob sich ein neues Opti­

mum auf einem höheren Niveau ergibt ( es wird ja durch die Substitution von Verkehr bereits 

,_,\ufw·cmd verrrtieden) oder ob in1 Falle von A.rbeitszeitverkürzungen ein Anteil der ge,vonnenen 

Freizeit als zusätzliche Aktivitätszeit außer Haus und als :\1obilitätszeit verwendet wird. Wenn 

Individuen mehr Zeit für eigenbestimmte Ak1:i,,itäten gewinnen, sind sie demnach bereit, davon 

einen Teil auch für Mobilität aufzuwenden, wenn der Saldc aus dem Ertrag der zusätzlichen 

A.Jctivität und dem Mobilitätsaufwand positiv ist. Nac1' HL'PKES ist dabei auch eine 

Modal-Split-A.nderung zugunsten langsamerer Verkehrsmittel mög1ich, sofern andere Rahmenbe­

dingungen (die vom Zeithaushalt unabhängig sind wie z.B das '.•erfügbare Einkommen) unver­

ändert bleiben. 
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Die Idee der Relation z,,vischen Aufwand (1\fobilitätszeit) und Ertrag (Freizeit) stützt sich auf die 

These VOUvTI.JLLERS (1978, zitiert bei Hupkes), daß 20 % der verfügbaren Freizeit als 

]\,fobilitlitszeii konsumiert werden. Ähnlich wurde diese These von KIT A.c\iURA (1993) formu­

liert. Jüngere Untersuchungen von DIJST/VIDAKOVIC (1995) verdeutlichen, daß es, je nach 

Zweck der aushäusigen Aktivität (also nicht ausschließlich für die Freizeit), bestimmte "stabile" 

Verhiiltrisse zwischen dem Reisezeitanteil und der eigentlichen Aktivitätsdauer außer Haus gibt. 

Stabil b-ezieht sich auf den Variatior,skoeffiz:ienten: Ist dieser !dein, kann man ein auch interperso­

nel! als st~i! 8I1zusehendes Aufwa_c1d-Ertrags-Verhäl,nis zvJischen Mobilitätszeit und Aktivitäten­

dauer feststellen. Wird durch Veränderungen der Zeitbudgetaufieilung von Individuen die 

D-c1rcrrc1il.h.rbarkeit zusätzlicher (aushäusiger) Aktivitäten ermöglicht, karu1 sich demnach auch der 

Umfang des lviobiiitätszeitbudgets ä.c'1dem Die These der Stabilität (Stabilität eines Anteils der 

füs .iil.]s.häusige Aktivitäten aufgev.'endeten Zeit ft.ir 'Verkehrsaktivitäten) für eine Bestimmung der 

durch zusätzliche Freizeit verursachten Verkehrs!eisrnng legt nahe, daß bei zunehmender Zeit für 

ms.itziiche Aktiviticten auch die Mobi!itätsnit und die in dieser Zeit erbrachte Verkehrsleistung 

§ich verändern. 

Insbesoridere die Aussagen von 1-HJPKES (1982), VOIAfULLER (1978), KlTA„1\-IURA (1993) 

und DIJST /\11DA.KOVIC (!995) verdeutlichen, ciaß sich unter sich v'ande!nden Bedingungen 

der Anteil der Mobilität an der Gesamtzeit eines Tages verändern kann. Solche Veränderungen 

werden vor allem dann auftreten, wenn sie den Bedürfnissen und Wünschen der Individuen in 

den Bereichen der Eigenbestimmung(= Freizeit) entgegenkommen und vor allem, wenn der Zeit­

hauslwt direk-t betroffen ist. Berücksichtigt ,verden muß darüber hinaus die Beziehung zv,ischen 

der Freizeit außer Haus und der Mobilitätszeit, di~ für diese Aktivitäten aufgewendet wird. 

Die Ve:ränderba.·-keit der absoluten Höhe der finanziellen Aufwendungen für ·Mobilität, aber auch 

der relativen Höhe als Anteil eines Ei..nkommens kann nach den obigen Ausfuhrnngen ohnehin als 

gtgeben angesehen werden. 

3.3,2 Vornu5setz,mge11 für ei11e Vorhersage 

Für eine direkte Amvendung und Vorhersage sind deshalb allerdings grundlegende Ke'1Iltnisse 

über das menschliche Verhalten notwendig, insbesondere Kenntnisse über Zusammenhänge 

zwischen vorhandener Freizeit, Aktivitätenausübung außer Haus und zugehöriger Mobilität 

sovlie über sonstige, ein Verhalten möglicherweise bestimmende Größen (Finanzmittelverfügbz.r­

keit und -verwendung). Wenn bekannt ist, welche Größen und Lebenssituationen individuell ein 

Verhalten bestimmen, kann geklärt werden, ob und in welchem Umfange eine Verkürzung der 

Arbeitszeiten die Verhaltenspielräume erweitern kann, die in eine Veränderung des Umfanges der 

aushäusigen Ak--tivitäten und der zugehörigen .Mobilität münden. 
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AufBasis der Kenntnisse der Ausgangslage sind deshalb Regeln z,, entwickeln, wie das Verhal­

ten von der Lebenssituation ("Regimes und Budgets") bestimmt wird. lv1it der Kenntnis dieser 

Zusammenhänge und unter Berücksichtigung der beobachteten individuellen Ge·.voh,'1heiten und 

Vorlieben wird eine Vorhersage der Wirksamkeit einer Situationsverändernng ("Budgetver­

ändernng") auf das Verhalten einer Person eher mögiich. Um diese Zusammenhänge und Regeln 

festzulegen, sind bestimmte Annahmen hinsichtlich der Bedrntung des Einflusses bzw. der 

Wirksamkeit erforderlich. Die Abbildung J. l gibt diesen Zusammenhang wieder 

Stehen diese Zusammenhänge zur Verfügung, kann mit Hiife eines Rechenmodells die Mobilität 

unter veränderten Situationen bestimmt werden. Somit sind zumindest die theoretischen Voraus­

setzungen für eine Vorhersage gegeben Allerdings benötigt ein solches Modell eine ausreichende 

empirische Absicherung. 

AUSGANGSLAGE 

1 
p 'f 1 
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1 Situationen [ ra erenzen 1 -1 Verhalten 1-· 1 

.,>:,.Z 1 i /' .,::,,"'~ .... 
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e„t:!-1 ~ .i,c~·,l~._ 
❖-f~<lJ -- Bestimmung von Regeln ~,.,❖'e,fa'-,. 

C 
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Abbildung 3 .1: Modellkonzept zur Vorhersage menschlichen Verhaltens in einer ver­

änderten Situation 
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4. Empirische Grundlagen 

Eine empirische Analyse stellt Aufschlüsse bereit und schafft Grundlagen, die für eine Vorhersa­

ge verwendet werden können: Folgt man dem Konzept von HEIDEMANN, werden zunächst 

Auskünfte über das Verhalten unter den wirksamen Regimes und den verfügbaren Budgets in der 

Ausgangslage benötigt. Dies sind (bezogen auf die vorliegende Fragestellung) Angaben über 

1. die Verfügbarkeit und die Verwendung von Zeit, 

2. die Verfügbarkeit und Verwendung von finanziellen lvfitteln, 

3. weitere das Verhalten beeinflussende Größen und 

4. das Mobilitätsverhalten. 

Für eine Vorhersage werden darüber hinaus Kenntnisse benötigt, wie Menschen ihr Verhalten 

ändern, wenn sich die Randbedingungen (also Regimes und Budgets) wandeln. 

Verhaltensdaten von Individuen zur Beschreibung von Situation und Verhalten in der 

Ausgangslage 

Für die Beschreibung und Analyse einer Situation in der Ausgangslage unter den herrschenden 

Regime-Budget-Bedingungen werden Verhaltensdaten von Individuen benötigt: Über einen 

Vergleich der verschiedenen individuellen Verhaltensausprägungen und Situationsbeschreibungen 

lassen sich Verhalten und Situation einer Person in der Ausgangslage in einen Zusammenhang 

bringen und erklären. Diese Zusammenhänge werden in Kenngrößen dargestellt, die somit das 

Verhalten unter bestimmten Budget-Regime-Bedingungen quantitativ beschreiben und das 

Verhalten unter einer veränderten Budget-Regime-Bedingung vorhersagbar machen. 

Problematisch ist naheliegenderweise die "Erfaßbarkeit" aller Regimes der Ausgangslage. Falls 

Auskünfte über Haushaltsgröße und -zusammensetzung verfügbar sind, lassen sich bestimmte 

Aussagen über die langfristige Lebenssituation ableiten. Diese werden noch verläßlicher, wenn 

man gleichzeitig das tatsächliche Verhalten berücksichtigt. 

Eine Analyse muß sich zunächst an der Beschreibung der Situation einer Person orientieren, um 

ihr Verhalten erklärbar zu machen: Wenn aufgedeckt ist, welche Regimes eine Situation be­

stimmen und welches Verhalten in einer solchen Situation anzutreffen ist, können die Zusammen­

hänge und Kenngrößen für eine Vorhersage der veränderten Situation und des dann zu erwarten­

den Verhaltens herangezogen werden. Die folgende Abbildung gibt den Zusammenhang wieder: 
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bestimmt 

beschreibt 

1 

!_ ______ -·-·-----------------~ 

Zus:imn1enhang zwischen Verhdten und Lebenssituation 

Drnnoch Hißt sieb c,Uein aus der Situz.tions- und Verhalt1cc1sbeschreibung für einen Zeitpunkt oder 

keine KenI1lnis darüber ge·,,~nnen, wie sich Menschen unter veränderten 

Eudget<Regü:ne-EedingtJngei1 verhalten v,lcrden. Deshalb sind solche Datenquellen zu ven.ven­

den. die für verändsorte Budget-Regime-Bedingungen und das resultierende Verhalten einen 

b:1sakn Zusammenhang herstellen 

Urn den Einfluß veränderter Rahmenbedingungen und Situationen auf individuelles Verhalten zu 

quantifizieren, wären deshalb Panel-Erhebungen die ideale DatenbasisU. Eei WASCflKE (1987), 

KUTTER(l989) und LEUTZBACH et al. (1990) war a.uf die Bedeutung solcher Daten zur 

Beantwortung der aufgeworfenen Frage hingewiesen worden. Die Vorteile für die Klärung der 

vorlieg-snden Problematik liegen auf der Hand: Da. Paneluntersuchungen das Verhalten gegebe­

nenfalls in unterschiedlichen Situationen bei denselben Individuen erhebert, können die Aus­

einer Situationsveränderung im Zei,vedauf erfaßt und analysiert werden. Allerdings 

stsohen Paneldaten nicht zur Verfügung. 

Aggregaü:lmten ai;g dem Kolll,)kfü, zur. Besdireibm1g von Ve,trniten51imfanu1gen Ilm:! 

Ri"ktlmrnen 1.mter verräm:!erte,1 Rm:lget-Regime-f:ufü1gm1grn 

Deshalb müssen zusätzlich zu den Individualdaten, die die Ausgangslage mit den gültigen 

Regimes und Budgets beschreiben, Daten und/oder Zeitreihen verwendet werden, die veränderte 

Budgets/Regimes sowie das zugehörige 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 Aggregatgrößen ableitba.-

12 Zum Nutzen von Panel- und Umgssclrnittunlersuchungen im Verker.rsbereich siehe ZUMKELLER e1 al. (1993) 
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werden, können diese ,Angaben auf der Ebene der Individuen für eine Vornersage herangezogen 

werden. Darüber hinaus sind aggregierte Daten erforderlich, um das V erhalten einer Person 

relativ zum Kollektiv einordnen m können. 

4.1 Verhaltensdaten von Im:Iividuen 
4.1.l Datenbasis 

Um den "zeitlichen Wohlstand" zu erfassen, verwendet die Soziologie die sogcnannie 

Zeitbudget." bzw. Zeitverwendungsuntersuchung. f-Teben der Zeitvenvendung v..-erden die 

theoretisch begri.indeten oder vermuteteten Einflüsse ("Regimes") auf die beob2.chtete Zeitein­

teilung erhoben, um TJnterschiede zwischen Bevöikerungsgrnppen bezüglich der Zeitver~1en­

dung zu untersuchen (hierzu BLASS, 1980). Das Verfahren ist damit grundsätzlich geeignet, die 

aufgeworfenen Fragen bezüglich des Zusammenhangs zwischen einer zurückgehenden P...rbeits­

zeit, der Freizeitverwendung und der damit einhergehenden Mobilität m beantworten. Allerdings 

stehen solche Daten, insbesondere auch unter vollständiger BerJcksichtigung der Mobilität 

( Geschwindigkeiten, venvendete Verkehrsmittel), nicht zur Verfügung. 

Prinzipiell können auch Daten aus Verkehrserhebungen wie Zeitbudgetdaten analysiert werden, 

da für die Ortsverändemngen der Zweck und natürlich die Zeitpunkte des Beginns und Endes 

eines Weges erhoben werden. Eine Aufteilung des Zeitbudgets und damit eine Analye der 

Zeitverwendung für aushäusige A.ktivitäten ist so problemlos, während eine Analyse der inl,äusi­

gen ftJctivitäten aus naheliegenden Gründen nicht möglich ist Trotz der zu vermutenden \\'e-eh­

selwirkungen zwischen in- und aushäusigen Aktivitäten muß auf die Berücksichtigur:g inhäusi­

ger Aktivitäten verzichtet werden. In Anbetracht der Zielsetzung (Ana1:,,se und Vorhersage des 

aushäusigen Verhaltens und der zugehörigen Mobilität) ist dieser Abstrich vertretbar. 

Zur Erhebung von Lebenssituationen und Verhalten sind jedoch die üblichen Stichtagserhebun­

~ aufgnmd ihrer Auschnitthaftigkeit ungeeignet: Sie erfassen weder die Unterschiedlichkeit des 

menschlichen Verhaltens nach Situation und Tag (werktags/am Wochenende) noch die Sparn,e 

des individGellen Verhaltens, z.B. bei der Verkehrsmiitelbcnutzung. Zur Analyse des Verhaltens 

und der Lebenssituationen werden Daten über iängere Zeitspannen benötigt: Diese sleilen die 

sogenannten ldirrgsschnittuntersuchungen {kurze Panels) zur Verfügung, die eine Sonderform der 

Paneluntersuchung (laufende Erhebung anstelle einer Erhebung zu Zeitpunkten) darstellen. 

Sie liefern nicht nur Aussagen über Häufigkeiten und Regeihafiigkeiten: Ihr Vorteil für die 

Bestimmung des Verhaltens unter bestimmten Regimes besteht auch darin, daß die bei Stichtags­

erhebungen erfassten Abweichungen von einem "typischen'' Verhalten bei Erhebungen über 

längere Zeitspannen zumindest zum Teil vermieden werden. In Verbindung mit bestimmten 

sozio-demographischen Personenclaren lassen sich Hinweise gewinnen, welche Spielräume und 
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Alternativen die untersuchten Personen im Rahmen ihrer Lebenssituation haben und wie sie diese 

Spielräume nutzen. Wünschenswert wären möglichst lange Erhebungszeiten, was aber auf 

Schwierigkeiten stößt (Verweigerung der Teilnahme, abnehmende Berichtsbereitschaft, Aus­

scheiden aus dem Panel, hierzu z.B. KUNERT (1992) oder KITAMURA (1990)). Man muß 

deshalb einen Kompromiß zwischen Erhebungszeitdauer und Durchführbarkeit eingehen: Eine 

Woche ~Js sich zyldisch wiederholende und kulturell gefaßte Einheit, die sowohl Tage mit Arbeit 

als auch das normalePHeise freie Wochenende enthält, reicht als Erhebungszeit aus, zumal die 

lvfohrzahl aller Aktivitäten sich im wöchentlichen Rhythmus wiederholt (z.B. Einkäufe, Vereins­

besuche) und die übliche Aktivitätenplanung sich auf diese Zeitspanne bezieht. 

Für die Untersuchung werden als empirische Grundlage die Daten des aushäusigen 

Verhaltens einer Woche verwendet, die bei 178 Personen in 97 Haushalten insbesondere in der 

Stadt und der nälierrn Umgebung von Karlsruhe erhoben wmdenB_ Diese stellen bislang die 

einzige Erhebung des Mobilitätsverhaltens über eine solche Zeitspanne in Deutschland dar. 

Neben den ei::er,tll,ch,,n Wegedaten stehen sozio-demographische Angaben über die Haushalte 

uad Personen zur Verfügung. 

Zur Beslimmung von Regimes und Verhalten sind die 'J\!egedaten nach folgenden Gesichts­

punkten zu erfassen bzw. aufzubereiten: 

l. Aufbereitung zu Zeitverwendungsdaten 

Anhand des Tl/egezwecks (Zweck am Ziel eines Weges) und des Beginn- und Endzeitpunkts 

kann zumindest für die aushäusigen ft.lctivitätt:n die Zeitverwendung innerhalb der Woche 

ennitteh ,Nerden. Für die Verrichtungen außer Haus kann darüber hinaus anhand des 

mit 

avsge-übt VV'erden. 

2. Aufbereitung zu Mobilitätsdaten 

Getrennt nach dem Zweck eines Weges lassen sich die Wegedaten nach Entfernur.g, Reisezeit­

aufwand und verwendetem Verkehrsmittel aufbereiten. Ein besonderer Vorteil der Verfügbarkeit 

13 Die Vorteile des Verfahrens 'Paneluntersuchung" oder "Längsschnillunlersuchung" haben den Bundesminister 
für Verkehr bewogen, die Durchführbarkeit einer solchen Erhebung zu untersuchen. Die verwendeten Daten sind das 
Ergebnis der Pilotuntersuchung. Besonderer Wert wurde dabei auf die Motivation der Befragten gelegt (Betreuung 
dLrrch eigens geschulte Personen, Beratung bei der Führung der für d1es,,n Zweck entwickelten Tagebücher, Erklärung 
des Verfahrens). Auf diese Weise dürfte eine relativ gute Dalenqualitäi efZiel! worden sein. 



von Längsschnittdaten besteht in der Möglichkeit, die tägliche Pendelweglänge und -dauer 

bestimmen zu können'·'. Über die Abgrenzung des Pendelwegs, der \Vege während der Arbeit 

und der sonstigen V/ege zur Aucübung anderer Aktivitäten besteht die Möglichkeit, zwischen der 

Mobilität als Bestandteil der Arbeit, für die täglichen Pflichtaktivitäten und fur disponible 

Zwecke zu unterscheiden. 

Wesentlich (und in dieser Form auch nur auf der Basis von Längsschnittdaten möglich) ist die 

Bestimmung der individc:ell erzielten mittleren Geschwindigkeit Durch die Länge der Erhe­

bungsdauer kann davon ausgegangen werden, daß untypische Ab,veichungen an einzelnen 

Tagen ausgeglichen werden und für eine Person eine für ihre Mobilitätssituation typische 

Geschwindigkeit darstellb:ir ist. Diese Mobihtätssituation bezieht sich z.B. auf verfügbare 

Verkeh,smittel, die erzielbaren Geschwindigkeiten oder die Wohnlage (Stadt oder Land). 

3. Auföereitung zu Kostendaten 

Da neben den Weglängen das benutzte Verkehrsmittel bel:annt ist, kann zumindest im Ansatz' 5 

der Geldmittelaufwand bestimmt werden. Mit der Umrechnung der Wegedaten in Mobilitäts­

kosten wird eine Rechengrundlage geschaffen, mit der die persönlichen Aufv,1endungen für 

Mobilität in der Ausgangsiage und aus ihnen ein Zusammenhang zwischen den mittleren Kosten 

pro Kilometer und der mittleren erzielten Geschwindigkeit bestimmt werden können. Bei der 

Datenaufbereitung erfolgt 

keine Berücksichtigung der "Dienstreisen" ( Kostenerstattung durch den Arbeitgeber), 

eine Bewertung der einzelnen Wege (mit dem Produkt aus Entfernung und einem ver­

kehrsmittelspezifischen Kostensatz, der die grundsätzlichen Kostenverhältnisse der 

unterschiedlichen Verkehrsmittel darstelit"). 

14 Für Stichtagsdaten ist eine solche Unterscheidung nicht gnmdsätz!ich möglich, da z.B. beim Einlegen von 
Zwischenakfr,ritä.ten auf dem Weg von oder zur Arbeit keine Aussage über die ungebrochene \Veg!änge oder -d;mer 
gemacht v.'erden kann. Darüber hinaus ist nicht bekanr1t, ob ein Verkehrsmittel täglich oder lediglich ausnah.i-nsweise 
benutzt wird. Die Bestiminung von Pendelweglänge und -Gauer ist so nur mit Längsschnittdaten möglich. 

15 Naturlich ist eine solche Bei,veiiung relativ problemalisch, da gerade für Pkw-Besitzer der größte Ar1teil der 
Kosten fahrleistu:ngsunabhängig anfällt (Wertverlust, Steuern / Versicherung). Alierdings gilt dasselbe für die 
regelmäßigen Benutzer öffentlicher Verketixsmittel, bei denen die Benutzur1gsentgdte i.d.R pauschal erhoben werden. 
Dies führt dazu, daß hohe Verkehrsleistungen von den Kosten her stark überbewertet (insbesondere weite Faluien mit 
dem Pkw), geringe Verkehrsleisttu1gen dagegen tendenziell deutlich urtterbewertct werden. 

16 Wesentlich ist, daß die Kostenverhältnisse stinunen: Im vorliegenden Datensatz erfolgte eine subjektive 
&wertm1g dw-ch den Verfäss<:-r: 0.02 WE/km (Waluungseitl,eiten Kilor.1eter), Radfaluicn 0.05 \VEfKm, 
Fah1ien als Mitfahrer im Pkw 0.10 Fahrten mit öifo:it!ichen im Nahverkehr 0,20 WE/km, 
Fahrten mit der Bahn im Fernverkehr 0.25 WE/km. Bei der Benutzung eines Pkw als fahrcr erfolgt die Bewertung mit 
0.40 \VE/km. Der ßegriff Währungseinheiten \vird gc\vätlt, um st2tt realer Kosten lediglich Kostenverhältnisse 
angeben zu können. Die Diskussion, ob Vollkosten- oder Grenz.kosten, ob tatsächliche oder cmpfund,:ne Kosten für 

eirie Bewertung heranzuziehen sind, sei an dieser Stelle ausgespart. 



38 

4.1.3 Bestimmung von Regime§ - Enhvickhmg von Kenngiröße11 

Gemäß den konzeptionellen Grundlagen eignen sich zur Einteilung bzw. Beurteilung der Lebens­

situationen die beiden Regimegrößen Zeit und Geld. Hierfür sind Kenngrößen zu ermitteln, die 

es erlauben, Regimes und Verhalten zu beschreiben und vergleichbar zu machen und das Verhal­

ten unter veränderten Regimes (Veränderung der Arbeitszeit) vorherzusagen. 

Qmimtmi.ziemITTg vrnm Regimes mid Optionen 

Die zeitlichen Optionen lassen sich direkt anhand der Verteilung des Wochenzeitbudgets auf die 

einzelnen Aktivitäter~lcategorien quantifizieren: Folgt man der Vorstellung vom "Budget", so 

verbleibt von dEor insgesamt verfiigbaren Zeit von 24 Stunden an 7 Tagen der Woche an zeitli­

chen Optionen für eigeribestimmte Aktivitäten nur die Zeit, die nicht anderweitig gebunden ist 

Die Quantifizierung gestc.ltet sich allerdings dadurch problematisch, daß zwar die aushäusigen 

Aktivitäten über die Wegedaten be!rnnnt ist, jedoch für die inhäusigen Aktivitäten allenfalls 

"Mittehverte" angenommen werden können. 

l. Zeiten für physiologisch notwendige Aktivitäten 

Diese Zeiten be,chränken die Möglichkeit für eigenbestimmte Aktivitäten. Sie werden pauschal 

niit 10 Stunden am Tag veranschlagt (600 Minuten, bei der Annahme von 8 Stunden Schlaf und 

2 Stunden für Essen, Körperpflege usw.). Zusätzlich werden solche Zeiten als physiologisch 

notwendige Zeiten in An,satz gebracht, die als Arbeitspausen für Kantinenbesuche aufgewendet 

werden oder die für Arztbesuche usw. notwendig sind. Der sich im Mittel ergeb-onde Wert (10 h 

1'1 lVlin) liegt in der Gröfü:nordnung der Ergebnisse empirischer Zeitbudgetstudirn (z.B. SZALA! 

1972, REGNER 1987). 

2. Zeiten für Pflichtaktivitäten (Arbeit, Ausbildung) 

Für die Bestimmung des Umfangs der Pflichtaktivitäten werden die Zeiten zugnmde gelegt, die 

am Arbeitsplatz, für Fortbildungszwecke oder für dienstliche/geschäfiliche Aktivitäten außer 

Haus verbracht werden. Die Zeiten, die für Dienstreisen an fremden Orten aufgewendet werden 

Gedoch abzüglich der physiologisch notwendigen Zeiten), werden zu 50 % als Arbeitszeiten 

betrachtet, da sie die Möglichkeit der eigenbestimmten AJctivitäten im bekannten Kontaktfeld 

eingrenzen, die andere Hälfte wird der "Zeit zu Hause" (Aktivität "Wohnen") zugerechnet. 
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3. Zeiten für Ortsveränderungen im Zusammenhang mit der i\rbeit 

Die Dauer des Pende!v1egs (obgleich nach den obigen Überlegungen üblicherweise der eigenen 

Entscheidung unterliegend) beschrärL\;:t die Möglichkeit für weitere Aktivitäten. Dasselbe gilt für 

die Wege im direkten Zusammenhang mit der Arbeit (Wege für dienstliche oder geschäftliche 

Aktivitäten). Diese Zeiten werden im vollen Umfang berücksichtigt. 

4. Zeiten für Aufgaben in und für Haushalt/ Familie 

Die Dauer von Aktivitäten für Familie und Haushalt verdeutlicht die zeitEche Inanspruchnahme 

durch diese Verpflichtungen nur unvollständig: Zwar gibt die Dauer der aushäusigen Aufgaben­

erledigung (z.B. für Einkäufe und das Bringen/ Holen von Personen) Hinweise auf die zeiiliche 

Inanspruchnahme, jedoch muß davon ausgegangen werden, daß sie im Normalfall nur die "Spitze 

des Eisbergs" darstellt. Es ist anzunehmen, daß zu Hause noch mehr Tätigkeiten dieser Art 

anfallen, die wiederum die Möglichkeit für eigenbestimmte Aktivitäten begrenzen. 

5. Bestimmung des zeitlichen Handlungsspielraumes 

Als zeitlicher Handlungsspielraum für eigenbestimmte Aktivitäten bleibt somit: 

Vorhandene Zeit einer Woche (10080 Minuten) 

minus 

minus 

minus 

mmus 

= 

physiologisch notwendige Zeit (4200 Minuten) plus die Zeit für die 
Inanspruchnahme von Dienstleistungen ähnlicJ,en Charakters 

Arbeitszeit etc. 

Zeiten für Ortsveränderungen im Zusammenhang mit der Arbeit 

gebundene Zeiten durch Aufgaben für Haushalt/ Familie 
einschließlich der zugehörigen Wege 

für eigenbestimmte Aktivitäten verfügbares Zeitbudget 
("zeitlicher Handlungsspielraum") 
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Regimegriiße "Geld" 

Die Verringerung zeitlicher Zwänge ist zwar eine notwendige, jedoch nicht die einzige Bedin­

gung für rneh, aushäusige Aktivitäten in der Freizeit. Erst in Verbindung mit einer ebenfalls 

ausreichenden finanziellen Mittelausstattung erlaubt die Zunahme von mehr eigenbestimmbarer 

Zeit die Ausübung zusätzlicher Aktivitäten sowie der zugehörigen Mobilität. Aktivitäten und die 

zugehörige ]Vfobilität werden nur dann durchführbar, wenn entweder die E:nkommen ebenfalls 

steigen o;for wenn noch Budgetüberhänge beim Mittelbudget existieren ("Geldreserven"), die 

iifölge von Zeitmangel bislang njcht ausschöpfbar wan,n. Zwar war die Erhebung des Haushalts­

emkommens nicht Bestandteil der Untersuchung, eine Kenntnis des Einkommens hätte aber 

vermutlich k"ine•1 we&entlichen Informationsgevvfon bedeutet, da Aussagen über die Ausgabege­

wohni'lei,<::n (Eiri!commcnsvenvendung) erheblich mehr Schlüsse zulassen 17. Daher ist abzuschät­

zen, ob noch "B"wdgetüberhänge" bestehen, die in der lcusgangslage nicht ausgeschöpft werden. 

Seiche •überhänge beim Geld dürften in erster Lini;; bei Personen zu beobachten sein, bei denen 

aufgrund ihrer Lebenssitul!tion und ihres Verhaltens entweder die bislang verfügbare Freizeit in 

i\.nbe:tracht der A,.rbeitszeit nicht zum Verzehr des ,Geldes ausreichte oder aber die "Selbst­

beschrä:lkung" bei der !'cktivitätenc,usübung den Veccehr nicht zuiieß ("sparsame Menschen"). 

Folgende Kenngrößen können für eine Bestimmung der finanziellen Situation herangezogen 

,verden: 

Einkon1 menserzielung 

Für die Erwerbstätigen läßt sich die relative Höhe der Einkommen anhand des Umfanges der 

Erwerbstätigkeit bestimmen. Diejenigen, die mehr arbeiten, erzielen normalerweise auch höhere 

Einkommen. Für die Unterscheidung zwischen Vollzeit- und Teilzeiterwerbstätigen ist dies 

unmittelbar nachvollziehbar. Auch innerhalb der Gmppe der Vollzeiterwerbstätigen kann 

zusätzlich eine relative Bestimmung der "Einkommenshöhe" über eine Kiassifizierung der 

tatsächlich geleisteten Wochenstundenanza.W bzw. durchschnittlichen Stundenzahl pro Arbeitstag 

erfolgen. Dies entspricht der Vorstellung von Vielarbeitern mit verantwortur;gsvolleren und 

bes~er bezahlten Tätigkeiten13 auf der einen Seite und der Vergi.itung von Überstunden auf der 

anderen. Ein weitere Kenngröße, jedoch mit geringerer Aussagekraft, ist die Durchführung von 

"weiteren" oder "häufigen" Dienstreisen (Dienstreisen gelten als Statussymbol von höher qualifi­

zierten und besser bezahlten Er.verbstätigen). Auch den Nichterwerbstätigen muß ein Ein­

kommen zugeordnet werden, welches in seiner Höhe in Relation zu den Einkommen der Er­

werbstätigen steht. Für Rentner, Studenten und Arbeitslose entspricht dies der Vorstellung von 

17 So eeagt die Höhe eines Erwerbseinkommens nichts über eine zu zahlende Miete oder Mieteinnahmen, 

Zinseinkünfte oder zu leistende Zinszahlungen usw. aus. 

" OPASCHOWSKI (l 995) weist auf die Bedeutung dieses Umstandes hin. 
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erhaltenen Transfew:hlungen (Renten, Stipendien, Versicherungsleistungen in einer Höhe relativ 

zu den Arbeitseinkommen), für Hausfrauen, Schüler usw. in Haushalten mit Erwerbstätigen kann 

die Verminderung der Steuerlast bei den Erwerbstätigen als entsprechender "Einkommens­

beitrag" herangezogen werden. 

Einkommensverwendung 

Als Kenngröße für das zur Gestaltung der Freizeit verfügbare Budget wird die Summe der 

erzielten Einkommen bezogen auf die Anzahl der Haushaltsmitglieder verwendet. Dabei wird 

angenomrnen, daß ältere Kinder die finanziellen Ansprüche von Erwachsenen haben, jüngere 

Kinder entsprechend geringere Anspröche (z.B. SO%). Aus dem Verhältnis der erzieiten Ein­

kommenssumme zum Verbrauch in einem Haushalt lassen sich potentiell bestehende finanzielle 

Engpässe bzw. bestehende Reserven ablesen. Weitere Kenngrößen für die Einkommensvenven­

dung betreffen die Gestaitimg der Freizeit sowie die zugehörige Mobilität: Speziell der kosten­

trächtige Pkw-Besitz wird als die finanziellen Spielräume einengende Größe angesetzt, die bei 

mehreren Pkws in einem Haushalt besonders ins Gewicht fällt. 

Zur Ergänzung des Bildes der finanziellen Situation wird das Verhalten in der Freizeit her­

angezogen. Die Dauer der aushäusigen Aktivitäten in der Freizeit dürfte in Verbindung mit den 

anderen Kenngrößen unmittelbare Aussagen über den Grad der Ausschöpfung der verfügbaren 

Finanzmittel zulassen19. Als Kenngröße für die Einkommensverwendung wird die Summe der 

auswärts zum Zwecke der Freizeitausübung verbrachten Zeitdauern benutzt. 

Insgesamt werden die finanziellen Regimes über eine Punkteskala beschrieben, die sich im 

Beispiel zwischen-! 0 Punkten (z.B. sehr aktiver Student mit Pkw in Mchrpersonenhaushalt mit 

nur einem Verdiener) und + 10 Punkten (z.B. Vollzeiterwerbstätigcr mit Überstunden, wenig 

Freizeitakiivitäten und ohne Pkw) bewegt. Eine "echte" Quantifizierung eines Einkommens 

erfolgt also nicht. 

19 Kostenträchtige Beschäftigungen (Essen gehen, Diskothekenbesuch, !eure Sportm1en wie Tennis oder Golf) 
kö1men als Anzeichen für Finanzmittelverfügbarkeit angesehen ,:verden, wogegen übcnvieg~nd kostengünstige 
Beschäftigungen (Spaziergänge, Radfahren, Besuche bei Bekannten) eher auf eine geiingere Finanzmittelausstattung 
schließen iassen (OPASCHOWSKI 1987). Die Problemallk besteht wie bei der Bestimmung der Einkommen in der 
quantitativen Har1.dhabharkeit der vorhandenen Daten: So wurden zwar für L".Vei Drittel der A.l..:tivitäten und drei 
Viertel der Freizeitdauern diese AktiYitäten näher spezifiziert, dennoch ist eine genauere Aussage unmöglich: Ein 
Hz-vveistündiger Lokalbesuch" kann zwei Biere im Stehen od.er ein mehrgängiges Menü hcdeuten 
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4.1.3.3 Regimes allls Abstimmm1gserionlernissen im H:rnshait 

Im Unterschied zu den zeitlichen Zwängen und Randbedingungen. die sich unmittelbar aus den 

Zeitbudgetdaten einer Woche ablesen lassen, muß für die Bestimmung der Regimes, die aus dem 

:i\Aiteinander von Haushaltsmitgliedern henühren, das Verhalten einer Person in der 'Nechselbe­

ziehung mit oder Abhängigkeit von anderen Personen des Lebensumfeldes betrachtet werden. 

l. Möglichkeit zu Aktivitätenausübung außer Haus, wenn andere Haushaltsmitglieder 

!Gnderbetreuungsaufgaben wahrnehmen: 

Eine die eigenbestimmte .A.ktivitätemusübung beschränkende Regimegröße sind Rollenver­

pfüchtungen und Aufgabenteilungen innerhalb eines Haushalts, die ein<c: möglicherweise ge­

wünschte gemeinsame Ausübung von Freizeitaktivitäten unmöglich machen. So scheidet eine 

gemeinsame Ac!;:tivitätenausübung von Partnern aus, v1enn kleine Kinder im Haushalt leben, die 

Aufsicht und Bet;-euung erfordern. 

2. Bedeutung von gemeinsarner Freizeit für e:ne ge,neinsame Aktivitätenausülmng 

Gemeinsame Untemehmungrn aller Haushaltsnitglieder sind nur dann möglich, wenn keine der 

beteiligten Personen durch andere Verpflichtungen abgehalten wird. Üblicherweise können 

gemeinsame Freizeitaktivitäten dann nu, am Abend (für Er;;;;achsene) oder am Wochenende 

stattfinden. 

4.1.4 Kem1g1·iißen für Regimes und 'Ve,h.ihen bei Aktivitlitemrnsillnmg um::! Mobifüät 

Wenn geklärt ist, welche Regimes das Handeln von Menschen bestimmen bzw. wie groß der 

ihnen verbl.eib,3nde Handlungsspielraum ist, muß im nächsten Schritt untersucht werden, wie die 

ve:fJgbarn Freizeit gestaltet ·.vird. Den konzeptionellen Vorgaben gemäß en:olgt dies in den 

Grenzen der Regimes und Budgets: Vor dem Hintergrund der Fragestellung "Zunehmende 

idobifüät infolge zunehmender zeitlicher Handlungsspielräume" sind vor allem für die Aspekte 

der aushäusigen Aktivitätenausübung und der resultierenden Mobilität Aussagen zu tr1;ffen. 

Für eine Beschreibung des Verhaltens - sowohl für seine Analyse in der Ausgangssituatio,1 als 

auch für eine Vorhersage in einer zukünftigen Situation - müssen geeignete Kenngrößen entwik­

kelt werden. "Geeignet" bezieht sich einerseits auf eine quantitative Handhabbarkeit und and.erer­

seits auf die Möglichkeit, vor allem die mobilitätsrelevanten Größen darzustellen. 
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4.1.4.l Ausmaß der a11shä11sig vtrbrachten Freizeit 

Darin enthalten sind alle Zeiten der Berichtswoche, die im Rahmen der Freizeit außerhalb der 

eigenen Wohnung verbracht werden. Für diese Zeiten wird eine ausschiieß!iche Nutzung für 

selbstbestimmte Aktivitäten angenommen: Wie bei der Bestimmung der zeitlichen Optionen 

gezeigt wurde, sind darin die Dauern für andere Aktivitäten (also vor allem die physiologisch 

notwendigen Zeiten) nicht enthalten. Zu dieser Zeitdauer gehört zusätzlich die Mobilitätszeit: 

der Zeitaufwand, um andere Orte für Aktivitäten zu erreichen, muß der Freizeit zugerechnet 

werden (siehe VOLMULLER 1978, DIJST / VIDAKOV1C 1995). Zudem kann auch Mobilität 

selbst (Spaziergänge, Radfahrten, Autofahrten) Freizeit bedeuten. Diese Zeitdauer ist, bezogen 

auf eine (Berichts-)Woche, normiert. Trotzdem ist es für eine Vergleichbarkeit notwendig, diese 

Größe in Beziehung zu den zeitlichen Regimes und Optionen zu setzen. 

Normierung der aushäusigen Freizeitdauer über den Aushäusigkeitsgrad 

Oben waren die (theoretisch verfügbaren) zeitlichen Optionen bestimmt worden, die zur Aus­

übung von eigenbestimmten Aktivitäten zur Verfügung stehen. Allerdings war klar geworden, 

daß bestimmte Aktivitäten (insbesondere obligatorische oder familiale Zeiten innerhalb der 

eigenen Wohnung) bislang nicht berücksichtigt 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 möglich. 

Mit dem Aushäusigkeitsgrad wird eine Kenngröße eingeführt, welche das Verhältnis zwischen 

dem Anteil der Zeit für eigenbestimmte Aktivitäten außer Haus (einschließlich der Zeiten für 

Mobilität) und der insgesamt verfügbaren Zeit beschreibt: 

Aushäusigkeitsgrad mißer Haus verbrachte Freizeit 

verfiigbare Freizeit 

Die Verteilung der unterschiedlichen Aushäusigkcitsgrade bei den Personen der Stichprobe als 

Surnmenhäufigkeitsverteilung gibt die folgende Abbildung wieder. 
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Summenlinie des Aushäusigkeitsgrads 
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Abbbildung 4.2: Summenlinie des Aushäusigkeitsgrads in der untersuchten Stichprobe 

Da in der Stichprobe sehr unterschiedliche "Aushäusigkeitsgrade" existieren, ist von Interesse, 

durch welche Größen der Aushäusigkeitsgrad bei den einzelnen Personen bestimmt wird und ob 

die Kenntnis von Einflußgrößen und Aushäusigkeitsgrad für Vorhersagen Verwendung finden 

kan-11. Deshalb wird in Kapitel 4.1.5 das Verhalten in bestimmten Lebenssituationen und in Bezug 

auf den Aushäusigkeitsgrad analysiert. 

Zunächst wird davon ausgegangen, daß der Aushäusigkeitsgrad einen, wenn auch pauschaliert 

quantitativen Zusammenhang herstellt zwischen den Regimes, verbleibenden Freiräumen und den 

Vorlieben, die Menschen hinsichtlich ihrer Freizeitausübung haben. Wenn dieser Anteil auch in 

Zukunft bei den einzelnen Personen konstant bzw. die Verteilung dieser Größen im Kollektiv 

stationär bleibt, kann sie als Grundlage für eine Prognose (unter veränderten zeitlichen Rahmen­

bedingungen) von aushäusigen Freizeitverhalten und der zugehörigen Mobilität verwendet 

werden. Diese "Stabilitätshypothese" muß allerdings überprüft werden: 

Eignung des Aushäusigkeitsgrads zur Vorhersage von Verhalten (Überorüfung der Stabilitäts­

ffi'P-Othese) 

Inwieweit ist es zulässig und möglich, anhand des Aushäusigkeitsgrads auf ein Verhalten unter 

geänderten Bedingungen zu schließen, bzw. kann davon ausgegangen werden, daß Personen ihre 

Zeit auch in der Zukunft so auf die unterschiedlichen Aktivitätenkategorien aufteilen werden, wie 

sie es in der Gegenwart tun? 



ZeitJenve11.du11g (in.sbesüüdetG f'arrdiak Ztite.n für Hausarbeit und K_inderbetreuung) gar 

r:ich: ben·icksiclitigt. Dennoch beschr~'.ibr s!e die Ausgangssituation bei .Erv,;1;;rb~tt.tige.11. 

Es köcnte zv>'cr fu,gcnonE1Jen \V~rder._j daß Verhn.derunge-n der ;-\.rbtits:c-::eiten i,c;digiich die 

De~C.cn K:itegoricn fa,rb~it3zeit und Freizeit Ot=:treffen. Dlc De-Jöachtung dt:r Ve:·ünd.~:run­

gcn tE der Zeitbuj3et2vfteilu1tg und "!111 Ver:'l2lten ;_,n ~\h:r!aufe Gei-- \/ergang-::rrheit (?,.B. 

L1)I)TJ'.CE 1984, ·1 ~190; 1JTTflZ 1985) verdeufj_z.J;_t, d.~ß dle "•i/er3.nd('1unF/'.n bei dt:r 

Arbcl1:::zeit nüt einer \l0rä:1.derun._g der .Zei!·budgc,:aufi.eilun,g filLGI Akti\-'!tüenkategorien. 

D:::r rd.ative fehkr ~s~ dabc~ n.rn s0 k'.e:ne/ je niedi~iger der fa:..;.Jshäusigkeits.§;.rad P::1r eine 

I>er:.:c,n 1n der /\usgangsstus.uor.,. ist. Urngekehrt ,, . .,jrci 1-:Jar. daß gerade: Personr3n n1'..t 

einc1-n hohen 1\ushäusigkeitsgr;1d ohneliin iri ihrer Zeitbudgetaufteilung keine anderen 

Aktivitttenkategof"J,:;n (inhäusig) berücksichtig-en 1nüs2-en. Insofern v✓ird a~1ch in diesen 

Fällen bei "Verv-/endung des 1\ushäusigke!tsgrads fijr einf:'. Prognose des 'VerhsJtens unter 

veränderten Ze~tregelungen (insbesondere bei \/:~rfi.igbaJkeit von zusätzlicher Freizeit) 

ksin F eh1er gemacht. 

Die Frage stellt sich allerdings, v,,;je die veränderte Aufteilung vorgenornrr1en \,vird. 

D,e:i.kbar und plausibel \Näre einerseits, daß bei Zunahrne der :Freizeit ckr .A.nteii de1 

aushih.1sig ·;erbrachten Zeit c,bnimmt, andererseits, daß rnit ztrnehrrrender r reizeit dtt 

Zu.,vachs '\iberproportional" erfolgt1 de der reiative /\nteJ von obligatorischen AJ<:tivii:ä, 

ten / Pflichtaktivitäten sich je, vermindert. 

Eine Beantv1ortung diesf-r frage ist auf der Basis der existierenden Drtf',i !nögiich: 

Ben1ck&ichtigt :T1an~ daß in der Stichprobe SO\vohl Person,:::1_ mit "normalen'' Wochen enthalten 

waren als apch Personen, dje in der Berichts\voche entweder tJrlaubstage oder einen Feie11ag 

hatten (Buß- and Bettc_g), so ist der Zusa1;1menhang zvJischen dem Aushäusigkeit~grad, der 

fa~cbeitszeit und der Freizeii jewtils in Wochen mit feier-rudaubstagen und ohne diese überprüf­

bes. Brn.uchbare Stichprobengrößen ergeben sich allerdings nur bei einer Zusarnmenf3.ssung Rir 

die Personenkategorien nErwerbstätige in Ein-und Z,:,,:,::ipern0Penhaushalten11 (als besonders 

aktive) "Und ;;Erwerbsiätige in ffa.ushalten mit kleinen I(lndern 11 (als besonders durch Regimes 

eingeengte Personen). Die Stichprobengröße wird nahe!iegendenveise vor allern dadurch 

beschrä..nki) daß in den Berich.tsv.'ochen. nur l!seltena Feier- oder iJrlaub2ta3e enthalten 'Naren. Die 

folgende Tabelle gibt den Vergleich zwischen den Personer, mit freien Tagen und ohne diese der 

jev1eils selben Pen:.onenkategorie vJieöer. 
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Kenngröße Erwerbstätige in Haushalten Erwerbstätige in Ein- und 

(Mittelwerte) mit kleinen Kindern Zwei-Personenhaushalten 

mit Feier-/ ohne Feier-/ mit Feier-/ ohne Feier-/ 

Urlaubstagen Urlaubstage Urlaubstagen Urlaubstage 

Anzahl Personenwochen 11 11 16 51 

Tage mit aushäusig. Freizeit 2.91 2.00 3.94 3.45 

Freizeitdauer aushäusig + 816 622 1633 1201 

Mobililätsd:mer [Min] 

Anzahl Arbeitstage 3.82 5.09 3.69 5. 18 

Dauer der Pflichtaktivitäten 1602 2475 1844 2503 

[Min] 

Aushäusigkeitsgrad 0.21 0.24 0.44 0.42 -· 
Alter [Jahre] 38 36 37 34 

Tabelle 4.1: Vergleich des Aushäusigkeitsgrads bei unterschiedlichen Arbeitszeitdauern 

Folgende Feststellungen lassen sich anhand der Tabelle treffen: Die Mittelwerte des Aushäusig­

keitsgrads sind bei den Untergruppen mit u11d ohne zusätzliche freie Tage in der Berichtswoche 

jeweils praktisch gleich. Die Aufteilung der verfügbaren Freizeit orientiert sich also nach densel­

ben Gmndregeln trotz der m beiden Fällen im Mittel deutlich unterschiedlichen Arbeitszeitdauern 

in der Berichtswochel 

für die Zukunft ist damit die Schlußfolgerung zulässig, daß bei zurückgehender Arbeitszeit 

zusätzliche Freizeit außer Haus in dem Ausmaß ausgeübt werden wird, wie dies bereits in der 

Ausgangssituation der Fall ist. Man kann vorläufig, d.h. solange keine anderen empirischen 

Zusammenhänge nachweisbar sind, davon ausgehen, daß die Regeln der Aktivitätenaufteilung 

auch bei veränderten Arbeitszeitdauern beibehalten werden. 

4.lA.2 Anteil der fiir Mobifüät ,mfgewemlete11 Zeit an der Freizeitdamer irnßer 

Haus 

In Kapitel 3 war auf die Hypothesen von VOLMULLER (1978) und KITAMURA (1993) 

hingewiesen worden, die für zusätzliche Freizeit einen Anteil von 20 % für die aufgewendete 

Mobilität voraussagen. Auch die empirischen Ergebnisse von DIJSTNIDAKOVIC (1995) 

verdeutlichen, daß je nach Art einer Vemchtung bestimmte Anteile der Zeit außer Haus für 

Mobilität verbraucht werden. Unter Berücksichtigung verkürzter Arbeitszeiten und des Aushäu­

sigkeitsgrades ermöglicht der "Anteil der Mobilitätszeit an der Freizeitdauer" eine Vorhersage. 
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Üoer das interpersonell wuiierende Verhältnis zcvischen der l'vlobilitätszeit in der Freizeit und der 

Freizeitsumme imßer Haus läßt sich eine Größe bestirnmen, die die individuellen Voriieben und 

Vorstellungen hinsichtlich des in Kauf ger,on:mcne;n zeitliche;i Aufwandes für J\,fol:Jilität gegen­

über der Zeit für die eigentiiche Freizeitausübung außer Haus wiedergibt. In der folgenden 

Abbildung ist diese Größe für Erwerbstätige der Unte1 suchungsstichprobe in Abhängigkeit von 

der Dauer der Gtsamtfreizeit (außer Haus) aurgetrngen· 
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Die Abbildung verdeutlicht, daß mit zunehmender Freizeitdauer das Verhältnis tatsächlich in 

einer Größenordnung von gut 20 % ausläuft. Abweichungen finden sich vor allem bei den nur 

"kurzen Freizeitdauern": bei einem Spaziergang ist die Abweichung logischenveise am größten. 

Unterstellt man, daß dieser lviobilitätszeitanteil an der Freize;t eine individuelle Größe darstellt, 

der auch langfristig bei einer Person als konstant angenommen werden kann, und daff die 

Verteilung dieser Kenngrößen in einem Kollekiiv stationär ist, kann er in Verbindung mit der 

aushäusig verbrachten Freizeit und dem Aushäusigkeitsgrad für eine Vorhersage ven.vendet 

-werden. 
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Anteil der Zeit, die für Mobilität aufgewendet wird, an der rechnerisch 
verfügbaren Freizeit (Mobilitätsanteil für "private" Zwecke) 

Die individuell unterstellte langfristige Konstanz der Mobilitätszeit als Anteil der aushäusigen 

Freizeit bezieht sich allerdings nur auf die "echten" Freizeitaktivitäten bzw. "freizeitähnlichen" 

Unternehmungen, läßt damit andere Fahrtzwecke außer acht. Es wurde bereits darauf hingewie­

sen, daß insbesondere die Suburbanisierung der vergangenen Jahrzehnte unter Aspekten der 

Freizeitgestaltung zu interpretieren ist. Die Möglichkeit, die eigenbestimmten Zeiten in einer 

angenehmen Umgebung mit guter Luft in einer größeren, schöneren oder billigeren Wohnung zu 

verbringen, wird durch eine sich verringernde Arbeitszeit vergrößert: Daher müssen auch die 

Wege mit dem Zweck "zur Arbeit/ zur Ausbildung" und die zugehörigen Wege "nach Hause" 

unter dem Gesichtspunkt der "Eigenbestimmung" verstanden werden. Auch die spekulativen 

Überlegungen hinsichtlich der Wirkungen von Telekommunikation auf die Raumentwicklung 

(z.B: HENCKEL, NOPPER, RAUCH 1984) und auf die daraus resultierende Mobilität ("Tele­

pendeln") zielen in diese Richtung: Wird Menschen die Möglichkeit eröffnet, das Leben ent­

sprechend den eigenen Vorstellungen zu gestalten, wird diese Möglichkeit auch genutzt. Die 

Erweiterung der Handlungsspielräume betrifft alle Bereiche menschlichen Tuns. 

Folgt man den Überlegungen aus dem vorigen Kapitel ("stabiler Anteil der Aufwendungen für 

Mobilität an der aushäusigen Freizeit") und interpretiert man den Pendelweg ebenfalls als 

"freizeitverursacht", folgt daraus: Eine zunehmende Freizeit wird bei den Personen, die den 

Wunsch haben, "im Grünen zu wohnen", zu einem bestimmten Anteil zur Erfüllung dieses 

Wunsches verwandt. 

Damit ist vertretbar, für eine Vorhersage den individuell als stabil angenommenen Anteil der 

Mobilitätszeit als Bestandteil der rechnerisch verfügbaren Freizeit zu verwenden. Allerdings 

dürfen für die Bestimmung der Mobilitätszeit lediglich die Wege berücksichtigt werden, die der 

"Eigenbestimmung" unterliegen ("private" Mobilität). Wege, die Bestandteil der Arbeit sind 

(Dienstreisen, Geschäftsreisen usw.), bleiben unberücksichtigt. Damit ermittelt sich die für 

Vorhersagen der Mobilitätszeit verwendbare Kenngröße für die private Mobilität folgenderma­

ßen: 

Mobilitätszeitanteil für private Mobilität 
Mobilitätszeit für private Zwecke 

verfügbare Freizeit 

Folglich ist es gerechtfertigt, für die Prognose einer eher langfristigen Entwicklungsperspektive 

den gesamten Mobilitätszeitanteil an der theoretisch verfügbaren Freizeit, der aus "privaten" 

Entscheidungen resultiert, zu verwenden. 
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Ausübung d-er' Freizeit au.ßer Haus nach Tagestypen unJ hinsichdic~, drr­

Aiisiibba~keit gemeinsam mit ;mderen Haus!rnltsmitg!iedern 

Folger.de weitere Schlußfolgerungen lassen sieb aus der Tabelle 4. l ziehen: Bei dm Erwerbs­

tätigen aus (größeren) Haushalten mit kieinen Kindern entfallen im Mittel durch die Feie:tage 

1,27 A„"bcitstage in der Berichtswoche. Gleichzei.tig steigt die Zahi der Tage mit Freizeitaktivitä­

ten '✓On i111 NfiÜel 2.0 auf2.9 i T'ags: an. Dies verdeutiicht~ daß die Personen, die (aus \¾'ekhcn 

Gründen auch in1mer) ih;:e aushäusig~n Freizeitaktivitäten in erster Linie am \Vochenende 

iillsüben, weitere Aktivitäten auf den zusätzlich-,n freien (wochrnendähniichen) Tag legen. Dabei 

ist zu be4l.chten; daß die \Tergleichsv.,10ch~n m.it zusätzlichen freien Tagen (insbesondere \Vocl1en 

rnit elriem Feiertag) insofern eine r2"1ativ günstig%:: Situation darstellen) als diese Freizeit :ül~ 
Iiaushallsrrjtgliedern_ gkichzeitig zur Verfügung st~ht. Für die Vonmssage \/Oi1 AJ,:iivi1äteP­

verhalten und begleitender Ivfobiliti\ ergibt sich: 

1. Ganze freie Tage sind als Freizeit "höherwertig" als einzelne Stunden an Tagen rrüt 

anderen Aktivitäten (insbesondere Arbeit). Diese Höhenvertigkeit beruht darauf; daß 

diese Freizeit gemeinsam mit anderen Pei sonen verfügbar ist bzw. tatsächlich eatspre-­

chend den Vorstellungen und Vorlieben genutzt werden kann. 

2. A_uch die Freizeitgestaltung der von den Enverbstätigen abhängigen Personen spielt .sine 

r.icht unwe,enthche Rolle, auch wenn sie nicht unmitte,bar in den Genuß -✓on zusätzlicher 

Freize.it kororner: I--Iier kann ebenfaUs unter bestimmten Voraussetzungen eine Enveite­

r,,Jng der I--Iandh1ngsspielräurne zu zusätzli:.:hen Aktivitäten und zusätzlicher f'.Aobilität 

fiihren. 

r'\,:ufjeden FaH stellen die Kenngrößen 11 Anteil der aushäusige~1 Freizei-r 2.rn \Vochener1de / t1riter 

der VVoche1' und 1'Antei! der aushäusigen Freizeit allein/ gettieinsam rnit anderen Haushahsrrüt­

glieden)" \Torlieben und G.:wohnheiten dar, die eine Person auch in einer veränderten Situation 

beiziJbehölten bestrebt sein V.lird. Eine ffberprüfung, invvie\veit diese beiden Kenngrößen in einem 

Vorhersagemodel! berücksichtigt werden müssen, erfolgt in Kapitel 4. l. 5 "Empirische Analyse 

von F,eizeitverhalten und begleitende, Mobilität". 

P-~uch die I'v1obilität ~iner Person spiegelt Zwänge und Fla.nd!ungspielräume ebenso ,vie Vorlieben 

und \Vünsche \vider. Bei der Dalenaufuereitung vvar eine rn.ontUire Bevvertung der \l'-iege erfolgt 

{l(?.p!tei 4.1.2). Dabei ,vurde die (ph1usible) Annahme getrotTen, d~ß '1schneilere'·• Verkehrsmittel 

gnindsätzlich teurer sind ~Js '"langsamere 11. Die Kostenunterschied~ zvvischen \/ erkehrsmiaeln 

repräsen6e-en darnit Geschwindigkeitsunterschiede. 
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Für jede Person wird über das Reisezeitbudget und die in dieser Zeit zurückgelegte Entfernungs­

summe die mittlere Geschwindigkeit ermittelt sowie über die innerhalb einer Woche auflaufenden 

(angenommenen) Kosten und die Entfernungssumme ein mittlerer Kostensatz pro Kilometer. 

Für jede Person existiert eine "typische Mobilitätssituation", die Wohnort, Wohnlage, Verfügbar­

keit über Verkehrsmittel, Sachmittelausstattung usw. umfaßt 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 für eine Person die Ausgangslage dar, welche auf 

einer "Ausschöpfung" 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 ausschließliche Benutzung "teurer" 

Verkehrsmittel (motorisierter Individualverkehr) kein schnelles Fortkommen: Erreicht eine 

Person in der Ausgangslage trotz fast ausschließlicher Benutzung eines Pkw keine höheren 

Geschwindigkeiten, wird auch eine Erhöhung der Aufwendungen pro Kilometer keine weitere 

Geschwindigkeitserhöhung zulassen. Andererseits ist für diejenigen, die in der Ausgangslage zu 

niedrigen Kosten mit an und für sich langsameren Verkehrsmitteln bereits eine höhere Ge­

schwindigkeit erreichen, durch erhöhte Geldaufwendungen eine deutliche Steigerung der Ge­

schwindigkeit zu erwarten. Dies entspricht der Vorstellung einer häufigeren 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 Mittel erzielten Geschwindigkeit anhand der Meßwerte von 178 Personen. 

Bei Verfügbarkeit von mehr Freizeit und daraus resultierend mehr Reisezeit wird eine Person 

zunächst 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 gegenübersteht, ist eine Beibehaltung des gewohnten 

Verhaltens hinsichtlich Verkehrsmittelbenutzung und erzielter Geschwindigkeit unmöglich. Eine 

Person wird folglich reagieren und das Verhalten anpassen müssen. Inwieweit solche 

Anpassungen erfolgen, muß anhand anderer Quellen überprüft werden (hierzu Kapitel 4.2). 
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Mittlere Kosten pro Kilometer und mittlere erzielte 
Geschwindigkeit (Meßwerte 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 zugehöriger Mobilität 

Die für eine Vorhersage des Verhaltens unter veränderten Bedingungccn vorgestellten Kenn­

größen sind daraufhin zu überprüfen, inwieweit sie in der Lage sind, das Verhalten in der 

Ausgangslage zu beschreiben. 

Die "aktivitätenorientierte Verkehrsforschung" (hierzu: CARPENTER, JONES 1983; RECKER, 

KlT AMURA 1985) hat sich in den letzten Jahren schwerpunktmäßig an den Konzepten "Lebens­

lauf' bzw. "Lebenszyklus" orientiert: 

Der Lebenslauf läßt sich in Phasen unterteilen, die zwar durch die Altersstufen vorgegeben 

werden, für deren Abgrenzung aber bestimmte Rollen und Aufgaben wichtiger sind. Von ihnen 

haben die Rollen und Aufgaben in Haushalt und Familie zentrale Bedeutung. Für eine Be­

stimmung der Auswirkungen einer zunehmenden Freizeit auf Aktivitäten und Mobilität ist daher 

den Restriktionen und Optionen des näheren Lebensumfelds besondere Beachtung zu schenken. 
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Neben das Alter und die Sozialisation über (Aus-) Bildung und Beruf tritt damit eine typische 

Abfolge von "familiären Ereignissen" wie das Zusammen-in-eine-gemeinsame-Wohnung-ziehen 

(heute) bzw. die Heirat (früher) sowie Geburten, Einschulung, das Selbständigwerden und 

schiießlich der Auszug von Kindern und endlich eine Vereinsamung durch Tod/Trennung vom 

Lebenspartner. .Jedes dieser Ereignisse schafft für die einzelnen Haushaltsmitglieder neue 

Situationen und Rollen (Verhaltensverpflichtungen und -erwartungen), die natürlich auch auf das 

Verhalten in der Freizeit bzw. ihre Gestaltung durchschlagen (RAPOPORT,RAPOPORT 1975 

nach VESTER 1988). 

Für die vorliegende Untersuchung (Bestimmung der Einflußgrößen auf Alctivitätenverha!ten und 

Mobilität in der Freizeit als Gerüst für eine Vorhersage des Verhaltens unter veränderten Bedin­

gungen) ist der Ansatz des Familienzyklus geeignet. Einteilungskriterien sind das Alter der 

Erwerbsperson, die Haushaltsgröße und das Alter des jüngsten Kindes (hierzu NA VE-HERZ 

(1978) bei VESTER (1988)). Damit ergibt sich folgende Gruppierung der Erwerbstätigen und 

der zugehörigen Haushalte: 

Alleinlebende Erwerbstätige ("Singles") 

2. Junge erwerbstätige Paare (ohne Kinder) 

3. "Junge" Familien (mit Kindern unter lO Jahren) 

4. "Ältere" Familien (mit Kindern, die mindestens l O Jahre alt sind) 

5. fiJtere Paare 

Darüber hinaus ist das Verhalten der zugehörigen Haushaltsmitglieder (Schüler, Studenten, 

Hausfrauen u:w.) zu analysieren, soweit es das Verhalten der Erwerbstätigen beeinflußt, und 

ebenso zu untersuchen, inwieweit deren Verhalten sich auf das der zugehörigen Haushaltsmit­

glieder auswirkt Im folgenden werden diese "Lebenszyklussituationen" hinsichtlich der Alctivitä­

tenausübung und Mobilität in der Freizeit untersucht, um auf dieser Basis Regeln und Zu­

sammenhänge darzustellen, die für eine Vorhersage verwandt werden können. 

4.1.5.1 Enverbsfätige in Einpei'So11e11haushah:e11 ("Singles") 

Eine Analyse des Verhaltens dieser Gruppierung ist deshalb einfach, weil keine Interaktionen mit 

anderen Haushaltsmitg1iedem zu berücksichtigen sind20. Aufgrund der fehlenden Verpflichtungen 

im privaten Bereich dürften die wirksamen Regimes in erster Linie durch die Arbeit bestimmt 

werden. 

20 Den En1/erbstätigen in Ein-Personen-Haushalten wird die in der Stichprobe vorhandene Gruppe der 
E.rv;erbstätigen aus \Vohngerneinschaften zugeschlagen: Für diese wird davon ausgegangen, daß sie in ihrem Verhalten 
trotz der möglicherweise großen Haushalte ebenfalls autonom sind. 
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Abbildung 4.5: Summenlinie des Aushäusigkeitsgrads bei Singles 

Wünsche na<:h einer Aktivitätenausübung außerhalb der eigenen Wohnung sind in dieser GruppE 

besonders ausgeprägt: Das Verlangen nach unm;ttelbarer Kommunikation mit anderen Menschen 

setzt Mobilität in dieser Gruppe voraus. Der Mittelwert des Aushäu,igkeitsgrads liegt folglicr, bei 

0.53, d.h. im Mittel werden gut 50 % der theoretisch verfügbaren zr;, mßerhalb der eigenen 

Wohnung verbrncht Die Summenhäufigkeitslinie des Aushäusigkeitsgr2ds zeigt eine nahezu 

gleichmäßige Verteilung. Offensichtlich existieren innerha:b dieser Gruppierung Unterschiede. 

Sie verdeutlichen, daß der Aushäusigkeitsgrad nicht nur Regimes zum Ausdruck bringt, sondern 

darauf schließen läßt, wie Menschen ihren Vorlieben und Vorstellungen entsprechend die Freizeit 

nutzen. 

Unterscheidet man zwischen Werktagen und Wochenende, so fällt auf, daß der Aushäusigkeits­

grad unter der Woche 0.64 und am Wochenende nur 0.5 beträgt, trotz der häufigen Kurzreisen 

über das Wochenende in dieser Gruppierung (bei 40 % icllt, Personen). Für die Singles hat also 

das Wochenende bei weitem nicht die zentrale Bedeutung K,r die Freizeitausübung: Für eine 

Prognose unter veränderten Arbeitszeitregelungen bedeutet dies, daß es offensichtlich keine 

Rolle spieh, zu welchen Zeiten diese Freizeit anfällt und ob sie sich mit der Freizeit anderer 

Personen deckt Zwar beträgt die relative Ausübungsquote werktags nur 53 % (d.h. an 53 % 

aller Personenv1,erktage v.rurde überhaupt irgend etwas unternon1men)) aber es zeigt sich, daß die 

l.""1cri,;er dieser Unternehmungen lnn.g ist (1niltlere Dauer: 3h ; 0 nür1). 
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Zusammenfassend lassen sich folgende Feststellungen für das Verhalten der "Singles" treffen, die 

für eine Vorhersage des Verhaltens in einer veränderten zeitlichen Situation beachtet werden 

müssen: 
Da keine oder nur geringe Abhängigkeiten von anderen Personen existieren, ist die 

Freizeit weitgehend unabhängig von der Lage und der zusammenhängenden Dauer im 

Tages- oder Wochenverlauf nutzbar. 

Die finanzielle Budgetbegrenzung in Zusammenhang mit der Mobilität in der Freizeit 

sowie für die Freizeit selbst dürfte eine relativ geringe Rolle spielen: Trotz der vergleichs­

weise hohen Mobilität,aufwendungen ist damit zu rechnen, daß sogar noch ein größerer 

Anteil eines Einkommens für Mobilität ausgegeben werden könnte. Die Analyse zeigt, 

daß bei der Mehrzahl noch Reserven im Finanzbudget vorhanden sein dürften. Dies muß 

bei einer Voraussage von Aktivitätenausübung und Mobilität bei möglicherweise stagnie­

renden Einkornn-1en berücksichtigt werden. 

Insgesamt kann mit einer weiteren Zunahme der Aktivitäten und der zugehörigen Mobili­

tät im Rahrnen der bestehenden Vorlieben gerechnet werden. Für die Zukunft (unter 

veränderten Arbeitszeitdauern und -lagen) kann man davon ausgehen, daß die zusätzlich 

entstehende Freizeit entsprechend dem Aushäusigkeitsgrad genutzt wird, unabhängig 

davon, wann diese Freizeit anfällt. 

Nach der "Single-Phase" folgt beim gewählten Lebenszyk!uskonzept die Phase der "jungen 

Partnerschaft", in der noch keine l(inder vorhanden sind. Die Altersgrenze, ab der die "junge" 

Partnerschaft (falls die Familienphase ausfällt) in eine "alte" übergeht, wird hier willkürlich mit 

3 5 Jahren angesetzt. 

Im Unterschied zu den "Singles" spielt die "Gemeinsamkeit" bei der A.ktivitätenausübung in der 

Freizeit eine Rolle. Da ohnehin die Wohnung/ das Lebensumfeld geteilt wird, ist einerseits zu 

erwarten, daß der Umfang der Aushäusigkeit bei der Freizeitausübung geringer ausfällt als bei 

den "Singles". Andererseits ist im Unterschied zu späteren Phasen im Lebenszyldus dennoch mit 

einer vergleichsweise hohen Aushäusigkeit in der Freizeit zu rechnen, da aus der vorhergehenden 

Phase noch bestimmte Verhaltensmuster gelten ("alte" Bekanntenkreise, "alte" Aktivitäten). 

Stehen mehrere Eink:orrm1en zur Verfügung, entfällt die finanzielle Budgetbeschränkung für die 

Nutzung der Freizeit. Jedoch ist zu erwarten, daß auch bei Partnern mit geringerem Verdienst 

(z.B. mit nur einer Teilzeitstelle oder Student, der zusätzlich Geld verdient oder ein Stipendium 

erhält) die Ausgangslage keineswegs schlecht ist: Die "Größenvorteile" bei den Wohnungskosten 

oder beim Fahrzeugbesitz erlauben einen Lebensstil ähnlich dem der ungebundenen "Singles". 
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Summenlinie des Aushäusigkeitsgrads bei 
Erwerbstätigen unter 35 Jahre in Zwei-Personhaushalten 
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Abbildung 4.6: Summenlinie des Aushäusigkeitsgrads in jungen Partnerschaften 

--
Ausübungsquoten für Freizeitaktivitä- insgesamt: allein: gemeinsam 

ten im Wochengang nach Ausübung mit Partner: 

allein oder gemeinsam,bezogen jeweiis 

auf die Freizeitaktivitätenanzahl / Frei-

zeitaktivitätenzeitdauer einer Woche [ Anzahl. i Zeit] (Anzahl/ Zeit] [ A.nzahl / Zeit] 

An Werktagen 56 % / 53% 36 % /34 % 20 % / 20% 

Am Wochenende 44 % / 47% 14%/!3% 30 ¾ i 34 % 

Woche 100 % / 100 % 50 % / 46 % 50 % / 54 ¾ 

Tabelle 4 2: Gemeinsamkeit bei Aktivitäten in der Freizeit in jungen Partnerschaften 

1 

Die Summenlinie des Aushäusigkeitsgrads (Abbildung 4.6) ist ähnlich derjenigen der Singles: Die 

Größenverteilung ist nahezu gleichmäßig, der Mitteiwert liegt mit 0.48 ailerdings etwas niedri­

ger Der Anteil der Personen mit ''Fernreisen" im Berichtszeitraum ist mit ca. 10 % ebenfalls 

deutlich geringer. Beides kann mit Kontakt- und Kommunikaticnsmöglichkeiten innerhalb des 

Haushaltes erklärt werden. Ein Unterschied zwischen Werktag (0.54) und Wochenende (0.44) 

ist dabei so gut ·wie nicht erkennbar. Für die Nutzbarkeit der Freizeit gelten dieselben Aussagen 
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wie für Singles: Ob zusätzliche Freizeit in Form von zusätzlichen Stunden an jedem Werktag 

oder in Form ganzer freier Tage anfällt, spielt offensichtlich keine Rolle. Ähnlich vvie bei den 

ungebundenen "Singles" verteilen sich die Aktivitäten über die gesamte Woche (Tab. 4.2). Da in 

der Phase der "jungen Partnerschaft" konkurrierende Interessen in der Freizeit unterstellt werden, 

ist für eine Vorhersagbarkeit zu klären, in welchem Umfange und an welchen Tagen die Aktivitä­

ten eher gemeinsam und an welchen sie getrennt ausgeübt werden. Anzahl und Dauer der 

gemeinsam und der jew'.cils allein ausgeübten A.ktivitäten ist etwa gleich: Wesentlich für die 

Vorhersage von Verhalten unter veränderten Arbeitszeitregelungen ist die Tatsache, daß eigen­

ständige Aktivitäten ohne den Partner überwiegend unter der Woche ausgeübt werden, während 

rnan am -µ/ochenende eher etwas gemeinsam untemi-mmt. 

Bei der Unte,suchung bestehender Geldreserven schneidet diese Gruppiernng im Ivlittel kaum 

schlechter ab als die der Singles. Unterschiede in den ver;;chieden zusammengesetzten Partner­

schJfien sind nicht erkennbar: Wo der Partner/die Pa:tnerin Student/-in, Hausfrau/-mann oder 

arbeitslos ist, liegt der Aushäusigkeitsgrad sogar geringfügig höher (0.49) als bei zwei voil­

zeiterwerbstätigen P&rmern (0.46). 

Zusammenfassend lassrn sich folgende Schlußfolgerungen aus dem Verhalten von "jungen 

Paaren" ziehen, ehe für eine \ 1 orhersz.ge beachtet werde,i rnüssen: 

Die Bedeutung des Wochenendes bzw. gemeinsam verfügbarer freier Tage ist relativ 

gering, so daß auch bei einer Zunahm'.': der '.verktäglich verfügbaren Freizeit mit einer 

Zm12bme von PJ:tivitäten außer Haus und der zugehörigen Mobilität gerechnet werden 

muß. Offonbar spielt es keine Rolle, wann die zusätzliche Freizeit anfällt, da innerhalb des 

Wochengangs genügend Möglichkeiten bestehen, Aktivitäten so zu iegen, daß siege­

meinsam durchgeführt werden können. 

Trotz der hohe;1 Mobilität in dieser Gruppe u:id der damit zusammenhängenden Kosten 

ist auch hier damit zu rechnen, daß bei stagnierenden Einkommen gewisse Anteile 

.rusäizlich für Mobilität au.sgeben werden können. 

Nach der "jungen Partnerschaft" schließt sich im Lebenszyklus die Familiengründung bzw. Phase 

der jungen Familie an. Die M1:ivitäten, nicht nur innerhalb der Freizeit, werden von den Kindern 

bestimmt. Das Verhaiten der Erwachsenen mit Kindern unter 10 Jahren resultiert aus diesen 

"Aufgaben". Der größte 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/!VJ:ann 

verdient das Geld, während die Frau je nach Alter und Anzahl der Kinder entweder Hausfrau und 

Mutter (85 % der Fälle) oder, falls die Kinder bereits älter sind, teilzeitbeschäftigt ist. Aus diestr 

Aufgabenverteilung resultieren die auf den Haushalt bezogene vergleichsweise geringere Er­

wer'ostätigkeit und daraus wiederum bestimmte finanzielle Beschränkungen für Freizeitausgaben 
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und Mobilitäi. In dieser Gruppierung sind verglichen mit anderen die germgsten finanziellen 

Reserven vorhanden. 

Vor allem die finanziellen, aber auch die d:.lfch die Kinder vernrsachten zeitlichen Beschränkun­

gen vermindern die Möglichkeit zur eigenbesiimmten Freizeilausübung und zur zugehörigen 

Mobilität. Für eine Vorhersage von Verhalten ,.md einhergehender Mobilität müssrn Situation 

und Verhalten aller Haushaltsmitglieder im Zusammenhang betrachtet werden. 

Erwerbstäti~ 
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Abbildung 4. 7: Sumrnenlinie des Aushäusigkeitsgrads von Erwerbstätigen mit Kindern 

unter l O Jahren 

Trotz des geringen Altersdurchschnitts von 3 7. i Jahren liegt der Mittelwert des Aushäusigkeits­

grads bei 0.21 Hierdurch wird der entscheidende Unterschied dieser Lebenssituation(= Re­

gimes) gegenüber der der ''jungen Partnerschaftea" wiedergegeben. Der 1'.littelwert des Aushäu­

sigkeitsgrads ist der zweitniedrigste aller untersuchten Sn.:ppierungen. (Allerdings läßt dieser 

Wert keine Aussage über unterdrückte Wunsche nach aushä:.isiger Ausübung oder über das 

Verlangen nach inhäusiger Familienfreizeit zu.) Verglichen mit den bislang analysierten Gruppen 

liegt so auch die Ausübungsquote von Freizeitaktivitäten außer Haus bedeutend niedriger. Das 

Wochenende hat für die Ausübung von Freizeitaktivitäten die größte Bedeutung: 
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Ausübungsquoten für Freizeitaktivitä- insgesamt: allein: gemeinsam 

ten im Wochengang nach Ausübung mit Familie: 

allein oder gemeinsam, bezogen jeweils 

auf die Freizeitaktivitätenanzahl / Frei-

zeitaktivitätenzeitdauer einer Woche [Anzahl / Zeit] [Anzahl/ Zeit] [Anzahl/ Zeit] 

montags - freitags 39 %/ 33 % 30%/24% 9%/ 9% 

samstags 25 %/ 27% 7%/11% 18 %/ 16% 

sonntags/feiertags 36 %/ 40% - / - 36%/ 40% 

Woche 100%/ 100% 37 % /35 % 63 %/ 65 % 

Tabelle 4.3: Gerneinsz.mkeit bei Aktivitäten in der Freizeit bei Er.verbstätigen mit Kindern 

unter 10 Jahren 

Unter der V{oche sind gemeinsame Aktivitäten mit den Kindern nur am frühen Abend möglich 

oder, falls eine Betreuungsperson für die Kinder verfügbar ist, auch gemeinsam mit dem Partner 

am Abend. Dies stellt aber eher die Ausnahme dar. Unter der Woche werden nur 9 % der 

Freizeitaktivitäten außer Haus "gemeinsam" unternommen bzw. derselbe Anteil der Zeit wird 

dafür aufgewendet. 

ll'Jie nicht anders zu erwarten ist, fallen die gemeinsamen Unternehmungen im Familienverbund 

desh2llb vorwiegend :mf das Wochenende, und dort vor allem auf den Sonntag. Bislang stellt das 

Wochenende nonnalenveise die einzige Möglichkeit für gemeinsame aushäusige Freizeitaktivitä­

ten mit der gesamten Familie dar, da nur dann Freizeit allen Familienmitgliedern gleichzeitig 

tagsüber zur Verfügung steht Dies gilt vor allem, wenn Kinder im Grundschuhilter im Haushalt 

leben, die z-wHr durch den Schulbesuch bereits "feste Termine" haben, denen aber die Iviöglichkeit 

zu Aktivitäten außer Haus am Abend aus Altersgründen verwehrt ist"! 

Für die Ausübung von Freizeitaktivitäten außer Haus ist die Absprache mit dem Partner wesent­

lich: Selbst für die "Ausübung allein" muß die Betreuung der Kinder sichergestellt sein. Damit 

sind einem freizügigen, eigenbestimmten Verhalten weitere Beschränkungen auferlegt, die auch 

für veränderte Zeitregimes zu berücksichtigen sind. Diese Konstellation ( ein Partner unternimmt 

etwas in der Freizeit allein, während der andere auf die Kinder achtgibt) konnte bei 2/3 aller 

Haushalte beobachtet werden. Insbesondere war eine gegenseitige Abhängigkeit (abwechselnde 

Ausübung jeweils allein von beiden Partnern) in ca. 40 % der Haushalte festzustellen. 

21 Unter diesen Aspekleil erhält die Fordenmg von Gewerkschaften und Kirchen nach der Freihaltung des 
Wochenendes für die Familie zusätzliches Gewicht. 
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Die mittlere Verkehrsleistung in der Freizeit ist, bezogen auf die einzelne Aktivität / den ein­

zelnen Ausgang, deutlich geringer als bei den bisherigen Gruppen: Offensichtlich ist bei gemein­

samen Unternehmungen die den (kleinen) Kindern zumutbare Entfornung nicht allzu hoch, 

darüber hinaus setzt die finanzielle Situation der Haushalte den Aktivitäten und natürlich der 

zugehörigen Mobilität Grenzen. 

Haufrauen und kleine Kinder 

Für die Handlungsspielräume der bislang besprochenen Enverbstätigen spielte eine ,vesentliche 

Rolle, welche Aufgaben die nicht erwerbstätigen Partner übernehmen. Umgekehrt hängen deren 

Möglichkeiten zur Durc~'iihrung bestimmter Aktivitäten in der Freizeit direkt vom Verhalten der 

Erwerbstätigen 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 außerhalb der Wohnung, insbesondere an den Werktagen, 

verdeutlicht und resultiert aus den Ansprüchen der Kinder. Die Mobilitätsdaten zeigen viele sehr 

kurze Wege im Nahbereich um die Wohnung mit einfachen Mustern (selten Wegeketten, viele 

Ausgänge). Diese Wege sind neben kurzen Spaziergängen (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 für den 

Berufspendelweg benutzt wird. 

Abgesehen von den Akiivitäten in Abstimmung mit dem Partner (Beaufsichtigung!), den gemein­

samen Unternehmungen (bislang nur am Wochenende) und den hinsichtlich der Verkehrsleistung 

fast vernachlässigbaren Spaziergängen mit dem Kind besteht für die Mutter keine weitere 

Möglichkeit zu Aktivitäten außer Haus. Demzufolge wird auch die Hausfrau und Mutter erst 

durch zusätzliche Freizeit des Partners in die Lage versetzt, Freizeit ;1>.1ßer Haus nutzen zu 

können. Dies kann auf zweierlei Weise geschehen: 

l. Der erwerbstätige Ehepartner beaufsichtigt die Kinder, die Mutter übt eine Freizeit­

aktivität aus und benutzt den Pkw ( eventuell gemeinsam mit den Kindern / einem Kind). 

2. Zusätzliche Unternehmungen werden gemeinsam (einschließlich der Kinder) durch-

geführt, was in Anbetracht der Pkw-Knappheit plausibel ist. 

Dabei dürfte zusätzliche Freizeit "tagsüber" die gemeinsame Ausübung mit den Kindern erleich­

tern. Sind die Kinder ohnehin nicht schulpflichtig, bestehen keinerlei Einschränkungen, gehen die 

Kinder bereits zur Schule, sind die zeitlichen Optionen dennoch so groß, daß die Aufnahme 

zusätzlicher Familienunternehmungen in die Tagesprogramme kein Problem darstellt. 

Zusammenfassung (Familien mit Kindern unter 10 Jahren) 

Folgende Zusammenhänge müssen für eine Vorhersage des Verhaltens unter veränderten 

Regimes in "jungen Familien" festgehalten werden: 
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Weil in dieser Lebensphase die für Freizeit verfügbaren Geldmittel gering sind, ist die 

Möglichkeit für aushäusige Aktivitäten und die zugehörige Mobilität eingeschränkt und 

hängt für zusätzliche Freizeitunternehmungen von der Zunahme der verfügbaren Ein­

kommen in der Zukunft ab. Deshalb sind Anpassungen (Verhaltensänderungen bei der 

Verkehrsmittelnutzung) erforderlich, wenn die Finanzbudgets nicht entsprechend der 

Freizeit steige:i. 

Grundsätzlich steh die "Gemeinsamkeit" in der Freizeit bei den jungen Familien im 

Vordergrund. Die Beschränkungen, die bislang durch die fehlende Tagesfreizeit ver­

ursacht wurden, lassen erwarten, daß die Nutzung der zusätzlich entstehenden Freizeit 

dann wie am Wochenende abläuft (verstärkte Nutzung der zusätzlichen Freizeit für 

aushäusige Uniernehmungen). 

Für eine Bestimmung der Personenverkehrsleistung muß auch die zusätzliche Mobilität 

anderer Hmishaltsmitglieder erfaßt werden: Um den "\Vunsch nach Gemeinsamkeit" auf 

der einen Seite und die "Verringerung der Regirn<os bei den Haufrauenflvfüttem" auf der 

anderen zu berücksichtigen, kann vereinfachend davon ausgegangen werden, daß sich die 

Verkehrsleistung bei den "abhängigen" Personen in dem Umfang erhöht, wie sie bei den 

zugehörigen Erwerbstätigen für den Anteil an "gemeinsamen" Unternehmungen be­

rechnet wird. 

Insgesamt ist zu erwarten, daß sich (wie schon in der Vergangenheit) zurückgehende 

Arbeitszeiten in einer zunehmenden Erwerbstätigkeit niederschlagen werden. Damit 

wären zwar die Einkommen iooerhalb eines Haushaltes höher als in der Ausgangs­

situation, die Zeitbudgets würden aber um so stärker strapaziert (SCHÄFER 1991), da 

dann zusätzlich zur Arbeit beide Partner koordiniert bei der Haushaltsführung und 

l(inderbetreuung aktiv werden müssen. Für die Freizeitausübung außer Haus und die 

zugehörige Mobilitätszeit wäre daher mit keiner Zunahme zu rechnen. Unter dem Strich 

dürfte allerdings durch die Zunahme der Erwerbstätigkeit bei den heutigen Hausfrauen / 

Hausmännern eine Zunahme der Pflichtmobilität (Pendelwege) stattfinden. Dies ist im 

Rahmen der vorliegenden Untersuchung jedoch nicht quantifizierbar. 

4.L5.4 Familien/ Haushalte mit Kindern über rn Jahre 

Hat das jüngste Kind in einem Haushalt das Grundschulalter überschritten, entspannt sich vor 

allem die :finanzielle Situation: Eine Berufstätigkeit beider Partner wird wieder möglich und 

üblich. In 60 % der befragten Haushalte waren beide Partner berufstätig, bei jeweils der Hälfte 

beide Partner voll bzw. ein Partner voll, der andere teilweise. Andererseits wachsen die An­

sprüche der Kinder mit zunehmendem Alter. Insgesamt ist die finanzielle Situation zwar gün­

stiger als in der Phase davor, die Streuweite iooerhalb der Gruppierung ist aber, bedingt durch 

unterschiedliche Haushaltsgrößen bzw. Alter der Kinder, sehr groß. 
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Bezogen auf den Haushalt nimmt die Arbeitszeitdaver zu. Dies wird aber weitgehend dadurch 

ausgeglichen, daß keine unmittelbare Betreuung der Kinder mehr notwendig ist. De,moc!1 

bedeuten noch im Haushalt lebende Kinder einen gewissen Aufwand bei der Haushaltsfüh,11ng, 

der den Gesan1tumfang ·=111 frei verfügbarer Zeit ei_.n_sctlfänkt. 

Vom Alter der Envachsenen her (im ·Mittel bei der gut 45 Jahre) ist nach den Ergeb­

nissen soziologischer Untersuchungen (VESTER 1988, S.123 ff.) der Wunsch nach eher id1äusi­

gen Aktivitäten n1it einer ent~prechend -..,errninderten Mobilität :z.u erv,1arten. Die \.Vechselbezier 

hungen innerh,,Jb des I-faushaltes sind jedoch erheblich vielfältiger als in den bislang betrachteten 

Haushalten. Die Haushaltsgröße hat Einfluß auf die Koordinienmg von Aktivitäten und auf die 

Orgar:.i~cüiün der lvfobilität '7/ährend bei den Hcusha.lten r11it kleinen Kindern die !Iausfrau / 

Mutter (oder der Hausmann/V2<.ter) den Hamh2lt führte und den Kindern die Entscheidungen 

das Verbalten von den 

bestinrrnt. l)te:; hat Rückv-11rkungen a.uf die ;tktiviUiten der Envachsenen, \vekhe für ei~e 

·v orhers~ge berücksichtigt. werden m.üssen. Insgesamt sind für die Enverbstätigen in den 

ffaushalten !rÜt bereits dteren Kindern die Bedingungen für n1ehr aushäusige Freizeitausübung 

und Tvlobihtät V/1ed~r günstiger. Das Vv erhalten und die es bestirnrnenden Regirnes ·unterscheiden 

s18h jedoch von denen der bisher betrachteten Lebenszyklusphasen so beträchtlich) daß eine 

Untersuchung dieser Gruppierung not\vendlg ist. 
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Der Aushäusigkeitsgrad beträgt im Mittel 0.26. Dieser Wert liegt trotz des höheren Altersmittels 

in dieser Gruppierung höher als bei den jüngeren mit kleinen Kindern im Haushalt. Dies verdeut­

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

Ausübungsquoten für Freizeitaktivitä- insgesamt: allein: gemeinsam 

ten im Wochengang nach Ausübung mit Familie: 

allein/ gemeinsam,bezcgcnjeweils auf 

ehe Fn,izeicaktivitätenanzahl / Freizeit-

aktivitäten:z.eitdauer einer Woche [Ar.zahl / Zeit] [A'lZahl / Zeit] [Anzahl/ Zeit] 

montags - freitags 46%/ 46% 32 % / 33 % 14%/!3% 

am Wochenende/ feiertags 54 % / 54 % 11 %/ 6% 43 %/ 49 % 

vVoche 100 % / 100 % 43%/38% 57 %/ 62 % 

Tabelle 4.4: Gemeinsamkeit bei Aktivitäten in der Freizeit bei Erwerbstätigen mit Kindern 

über 10 fahre 

Während unter der Woche die allein unternommenen Aktivitäten dominieren (Aushäusigkeits­

grad werktags: 0.29), wird am Wochenende die Freizeit in erster Linie gemeinsam mit anderen 

Fai,iiiienmitgliedem ausgeübt (Aüshäusigkeitsgrad am Wochenende: 0.25). Mit der nicht nur bei 

den Erwerbstätigen wieder zunehmenden Aktivitätenausübung "allein" nimmt die Bedeutung 

"gemeinsam verfügbarer Freizeit" am Wochenende und damit generell des Wochenendes ab. 

Trotz einer auf den Gesamthaushalt bezogen zunehmenden Dauer der Arbeitszeit nehmen die 

Freiräume für die Möglichkeit der Ausübung von Freizeitaktivitäten außer Haus wieder zu. 

Bei dieser Gruppierung ist die Verkehrsleistung für Pflichtwege höher als jene für die disponible 

l\fobi!ität: Einern langen Pendelweg (im Mittel 50 Minuten Dauer bzw. 27 km Gesamtentfer­

mmg) stehen in der Freizeit tiberwiegend Unternehmungen im Nahbereich um die eigene Woh­

nung gegenüber (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

gefünden, eine Einbindung in örtliche Vereine, in die Nachbarschaft usw. Diese Af..'tivitäten 

werden normalerweise im Rahmen eines eigenen Ausgangs aus der Wohnung organisiert, was 

nur bei räumlich nahen Vorhaben sinnvoll ist. Der mit zunehmendem Alter steigende Wunsch 

nach inhäusigen Aktivitäten in der Freizeit wird dadurch verdeutlicht, daß gut die Hälfte der 

Erwerbstätigen beim Aushäusigkeitsgrad Werte kleiner als 0.2 hat. 
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Hausfrauen 

Für die Haufrauen der be1rachteten Haushaite gelten prinzipiell dieselben Aussagen wie für 

Hausfrauen in den Haushalten mit kleinen Kindern, allerdings mit der Einschränkung, daß der 

Ausübung eigenbestimrnter Tätigkeiten doch weniger Zwänge entgegenstehen. 

Man muß davon ausgehen, daß gtrade die Haufrauen in den betrachteten Haushalten gemeinsam 

mit den Erwerbstätigen die zusätzlichen / verlängerten A.ktivitäten rnsübea werden. 

Schüler und Studenten in Familienhaushalten 

Das Verhalten von ~.lteren Kindern in Familienhaushalten unterscheidet sich deutlich von dem 

jüngerer Kinder: Jüngere Kinder bestimmen das Verhalten der Eltern und deren Aktivitäten­

planung weitaus mehr als ältere Kinder, denen mehr "Eigenständigkeit" zugestanden wird. Neben 

den "kleinen Kindern" Günger als 10 Jahre), für die keine Erhebung des Verhaltens über eine 

Woche vorliegt und für die davon ausgegangen wurde, daß sie weitgehend einer Betreuung 

bedürfen, lassen sich drei Altersklassen mit voneinander abweichendem V erhalten unterscheiden: 

"Schüler von 10 bis 14 Jahren", 

"Jugendiiche von 15 bis 18 Jahren" und 

"Erwachsene Kinder" älter als 18 Jahre. 

Deshalb müssen vor allem "Gemeinsamkeit" und "Abhängigkeit" bei der Aktivitätenausübung 

untersucht werden, um auf dieser Basis Aussagen über die Auswirkungen einer zunehmenden 

Freizeit der EIV,erbstätigen auf die Mobilität zu treffen. 

Schüler von 10 bis 14 Jahren 

Wesentlich für die behandelte Fragestellung ist, daß das Freizeit- unü Mobilitätsverhalten in 

dieser Altersgrnppe unter der Woche deutlich von dem des V/ochenendes abweicht: Unter der 

\Voche wird die Freizeit außer Haus unabhängig von den Erwachsenen im Nahbereich der 

Wohnung verbracht. Dadurch sind Mobilitätszeitaufwand, Geschwindigkeiten und resultierende 

Verkehrsleistung gering. Die aushäusigen Aktivitäten fallen in das Zeitfenster zwischen 14:00 

und 18:00 h, also in eine Zeit, die bislang für Vollzeitenverbstätige üblicherweise mit Arbeit und 

Pendeiweg belegt ist. Das Wochenende unterscheidet sich von den Werktagen grundsätzlich: Es 

dient den gemeinsamen Aktivitäten im Familienverband, sei es gemeinsamen Einkäufen an den 

(inzwischen) üblicherweise schulfreien Samstagen, gemeinsamen Freizeitunternehmungen außer 

Haus bzw. der gemeinsamen Freizeit daheim. Der Anteil der mit den Eltern am Wochenende 

unternommenen Aktivitäten außer Haus beträgt über 90 %. Die mit diesen Aktivitäten verbunde­

ne Mobilität findet, da üblicherweise mit dem Familien-Pk.'W unternommen, mit hohen Ge­

schwindigkeiten statt. Zusammenfassend ist festzuhalten, daß sich bei den Schülern d,e "Zweitei-

lung" im Verhalten zwischen dem Wochenende und unter der Woche aus den üblichen 



64 

Arbeitszeitregelungen der erwerbstätigen Erwachsenen ergibt: Wenn bei den Eltern durch eine 

sich verringernde Arbeitszeit die Freizeit zunehmend mit der der Kinder zusammenfällt, ist damit 

zu rechnen, daß auch die Kinder die Aktivitäten in der Freizeit häufiger gemeinsam mit den 

Eltern ausüben werden. Für eine Vorhersage der aus den Arbeitszeitveränderungen der Eltern 

resultierenden Mobilität muß dieser Umstand Berücksichtigung finden. Der schulfreie Samstag 

(der erst nach dem arbeitsfreien Samstag üblich wurde) dürfte nach diesen Ergebnissen auf die 

,~c·w,,-~ ... ~ von Freizeitaktivitäten und die resultierende Personenverkehrsleistung beträchtlichen 

Einfluß gehabt haben. 

Jugendliche (15 bis 1 8 Jahre) 

Mit der Pubertät setzt ein Wandel im Verhalten ein: Der Anteil der außer Haus verbrachten 

Freizeit verdreifacht sich, obgleich der Zeitanteil, der durch Pflichtaktivitäten beansprucht wird 

(Schulbesuch), sich eher vergrößert. Im Unterschied zur Altersphase davor werden jetzt auch 

die Abende für aushäusige Aktivitäten verwendet. Eine gemeinsame Aktivitätenausübung mit den 

Eltern erfolgt jedoch nicht: Wenn überhaupt Freizeit außer Haus gemeinsam mit den Eltern 

verbracht wird, dann am Wochenende. Insgesamt beträgt der Freizeitanteil gemeinsam mit den 

Eltern außer Haus im Kollektiv nur ca. 5 % (bezogen auf die Gesamtwoche). Mit Auswirkungen 

einer zunehmenden Freizeit (bei den Erwerbstätigen) auf die mit den Eltern gemeinsam ausgeüb­

ten Aktivitäten und die Mobilitlit der Jugendlichen kann auf der Basis der empirischen Ergebnisse 

nicht gerechnet werden. Allenfalls haben sich die Erwachsenen bei zusätzlichen Aktivitäten 

an bestimmte Zeitregeln zu halten, da zumindest bestimmte; Termine (gemeinsame 

Mahlzeiten) von den Jugendlichen regelmäßig im Familienzusammenhang wahrgenommen 

werden. In foJJbetracht der im l'vfittel vergleichsweise niedrigen Aushäusigkeitsgrade dürfte dieser 

"Coupling Constraint" (lIÄGERSTRA.ND 1970) auf die Aktivitätenausübung der Erwachsenen 

allerdings keinen Ein.fluß haben. 

Erv1achsen~K)nder (älter als 18 Jahre) 

Leben erwachsene lGnder im Haushalt, ist keinerlei Gemeinsamkeit bei der A.ktivilätenausübung 

außer Haus mit den übrigen Haushaltsmitgliedern festzustellen: Die in dieser Altersklasse übliche 

hohe Aushäusigkeit in der Freizeit unterscheidet sich nicht von der Studierender, die nicht im 

Haushalt der Eltern leben. Auch für die üblichen inhäusigen Aktivitäten, wie gemeinsame 

Mai'llzeiten, ist eine Abhängigkeit nicht erkennbar. Für die Aktivitäten der Erwachsenen besteht 

anhand der vorliegenden empirischen Ergebnisse keine Notwendigkeit, das Verhalten anzupas­

sen. Umgekeh.rt ist von einer Verringerung der Arbeitszeiten auch keine Rückwirkung auf 

Aktivitäten und Mobilität der "erwachsenen Kinder" zu envarten. 
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Zusamn1enfassung 

Für die Erwachsenen kann davon ausgegangen werden, daß der vergleichsweise geringe Umfang 

der Aktivitäter.ausübung außer Haus und die einhergehende Mobilität bei der Mehrzahl eher von 

Wünschen und Vorlieben (lnhäusigkeit bei der Freizeitausübung, Leben im eigenen Haus usw.) 

als von Restriktionen, seien sie finanzieller oder auch zeitlicher Art, bestimmt wird. Dem1och 

kann man eiwarien, daß mit einer sich mehrenden freizeit auch die für Aktivitäten außer 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

tätigen keine Rolle: Auch bei sich verändernden Zeitlagen wird die Durchführung zusätzlicher 

Aktivitäten nicht grundsätzlich verhindert. Wegen der überwiegend nied;-igen Aushäusigkeit kann 

man annehmen, daß in der Mehrzahl der Fälle die Ausübung von zusätzlichen Aktivitäten und der 

zugehörigen Mobilität auch bei stagnierenden Einkommen keine Probleme vernrsacht (bestehen­

de Geldreserven, insbesondere dort, wo mehrere Verdiener im Haushalt leben, bzw. in kleinen 

Haushalten, wo eine zunehmende Mobilität keinerlei Probleme aufwirft). Die Inhäusigkeit bei der 

Aktivitätenausübung (Häuslichkeit) in Verbindung mit den langen Pendelwegen legt es nahe, für 

eine Vorhersage der Mobilität in der Zukunft gerade bei dieser Gruppierung die gesamte Mobili­

tätszeit als Ar,teil der zeitlichen Optionen zugrunde zu legen. Für eine Bestimmung der Personen­

verkehrsleistung muß auch die zusätzliche Mobilität anderer Haushaltsmitglieder erfaßt werden. 

Für die nichterwerbstätigen Haushaltsmitglieder kann man den für Erwerbstätige als "gemein­

sam" bestimmten A.nteil der zusätzlichen Mobilität verwenden: Für Hausfrauen wird dieser 

vollständig, für die "abhängigen" Schüler (von 10 bis 14 Jahren) entsprechend den empirischen 

Ergebnissen pauschal zu 50 % angesetzt. Auf die Mobilität älterer Kinder ("Jugendliche") und im 

Haushalt lebender erwachsener Kinder hat zusätzliche Freizeit der Erwerbstätigen der betrachte­

ten Gruppierung keinen Einfluß. 

4.1.5.5 "Ältere" Zweipersonenhaushalte mit Erwerbstätigen 

Hier haben entweder die Kinder den Haushalt bereits veriassen, oder der Familienzyklus hat die 

eigentliche Familienphase übersprungen. Grundlegende Ereignisse für den Lebensablauf wie der 

"Bau des eigenen Hauses" liegen bereits zurück, die Bekanntenkreise und Verhaltensmuster sind 

festgelegt. "Der Trend geht .... noch etwas mehr auf die häuslich bestimmten Freizeitaktivitäten" 

(VESTER 1988, S. 124) "Ein weiteres Charakteristikum der Veränderung über den Lebenslauf 

hinweg ist darin zu sehen, daß der Freundes- und Bekanntenkreis 'gesetzter' wird, d.h. er rekru­

tiert sich aus überschaubaren '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 näheren Umgebung der eigenen 

Wohnung wie der Nachbarschaft, dem Stadtteil oder dem weiteren Wohnort. 
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Erwerbstäti~ 

Summenlinie des Aushäusigkeitsgrads bei 
Erwerbstätigen über 35 Jahre in Zweipersonenhausha!ten 
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Abbildung 4.9: Verteilung des Aushäusigkeitsgrads bei Erwerbstätigen in "älteren" Zwei­

personenhaushalten 

Der mittlere Aushäusigkeitsgrad beträgt 0.19, dar:r.i: verbringt diese Gruppierung, wie ern,artet, 

am wenigsten Freizeit außerhalb der eigenen Wohnung: Der Anteil ohne irgendwelche Freizeit­

aktivitäten außerhalb der eigenen Wohnung beträgt fast 20 %. Diese Beschränkung wird, da 
(wieder) verfügbare Zeit (die Kinder sind aus dem Haus, es fällt weniger Zeit für Aufgaben im 

Haushalt an) und ein vemmtlich wieder ausreichendes Finanzbudget vorhanden sind, fast 
vollkommen durch die individuellen Wünsche und Vorlieben verursacht. Auch die Zeitbudget-

1:faten und Mobifüätsdaten spiegeln dies wider. 

Ausübungsquoten für Freizeitaktivitä- insgesamt: allein: gemeinsam 

tfäl im Wochengang nach Ausübung mit Partner: 

a:!ein / gemeinsam, bezogen jeweils 

auf die Freizeitaktivitätenanzah! / Frei-

zeitalctivitätenzeitdauer einer Woche [ Anzahl / Zeit] [ Anzahl / Zeit] [Anzahl/ Zeit] 

montags - freitags 56%/ 56% 20 %/ 18 % 36 %/ 38 % 

am Wochenende 44%/ 44% 12%/10¾ 32 % /34 % 

Woche 100 %/ 100% 32 %/ 28 % 68 %/ 72 % 

Tabelle 4.5: Gemeinsamkeit bei Aktivitäten in der Freizeit bei Erwerbstätigen in "älteren" 

Zweipersonenhaushalten 
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Die Dominanz des Wochenendes für die aushäusige Freizeitausübung ist nicht so ausgeprägt wie 

bei den Gruppen, bei denen Freizeit mit der Familie verbracht wird. Immerhin werden 56 % der 

Unternehmungen außer Haus sowohl von der Anzahl als auch von der Zeit her an den üblichen 

Arbeitstagen der Woche durchgeführt. Unter der Woche dominieren eher die Aktivitäten allein, 

am Wochenende eher die gemeinsamen. Insgesamt ist, verglichen mit anderen Lebenszykluspha­

sen, die Gemeinsamkeit, bezogen auf die Aushäusigkeit, mit ca. 70 % der gesamten Freizeitaus­

übung am höchsten. 

Bei den einzelnen Personen ist die Verteilung der aushäusigen Freizeitaktivitäten im Wochengang 

sehr unterschiedlich: Insgesamt knapp 20 % haben in der Berichtswoche gar keine Freizeit­

aktivitäten durchgeführt. Dagegen hat ein Anteil von ungefähr 20 % sogar an vier oder fünf 

Tagen der Berichtswoche aushäusige Freizeitunternehmungen in die Aktivitätenprogramme 

aufgenommen. Diese Unterschiede dürften vor allem auf das große Altersspektrum zurück­

zuführen sein: Eine auf einer größeren Stichprobe basierende Analyse müßte diesem Sachverhalt 

verstärkte Aufmerksamkeit widmen. Interessanterweise und im Unterschied zu anderen Perso­

nengruppen spielt das Wochenende keine herausragende Rolle bei der Freizeitausübung. Die 

Aktivitäten verteilen sich weitaus gleichmäßiger auf die einzelnen Tage der Woche. Auch die 

aktivsten Personen der Gruppierung verlassenjeweils an einem Tag des Wochenendes das Haus 

überhaupt nicht. Die extrem geringen Verkehrsleistungswerte der Mobilität für disponible 

Zwecke an den Werktagen erklären sich aus der Bindung an das Wohnumfeld. Am Wochenende 

werden die Unternehmungen an entfernteren Orten ausgeübt. 

Hausfrauen/Rentner/ Arbeitslose 

Die zu den Erwerbstätigen gehörenden nicht erwerbstätigen Partner verhalten sich ähnlich: Es 

dominiert die "Häus!ich.1<:eit" bzw. die "Gemeinsamkeit" bei der Aktivitätenausübung außer Haus. 

Damit sind die Kenngrößen der disponiblen Mobilität der Nichterwerbstätigen denen der Er­

werbstätigen vergleichbar. 

Zusammenfassung 

Da keine Bestimmung und Einschränkungen des Verhaltens durch dritte Personen erfolgt 

(insbesondere zeitliche Restriktionen) und außerdem die finanzielle Ausstattung in den Haushal­

ten für eigenbestimmte Aktivitäten und Mobilität ausreichen dürfte ( selbst in den Haushalten mit 

nur einem Verdiener), ist die Zurückhaltung bei Aktivitäten und Mobilität eher Ausdruck von 

Wünschen und Vorlieben. 

Der relativ geringe mittlere Aushäusigkeitsgrad, der hohe Anteil an Tagen ganz ohne Aktivitäten 

in der Freizeit (sogar am Wochenende) und die Fixierung auf gemeinsame Unternehmungen 
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lassen hinsichtlich der Aktivitäten und der resultierenden Mobilität auch unter veränderten 

Arbeitszeitbedingungen keine allzu gravierenden Zunahmen erwarten. Allerdings muß analog zu 

der Vorgehensweise bei anderen Haushalts-/Familientypen auch eine Berücksichtigung der 

abhängigen Partner erfolgen. Die Lage der Arbeitszeiten dürfte beim geringen Umfang der 

aushäusigen Aktivitäten keine Rolle spielen. Deshalb kann ebenfalls die als "gemeinsam" be­

stimmte neue Verkehrsleistung auch den zugehörigen nichterwerbstätigen Partnern zugeordnet 

werden. Diese V-0r-gehensweise entspräche damit derjenigen für Haufrauen in anderen Haushalts­

typen. 

4.L5.6 Zo.1sammenfassnng 

Eirge!misse m11l Sd1inßfoigenmgen fü1· die Vorhersagbarkeit von Verhalten bei vel"­

iinderten Zeitriegimes 

Der Aushämigkeitsgrac! ist geeignet, das Verhalten in der Ausgangslage zu beschreiben und für 

verschiedene Personen vergleichbar zu machen: Einerseits berücksichtigt er die Regimes, 

andererseits Vorlieben und Wünsche. Die individuell unterschiedlich eingeschätzte Aufwands­

Ertrng-Relation zwischen der Mobilität als Bestandteil der Freizeit und dem Zeitanteil für die 

eigentliche Aktivität an einem anderen 011 wird durch den als individuell stabil angenommenen 

Reisezeitanteil beschrieben. Allerdings berücksichtigt er nicht die in manchen Fällen schwierige 

Abgrenzung 2wischen Pendelweg und Mobilität in der Freizeit. 

Die Pendelwegdauer ist Bestandteil der Freizeit und für eine Vorhersage der Wirkungen von 

Zeitregimeveränderungen zu berücksichtigen. Es ist daher notwendig und sinnvoll, die gesamte 

Mobilität, sofern sie aus privaten Entscheidungen herrührt, für eine Vorhersage des Verhaltens 

zugrunde zu legen. Die Mobilitätszeit wird als individuell stabiler Anteil an der gesamten verfüg­

baren Freizeit angenommen und in dieser Form für eine Vorhersage des Verhaltens verwendet. 

Der Bedeutung der "gemeinsamen Aktivitätenausübung" in der Freizeit und den daraus resultie­

renden Auswirkungen auf die Personenverkehrsleistung kann man in der beschriebenen Weise 

gerecht werden, indem für die von den Erwerbstätigen abhängigen Personen mit "Zeitreserven" 

(Hausfrauen/Hausmänner und Arbeitslose, Kinder unter 10 Jahren sowie Kinder zwischen 10 und 

14 Jahren) der (zusätzliche) Zeitanteil angesetzt wird, der bei den Erwerbstätigen in der Aus­

gangssituation als "für aushäusige Aktivitäten gemeinsam mit der Familie genutzt" empirisch 

ermittelt wurde. 

Eine Unterscheidung zwischen "werktags" und "am Wochenende" ist allenfalls für Familien mit 

Kindern notwendig. Dennoch kann auf eine Berücksichtigung gnmdsätzlich verzichtet werden: 
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Die folgenden Argumente sind hierfür 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 Möglichkeiten der gemeinsamen 

Aktivitätenausübung. Da aber einerseits ohnehin ein bestimmter Anteil der Freizeit für aushäusi­

ge Aktivitäten "allein" genutzt wird (hierfür ist eine Synchronisierung nicht erforderlich), ande­

rerseits ein Teil der Aktivitäten, die heute üblicherweise an Samstagen ausgeübt werden ("große 

Einkäufe"), auf andere Tage verlagert werden kann, stehen auch bei gelegentlichen Samstagen 

"mit Arbeit" genügend zeitliche Freiräume für "gemeinsame" Aktivitäten zur Verfügung. Dies 

gilt insbesondere dann, wenn der Aushäusigkeitsgrad ohnehin klein ist. Für Personen mit großem 

Aushäusig_keitsgrad ist es bereits in der Ausgrmgslage offensichtlich kaum notwendig, die freizeit 

mit den anderen Haushaltsmitgiiedern zu synchronisieren. In bestimmten Situationen dürfte eine 

asynchrone Arbeitszeit- und Freizeitlage der Ervvachsenen gerade in Hc1usha1ten mit Kindern 

sogar erwünscht sein, wenn die konkurrierenden Aufgaben "Einkommenserwerb" und "Kinder­

betreuung" unter einen Hut gebracht werden müssen. 

Dieser letzte Aspekt verdeutlicht auch, daß gerade der Sachmittelverfügbarkeit für die Ausübbar­

keit von zusätzlichen Freizeitaktivitäten an anderen Orten große Bedeutung beizumessen ist und 

möglicherweise vorhandene Geldreserven bei stagnierenden Einkommen eine ähnliche Wirlamg 

haben wie eine Einkommenserhöhung. Zum Teil hatte die gewonnene Freizeit höhere Er.verbs­

quoten zur Folge: Dies führt zwar insgesamt zu einer Reduktion der Freizeitstundensumme, 

ermöglicht aber über die Erhöhung der pro Kopf verfügbaren Einkommen eine möglicherweise 

"höherwertige" Freizeit und mehr Mobilität in derselben Zeit. 

Ergebnisse und Schlußfolgerungen bezüglich der Mobilität 

Die sozio-demographischen Veränderungen der vergangenen Jahrzehnte (sinkende Geburtenra­

ten und Haushaltsgrößen sowie ein höheres Alter bei der Familiengründung) dürften einen dem 

Rückgang der Arbeitszeiten ähnlichen Einfluß auf die Zunahme der Personenverkehrsleistung 

gehabt haben. Die Hauptdynamik in den beiden zurückiiegenden Dekaden ging dabei von den 

"geburtenstarken Jahrgängen" aus, da sie (bislang) noch hauptsächlich zu den "Singles" bzv,. den 

"jungen" Zweierbeziehungen als den bezüglich der F,eizeitausübm,g außer Haus mit Abstand 

aktivsten Gruppen gehören. Die Zünahme der kleinen Haushalte mit einer relativ günstigen 

Finanzausstattung bei Rückgang der Anzahl der größeren und "ärmeren" Haushalte insbesondere 

mit kleinen Kindern zeigt, daß unabhängig von der Verkü1zung der Arbeitszeiten und der 

Zun,:hme der Arbeitseinkommen Veränden.mgen bei den Zeitregimes und Finanzbudgets statt­

fandso11, die auf Aklivitätenausübung und Mobilität in der Freizeit durchgeschlagen haben. 
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Abschied vom Familienleben 
Von je 100 deutschen Haushalten bestanden aus so vielen Person_en: 

zwei 
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Haushaltsgrößenverteilung in Deutschland 1900 - 2010 (SÜDDEUT­

SCHE ZEITUNG, November 1993) 

Die Abbildung 4.10 verdeutlicht die Veränderungen in der Haushaltsgrößenverteilung. Sie haben 

selbst unter der Annahme stabiler Verhaltensweisen und Aktivitätsmuster innerhalb von Teil­

gruppierungen beträchtliche Auswirkungen. 

Die Mobilitätszunahrne in der Vergangenheit (vor allem in der Freizeit und zum Zwecke der 

Freizeit) scheint damit durch die Überlagerung mehrerer Einflüsse zustande gekommen zu sein. 

Dabei war die Zunahme der Freizeit durch zurückgehende Arbeitszeiten eine zwar notwendige 

Bedingung, keinesfalls aber ein alleiniger Auslöser. So dürfte z.B. die Verkürzung der Schul­

woche auf 5 Tage nach obigen Ergebnissen einen beträchtlichen Einfluß auf die Durchführbarkeit 

von Aktivitäten gemeinsam mit der ganzen Familie gehabt haben. Für eine Vorhersage der aus 

einer zurückgehenden Arbeitszeit resultierenden Mobilität muß den Gesichtspunkten "Altersver­

teilung" und "Haushaltsgrößenverteilung" Aufmerksamkeit gewidmet werden. 
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4.2 Aggrega.tdaten aus dem Kollektiv zur Besch,eibung von Verhaltens­

ändenmgen unte, veränderten Budget-Regime-Bedingungen/ 

Weitere Erkenntnisse mit Relevimz für die Fragestellung 

-'1.2.1 Zeitverwendung 

Die Verändening der Arbeitszeitdauer als Regimegröße im Kollektiv war in Kapitel 21 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 läßt sich diese Stichprobe hinsichtlich ihrer Auskunftshaltigkeit 

einordnen. 

Eine für die Vorhersage von Aktivitäten und Mobilität wesentliche Erkenntnis aus den von 

Freizeitsoziologen wiederholt durchgeführten Analysen des Freizeitverhaitens bestimmter sozio­

demographischer Gmppen ist, "daß die sozioökonomischen und demographischen Determinan­

ten im Verlauf der letzten drei Jahrzehnte kaum Veränderungen im Freizeitverhalten bewirkt 

haben" (UTTITZ 1985, S 39). Diese Ergebnisse fußen aufFreize:tdaten der Jahre 1953, 1963, 

197 4 und 1980 und verdeutlichen, daß die zwischenzeitlichen Budgetveränderungen keine 

wesentliche Veränderung der Freizeitstile bewirkt haben. In Bezug auf die Verteilung verfüg­

barer Freizeit auf Aktivitäten innerhalb oder außerhalb der eigenen Wohnung haben bislang keine 

wesentlichen Verändenmgen stattgefunden. Ähnliche Aussagen trifft LÜDTY~ (1990). 

Wenn sich die Verfügbarkeit von freier Zeit erhöht, dün'te die bislang übliche individuelle 

Aufteilung der gesamten Freizeit auf inhäusige und aushäusige Aktivitäten also beibehalten 

werden. der Aushäusigkeitsgrnd sowie die daraus abgeleiteten Mobilitäts' ,;rmgrößen (Reisezeit­

anteii an der Freizeit) können somit zur Vorhersage verwendet werden. 

4.2.2 Geldmltteiherkm:ift und Geldmittdverweni:hmg 

Auf mikroskopischer Ebene existieren keine geeigneten Daten über die Geldmittelherkunft und 

-venvendung. Für das Kollektiv jedoch wurde die Einkommensentstehung und -veiwendung 

statistisch erfasst und ist damit analysierbar. 

Eine Zeitreihe der Werte des Bruttoinlandproduktes kann als Anzeichen für die mittlere Ein­

kommenshöhe der jeweiligen Jahre herangezogen werden. Die folgende Abbildung 4.11 verdeut­

licht die Verändcnmg der mittleren Einkommenshöhe pro Kopf der Bevölkerung in Preisen von 

1985. Damit liegen für die Entstehung der Einkommen bzw. die mittlere Einkommenshöhe 

Angaben vor. 
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Bruttoinlandprodukt pro Kopf der Bevölkerung 
1960 - 1990 

Abbildung 4.11: Bruttoinlandprodukt zu Preisen von 1985 pro Kopf der Bevölkerung 

(eigene Darstellung, STAf. BUNDESAMT, versch. Jahrgänge) 

Daten, die Aussagen über Einkomrnensverzehr und Mobilität erlauben, existie­

re:: nicht. Jedoch erhebt das Statistische Bund'osamt die Einkommens- und Verbrnuchsstich­

Ec,oc,c,u•~""u'"•"u'""' auf unterschiedliche Güter und Dienstleistungen erfaßt AJs 

Kategmie werden darin die n.,,,.,e:au·~n für Verkehr und Nachrichtenübermittlung ausge­

vnesen. Darüber hinaus erfcillt das Statistische Bundtsamt den Ausstattungsgrad von Haushalten 

darunter auch mit Persont"1krafhvagen (Pkw). Diese Daten 

wecden für drei unterschiedliche Haushaltstypen erhoben, nämlich für 

"anne" Haushalte (Haushaltstyp l, 2-Personen-Haushalte von Rentnern und Sozialhilfä­

empfängem), 

P_.aushalte mit einem "mittleren"Einkomme11 (Haushaltstyp 2, 4-Personen-Arbeitnehmer­

Haushalte mit einem mittleren Einkommen) sowie 

"wohlhabende" Haushaite mit einem "höheren" Einkommen (Haushaltstyp 3, Haushalte 

von Angesteliten und Beamten mit einem höheren Einkommen). 

Durch die regelmäßige Erhebung steht bundesweit eine Zeitreihe aus Querschnittdaten zur 

Verfügung, die in den folgenden vier Abbildungen für die Zeit von 1965 bis 1991 wiedergegeben 

ist 
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Budgetaufteilung in Prozent bei Haushaltstyp 1 (1965 -1991) 
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Abbildung 4.12: Haushaltsbudgetaufteilung bei Haushaltstyp 1 ( eigene Darstellung, Quel­

le: STATISTISCHES BUNDESAl\lIT, verschiedene Jahrgänge) 

[%] Budgetaufü:i!m1g in Pmzent bei Haushaltstyp 2 (1965 • 199'!) 

Abbildung 4. JJ: Haushaltsbudgetaufteilung bei Haushaltstyp 2 ( eigene Darstellung, Quel­

le: STATISTISCHES Bill\TDESAMT, verschiedene Jahrgänge) 
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Eludgetaufieih.mg in Prozent bei Haushaltstyp 3 (1965 -1991j 
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Abbildung 4.14 
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Haushaltsbudgetaufteilung bei Haushaltstyp 3 ( eigene Darstellung, Quel­

le: STATISTISCHES BUNDESAMT, verschiedene Jahrgänge) 
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Ausstattungsgrad von Haushalten mit Pkw 1972 - 1992 
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Ausstattung unterschiedlicher Haushaltstypen mit Pkw ( eigene Darstel­

lung, Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT, versch. Jahrgänge) 
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Wie Abbildung 4 .14 zu entnehmen ist, ;nachten die Ausgaben für Verkd1r und llachrichtenüber­

mittlung bei den "\l\'ohlhabenden" (Haushaltstyp 3) innerhalb der vergangenen 25 Jahre eimm 

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 Ni,,eau zu 

bleiben. Bei Haushaltstyp 1 (den "armen" Haushalten, Abb. 4.12) ist der Anteil der Ausgaben in 

der V,:rgangenheit laufend ar:gestiegea, ohne daß bislang eine Sättigung zu erkern-,en ist. 

Die Veränderung der Ausgaben bei den unterschiedlichen Haushaltstypen spiegelt den Veriauf 

der Motonsierung innerhalb des letzten Vierteljahrhunderts wider, wie Abbildung 4. 15 verdeut­

licht: Während bei den "Reichen" der Pkw--Besitz seit Beginn der 60er-.Jahre "üblich" war 

(Ausstattungsgrad von gut 90 %), e1foigte die Ausstattung mit mindestens einem Pkw bei den 

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

gevrisse Sättigung eintrat. Die bis heute nicht <1bgeschlossene Erstmotorisiemng bei Haushaltstyp 

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

Niveau verdeutlicht. Folgende Überlegungen sind anzustellen: 

Offensichtlich verursacht die "Erstmotorisierung" beträchtliche "Sprünge" bei den 

Mobi!itätsaufwendungen eines Haushahes. Diese Spn1nge resultieren zum einen aus den 

höheren Kosten pro Kilometer für das teurere und schnellere Verkehrsmittel Pkw, zum 

anderen aus der höheren Verkehrsleistung, die durch die höheren Geschwindigkeiten bei 

vergleichsweise stabilen Zeitaufwendungen ermöglicht wird. Die Wohlstandszunahmen 

der Vergangenheit wurden zum Teil in die Anschaffung eines Pkw gesteckt. Dies stützt 

die weiter oben getroffene Annahme, daß Geschwindigkeitsunterschiede Kostenunter­

schieden entsprechen. Der Kauf höherer Geschwindigkeiten vemrsachte in einzelnen 

Haushalten Z\Var deutliche Sprunge in der absoluten und relativen Höhe der Verkehrsaus­

gaben, im Kollektiv führte dies jedoch nur zu einem verhältnismäßi5 geringen Anstieg der 

relativen Geldbudgetanteile für Mobilität, was als "Stabilität" interpretiert wurde. 

Solange nicht alle Haushalte mindestens einen Pkw besitzen, kann im Kollektiv noch mit 

einem Ansteigen des Budgetsanteils für Mobilität gerechnet werden, bis in etwa das 

Niveau der Höhe bei den Haushaltstypen 3 bzw. 2 (seit der Mitte der 70er Jahre) er­

reicht wird. Dies setzt allerdings weiterhin eine Zunahme der verfügbaren Einkommen 

und damit eine prosperierende Wirtschaft voraus. 

Dagegen verursacht die sukzessive Zweit- oder Drittmotorisierung bei den wohlhabende­

ren Haushalten im Kollektiv keine Verändemng der Höhe des Budgets: Für Mobilitäts­

ausgaben wird bei Woh!standszunahmen der gleiche Teil der Budgets verwendet wie in 

der Vergangenheit. Diese Aufteilung hat jedoch lediglich für das Kollektiv Gültigkeit 

("Stationarität"). Man kann außerdem ,mnehmen, daß die absolut höheren Ausgaben zum 

Teil auch aus Kostendifferenzen zwischen unterschiedlich "luxuriösen" Pkws herrühren: 

So beträgt das Verhältnis der Kosten pro Kilometer zwischen den billigsten und den 

teuersten üb!ichervveise benutzten Pkws ungefähr l : 4 (AD/,C, Yerschiedene Jahrgänge). 
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Schh1ßfoigerungen aus der Analyse der Geldmittelherkunft 1rnd Geldmittelverwen­

dung 

Individuelle Abweichungen von den "mittleren" Mobilitätsaufwendungen gleichen 

einander aus. Die Abweichungen entstehen durch unterschiedliche Regimebedingungen 

sowie Vorlieben und Gewohnheiten bei den Individuen/ Haushalten. 

Von stabilen Verkehrsausgaben im Kollektiv kann ausgegangen werden, wenn die 

Voraussetzungen gleich bleiben. Die Erfahrungen der Vergangenheit zeigen jedoch, daß 

nicht nur absolut steigende Mobilitätsausgaben als Ausdruck eines zunehmenden Wohl­

stands anzusehen sind, sondern daß sich auch deren Anteil am verfügbaren Einkommen 

erhöhen kann. 

Für eine Vorhersage der finanziellen Aufwendungen für Mobilität (u. d. A. auch zukünf­

tig gleichbleibender Vorlieben) kann ein stabiler Anteil des verfügbaren Einkommens 

angenommen werden. Ausnahme ist die Pkw-Anschaffung, durch die sich Kosten und der 

Anteil der Mobilitätsausgaben am verfügbaren Einkommen sprunghaft erhöhen. 

Ein weiterer ArJStieg der verfügbaren Einkommen läßt deshalb mittelfristig so lange eine 

überproportioilale Zunahme der Aufwendungen für Mobilität im Kollektiv erwarten, bis 

eine Sättigung bei der Motorisierung eintritt (hierzu z.B. SHELL, 1987, 1989). Für die 

Zukunft kann unter der Voraussetzung eines weiteren Anstiegs der verfügbaren Ein­

kommen mit einem moderaten Anwachsen des Anteils der Mobilitätsausgaben am 

Haushaltsbudget gerechnet werden. 

Allerdings ist im umgekehrten Fall nicht mit einer "vollständigen Reversibilität" des 

Prozesses zu rechnen: Die "Gewöhnung" an die angenehmen Eigenschaften des Ver­

kehrsmittels "p1ivater Pkw" wird auch bei absolut sinkenden Einkommen oder bei relativ 

höheren Aufwendungen nicht zur grundsätzlichen Aufgabe des Pkw-Besitzes führen. 

Gerade Entscheidungen pro oder contra Pkw-Besitz und bezüglich der Verkehrsmittel­

nutzung sind, ·wie Ergebr.isse der wenigen Paneluntersuchungen zum Mobilitätsverhalten 

verdeutlichen, keineswegs vollständig reversible Prozesse (z.B. GOODWIN 1986, 

K1TA.lvlURA, VAN DERHOORN 1987, KITAMURA 1989). 

Verändern sich die Einkommen oder übersteigen die den Gewohnheiten entsprechenden 

"notwendigen" Mobilitätsausgaben das Mittelbudget, sind dennoch Reaktionen bzw. 

A..,passungen auf der Ebene der Individuen oder Haushalte möglich und erforderlich. Sie 

bestehen vor allem bei den absoluten Kosten pro Kilometer. Hier muß unterschieden 

werden zwischen Pkw-Besitzern und Nicht-Pkw-Besitzern. 

Bei Nicht-Pkw-Besitzern kann davon ausgegangen werden, daß die Budgets für Mobili­

tätaausgaben in der Regel so gering sind, daß auch die zusätzliche Mobilität (innerhalb 

einer zunehmenden Freizeit) problemlos bewältigbar ist. Allenfalls wird eine "fällige" 

Motorisierung auf einen späteren Zeitpunkt verschoben. Darüber hinaus sind regelmäßige 

Nutzer des ÖPNV ohnehin meist im Besitz einer Zeitkarte, die zusätzliche Mobilität ohne 

Kostenbelastung ermöglicht. 
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Bei Pkw-Besitzern bestehen folgende Möglichkeiten der Reaktion: 

Wird das Geld sehr knapp, muß möglicherweise der Pkw-Besitz aufgegeben werden. 

Dieser Schritt ist allerdings relativ unwahrscheinlich, da er nur in Erwägung gezogen 

werden muß, wenn die verfügbaren Einkommen deutlich sinken. Da sowohl die Verkür­

zungen der Arbeitszeit als auch die Zunahmen der verfügbaren Realeinkommen als 

Ausprägungen steigenden Wohlstandes anzusehen sind, kann ein "echter" Einkommens­

rückgang langfristig ausgeschlossen werden22. 

Durch eine gegenüber den "Gewohnheiten der Ausgangslage" verringerte Pkw-Nutzung 

(seltenere Benutzung des Pkw) lassen sich Diskrepanzen zwischen Mobilitätszeit- und 

Mobilitätsgeldbudget auffangen, d.h. im Rahmen der Mobilitätszeit werden (häufiger) 

nähere Ziele mit kostengünstigeren, aber "langsameren" Verkehrsmitteln (ÖV, Rad) 

angesteuert. Allerdings darf nicht vergessen werden, daß den Einsparmöglichkeiten bei 

der Pkw-Mobilität Grenzen gesetzt sind: Da der größte Teil der Kosten der Pkw-Nut­

zung fahrleistungsunabhängig anfällt, bringt eine verringerte Nutzung u.U. sogar Kosten­

nachteile, wenn die Benutzung alternativer Verkehrsmittel (z.B. seltene Benutzung des 

ÖV mit vergleichsweise teuren Einzelfahrscheinen) bezogen auf die Grenzkosten pro 

Kilometer sogar teurer kommt. Dieses Mißverhältnis zwischen fixen und variablen 

Kosten ermöglicht es langfristig, auch bei einem stagnierenden Einkommen durch die 

Anschaffung eines "billigeren" Pkw die Kosten der Pkw-Mobilität im Rahmen der 

Budgetgrenzen zu halten. Die beschriebene Spannweite bei den Kosten pro Kilometer 

dürfte daher in den meisten Fällen eine Reaktion in diese Richtung zulassen23• 

Im umgekehrten Fall (Geldbudgetzunahmen überschreiten die Zeitbudgetzunahmen) wäre 

bei relativer Stabilität den Annahmen zufolge eigentlich eine gesteigerte Pkw-Nutzung zu 

erwarten. Die Möglichkeiten einer Anhebung der Geschwindigkeit beschränken sich 

allerdings auf die in der Ausgangslage noch nicht mit dem teuersten und schnellsten 

Verkehrsmittel unternommenen Wege: Eine Geschwindigkeitssteigerung ist nur so lange 

möglich, bis das schnellste und teuerste Verkehrsmittel für alle Wege genutzt wird. Dabei 

ist davon auszugehen, daß die Geschwindigkeitssteigerung mit dem Erreichen des 

möglichen Grenzwertes gegen Null geht. 

22 Die bislang realisierten Verträge mit zurückgehenden Arbeitszeiten bei sinkendem Lohn können nur als 
kurzfristige Anpassung des Arbeitsangebotes angesehen werden, um Schwankungen der Konjunkiur bzw. Nachfrage 
abzufangen. 

23 Diese Annahme ist insofern plausibel, als sie empirischen Erfahrungen entspricht: Die mobilste 
Bevölkerungsgruppe in der KONTIV 89 von der (Pk·w-)Gesamtfahrleistung her waren die "Schüler/Studenten" mit 
Pkw. 
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Für die empirischen Mobilitätsdaten 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) vollständige Nutzung des Pkw für alle Wege zu schließen. In 

diesem Fall sind nur noch geringe Geschwindigkeitssteigerungen zu erreichen. Ist in der 

Ausgangslage die Pkw-Nutzung gering, sind allerdings noch beträchtliche Steigerungen 

der ernelbaren Geschwindigkeit und dan1it der Verkehrsleistung im Rahmen der individu­

ell aufgewendeten Mobilitätszeit zu erwarten, wenn der Pkw häufiger benutzt wird. Für 

eine Vorhersage muß 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 muß die in der Ausgangslage gegebene Verkehrsleistung-Reisezeitbudget­

Reisegeldbudget-Relationjeweils individuell als Grundlage für Veränderungen angesehen 

werden. Allerdings dürfte unter der Annahme der Beibehaltung von Gewohnheiten die 

Pkw-Nutzung bei einer Person insgesamt dieselbe bleiben, solange sich nicht gravierende 

Veränderungen ergeben. Eine denkbare Reaktion wäre die Anschaffung eines teureren 

Pkw in Analogie zur Anschaffung eines billigeren Pkw bei zurückgehendem Einkommen. 

4,3 Schlußfoigenmgen aus der empirischen Analyse 

Die aufgezeigten Zusammenhänge können für eine Vorhersage von Verhalten unter veränderten 

Regimes nur berücksichtigt 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 veränderten Regimes unter Annahme bestimmter Regeln 

erfolgt. 

Diesen Anforderungen wird nur ein Verfahren gerecht, welches das Verhalten einzelner Individu­

en betrachtet (mikroskopisches Verfahren). 

Zunächst ist jedoch abzuschätzen, inwieweit die materiellen Wohlstandsveränderungen der 

Vergangenheit sich in einer steigenden Geschwindigkeit geäußert haben und zu einer Zunahme 

der Verkehrsleistung führten und inwieweit zusätzliche Freizeit (bzw. Mobilitätszeit) auf diese 

Zunahme gewirkt hat. 

Eine Trennung dieser beiden Ursachen für die Zunahme der Verkehrsleistung ist möglich. 
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5. Trennung der Einflüsse von Zeitbudget und Geschwindig­

keit auf die Verkehrsleistung 

5.1 .Berücksichtigung der Zeitbudgetveränderung 

Aus der Veränderung der Arbeitszeiten der Erwerbstätigen (Quelle: IAB), dem Anteil Erwerbs­

tätiger an der Gesamtbevölkerung sowie der Einwohnerzahl der Bunderepublik (Quelle: STATI­

STISCHES BUNDESAMT) kann die mittlere Zunahme der Freizeitstundensumme pro Person 

und Jahr abgeschätzt werden: 

ti.( FRZTB ) ~ Erwerbsquote • Bevölkerungszahl • t,,( ArbeilsSlunden ) 
Personenjahr Erwerbstätigenjahr 

mit 
LJ.(FRZTBIPersonenjahr) 

Erwerbsquote 

Bevölkerungszahl 

Arbeitsstunden/ 
Erwerbswerbsiätigenjahr 

Veränderung des Freizeitbudgets gegenüber einem Be­
zugsjahr 

Anteil der Erwerbstätigen an der Gesamtbevölkerung 

Absolute Bevölkerungszahl im Untersuchungsgebiet 

lvfittlere Arbeitsstundensumme pro Erwerbstätigen und 
Jahr 

Die geschätzte Veränderung der Freizeitstundensumme pro Kopf der Bevölkerung gegenüber 

der Ausgangslage 1960 ist in der Abbildung 5 .1 dargestellt. 

Neben der Veränderung der Freizeitstundensumme als Folge der Arbeitszeitverkürzungen sind 

weitere mögliche Einflüsse auf den Umfang der aushäusigen Freizeitausübung bzw. des Reise­

zeitbudgets zu berücksichtigen: Dazu gehören die Veränderung des mittleren Aushäusigkeits­

grnds und das Entstehen von zusätzlicher Freizeit aufgrund von Veränderungen in anderen 

Lebensbereichen. 

Wie Kapitel 4.2 zu entnehmen ist, spielen für die Höhe des Aushäusigkeitsgrads neben dem Alter 

die Haushaitsgröße und -zusammensetzung eine zentrale Rolle. Während sich im mittleren Alter 

der Bevölkerung keine nennenswerte Veränderung ergeben hat, hat die mittlere Haushaltsgröße 

in der für die Darstellung von Zusammenhängen gewählten Zeit deutlich abgenommen: Zwischen 

1960 und 1990 ging sie von 2. 93 auf2.28 Personen zurück. Daraus ergibt sich eine Zunahme des 

mittleren Aushäusigkeitsgrads im Kollektiv über die Zeit. Diese Veränderung läßt sich über­

schlägig anhand einer Regressionsrechnung mit den Daten der Stichprobe bestimmen (Abbildung 

5.2). Andererseits hat auch durch Veränderungen in anderen Lebensbereichen die Freizeit 

zugcnon1men (z.B. durch den Einsatz von Haushaltsgeräten). 
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Überschlägige Bestimmung der Zunahme der Freizeit pro Kopf 
und Jahr der Bevölkerung aus der Abnahme der Arbeitszeit• 
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Abbildung 5. l : 

•J Die Veränderung der Freizeitstunden pro Kopf berechnet sich 
direkt aus der Abnahme der Arbeitsstunden. Beide Werte eines 
Jahres ergänzen sich zu der Arbeilssltmdensumme im Jahr 1960 
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Abbildung 5.2: 
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Aushäusigkeitsgrad in Abhängigkeit von der Haushaltsgröße bei Erwerbs­

tätigen und zugehörige Regressionsgrade (r2 = 0,200, n = 113) 
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Durch die übermäßige Berücksichtigung der Haushaltsgrößenveränderung einerseits ( die 

Zunahme des mittleren Aushäusigkeitsgrads wird ersatzweise für alle Personen und nicht 

ausschließlich für die Erwerbstätigen berechnet) bei gleichzeitiger Vernachlässigung anderer das 

Freizeitbudget beeinflussender Veränderungen wird ein Fehlerausgleich unterstellt. Der ver­

bleibende Fehler wird an dieser Stelle aufgrund der Datenlage und der Größenordnung der 

untersuchten Effekte (Abschätzung!) als vernachlässigbar angenommen. Damit ergibt sich die 

Veränderung des mittleren täglichen Reisezeitbudgets in Abhängigkeit von der Veränderung des 

mittleren täglichen Freizeitbudgets. Die Ergebnisse (Reisezeitbudgetverändemng geschätzt) sind 

in Abbildung 5.3 dargestellt: 

ti.RZB [ Minuten l " t,.F,"<ZTB [ h l * AHgrad (fi.HHgi')) * RzAntFn.1 * 60 Min. 
Pers.* Tag Pers. , Jahr 365 Tage ! Jahr h 

mit 

/JRZB 
MRZTB 

Veränderung des I/.eisezeitbudgets 

Veränderung des Freizei1budgets 

AHgrad (j(HHgr)) Aushäusigkeitsgrad als Funktion der Haushaltsgröße 
(0,31=>0,36) 

P..zAntFrzt 

5,00, 

4,50 l 

60 

Abbildung 5.3 

mittlerer Reisezeitanteil an der Freizeit 

Geschätzte Veränderung des mittleren täglichen 
Reisezeitbudgets gegenüber 1960 
(in Minuten pro Person und Tag) 

'. 'rJ~ 
t1b 

70 75 80 85 00 

Geschätzte Veränderung des Reisezeitbudgets pro Person und hhr seit 1960 
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Das Ergebnis kann in folgender Weise intefjJretiert werden: 

1. Obgleich ein endgültiger Beweis aussteht, kann angenommen werden, daß das Reise­

zeitbudget durchaus i-\nderungen unterworfen ist, werm sich die Regimes wandeln. 

2. Die unter den obigen Annahmen geschätzte Größenordnung liegt im Bereich der be­

obachteten Zunahmen (z.B. HERZ 1984), die wegen der Geringfügigkeit nicht auf die 

zugrundeliegenden Ursachen untersucht worden sind. Dies führte in der Vergangenheit 

zur Bildung der Konstanzhypothese. 

3. Da die zusätzliche Freizeit vor alJem an den verlängerten Wochenenden anfid, die 

Untersuchungen sich aber hauptsächlich auf "Normalwerktage" bezogen, war diese 

Veränderung nicht als solche darstellbar. 

Unterstellt man, daß zumindest die Erhebungen der Mobilitätszeitdauer in der KONTIV 89 der 

Größenordnung nach korrekt sind, kann man davon ausgehen, daß das mittlere tägliche Reise­

zeitbudget über die gesamte Bevölkerung ca. 64 Minuten beträgt (z.B. ZUMJ<ELLER, SEITZ 

1993). Folgt man den obigen Ausführungen, hätte das Reisezeitbudget damit im Jahre 1960 ca. 

59 Minuten betragen. Damit erhält man Bezugspunkte für die Veränderung des Reisezeitbudgets. 

5.2 :Be1·iicllsid11tigung der Gddmitteibudgetve1·ändenrng 

Oben war aufgezeigt worden, warnm die Veränderung der mittleren erzielten Geschwindigkeiten 

aus einer Veränderung des Finanzbudgets(= materieller Wohlstand) herrührt. Zur Berechnung 

dieses Effekts (Geschwindigkeitsveränderung infolge der Zunahme der Finanzbudgets) kann, 

bezogen auf die gesamte Mobilitätszeit eines Jahres, anhand der mittleren Verkehrsleistung pro 

Kopf der Bevölkerung (Quelle: BMV, verschiedene Ausgaben) die mittlere Geschwindigkeit 

bestimmt werden. Sie ist für das Mittel im Kollektiv der Größenordnung nach in der Abbildung 

5 .4 dargestellt24 . 

V quer 

VLges 

RZB 

vquer [km/h] 
VLges [Pers.km I Jahij 

Personenanzahl * F?ZB [~] * 365 [ Tage] 
Tag Jahr 

mittlere Geschwindigkeit [km/h] 

gesamte Personenverkehrsleistung pro Jahr [Pers.kmla] 

Umfang des Reisezeitbudgets, basierend auf den oben ausgeführten 

Annahmen und Berechnungen 

24 Die Geschwindigkeitsdifferernen zu den auf Basis der KONTIVs bestimmbaren Werten für die Jahre nach 1982 
dürften auf die Meßprnbleme der KONT!Vs zurückzuführen sein. Die hier zugrundeliegenden Werte für die Jahres­
verkehrsleistung fußen auf den Berechnungen des DIW (BMV, diverse Jahrgänge), ergänzt um die (vor Einführnng der 
KONTIVS i 976) geschätzte nicht motorisierte Verkehrsleistung. Legt man die KONT!Vs bzw. BROG (] 985) 
zugrunde, betrug die mittlere Geschwindigkeit 1976 23.8 km/h und l 932 bereits 26.3 kmlb, wogegen die berechnete 
Geschwindigkeit 1989 nur (zu geringe) 26. 9 kmih betrug. 
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Mittlere Geschwindigkeiten 1960 - 1990 
(Schätzung über Verkehrsleistung und Reisezeitbudget) 

Abbildung 5 4 iVIittiere Geschwindigkeit im Zeitverlauf, berechnet auf Basis der Ver­

kehrsleistung und des Reisezeitbudgets 

Dies bedeutet bezogen auf die vergangenen 30 Jahre: 

Die materiellen Wohlstandszunahmen finanzieller Ast ("Mobilitätsgeldmittelbudget") 

wurden im Rahmen des zwar nur geringfügig erweiterten Reisezeitbudgets zum größten 

Teil dazu verwandt, höhere Geschwindigkeiten zu erzielen. Offensichtlich kann auch für 

die Zukunft bei steigendem materiellem Wohlstand mit weit~r zunehmenden Geschwin­

digkeiten gerechnet werden. 

Die Erhöhung der Geschwindigkeiten erfolgte über eine zunehmende Motorisierung und 

dazu parallel laufänd einen Ausbau der Verkehrswege25 . Eine Sättigung der Verkehrs­

leistung ware erst dann zu erwarten, wenn die vollständige Motorisisierung aller fahr­

fähigen Erwachsenen abgeschlossen ist und wenn gleichzeitig keine Veränderungen beim 

Reisezeitbudget mehr auftreten. 

Die Veränderung des Reisezeitbudgets leistet, bezogen auf die Vergar:genheit, nur einen 

vergleichsweise kleinen Beitrag zur Zunahme der Verkehrsleistung. 

25 Was Ursache und was VVirkung ist, sei dahingestellt. 7ur Problemstellung des 11 induzierten Verkehrs" siehe 
ZUMKELLER (l 994). Die llllmöglichkeit der Trennung unterschie<llicher Ursachen für die Zunahme der 
Verkehrsleistung ist offenk71Ildig. 
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Erstellt man eine Modellrechnung, so läßt sich der Einfluß 

der Zunahme der Wohnbevölkerung, 

der Erhöhung der rrJttleren Geschwindigkeit (resultierend aus der Zunahme des materiel­

len Wohlstandes) und 

der Veränderung der Höhe des Reisezeitbudgets pro Kopf (resultierend aus der Zunahme 

der Freizeit) 

auf die Veränderung der Verkehrsleistung bestimmen. 

Zv.0s;;hen 1960 und 1990 hat sich die gesamte Verkehrslei~tung von ca 294 lvlill;arden26 

Personenkilometer auf ca. 740 Milliarden Personenkilometer erhöht. Diics einer 

Zunahme von 152%. 

Im selben Zeitraum ist die Bevölkerungszahl in der alten Bundesrepublik von knapp 56 

auf 62.4 r,11i1lionen, also um ungefähr l 2 % gestiegen. 

Die geschätzte Geschwindigkeitszunahme im selben Zeitraum betrug ausgehend von 14.6 

km/h auf30.6 larJh 109 ¾. 

Die geschätzte Zunahme des Reisezeitbudgets beträgt unter den getroffenen Annai'lmen 

lediglich g ¾. 

Ohne die Motorisierung und den zugehörigen Ausbau der Verkehrswege hätten damit die 

Veränderung der Bevölkerungszahl und die Zunahme der Freizeit / des Reisezeitbudgets die 

Verkehrsleismng lediglich um ungefähr 21 % steigen lassen. Umgekehrt hätte die gesamte 

Personenverkehrsleistung im Jahr 1990 ohne die Zunahme der Bevölkerung und des Reise­

zeitbudgets 1edig!ich 612 Milliarden Personenkilometer betragen, also um 17 % weniger. Olme 

Zunahme der Freizeit hätte sich das Reisezeitbudget nicht verändert, die Verkehrsleistung wäre 

199'0 mit ungefähr 685 Milli&rden Personenkilometern um gut 8 % niedriger gewesen. Immerhin 

entspricht dieser Betrag der Gesamtzunahme der Verkehrsleistung zwischen 1987 und 1990. 

Entscheidend ist für eine Beurteilung des "Freizeiteffektes", wie hoch das zugrundegelegte 

G-esdnvindigkeitsniveau ist: So hätte die Zunahme bezogen auf die Bedingungen des Jahres 1960 

lediglich 23 bis 24 Mjlliarden Personenkilometer betragen. Bezogen auf das Jahr 1990 und die 

in diesem Jahr geltenden Bedingungen (Bevölkerungszahl und Geschwindigkeitsniveau) beträgt 

26 Dieser Wert ist geschätzt: Er berechnet sich aus der motorisierten Verkehrsleistung des Jahres 1960 (Quelle: 
Bl\1V, 1991) plus einem Zuschlag von 40 Milliarden Personenkilometern, der der geschätzten nichtmotorisierten 
Verkehrsleistung entsprechen soll. 
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der einer zunehmenden Freizeit zurechenbare Anteil insgesamt ca. 55 Milliarden Personenkilo­

meter. 

Der "Freizeiteffekt" ist - verglichen mit anderen Einflußgrößen (steigende mittlere 

Geschwindigkeit durch die Motorisierung und den Ausbau der Verkehrswege) -

gering. Aufgrund der absoluten Größe muß er jedoch für eine Voraussage be­

rücksichtigt werden, zumal, wie dargestellt, eine weitere Zunahme der Freizeit 

und der begleitenden Mobilitätszeit auf einem hohen Geschwindigkeitsniveau 

stattfindet. Dagegen ist auf der Seite der Geschwindigkeiten, wenn man von der 

verfügbaren Technik für Ortsveränderungen ausgeht, mit keinen allzu großen 

Steigerungen mehr zu rechnen. Für die Verkehrsleistung in der Zukunft dürfte 

daher die Zunahme der Freizeit noch an Bedeutung gewinnen. 

5.4 Schlußfolgerungen 

Die vorgestellte überschlägige Bestimmung des Freizeiteffektes ist lediglich als Abschätzung 

einer Größenordnung zu verstehen, die auf der Kenntnis bestimmter (und bei weitem nicht aller) 

makroskopischer Daten der Vergangenheit basiert. 

Um die Auswirkungen des Freizeiteffektes in der Zukunft einschätzen zu können, muß ein 

Verfahren entwickelt werden, welches auf den aus der Vergangenheit und Gegenwart bekannten 

Wirkungszusammenhängen und Regeln aufbaut. Die in der empirischen Analyse (Kapitel 4) 

aufgezeigten Zusammenhänge und Reaktionsmöglichkeiten (Kapitel 4.3) können für eine 

Vorhersage von Verhalten unter veränderten Regimes nur berücksichtigt werden, wenn die 

Vorhersage mikroskopisch auf der Ebene von Individuen erfolgt. Ein solches Verfahren wird im 

folgenden vorgestellt. 
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6. Rechenverfahren zur Vorhersage der Personenverkehrs­

leishmg bei zunehmendem Wohlstand 

Basierend auf den theoretischen Überlegungen (Kapitel 3) und den empirischen Ergebnissen 

(Kapitel 4) ,vird ein Verfälrren vorgestellt, welches die Personenverkehrsleistung bei zusätzlicher 

Freizeit und verändeiien Einkommen vorhersagt (siehe Ablaufdiagramm im Anhang mit Ver­

weisen auf die Kapitel im Text). 

6.1 Grmuilagen, Voraussetzungen und Annahmen 

Stabilität des Reisezeit- und des Sachmittellrndgets im Kn!lektiv 

l. Es wird davon ausgegange1\ daß die in der Vergangenheit zu beobachtende Stabilität des 

Rebezeitbudgets als Anteil der vorhandenen Freizeit und die des Reisegeldmittelbudgets 

als Anteil der verfügbaren Einkommen prinzipieli auch in der Zukunft bestehen bleibt. 

2. Diese Budgetstabilität ist eine relative Stabilität, bezogen auf die Höhe des Freizeit•· 

stundenbudgets und des Finanzbudgets. Daraus folgt: 

Eine Veränderung im Verhältnis zwischen Arbeitszeit und Freizeit verändert die 

Freizeitstundensumme und damit den Anteil der Reisezeit an der verfügbaren 

Freizeit. 

Einkommensveränderungen fuhren zu einer Veränderung der Höhe des Sach­

mittelbudgets. Die reiative Aufteilung des Gesamtbudgets auf die einzelnen 

Ausgabeposten ( darunter auch der Ar,teil für Mobilität) bleibt erhalten. 

3. Die insgesamt im Kollektiv erbrachte Verkehrsleistung wird dcrch den Rahmen der 

ausgeschöpften Zeit- und Sachmittel- / Geldbudgets vorgegeben. Die beiden Budgets 

stellen somit Schranken dar, die im Kollektiv nicht überschritten werden können. Bei 

einzelnen Personen erfolgen Veränderungen der (ursprünglichen) Budgetaufteilung, d.h. 

l!öer• und Unterschreitungen auf der Ebene der Individuen sind zulässig. 

4. Solche individuellen Veränderungen der ursprünglichen Budgetaufteilung(= Verhaltens­

änderungen) sind insbernndere dann zu erwarten, wenn aufgrund von Annahmen auf der 

Basis empirischer Ergebnisse und Erfahrungen oder plausibler Erwartungen eine Beibe­

haltung der Relation zwischen den Mobilitätsgeldaufwendungen und dem Einkommen 

unmcglich ist. Diese Abweichung von den Budgetrelationen der Ausgangslage bei 

einzelnen Personen hat Auswirkungen auf die von ihnen erzielbaren mittleren Geschwin­

digkeiten. 
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5. Für diese Verhaltensänderungen wird unterstellt, daß sie nicht zufällig, sondern nach 

bestimmten Regeln erfolgen. 

Verändenrng der Budget§ 

1. Eine Veränderung der Budgets erfolgt über die Veränderung des "Wohlstands". Dieser 

äußert sich in der Zunahme der Einkommen µnd der Freizeit (Rückgang der Arbeits­

zeiten). Die Veränderung erfolgt individuell (auf Personenebene). 

2. Das Geldmittelbudget für Mobilität in der Ausgangssituation bildet die Basis für das 

Budget in der veränderten Situation: Dieses neue Geldmittelbudget ermittelt sich aus der 

Summe der individuellen Aufwendungen für Mobilität in der Ausgangslage plus einem 

Zuschlag, der einer Einkommenszunahme enispricht. Für das Kollektiv wird damit der 

Vorsteliung von der Stabilität des Reisemittelbudgets als Anteil des ven'tigbaren Ein­

kommens entsprochen. 

3. Die Zeit, die individuell für Reisen aufgewendet wird, ist ein "stabiler" Anteil der jeweils 

verfügbaren Freizeit. Zu diesem Reisezeitbudget zählen Wege, die aufgrund individueller 

Entscheidungen durchgeführt werden, also alle Wege außer dienstlichen bzw. geschäftli­

chen. 

4. Eine Veränderung des Reisezeitbudgets kann auf zweierlei \Veise erfolgen: 

Durch die Veränderung der Arbeitszeitdauern erhöht oder vermindert sich die 

verfügbare Freizeit bei den Erwerbstätigen und damit das Reisezeitbudget. 

Die Veränderung der Arbeitszeitdauern bei den "Erwerbstätigen" hat Einfluß auf 

die Nutzbarkeit der Freizeit und auf das Reisezeitbudget bei den "abhängigen 

Personen mit Zeitüberhang" (Hausfrauen, Kinder). 

l. 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 ("Mobilitätssituation") jeder Person wird 

durch die mittleren Kosten pro Kilometer und die damit erzielte mittlere Geschwindigkeit 

beschrieben. Ausgehend von diesen beiden Größen wird mit Hilfe einer unter 4. erklärten 

Transformationsfunktion berechnet, welche Geschwindigkeit bei einer Veränderung 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, Lebensumfold) für eine mit einem bestimmten Mitteleinsatz 

erzielbare mittlere Geschwindigkeit zu berücksichtigen. Je nach "Mobi!itätssituation" sind 

mit demselben Geldmitteleinsatz unterschiedliche tatsächliche Geschwindigkeitsver­

änderungen möglich. 

3. Auf individueller Ebene können Veränderungen der Mobilitätsausgabrn (zurnindest bei 

einzelnen Personen) im Rahn1en der unveränderten oder auch veränderten Reisezeitauf­

wendungen zu Veränderungen d~r i,n ]V!ittel erzielten Geschwindigkeiten führen. Da die 

individuell aufgewendeten Reisezeiten vorgegeben sind, führt die Geschwindigkeitsver­

änderung dann zu einer Zu•• oder Abnahme der Verkehrsle1st:mg. 

4 Der Verlauf der Transfor::,ationsfunktio.i leitet sich aus folgenden Überlegungen her: 

Steigerungen beirn Reisemittelbudget führen nur dann zu nennenswerten Gesch\vindig­

keitsste1gerungen, wenn das Niveau der mittleren Kosten pro Kilometer in der Ausgings•• 

lage noch vergleichsweise niedrig ist Sind die Auf\vendungen pro Kilometer bereits hoch 

( dies entspricht der Vorstellung der Bem:tzung eines Pkw für fast alle Wege), sind nur 

noch geringe Geschwindigkeitssteigerungen möglich (abflachender Verlauf der Funktion 

im Bereich der hohen Pk--w-Nutzung): Eine Steigerung um einen bestimmten relativen 

Geldbetrag fuhrt zu einer deutlich niedrigeren Zunahme der erzielbaren Geschwindigkeit. 

Auf niedrigem Kostenniveau sind die möglichen Geschwindigkeitssteigerungen zunächst 

ebenfalls nur gering. 

5. Der Funktionsverlauf orieniiert sich an den folgenden Vorgaben und Überlegungen: 

Unterstellt man eine maximal erzielbare Geschwindigkeit von 32 krnJh bei denjenigen, die 

den Pkw für alle Wege benutzen, dann entspricht die mittlere Geschwindigkeit aller Pkw­

Besitzer bei einer Nutzung des Pkw für ungefähr 75 % der Gesamtdistanzen einem 

Kostensatz von 0,32 WE/km und einer mittleren Geschwindigkeit von 28 km/h. Der 

Mittelwert der Geschwindigkeiten für Nicht-Pkw-Besitzer beträgt 17 km/h bei einem 

Kostensatz von ungefähr 0, 16 WE/ km. 

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

6. Anwendung der Transformationsfünktion: Aus der tatsächlichen Geschwindigkeit der 

A usgangclage wird über die mittleren Kosten pro Kilometer zu.1ächst der zugehörige 

Prozentsc:.tz der Ge;schwindigkeit der Ausgangslage ermittelt Über die tatsächlich erzielte 

Geschwindigkeit und den zugehörigen Prozentsatz läßt sich die maximal von einem 

IndividuUtn in dieser 111'-Jfobilitätssituation" erzielbare Geschwindigkeit ern1itteln. Daraus 
v,riedemm ist besiimmbar, welche Geschwindigkeit eine Person relativ (Prozentv,1ert) und 

absolut (aus h1a.:<in1ahveft absolut und dern zugehörigen Prozentwert) rnit e1nerri gegebe­

nen l'viitteleir:satz erreichen kann. 
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Zusammenhang zwischen Kosten pro Kilometer 
und erzielbarer Geschwindigkeit 

100 ,------------------=..,,....----

0 

Abbildung 6.1: 

0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 
Kosten pro Kilometer [WE] 

Funktionsverlauf zur Beschreibung des Zusammenhangs zwischen dem 

mittleren Geldaufwand pro Kilometer und der damit individuell erziel­

baren Geschwindigkeit 

Sättigm1gsgrerrne11 und Verhaltensstabilität 

1. Solange bedingt durch den technischen Fortschritt vormalig durch Erwerbsarbeit gebun­

dene Zeit für Freizeit nutzbar wird, muß angenommen werden, daß in der zusätzlichen 

Freizeit auch zusätzliche Freizeitaktivitäten außer Haus in die Aktivitätenprogramme 

aufgenommen werden. Für den Geltungsbereich des Verfahrens sind damit keine "Sätti­

gungsgrenzen" erkennbar. 

2. Deshalb wird weitestgehende Verhaltensstabilität (Einheitlichkeit der Regimes) unter­

stellt: Die Aufteilung bei der Zeitverwendung ändert sich nicht, ebenso ändern sich nicht 

die Vorlieben hinsichtlich der Freizeitausübung (Anteil der aushäusigen Freizeit bzw. 

Anteil der Reisezeit an der Gesamtfreizeit). Hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung 

(Benutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel) wird das Verhalten ebenfalls beibehalten, 

sofern keine Veränderung des Verhältnisses zwischen Einkommen und Freizeit dagegen 

spricht: In diesen Fällen können Verhaltensänderungen ausgelöst oder erv.vungen wer­

den. 
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3. Eine Vorhersage auf der Basis von individuellen Verhaltensgesetzen (z.B. Aushäusig­

keitsgrad, Reisezeitanteil an der Freizeit) erfordert die Annahme von Stationarität und 

Ergodizität27_ 

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

individuell unterschiedlicher Grenzwert bei der erzielbaren Geschwindigkeit (abhängig 

von der mit einem bestimmten Mitteleinsatz in der Ausgangslage erzielten Geschwindig­

keit). 

6.2 Ausgangsbedingungen 

6.2.l Ausgangslage 

Der Einfluß von Veränderungen sowohl zeitlich,cr als auch finanzieller Ai.i muß gegenüber einer 

Ausgangslage dargestellt werden. Hierfür und als Basis zur Simulation und Vorhersage des 

Verhaltens sind Kenntnisse und (quanti1ative) Beschreibungen der geltenden Regimes und des 

realisierten (Mobilitäts-)Verhaltens dieser Ausgangslage notwendig. 

6.2.2 Datengnmdlage 

Wegen der üblicherweise großen Variationsbreite im Alltagsverhalten (z.B. unterschiediiches 

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 Längsschnittdaten des Mobilitätsverhaltens von Personen über mindestens 

eine Woche benötigt. Zur Bestimmung der Regimes und ,:,1.lr Bestimmung der gegenseitigen 

Abhängigkeiten im Verhalten zwischen Haushaltsmitgliedern müssen die wesentlichen Personen­

und Haushaltsdaten bekannt sein. Eine Dmenerhebung sollte berücksichtigen, daß die Verteilung 

der Erhebungswochen in einer Stichprobe über den ganzen Jahresverlauf e1folg1, um jahreszeit­

lich bedingte Unterschiede im aushäusigen Verhalten und die daraus resultierende Mobilität bzw. 

den Einfluss von Urlaubszeiten c1nd Feiertagen zu erfassen. 

27 Zu Ergodizität und Stationarität sei auf \VERJvlUTH (1978) venviescn. 
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6.2.3 Zusammenstellung eines repräsentativen Kollektivs 

Für Aussagen über das Verhalten einer großen Grundgesamtheit ("Kollektiv") müssen als Basis 

die Verhaltensdaten einer Stichprobe aus diesem Kollektiv zur Verfügung stehen. Diese Stich­

probe sollte nach sozio-demographischer Zusammensetzung und zugehörigen Verhaltensweisen 

sowie insbesondere hinsichtlich bestimmter Mobilitätseckweiie (Reisezeitbudget, mittlere 

Geschwindigkeit, Motorisierungsgrad) weitgehend diesem Kollektiv entsprechen. Diese Überein­

stimmung soll ferner für 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 Anlberreihmg derr die Regimes beschreibenden Dateilil 

Um die durch eine Veränderung der Regimes verursachte Veränderung der Verkehrsleistung 

vorhersagen zu können, sind Informationen über das Verhalten und die Regimes der Ausgangs­

lage notwendig. Aus den Mobilitätsdaten im Längsschnitt einer Woche sind für die Personen, 

zugeordnet zu ihren Haushalten, Zeitbudget-, Mobilitäts- und Reisemittelbudgetkenngrößen 

(hierzu Kapitel 4.1.3) zu berechnen. 

Dabei lassen sich durch den Vergleich der Wegedaten von Haushaltsmitgliedern ;;;egenseitige 

Abhängigkeiten bei der Durchführung von Aktivitäten außer Haus bestimmen. Die Daten sind 

darüber hinaus erforderlich, um eine Person bezüglich der Regimebedingungen der Ausgangslage 

mit anderen Personen vergleichen zu können. Die folgenden, die Regimes und das Verhalten in 

der Ausgangslage beschreibenden Größen werden für die einzelnen Personen benötigt2' (bdex 

i steht für Individuum): 

23 Falls für bestimmte Personenkategorien solche Längsschnittdaten nicht verfügbar sind, sind "Ergänzungen" 
erforderlich und zulässig, sofern keine "(Arbeits-)Zeitabhängigkeit" der Regimes angenommen werden muß (Kinder 
jünger als 10 Jahre, Personen aus Haushalten ohne Erwerbstätige wie Studenten, Rentner, Arbeitsiose). Deshalb sind 
Kenntnisse über ihre zeitlichen Regimes entbehrlich, nicht aber über ihre monetären Regimes. Die für die Mobilität 
relevanten Größen (Verkehrsleistung, Reisezeitbudget, ein über die Verkehrsmittelnutzung ermittelbares 
Reisegeldbudget, jeweils für Pkw-Besitzer und Nicht-Pk-w-Besitzer) können, summiert zu Wochenwerten, eine 
unvollständige Datengrundlage ergänZen (Quellen sind z.B. die KONTIV 89: ZU1\1KELLER, SEITZ J 993). A11erdings 
können sich bei dieser Vorgehensweise Probleme ergeben, weil bestimmte Regelformulierungen für 
Verhillt.ensreaktionen in bestimmten Situationen (z.B. aufgru."'ld einer Abweichung in der Budgetausstattung von eirn!m 
Gruppe.nmittclwert) da.illl für alle so definierten Personen zuireff.~n. 



GröiJen 

BerufEK; 

Alter: 

Pkw-Besitz: 

Haushaltsgröße und 

-zusammensetzung: 

Arbeitszeit in der 

Ausgangslage AZ,a1, 
[Stunden/ Woche]: 

Anzahl Arbeitstage 

ATANZ,a1, 

[Tage / Woche]: 

Summe der außer Haus 

verbrachten Freizeit ein­

schließlich Wegezeiten 

FRAH,_,1, 

[Stunden/ Woche]: 

Reisezeitbudget in der 

Ausgangslage ZB,a1, 

[Stunden/ Woche]: 
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Zweckbestimmung 

Bestimmung, ob eine Arbeitszeitverkürzung zu erwarten ist. Zur 

Zuordnung einer Person zu einer Vergleichsgruppe. Zur Bestim­

mung, ob eine Person ein Einkommen oder eine Rente erhält. Zur 

Bestimmung, ob eine "Abhängigkeit bei der Aktivitätenausübung" 

von den Erwerbstätigen im Haushalt existiert. Umfang der Er­

werbstätigkeit. 

Beurteilung, ob eine Pkw-Anschaffhng erfolgen darf. Bestimmung, 

in wekhem Umfange bei Kindern eine "Abhängigkeit bei der A.kti­

vitätcnausübung" von den Erwerbstätigen existiert. 

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

Auskunft, ob von Erwachsenen abhängige Kinder vorhanden sind. 

Indikator für die Geldmittelverwendung (Anzahl Einkommen zu 

Anzahl Verbraucher zur Bestimmung der "Geldreserven"). 

Referenz für eine Veränderung. Läßt Aussagen über die zeitliche 

Gebundenheit zu. Indikator für die Geldmittelverfügbarkeit (Be­

stimmung der "Geldreserven") Nur relevant für Erwerbstätige. 

Zur Umrechnung von Arbeitszeitsummen, Freizeitsummen etc. Zur 

Bestimmung der Anzahl der notwendiger, Pendelvorgänge. Refe­

renz für eine Veränderung. Nur für Erwerbstätige. 

Zur Bestimmung der Freizeitdauer außer Haus in der Ausgangs­

lage. Unterscheidung nach Tagestypen (werktags, am Wochen­

ende) und nach unterschiedlichen Verhaltensweisen je nach der 

zeitlichen Lage der Freizeit. Indikator für die Geldmittelverwen­

dung (Bestimmung der "Geldreserven"). 

Summiert jeweils über Fahrtzwecke (Pflichtwege für Arbeit und 

Ausbildung, disponible Wege für Einkauf, Freizeit und Service). 

Dienstliche oder geschäftliche Wege bleiben als Bestandteil der 

Arbeit unberücksichtigt Unterscheidung von Werktagen und Wo­

chenende, zur Berücksichtigung unterschiedlicher Regimes je nach 

Tagtyp. 



Pendelwegdauer 

TPei,del,i 

[Stunden/Tag] 

Summe der frei verfrig­

baren Zeit 

[Stunden/ Woche]: 

Aushäusigkeitsgrnd 

AF~ 
[Ar,teil]: 

Gemeü-1sa.n1 verbrachter 

Freizeitanteil Af¾crnciru:.ae'U,i 

[Anteil] 

Allein verbrnchter 

Freizeitanteil A..H,ncim,; 

[Anteil]: 

Reisezeitanteil an der 

außer Haus verbrachten 

Freizeit RZAFZ1 

[Anteil]: 

Verkehrsleistung in der 

Ausgangslage VL,,ll 

[kmfW oche l • 
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Entspricht dem üblichen Reisezeitaufwand für den Pendelweg 

und Rückweg) pro Arbeitstag. Zur Bestimmung des Zeitanteils, 

welcher msätzlich zur entfallenden Arbeitszeit für andere Aktivitä­

ten zur Verfügung steht, falls sich die Anzahl der Arbeitstage pro 

Woche verringert. Nur für Erwerbstätige. 

Definition wie in Kapitel 4.1.3. l. Unterteilung nach und 

\Vochenende. Liefert in \/erbindung rnit der Sumrne der aushäusig 

verbrachten Freizeit die individueli unterschiedliche Referenz für 

()in verändertes Verhalten un,er veränderten zeitlichen Regimes. 

Beschreibt den Anteil der außer Haus verbrachten Freizeit an der 

gesamten frei verfügbaren Freizeit (Definition und Herleitung in 

Kapitel 4.14. l). Zur Bestimmung der Zeit, welche bei einer Verrin­

gerung der Arbeitszeit für zusätzliche AJctivitäten außer Haus 

aufgewendet werden dürfte Quotient aus aushäusig verbrachter 

Freizeit und frei verfügbarer Zeit. Unterschiedlich für Werktage 

und Wochenenden. 

Zur Besiimmung bei Haushalten mit mehr als einer Person, in wel­

chem Umfang Freizeit gemeinsam mit anderen Haushaltsmitglie­

dern außer Haus verbracht wird. Zur Beurteilung, ob und in ,.vel­

chem Umfange von den Zeitregelungen der übrigen Haushaltsmit­

glieder abweichende Arbeitszeitregelungen für eine P,crson nutzbar 

sind (synchrone Freizeit, asynchrone Freizeit). 

Komplementärgröße zur gemeinsam außer Haus verbrachten Frei­

zeit. Zur Bestimmung der Auswirkungen neuer Arbeitszeitlagen. 

Anteil an der aushäusig ve,brachten Freizeit, der für Mobilität 

aufgewendet wird. Unterschiedlich für Werktage und das Wochen­

ende. Bezieht sich ausschließlich auf den Mobilitätszeitaufwand für 

disponible Aktivitäten. Quotient aus Reisezeitbudget für disponible 

A.ktivitäten und außer Haus verbrachter Freizeit. 

Basisgröße für eine Veränderung. Zur Unterscheidung zveischen 

"privater" Mobilität (Pendelwege und Wege für Aktivi-

täten) sowie "Jv!obiiiüü während der Arbeit" (z.B Geschäftsreisen). 



Reisegeldbudget in der 

Ausgangslage GB,"' 

[WE/Woche]: 

Mittlere Geschwindig­

keit in der Ausgangslage 

Vquer,i,alt 

[km/h] 

r,fütlere Kosten in der 

Ausgangslage kquc,,\ai< 

[WE/km]: 

Pendelweglänge 

dPendeLi 

[km/Tag] 

Pendelwegkosten 

~,endd,i 

[WE/Tag] 

"Geldreserve" bei 

einer Person (GR;) 

[Punkte]: 
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Als Basisgröße für eine Veränderung, repräsentiert auch das ver­

fügbare Einkommen einer Person, Das Reisegeldbudget umfaßt die 

Summe der Ausgaben für die einzelnen Wege, die sich jeweils aus 

dem Produkt aus Weglänge und den verkehrsmittelspezifischen 

Kosten je Kilometer berechnen (Kapitel 4.1.2) Kein Bestandteil 

sind Wege für geschäftliche bzw. dienstliche Erledigungen, für die 

eine ( einkommensneutrale) Kostenerstattung unterstellt wird. 

Entspricht der Verkeksleistung [km/V✓ oche ], dividiert durch das 

Reisezeitbudget [StundenfWoche]. Läßt gemeinsam mit den mitt­

leren Kosten pro Kilometer Aussag~n über die durch Änderungen 

im Finanzbudget erzielbaren mittleren Geschwindigkeiten zu. 

Entspricht dem Reisegeldbud3et [WE/Woche], dividiert durch die 

Verkehrsleistung [km/Woche], Läßt gemeinsam mit der mittleren 

Geschwindigkeit in der Ausgangslage Aussagen über die durch 

Änderungen im Finanzbudget erzielbaren Geschwindigkeiten zu. 

Entspricht der normalen Pendelweglänge pro Tag (Hin- und Rück­

weg) für den Weg zur Arbeit. Zur Bestimmung der Verkehrslei­

stung, welche bei einer Verkürzung der Aibeitswoche (z,B. von 5 

Tagen ~uf 4 Tage) entfällt. 

Entspricht dem finanziellen Auhvand (abhiingig vo,n üblicherweise 

verwendeten Verkehrsmittel), welcher für den täglichen Pendelweg 

von und zur A.rbeit a,ifge·Nendet werden muß. Zur Bestimmung des 

zusätziich für Mobilitätszwecke zu alternativen Wegen zur Verfü­

gung stehenden Mittelbudgetanteils. falls sich die Aibeitswoche 

verkürzt 

Errnitteli sich aus unterschiedlichen Verhaltens- und Regimevaria­

blen (Kap. 4, l.3.2). Gibt relativ zu anderen Personen an, inwieweit 

eine Erweiterung zeitlicher Budgets ohne eine gleichzeitige Er­

weiterung der finanziel1en Budgets genutzt werden kann, 
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Für das Kollektiv werden die Reisezeit- und die Reisegeldmittelbudgets der Ausgangslage aus 

der Summe der individuellen Zeit- und Geldaufwendungen für die Mobilität gebildet, also: 

mit 

ZB""''" 
ZB~a11 
GBß~,,1, 

GB,ru, 

ZBges,alt L ZBi,alt 

GBges,alt L GB.i,alt 

(1) 

(2) 

Reisezeitbudget im Kollektiv (Ausgangslage) 

individuelles Reisezeitbudget (Aufivendungen) in der Ausgangsbge 

Geldmittelbudget für Mobilität im Kollektiv (Ausgangslage) 

individuelles Geldmittelbudget (Mobilitätsausgaben) in der Ausgangslage 

Index für das Individuum 

ges Ind;cx für das Kollektiv 

alt Index zur Kennzeichung der Ausgangslage 

6.2.5 No:rmienmg voll Regimes 

Gemäß den Modellvorstellungen haben einzelne Personen ihr Verhalten bei Veränderung der 

Regimes unter Ben}cksichtigung der Ausga'lgslage anzupassen. Um die gru:1dsätzlich unter­

schiedlichen die Mobilität betreffenden Regimes vergleichbar zu machen, ist eine Normierung 

erforderlich. Hierfür wird jede Person einer Gruppe zugeordnet, die Personen mit ähnlichen 

sozio-ökonomischen Merkmalen enthält (Erwerbstätige ohne Farnjlie, Erwerbstätige mit Familie, 

Hausfrauen, Rentner, Schüler und Studenten). Für diese Gruppen werden zunächst die Mittel-­

werte gebildet. Diese Mittelwerte entsprechen der "typischen Situation" der Ausgangslage. Die 

Mittehvertbildung erfolgt jeweils für 

die Reisezeitaufivendungen ei,1er Woche (ZB,1\;), 

die Geldaufivendungen für Mobilität in einer Woche (GBa11J, 
die mittlere Geschwindigkeit (v""'",,11;), 

die mittleren Kosten pro Kilometer (k"""·''';). 

Da die Spannweiten der aufgeführten Größen (insbesondere bei den Geldaufwendungen) auch 

innerhalb von Gruppen groß sind, werden für diese Skalierungen ausgearbeitet (z.B. eine 

Punkteskalierung im IntervaH [-10, + 1 O], mit O für den Bereich des Gruppenmittelwertes). Diese 

Skalienmg erfolgt als Hilfestellung für eine Formulierung der Regeln, nach denen Verhaltens­

anpassungen in einer veränderten Situation zu erfolgen haben (hierzu Kapitel 6.4.4)., da der 

Gruppenmittelwert festliegt. Er kann darüber hinaus als "stabiler Normalzustand" angesehen 

werden, der typisch für eine Lebenssituation in der Ausgangslage ist. 
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6.3 Randhedingi.mgen der Vorhersage 

Zunächst sind die zeitlichen und finanziellen Randbedingungen der Vorhersage für das Kollektiv 

festzulegen: Auf der Basis von plausiblen Annahmen, Erfahrungen aus der Vergangenheit und 

Voraussagen zukünftiger Zustände müssen in sich stimmige Szenarien erzeug1 werden. Diese 

Stimmigkeit bezieht sich dabei z.B. auf die mittlere Arbeitszeitdauer und die mittlere Einkom­

menshöhe in Abhängigkeit vom Produktivitätsfortschritt. 

6.3.l Zuonlm.u1.g \/Oil Arbeitszeitregelungen zu Erwerbs,ätigen 

Für die Vorhersage sind zunächst die Arbeitszeitregelungen anzugeben (Anzahl Arbeitstage, 

Anzahl freie, Tage). Es ist darat1f zu achten, daß diese Regelungen neben der wöchentlichen 

Arbeitszeitdauer auch die Zahl der Urlaubstage sowie P1use,izeiten berücksichtigen: Über 

längere Arbeitszeiten pro Woche bei mehr freien Tagen kann hier ein Ausgleicr, erfolgen. 

Für die zukünftige Verteilung unterschiediicher Arbeitszeitregelungen, unter die jeweils ein 

Anteil der Erwerbstätigen fällt, wird eine Summeahäufigkeitsveiteilung gebildet. lJber die 

Ziehung von Zufaliszahlen kann jedem Erwerbstätigen eine Arbeitszeitregelung zugewiesen 

werden. Damit wird die richtige Verteilung der Arbeitszeitregelungen im Kollektiv bzw. die 

A..rbeitzeitsumme gewährleistet. 

Zusätzliche Regeln können sicherstellen, daß die "richtigen" Personen zu den "richtigen" Arbeits­

zeitregelungen kommen: So kann anhand der üblicherweise im Rahmen von Verkehrserhebungen 

erfragten "Stellung im Beruf" entschieden werden, ob eine Person eventuell häufiger im Mehr­

schichtbetrieb arbeiten könnte (A..rbeiter), ob eher eine 5-Tage-Woche mit verkürzten Arbeits­

tagen (6,5 Stunden, eventuell bei Beamten) oder ob (wie bei Selbstandigen anzunehmen) eine 

Abnahme der Arbeitszeiten eher nicht zu erwarten ist. Im Ergebnis erhält jeder Erwerbstätige 

eine neue Arbeitszeitdauer AZ, "'"' die sich auf die neue Anzahl wöchentlicher Arbeitstage 

AT Al\!Zin,u verteilt. 

6.3.2 Zuonhumg von Einkommensz1mahmen 

Weiterhin sind Annahmen über die Verteilung der Steigerungsraten bei den Einkommen zu 

treffen. Hierfür wird auf der Basis realistischer und plausibler Annahmen ein Regelwerk entwik­

kelt, welches die zu erwartenden Einkommenszunahmen in der richtigen Größenordnung den 

richtigen Personen zuordnet. 

So ist davon auszugehen, daß Personen, die nicht in den Genuß von Arbeitszeitverkür­

zungen kommen, da sie ohnehin "viel" arbeiten (z.B. lJberstunden, Selbständige), auf 

jeden Fail mindestens durchschnittliche Einkommenszunahmen erzielen. 

Dagegen ist zu erwarten, daß andere, insbesondere solche mit deutlich verkürzten 

Arbeitszeiten und angenehmen Zeith.gen, vergleichsweise geringe Zunahmen oder gar 
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einen Einkommensrückgang in Kauf nehmen müssen (Zuordnung über bedingte Wahr­

scheinlichkeiten im Rechenverfahren). 

Für Personen, die ihren Lebensunterhalt überwiegend aus Transferzahlungen finanzieren 

(Rentner, Studierende usw.), kann eine etwa mittlere Wohlstandszunahme angenommen 

werden (Stichwort: "dynamische Rentenanpassung"). 

Die Zuordnung der Einlcommensändernng zu eir,er Person erfolgt über Zuordnungsregeln und 

über die Ziehung von Zufallszahlen. Von Erwerbstätigen abhängige Personen in Enverbstätigen­

haushalten (Hausfrauen/-männer, Kinder) erhalten die Einkommenszunahme der Erwerbstätigen. 

Bei mehreren Erwe,bsfätigen in einem Haushalt ermittel1 sich die Zunahme je Haushaltsmitglied 

aus der Summe der Einzelwerte der Erwerbstätigen unter Berücksichtigung des Umfangs der 

Erwerbstätigkeit. 

mit 

f(HH) 

f(HH) 
E (fEK,) •EKi 

2.,EKi 
(3) 

mittlerer Steigerungsfaktor beim Einkommen der Ivütglieder eines Haus­

halts P.J-I (in Abhängigkeit von Haushaltsgröße und -zusammensetzung 

sowie Umfang der Erwerbstätigkeit der Haushaltsmitglieder) 

fEIG Steigerungsfaktor beim Einkommen einzelner Personen in Abhängigkeit 

von Berufsklassifizierung und Umfang der Erwerbstätigkeit 

EK Berufsklassifizierung/ Umfang der Erwerbstätigkeit 

HH Index für den Haushalt 

6.3.3 Besfonm1.mg :msätz!ldicer Freizeit bei dm Enve,bstiWgen 

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 Zukunftslage. Dabei wird jeweils unterschieden, ob die zusätzliche Freizeit an einem 

Normalwerktag (M"ontag bis Freitag) oder am Wochenende (Samstag) anfallt, um für bestimmte 

Auswertungen oder Fragestellungen angeben zu können, welcher Freizeitgewinn oder -verlust 

synchron mit anderen Haushaltsmitgliedern auftritt, und um das unterschiedliche Verhalten an 

Werktagen und am Wochenende zu berücksichtigen. Zusätz!tch wird durch Vergleich der 

Wochenpmgramme zwischen Zukunfts- und Ausgangslage festgelegt, ob bei einer Veränderung 

der Anzahl der Arbeitstage pro Woche ein Pendelweg entfällt oder hinzukommt. Die Pendelweg­

dauer "'1rd der entstandenen / verlorenen Freizeit zugerechnet. Im Ergebnis liegt die veränderte 



99 

Freizeitstundensumme für die Erwerbstätigen, soweit sie von Veränderungen der Arbeitszeit 

betroffen sind, jeweils für unterschiedliche Tagestypen (werktags, am Wochenende) vor. 

FZ. 
1., neu FZi,alt + AZi,alt - AZi,neu + (ATANZi,alt-ATANZi,neu) * tPeridel,i {S) 

6.3.4 Bestimmung des zusätzlichen Reisezeitbudgetanteils 

Basierend auf den empirischen Untersuchungen war in den zentralen Annahmen und Grundlagen 

dargestellt worden, dcß die a•1shausig verbrachte Freizeit als individuell zwar unterschiedlicher, 

aber stabiler Anteil rn der verfügbaren Freizell anzusehen ist ("Aushäusigkeitsgrad", AHJ Der 

Reisezeitanteil Rn dieser aushäusig verbrachten Freizeit stellt wiedernr,, eine individuell stabile 

Größe dar ("Reisezeitanteil an der Freizeit", RZAFZJ Damit wird der zusätzliche/ entfallende 

Reisezeitbudgetanteil LiZB,,,ufri für kurzfristige Betrachtungen ("piötztiche" Veränderungen von 

Einkommen und Freizeit) aus diesen beiden Größen ermittelt. 

(6) 

Für@lllifri..il~ Betrachtungen (Index lafri) spielen auch andere Üoerlegungen eine wesentliche 

Rolle: So muß davon ausgegangen werden, daß Entscheidungen für Wohnort, Wohnlage oder 

Wotmung sowie Arbeitspiatz eher auf lange Sicht erfolgen. Die Entscheidung über den akzeptier­

ten Pendelweg wird damit von individuellen Üoerlegungen und Vorlieben bzw. solchen des 

Haushaltes bestimmt. Er erhält damit eine zentrale Stei1ung im Kalkül langfristiger Entscheidun­

gen, welche die Freizeit betreffen: So ist z.B. damit zu rechnen, daß bei sich verkürzender 

Arbeitswoche mit eir,em Entfall von 20 % der Pendeiwege Wohnungsgröße und Wohnumfeld 

gegenüber Pendelweglänge und -dauer für die Wohnstandortwahl ein größeres Gewicht erhalten. 

Aus diesem Grund muß der Reisezeitanteil als Bestandteil der gesamten theoretisch verfügbaren 

Freizeit für eine Vorhersage verwendet werden. Dam:t wird auch der Pendelweg berücksichtigt, 

was den Erfahrungen der \'ergangenheit und den Annahmen über die nähere Zukunft (un­

gebrochene Suburbanisienmg) entspricht. Dieser (aus empirischen Erhebungen des Mobi!itäts­

verhaltens über einen längeren Zeitraum ermittelbare und damit bekannte) Anteil wird mit den 

zusätzlich entstandenen bzw. verlorenen Freizeitstunden multipliziert, jeweils unterschieden für 

Werktage und das Wochenende. 

ZB 
(7) 
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Für die Nlehrzahl der Nichterwerbstätigen besteht keine direkte Abhängigkeit von Arbeitszei:ve,­

änderungen. Für diese Personen dürfte sich daher die Höhe des Reisezeitbudgets nicht verändern 

(LiZB, = 0). Andererseits gibt es, wie d1rgestell1, nichterwerbstälige Personen, die nach dem 

Umfang der aushäusig verbrachten Freizeit sowie der zugehörigen Mobilität direkt von amleren 

im Haushalt lebenden Erwerbstätigen "abhängen". Dies gilt für Klemkinder bzw. Schii!er jünger 

als l O JaJire sowie für Hausfrauen/ -männer mit Kindern jünger als l O fahre in voilem Umfang,\ 

für Schüler ;,wischen 10 und 14 Jahren bzw. H?,ustrauen /-rnänner ohne Kinder jünger .;Js 1:) 

Jahre zuG1 Teil. Für diese Personen kann ein "Zeitüberhang" unterstellt vverden, wekhef in einer 

veränderten Situation für aushäusige AJ;livitäten und die zugehörige Mobilität genutzt ·werden 

kann: 

Ihr Reisezeitbudget verändert sich in Abhängigkeit von der \/ eränderung bei den z11gehörigen 

Enverbstätigen: In dem [\.,faße, v1ie (zusätzliche) Freizeit von den Erwerbstätigen "gemeinsarn!f 

rni-t diesJ~;_1 "abhäng!ge11 11 Personen außer f-:Taus verbracht \Vird, verändern si_ch die Freizeitsurnr.11e 

außer lla.us ur.1d (in Entsprechung zu den obigen A...1.1nah1nen) das Reisezeitbudget der abhängig~n. 

Personen. Dai7'lit wird der Vmsi:ellung entsprochen, daß die Erweiterung von Freiräumen im 

Haushaltskontext allen Perscmen zugute kommt. 

/j, ZB ::i, abh, neu 

mit 

AntFak 

* A.ntFakHausfra1-', Kind, L7uqendliche.r 
(8) 

Zeitbudgetveränderung der von ErwerbstätigeJ1 abhängigen Personen. 

Berechnet sich avs dem Freizeitanteil, der von den zugehörigen "be­

stimmenden" Enverbstätigen gemeinsam mit den abhängigen Personen 

verbracht wird. 

Anteilfaktor, abhängig vom "Beruf" und ßJter einer Person 

Index für von Erwerbstätigen abhängige Personen 

Gemeinsam verbrachter Freizeitanteil außer Haus von Enverbstätigen ! 

Die zusätzlich verfJgbaren Reisernittel !); GB; errechnen sich für alle Personen aus den Reisegeld­

mittdn der Ausgangslage ("Privat zu tragende Ad'wendungen" für Arbeits- und Ausbildungs­

wege sovfie für die disponible Mobilität), multipliziert mit dem für jede Person individuell oder 

für eine Gruppe bestimmten Steigerungsfaktor für das Einkommen. 

(9) 
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Möglicherweise entfallende oder hinzukommende Pendelwegaufwendungen (abhängig von der 

Veränderung der Arbeitszeitregelung) werden für die Bestimmung der für Mobilität verfügbaren 

Geldmittel nicht berücksichtigt. Damit ist sichergestellt, daß zunächst die individuellen Budgets 

der ZuJ...--i.mftslage denselben Anteil des Einkommens ausmachen wie in der Ausgangslage, um der 

Forderung nach der Budgetstabilität zu entsprechen. Die finanziellen Aunvendungen für entfal­

lende Wege der "Pflichtmobilität" können damit für andere Zwecke ausgegeben werden. 

6.4 Ermittiung der Auswirkungen von Regimeändenmgen auf die Ver­

kehr§leisnmg 

6.4.l Gnmdsätzliche Vorgehensweise und Randbedingungen 

Zunächst sind die veränderten Reisezeit- und Reisemittelbudgets im Kollektiv zu bestimmen, die 

in Zukunft vollsfändig für Mobilität verwendet werden, also: 

mit 

GBge~,ncu 

ZBges,n,u 

ZB,n,u 

fEKi 

GBges,neu = L (GBi,alt * fEKi) (lO) 

ZBues, neu = L ( ZBi, neu) = L ( ZBi,alt + ßZBi) ( ll) 

Geldmittelbudget für Mobilität im Kollektiv (Prognoselage) 

Reisezeitbudget im Kollektiv (Prognoselage) 

individuelle Reisezeitaufwendungen (Prognoselage) 

individueller Zunahrnefaktor beim Einkommen 

Zwischen den individuell vorausgesagten tatsächlichen Mob:litätsaufwendungen und den dem 

Koliektiv zur Verfügung gestellten, jedoch auf individueller Ebene bestimmten Reisemittelbud­

gets der Zukunftslage können Unterschiede bestehen. Dabei müssen die Abweichungen auf 

individueller Ebene z.Nischen zugewiesenen Reisemittelbudgets und "tatsächlichen" Ausgaben auf 

kollektiver Ebene ausgeglichen sein. Dagegen wird das zugewiesene Reisezeitbudget als Reise­

zeitaufwand auf der Ebene der Individuen verbraucht: 

(12) 

aber 

(13) 



mit 

tat 
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für Individuen rechnerisch vorausgesagte ("tatsächliche") Reisezeitauf­

wendungen in der Zukunft 

für Individuen rechnerisch vorausgesagte ("tatsächliche") Geldausgaben 

für Mobilität in der Zukunft 

Index zur Kennzeichung vorausgesagter errechneter ("tatsächlicher") 

Werte 

Die neue Verkehrsleistung in der Zukunfr berechnet sich für jede Person, wobei die beiden 

folgenden Bedingungen erfüllt sein müssen: 

mit 

VL~neu 

k cp.1er,~tat,Thau 

und 

GBi, tat,neu 

kquer, i, tat, neu 

VLi,neu ZBi,neu * Vquer,i,tat,neu 

individuelle Verkehrsleistung in der Zukunft 

(14) 

(15) 

mittlere rechnerisch vorausgesagte Kosten pro Kilometer (Zukunft) 

mittlere rechnerisch vorausgesagte Geschwindigkeit (Zukunft) 

Dabei berücksichtigt die Auflösung der beiden Bedingungen 14 und 15 die in Abbildung 6.1 

dargestellte Transfom1ationsfunktion (Zusammenhang zwischen den mittleren Kosten und der 

mittleren erzielbaren Geschwindigkeit) und damit zusätzlich die in der Ausgangslage mit dem 

mittleren Kostenaufwand kquer,,a1, erzielte mittlere Geschwindigkeit v que,,\aJt· 

Für die Personen, die bezüglich der zusätzlichen Freizeitgestaltung außer Haus von den Erwerbs­

tätigen abhängen, wird unterstellt, daß die damit verbundene zusätzliche Mobilität mit der 

Geschwindigkeit der bestimmenden Personen, aber ohne zusätzliche Kosten unternommen 

werden kann: Sie wird also kostenneutral, aber in Abhängigkeit von der Geschwindigkeit der 

bestimmenden Person angegeben: 

VLj,neu =:: l::.ZBj,abh,neu * Vquer,i,tat,neu,bestimmend (l 6 ) 
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mit 

V qua,i.,tat,nw, h"tl-tirrmend mittlere rechnerisch vorausgesagte Geschwindigkeit (Zukunft) der 

bestimmenden Person 

VLj,neu Verkehrsleistung in der ZukunftslBge, die durch die zusätzliche 

Freizeitausübung außer Haus von Nicht-Enverbstätigen gemein­

sam mit den "bestimmenden" Enverbstätigen auftritt. 

Die Verkehrsleistung des Kollektivs in der Zukunft VL•"neu errechnet sich dann aus der Summe 

der VerkehrsleistuEg der Einzelpersonen (sowohl selbständig als auch abhängig erzeugt): 

( 17) 

6.4U. Herntim, bis i.um voils,ifodigelll Verbrnucll von Zeit- ,md Geidmittefüm:lget im 

Kollektiv 

Um den vollständigen Verzehr der im Kollektiv vorausgesagten Reisegeldmitte!- und Reise­

zeitbudgets zu erreichen (Erfüllung der Bedingungen l O und 11 ), haben nach und nach einzelne 

Personen ihr Verhalten nach plausiblen Regeln anzupassen, wobei sich jeweils die mittleren 

Kosten pro Kilometer für diese Personen und dadurch die individuell errechneten ("tatsächli­

chen") lvfobilitäts,,usgaben in der Prognoselage verändern. Du.eh eine Überprüfuag von Bedin­

gung 10 läßt sich entscheiden, 

ob im Kol!t:ktiv eine Budgetüberschreitung erfolgt und deshalb die Kosten und damit die 

Geschwindigkeiten bei einzelnen Personen innerhalb der festgelegten Mobilitäts2eit zu 

senken sind: 

falls ( 13) 

dann vquer, i, rar, neu bei einzelnen Personen senken, 

oder ob im Kollektiv das Budget noch nicht 'mllständig verbraucht ist, was wiederum bei 

einzelnen Personen eine Steigerung der Geschwindigkeit w,d damit Erhöhung der 

V crkehrs!eistung zuläßt: 

falls (19) 

dann vquer-,-1:,Lat,neu bei einzelnen Personen ste1,gern. 



!04 

Als Abbruchbedingung wird eine minimale zulässige Differenz zwischen dem kollektiven Reise­

mittelbudget und der Summe der rechnerisch vorausgesagten Reiseaufwendungen festgelegt29 30. 

6A.3 Einonlnung einer Sitm,tionsverändenmg 

Verschiebungen im Verhältnis zwischen verfügbarem Geld und verfügbarer Zeit sind die "Aus­

löser von Verhaltensändtrungen". Um entscheiden zu können, welche Personen ihr Verhalten als 

erste bei einer solchen Situationsveränderung anpassen müssen, ist der Umfang der Veränderung 

gegenüber der Ausgangslage zu beachten. Eine Verhaltensänderung tritt also um so eher auf, je 

größer die Verschiebung im Verhältnis ist: Wenn man unterstellt, daß eine Person zunächst 

versucht, das gewohnte Freizeit- und Mobiliti!tsverhalten beizubehalten, so ist zu bestimmen, wie 

groß das notwendige Geldmitielbudget (GBnotw,; J hierfür sein müßte. 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 zurücklegbar ist, also: 

ZB 
GBnotw,i 

neu,1 

11 
· quer,i,alt 

* k quer, i, alt (20) 

Anhand der Größenordnung des Quotienten aus dem "notwendigen" (GB„0 iw, , J und dem 

berechneten "verfügbaren" Geldmittelbudget (GBi,neu) ist bestimmbar, ob für eine Person, 

bezogen auf die "neue" Situation, eher "Geldmangel" oder "Geldüberschuß" vorliegt. 

(21) 

Anhand eines Vergleiches der Quotienten einzelner Personen (21) wird bestimmbar, welche von 

ihnen von der Situationsveränderung am stärksten betroffen sind. Unter Zugrundelegung dieser 

Situationsveränderungen und der neuen Relationen zwischen Zeitbudget und Mittelbudget 

erfolgen im vorgestellten Verfahren abgestuft die Reaktionen der Individuen. 

Jedoch führt eine Verschiebung in den Budgetrelationen nicht bei allen Personen zwingend zu 

einer Anpassung des Verhaltens. Wenn bei einer Person noch "Geldreserven" (GR;) vorhanden 

29 Z.B. kleiner als ein vorgegebener Prozentsatz des Reisekostenbudgets. Diese Differenz muß in einem 
vernünftigen Verhältnis zur Einkommenszunahme stehen, sollte also sehr viel kleiner als die mittlere ZW1ahrne sein. 

30 In bestimmten Fällen sind Konstellationen vorstelibar, in denen eine Budgetunter- oder -überschreitm1g 
zulässig ist. Zum Beispiel ist denkbar, daß Menschen bereit wären, mehr für Mobilität auszugeben, entweder gm,,d­
sä1zlich oder aber bei einer substantiellen Veränderung der Mobilitätskosten infolge einer ökologischen Besteuerung 
(Besteuerung der Mobilität bei gleichzeitiger Entlastung in anderen Lebensbereichen). In diesem Fall wären die 
Nachfrage-Preis-Elastizität und der Budgetanteil an den Haushaltseinkommen mit Sicherheit anders als heute. 
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sind, besteht berechtigter Grund zur Annahme, daß diese Person "reich" ist bzw. Ersparnisse 

besitzt. Ein relativer Rückgang des Einkommens gegenüber der Freizeit muß nicht zwangsläufig 

eine Anpassung der Geschwindigkeiten und der Verkehrsmittelnutzung auslösen. Die Geldre­

serven können folglich im Falle eines Einkommensriickganges mit diesem verrechnet werden. 

6.4.4 Veränderbtffkei, der Regeln fiir Verhaltensändenmgen 

Für den vollständigei-i \/erbrauch von Zeit- und Geldrnittel.budget itn Kollektiv (Randbedingu.n« 

gen 10 und 11, Ka1= 6.4.1) n1üssen nach und nach einzdnc Person~n ihr Verhalten. verändern. 

r;ach Ausgangs-

lage ur1d bcsti1nn1te Reaktionen zuord.r;tcn. I)a a priori die Aflzahl der 

Personen nicht bek&'1nt ist, die bestirnrnte Reaktionen zeigen rnüßten, urr1 den Budgetverzehr im 

Kollektiv zu gev,thrleisten, müssen diese Regeln und Rechenvorsrhnften so modifizierbar sein, 

daß ein zuEehrr:end größerer Teil das Verhahen verändert, dagegen ein kleinerer Teil das 

gewohnte Verha;ten beibehält Die Vorgehensweise hierbei wird nachfolgend erläutert. 

Um für bestimmte Lebenssituationen eine typische "Vergleichssituation" zu erhalten, war eine 

Normierung der Regimes (mittlerer Zeitverbrauch und Geldmittelverbrauch, mittlere Geschv,in­

digkeit und mittlere Kosten pro Kilometer) erfolgt: Aus der Höhe der Abweichung einer be­

stimmten Person vom Gruppenmittelwei1 ( also durch V crglei~h der individuellen Situation rrit 

der typischen "Vergleichssituation;;) läßt sich unter Berücksichtigung der Veränderung der 

Situation für jede Per:;on über Regeln festlegen, ob sie ihr Verhalten beibehalten oder ändern soll. 

Diese Form der Regelförmufü:rnng für die Reaktionen scizt die Annahme voraus, daß im 

Gruppenmittel "Normalzustände" vorliegen: Für Personen mit bestimmten sozio-demographi­

schen rv!erkmalen sind diese Situationen unter den geltenden Regimes nicht nur "typisch", 

sondern sogar für die AufrE,chterhaltung der Zufriedenheit notv,;endig. Die Reaktionen müssen 

also dazu beitragen, den Abstand zum Grnppenmittelwert zu verringern, d.h. die Personen 

müssen sich in Richtung auf den stabilen Nomia!zustand hin bewegen. 

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

für die 

l. eine Situationsveränderung (Verschiebung der Budgetrelationen) aufgetreten ist, die eine 

Beibehaltung des gewohnten Verhaltens erschwert, und die 

2. mit ihren Kenngrößen am "weitesten" vom Mittelwert der Vergleichsgruppe entfernt 

liegen. 
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Reichen diese Reaktionen für den vollständigen Budgetverzehr im Kollektiv aus, sind die 

"Grenzen", ab denen die Reaktionen erfolgen, richtig gesetzt. Falls nicht, müssen über eine 

sukzessive Veränderung dieser Grenzen immer mehr Personen zu bestimmten Reaktionen 

gezwungen werden(= sukzessive Verringerung des Abstandes zum Gruppenmittelwert unter 

Beachtung von plausiblen Zusammenhängen). Die Grenzen beziehen sich folglich auf den 

Abstand zu einem Mittelwert. Zur quantitativen Handhabbarkeit und zur Vergleichbarkeit 

unterschiedlicher sozio-demographischer Gruppen müssen die Grenzen bezüglich der Abstände 

zu den Gruppenmittelwerten einheitlich sein. Deshalb ist die Übertragung in eine einheitliche 

(Punkte-) Skalierung erforderlich. 

Für die Grenzen, von denen an bestimmte Reaktionen erfolgen, werden in den folgenden Kapi­

teln allgemeine sprachliche Beschreibungen wie "hoch", "niedrig", "Überschreitung" usw. 

verwendet. Diese sind im Zuge der Iteration sukzessive in geeignete Punktwertgrenzen zu 

übersetzen, so daß je nach Iterationsrichtung immer mehr bzw. weniger Personen zu den Re­

aktionen gezwungen werden. 

Über die veränderbaren Grenzen scheint einer Manipulation des Verfahrens Tür und Tor geöff­

net: Es wird deshalb darauf hingewiesen, daß die Grundregeln, in welchen 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 tatsächlich 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 überprüfbar, 

d.h. sie können erörtert und in Frage gestellt werden. Eventuell sind dann Anpassungen er­

forderlich: Es kann sich herausstellen, daß in bestimmten Situationen von in der Vergangenheit 

gültigen Vorstellungen Abstand genommen werden muß. 

6.4.5 Reaktionen auf Veränderungen im Verhältnis zwischen Reisezeit und Reisegeld­
mittelbudget 

Die im folgenden für bestimmte Situationen beschriebenen Reaktionen bzw. Bedingungen für 

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

jedoch auch auf Vorstellungen und Annahmen über ein Verhalten in der Zukunft. Für die 

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

ob es für prospektive Aussagen verwendet werden soll oder 

ob mit Hilfe dieser Regeln eine Eichung ( empirische Überprüfung) des Verfahrens 

erfolgt. 

Für eine solche empirische Überprüfung (Kapitel 6.5) müssen 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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Beibehaltung des bisherigen Mobilitätsverhaltens hinsiclltlich Verkehrs­

mittelwahl und Geschwindigkeit 

Solange bei einer Person keine Verschiebung im Verhältnis z:wischen 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, unverändert. Verändert sich die verfügbare Freizeit in derselben Größen­

ordnung wie das verfügbare Einkommen, findet in dem veränderten Reisezeitbudget eine nur von 

der Geschwindigkeit in der Ausgangslage abhängige proportionale Veränderung der Verkehr~­

leistung statt. In den folgenden Hilen wird das bisherige Mobilitätsverhalten beibehalten: 

1. Die Veränderungen von Reisezeit- und Reisegeldmittelbudget erfolgen proportional ( d.h. 

der Quotient GB00,w,; /GB""', ist ungefähr l ). 

2. Die Kosten und Geschwindigkeiten sind bereits in der Amgangslage "hoch" (Eine 

weitere Steigerung ist nicht mehr möglich. Dies entspricht einer fast ausschließlichen 

Pkw-Nutzung). 

3. Es bestehen noch "ausreichende" Geldreserven GF~ 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.) 

5. Aufgmnd einer "deutlichen Überschreitung" des Reisezeitbudgets (im Vergleich zu 

anderen Personen) ist auch bei einem schrumpfenden Geldrnittelbudget nicht mit An­

passungsreaktionen zu rechnen ("Unzumutbarkeit" einer Reaktion) 

FaH 2: Steige:n.mg der lbisherigrn Geschwindigkeit 

Eine weitere Steigen.mg der Geschwindigkeiten ist unmöglich, wenn das Geschwindigkeitsniveau 

in der Ausgangslage ,chofl sehr hoch ist oder \Nenn die bereits in der Ausgangslage gegebene 

Verkehrsmittelnutzung (repräsentiert durch die Kosten pro Kilometer) eine solche Erhöhung 

nicht erwarten läßt (b1;reits in der Ausgangslage fast ausschließliche Benutzung "schne!ler" 

Verkd1rsrrütte! zu relativ hohen Kosten pro Kilometer). Umgekehrt kann man annehmen, daß bei 

eher niedrigen Ausgr,ngsgeschwindigkeiten die Geschwindigkeiten im Vergleichsfall mit einem 

erhöhten finan..siellei1 Auf,vand weiter erhöht werden können (hiiufigere Benutzung schnellerer 

und damit teurerer Verkehrsmittel). Eine Steigenmg der Geschwindigkeii kann nur bei einer 

Einkommenszunahme erfolgen. Hier sind jedoch folgende Fallunterscheidungen erforderlich: 
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Eine Person besitzt bislang keinen Pkw, eine Pbv-Anschaffung wird jedoch auf lange 

Sicht mit zunehmendem Einkommen wahrscheinlich (Fall 2 a). 

Eine Person besitzt bereits einen Pkw, eine häufigere Nutzung ist möglich (Fall 2 b). 

Eine Person besitzt bislang keinen Pkv1, sie schafft sich auch keinen Pkw an, stattdessen 

werden häufiger andere schnellere und teurere Verkehrsmittel benutzt als in der Aus­

gangsl3ge (Fall 2 c). 

Pkw-Amdu1ff1mg 

In diesem Fall wird die Armahme getroffen, daß sich die mittleren Kosten pro Kilometer auf das 

2,5-fache der Ausgangslage erhöhen, jedoch werden sie nicht höher als die Einheitskosten der 

Pkw-Nutzung. Bei Überschreitung dieser Einheitskosten wird ein gemittelter Wert aus den 

Kosten der Ausgangslage (Gewichtung mit 25 %) und den Kosten der Pkw-Nutzung {Gevlich­

tung mit 75 %) ven;vendet. Je nach dem Umfang der Erhöhung des Mitteleinsatzes steigen die 

Geschwindigkeiten entsprechend den Überlegungen aus Kapitel 6.1 an (abhängig von der 

Gesc!wfi_ndigkeit 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 zulässig. 

Sind diese Bedingungen erfüllt, wird einzelnen Personen ein Pkw zugelost. Die dieser Zulosung 

zugrundeliegenden empirischen Voraussetzungen beruhen auf quantitativen Zusammenhängen 

der Vergangenheit (Motorisienmgszunahme in Abhängigkeit von der Einkommenssteigerung) 

und auf Vorstellungen über die Motorisierungszunahme in der Zukunft (SHELL 1989). Damit 

den "richtigen" Personen ein Pk:-w zugeteilt wird, werden entsprechende Zuordnungsregeln 

eingeführt (Motorisierungsnachholbedarfbei Rentnern, Studenten, Hausfrauen). 

füeigen.mg der Geschwindigkeiten bei Pkw-Besitz 

Sind die mittlere erzielte Geschvlindigkeit und gleichzeitig der mittlere Kostensatz pro Kilometer 

trotz Pkw-Besitzes noch niedrig, kann davon ausgegangen werden, daß die Pkw-Nutzung 

bislang gering ist und mit einem entsprechend höheren Geldmitteleinsatz angehoben werden 

könnte (= häufigere Pkw-Nutzung). In diesem Fall kann man eine Zunahme der mittleren 

Geschv,rindigkeit bei einer Steigerung der mittleren Kosten pro Kilometer erwarten. Die neue 

Verkehrsleistung berechnet sich über eine Iteration, bis sowohl das gegebene Zeiibudget als auch 

das einer Person zugeordnete Mobilitätsmittelbudget verbraucht ist. Dieser Ansatz entspricht der 

Vorstellung der "Budgetstabilität" auf individueller Ebene; er ist in den beschriebenen Situationen 

durchaus plausibel, zumal im Kollektiv dadurch ein Gleichgewicht erzielbar ist Die Veränderung 

der mittleren Geschwindigkeit in Abhängigkeit von den mittleren Kosten berechnet sich ebenfalls 

mit Hilfe der Transfonnationsfunktion. 
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In folgenden Fällen erfolgt eine Steigernng der mitileren Geschwindigkeiten (Grundannahme: 

Person verfüg1 bereits über einen Pkw, es ertolgt eine Zunahme beim Geldmittelbudget): 

1. "Deutliche Überschreitung" des Reisezeitbudgets. (Hier lieg1 die Annahme zugrunde, daß 

Personen mit hohen Reisezeitaufwendungen am ehesten Interesse an einer Erhöhung der 

mittleren Geschwindigkeit haben) 

2. Vergleichsweise "niedrige" mittlere Kosten pr0 Kilometer. 

Steig,irung der mittleren Gesdiwimiigkeit aud1 bd nicM vcr!Jamlenem Pkw 

Grundsätzlich gelten hic:r dieselben Asmahmen wie für Pkw-Besitzer ("ha11figere B1;nutzung 

schnellerer \/e,rkchrsnllHeii!). Foigende Bedingungen mU.::sen gelten: 
1. Vergleid1s\a,c";ise große Zünahrr.e des c;eldrnittelbud~ets, jedoch erf01gte. keirie Pkv1-

A.nschafli1ng, 

2. 1'(Tbersctreitung 11 des n-1ittleren Reise~eitbudgets, 

3. "unterdurchschnittliche" mittlere Kosten pro Kiiometer. 

Die der Verkehr,leistung/Berechnung der Aufwendungen erfolgt ebenfalls mit Hilfe 

der Transfonnationsfunktion. 

Fall 3: Senkung der bisher enieiten Gesdnvimligkeit 

Die Umkehrung von Fall 2 liegt vor, wenn eine Person bei einem Rückgang des verfügbaren 

Einkommens die mittleren Kosten pro Kilometer senken muß. Dies kann entweder durch eine 

verringerte Häufigkeit bei der Benutzung eines Pkw erfolgen (Fall 3b) cdcr aber durch seine 

Abschaffüng (Fall 3a). Zwar ist auch die Senkung dc:r Geschwindigkeiten ohne Pkw-Besitz 

denkbar, dieser Fall dürfte jedoch allenfalls theoretische :Sedeutung haben: Es entspricht den 

Erfahrungen der Vergangenheit, daß eine Senkung der Geschwindigh:eiren und Kosten nicht 

erfolgen muß, da ohne Pkw-Besitz das G,;idmittelbudget ohnehin gering belastet wird. Der Fall 

("Senln.mg der Geschwind:.gi~eit durch seltenere Benutzung schnelier Verkehrsmittel, auch wenn 

kein Pkw vorhanden ist") wird, bezogen auf die Zukm,ft, ausgeschlossen. Für eine empirische 

t)be,pri.ifüng des Verfahrens, bezogen auf die Vergangenheit, wird dieser Fall in Umkehrung zu 

Fall 2c vorgesehen. 

Aufgabe des Pkw-Besitzes 

Falls der Phv-Besitz au(;;:egeben wird, sinken die Kosien pro Kilometer deutEch: In Umkehn.mg 

zu den Bedlngungen bei der Anschaffung erfolgt eine Senkung der mittieren Kosten pro Kilo­

n1eter auf 40 ~/4 de~; '.Vertes 1n d~r Ausgangslage: jedoch ,vird ein Absinken unter den K.ostensaL: 

des "billigsten" mechanischen Verkehrsmittels (Fahrrad) ausgeschlossen. lnfolgrdesseon rectuziert 

sich dle mittlere Geschwindigkeit entsprechend den für diese Person fesi,tehenden f<edingungen 

in der A~usgai1gsiage (Geschvvir;digk":;t und Kosten) sov;ie der Transfilr•mHionsfunlztion. 
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Die Pkw-Abschaffung ist allerdings nur plausibel, wenn zumindest ein "beträchtlicher"" Ein­

kommensverlust vorliegt und folgende weitere Bedingungen auftreten: 

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"), daß die Pkw-Nutzung ohnehin als gering angenommen werden kann. 

3. Die finilllZie!le Situation der Ausgangslage (keine "Geldreserven" wie z.B. bei Studenten) 

läßt auf eine beträchtliche Belastung des Budgets der betreffenden Person schließen. 

Insbesondere für den Fall "Pkw-Abschaffimg" besteht die Unterscheidungsnotwendigkeit 

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

tung). Für eine empirische Überprüfung werden, in Umkehrung zu der Anschaffung eines Pkw, 

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

A!mm.k1mg öer Geschwimligkeit bei Pkw-Besitz 

Dies entspricht der Vorstellung einer verringerten Nutzung des teuren Verkehrsmittels Pkw 

zugunsten zwar langsamerer, aber billigerer Verkehrsmittel. 

\Vie bei Fall 2b (Steigenmg der Geschwindigkeit bei Pkw-Besitz) wird die neue Verkehrsleistung 

über eine Iteration bestimmt, bis sowohl das gegebene Zeitbudget als auch die einer Person 

zugeordneten (reduzierten) Mobilitätsmittel verbraucht sind. In Umkehrung zu Fall 2b erfolgt 

diese Reaktion in folgenden fällen: 

1. Wenn sich das Einkommen im Vergleich zur Reisezeit reduziert (unter Berücksichtigung 

möglicherweise bestehender "Geldreserven"), eine Pkw-Abschaffung jedoch nicht erfolgt. 

2. Bei Personen, bei denen aufgrund hoher Reisezeitaufwendungen ("Überschreitung des 

Gruppenmittelwertes") eine Abschaffung des vorhandenen Pkw nicht erfolgen kann, zum 

Kostensparen jedoch die beschriebene Reaktion notwendig ist. 

Fail Je: Abse11inrng der Geschwindigkeit auch otme Pkw 

Dieser Fall wird nur für die empirische Überprüfüng des Verfahrens benötigt: Es erfolgt eine 

seltenere Nutzung teurerer Verkehrsmittel zugunsten langsamerer, aber billigerer. Die neue 

Verkehrsleistung berechnet sich über eine Iteration, bis sowohl das gegebene Zeitbudget als auch 

die einer Person zugeordneten (reduzierten) Mobilitätsmittel verbraucht sind. Diese Absenkung 

erfolgt, wenn trotz "unterdurchschnittlicher" Zeitaufwendungen die Geldmittelaufwendungen 

"überdurchschnittlich" sind oder die mittleren Kosten pro Kilometer "über dem Durchschnitt" 

liegen und auch keine "ausreichende" Geldreserve vorhanden ist. 

31 "Beträchtlich" bezieh! sich darauf, daß in der Regel dw-ch die Benutzung eines billigeren Pkw ebenfalls die 
Möglichkeit besteht, Kosren einzusparen. Das Verfahren ist alierdings nicht in der Lage, dies zu erfassen. 
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6.4.6 Ergd.misausgabe und Auswertimg 

Die Ausgabe der Ergebnisse dient ihrer Kontrolle im Zuge der Iteration ( ob das tatsächlich 

ausgegebene Geldmittelbudget dem im Kollektiv bestimmten entspricht) und vor allem der 

Trennung der Einflüsse von Zeitbudget und Geschwindigkeit auf die Verkehrsleistung. Eine 

summarische Ergebnisausgabe für das Kollektiv dient der Vergleichbarkeit von Ausgangs- und 

Prognoseiage und enthält die zentralrn MobilitätsgrößE:n (Verkeh1sleistur,g, mittlere Geschwin­

digkeit und Kosten pro K.i!ometer, Pkw-Besitz in der Ausgangs- und Vergleichslage) sowie 

Daten über die Arb~itszeitregimes. Mittels -~in"r Da.rstellung der Ergebnisse auf individudler 

Ebene kann analysien v,rtrden, \vie einzelne Personen auf eine SitJationsveränderung reag}eren" 

Eingelesen in eine Datenbank, können Auswertungen auch mch anderen Gesichtspunkten 

(Reaktionen in einer Situation, V:oränderungsrichtungen usw.) vorgenommen werden. 

Dle Ergebnisse, sowohl in~i Kollektiv als auch - und vor allern - auf der Ebene der Indivi.d1Jen, 

sind in der Lage, darzusteiien, 

"velche \/erkehrsleistungssteigerung dur,:.h ..,Veränderungen des Zeitbudgets verursacht 

wird 
welche Auswirkungen Geldmittelbudgetzunahmen ("Geschwindigkeitseffekt") haben, 

wie bzw. in ,velcher Konstellation Veränderungen bei beiden Budgets wirken. 

Gerade die Möglichkeit der Trennung beider Effekte erlaubt für die Zukunft Aussagen, wre 

Freizeitzunahmen auf die Mobilität wirken. Die Auswertung nach P;;rsoneng,uppen ermöglicht 

darüber hinaus, die Ausvlirkungen derr1ographischer auf die Entwickiung der 

Mobilitt:t in der Freizeit unter bestimmten Konstellationen zu ermittein. 

des Verfahrens anhand der zeitlichen und monetären 

Ohr;e eine geeignete ernpirische Grundlage ist eine ·Uberprüfung des 'l~rfahrens nicht 1nög!ich. 

Geeignet 'Hären Paneldaten des J\.Jobilitätsvedrnltens von Personen in ·- bezüglich der zeitlichen 

und finanziellen. Budgetausstattung - zu unterschiedlichen verschiedenen Situatio­

nen. Auf einer solchen Basis ließe sich überprüfen, ob die -✓ erhdtensreöktionen der Individuen 

lln I\1odell derJenigen der Iteafüät entsprechen. Solche Daten stehen bislang nichI zur Verfügung. 

Zunüt1dcst filr d0n FaH ti 'Jerringerte Freizeit bei verring~.rten Einkornrnen! 1 \Vird versucht) durch 

den der Budg,otsituation der A:1sgangslage zu Beginn der 90er--fahre mit einer älteren 

Vergleichslage, fü1 die die Regirncs (,.:\rbeitszeltdauern, Einkon1rr1cn~ iviotorisierung) und die 

Perscnenverkehrslelstung bekannt sind, die; prinzipiell.e i\.rbeits·weise d;.::s 't/ef:3.hrens 2:).) über­

prufen. seine Sch\vächcn Dl identifizieren und darnit seine Vet1rauensspidräun1e und :möglichen 

Einsatzbereiche festzttlegen. l)afUber hinaus lassen sich die !!Entscheidungsregeln'' anhand dieses 
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Vergleichsfalles auf die Anwendbarkeit in der Zukunft hin überprüfen. Aus statistischen Quellen 

stehen die Arbeitszeitdauer und die Anzahl der Urlaubstage pro Jahr {IAB, verschiedene Jahr­

gänge), die im Mttel verfügbaren Einkommen (STATISTISCHES BUNDESAMT, verschiedene 

Jahrgänge), die Motorisierungsgrade (Pkw/ 1000 Einwohner) und Daten über die Verkehrs­

leistungen (BMV, versch. Jahrgänge) zur Verfügung. Da bestimmte makroskopische Ver­

gleichsgrößen wie die Bevölkerungszahl und die Anzahl erwerbstätiger Personen in etwa der 

Lage zu Beginn der 90er-Jahre entsprechen, wird das Jahr 1973 als Vergleichsjahr verwendet. 

Die folgend aufgeführten Kenngrößen beschreiben dieses Vergleichsjahr und die Modellannah­

men: 

Die mittlere Höhe der verfügbaren Einkommen beträgt gegenüber der Ausgangslage 

(1991) ca. 70 %. Dies entspricht den Unterschieden der Bruttoinlandprodukte. Die 

Einkommen sollen wegen der angenommenermaßen unterschiedlichen Zunahmen jeweils 

zwischen 60 % und 80 % verglichen mit der Ausgangslage betragen. 

Das der Berechnung zugrundezulegende tatsächliche Reisemittelbudget soll nur ungefähr 

93 % des für das Kollektiv berechneten Budgets ausmachen32. 

Die Motorisierung muß ca. 270 Pkw/ 1000 Einwohner betragen. Dabei ist sicherzustel­

len, daß die "richtigen" Personenkreise im Besitz eines Pkw sind (deutlich geringere 

Motorisierung bei Hausfrauen, Rentnern und Studenten als bei den Erwerbstätigen). 

Die Arbeitszeitregelung der Vergleichslage muß hinsichtlich der Dauer der wöchentlichen 

Arbeitszeit und der Anzahl arbeitsfreier Tage den Unterschied zur Ausgangslage richtig 

wiedergeben: Für das vorliegende Beispiel kommt dies einer Verlängernng der Gesamt­

arbeitszeitdauer um 14 % gleich (Verlängerung der mittleren wöchentlichen Arbeits­

zeitdauer um 3.5 Stunden, Rückgang der Anzahl freier Tage um 7.5 Tage). 

Um die siedlungstrukturellen Veränderungen zu berücksichtigen, wird für die Berech­

nung die "Mobilitätszeit für private Zwecke als Bestandteil der Freizeit" herangezogen. 

Die Auswirkungen der Pkw-Anschaffimg (bzw. bei retrospektiver Betrachtungsweise aus 

heutiger Sicht besser: Pkw-Abschaffung) sind über die Kosten-Geschwindigkeits-Trans­

forrnationsfun.lction bereits vorgegeben. Für die sonstigen Verhaltensreaktionen ist 

lediglich die Verkehrsmittelnutzung im Rahmen der Reisegeldbudgets anzupassen. 

Die Notwendigkeit der Anpassung bei der Verkehrsmittelwahl ("häufigere Nutzung 

llmgsamerer Verkehrsmittel", Fall 3c) wird zugelassen. 

Die Verkehrsleistung sollte unter diesen Bedingungen ungefähr 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 Größen im Überblick wiedergegeben. 

32 Bedingt durch die geringere Motorisierung war der relative Anteil für Verkehrsausgaben am 
Gesamtausgabenbudget der Haushalte in der Vergangenheit geringer als heute. 



Ergebnisse der Verfahrensanwendung (Vergleichsfall 1973/197 4): 

Personengruppe Alle Personen Erwerbstätige Kinder (jünger Jugendliche Studenten/ Hausfrauen/ Rentner/ 
(Kollektiv) als 10 Jahre) (10-18 Jahre) Auszubildende Hausmänner Arbeitslose 

1--

Anteile an der 100.0 43.2 8.2 7.0 12.3 7.2 22.4 
Bevölkerung [%] 

Verkehrsleistung,,- - 23.4 - 18.8 -18.2 - 3.9 - 32.6 - 43. l - 26.4 
\ 1eränderung [%] 

Reisezeitbudget- - 4.9 - 8.2 - 8.2 - 2,9 0 - 5.6 0 
veränderung [%] (abh.) (abh.) (abh) 

Verkehrsleistungs- 1.8 3.3 0 0 0 0 0 
veränderung durch 
Pendelwege [%] 

Reisegeldbudget n.s 106.4 124.9 144.8 72.3 62.0 66.4 ::::: 

1 ausgegeben [%] 

Pkw-ßesi1z [%] 47,9 72.0 0 0 42.3 50.0 35.7 
( ! 990/ l 991 ) 

r Pkw-ßesitz [%] 27.2 54.7 - - 9.8 8.4 4.0 
( 1973/l 97il) 

i Vqucr,alt lkmih] 23.7 26.4 16.4 15.7 28.2 20.5 16.4 
1 ( l 990/ 1991 ) . 
~-

19. l 23.3 13.5 15.5 19.0 12.3 14. l 1 Vqucr,neu lkm/hJ 

1 (1973/1.974) 
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Die in den Ergebnissen und in der Tabelle dargestellte Veränderung (aus heutiger Sicht "Rück­

gang") bezieht sich nur auf die als "privat" definierte Verkehrsleistung, die Veränderung der 

Geschwindigkeiten bei den Dienst- und Geschäftsreisen sowie anteilige Veränderungen des 

Reisezeitbudgets werden außer acht gelassen. 

Die mit dem Verfahren berechnete Veränderung der Verkehrsleistung beträgt, bezogen 

auf die gesamte Verkehrsleistung der Referenzlage, nur 23.4 % insgesamt. Dieser Wert 

entspricht damit nicht der empirischen Veränderung (- 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 größeren Umfange) bei Hausfrauen, Studenten und Rentnern, aber 

auch bei Erwerbstätigen. Dieses Ergebnis entspricht den Vorgaben. 

Die Pkw-Abschaffung führt bei einzelnen Gruppen zu einer Unterausschöpfung der 

Budgets (da sich ja die Kosten beträchtlich verringern). Umgekehrt erfolgt bei den 

Gruppen, die ihre Verkehrsmittelnutzung im wesentlichen beibehalten haben, tendenziell 

eine Überbeanspruchung der Budgets. 

Eine Auswertung auf individueller Ebene führt zu folgenden Ergebnissen: 

Eine Senkung der mittleren Geschwindigkeit trotz Beibehaltung des Pkw-Besitzes 

(Anpassung der Verkehrsmittelwahl zur Senkung der mittleren Kosten pro Kilometer) 

erfolgt bei ca. 6 % des Kollektivs (= 29 % der verbleibenden Pkw-Besitzer). Hiervon 

sind vor allem die "ärmeren" Personenkreise betroffen (Studenten, Hausfrauen, Rentner 

und Erwerbstätige 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, Schüler, Studenten. 

Dieses Ergebnis (sinkende Geschwindigkeiten auch für Personen, die keinen Pkw besit­

zen) ist plausibel: Insbesondere bei den "Nicht-Pkw-Besitzern" kann bei überdurch­

schnittlichen mittleren Kosten pro Kilometer (mehr als 30 % über dem Gruppenmittel­

wert) darauf geschlossen werden, daß in der Ausgangslage vielfach die Benutzung eines 

Pkw erfolgt ("Pkw-Verfügbarkeit"). Insofern ist bei der geringeren Motorisierung dieses 

Ergebnis nachvollziehbar und die Modellannahme gerechtfertigt. 

Bei den verbleibenden 62.3 % ergibt sich keine Veränderung hinsichtlich der gewohnten 

Verkehrsmittelnutzung. 

Bei insgesamt 52.5 % aller Personen verändern sich die Reisezeitaufwendungen. Diese 

Veränderung betriffi naheliegenderweise vor allem Erwerbstätige (84 % aller Erwerbs­

tätigen) sowie von diesen abhängige Personen (Hausfrauen sowie abhängige Kinder und 

Jugendliche mit Zeitüberhang). 
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Teilt man die gesamte Verkehrsleistungsveränderung auf in den "Zeitbudgeteffekt" (hervor­

gerufen durch Arbeitszeitverkürzungen) und in den "Geschwindigkeitseffekt" (Veränderung der 

mittleren Geschwindigkeit, hervorgerufen durch Finanzbudgetveränderungen), so erhält man das 

folgende Ergebnis 

Zum Zeitbud!leteffekt zählen zunächst die direkten Veränderungen des Reisezeitbudgets 

zu den (unveränderten) Geschwindigkeiten der Ausgangslage bei Ef"\verbstätigen (ins­

gesamt bei 26.7 % der Gesamtbevölkerung) bzw. bei den "abhängigen" Personen zu den 

Geschwindigkeiten der bestimmenden Pe,sonen (bei 9.4 % der Personen der Population). 

Anteilig zählt dazu auch die Zeitbudgetveränderung der Persone1\ bei denen sich sowohl 

die Ges.ch,,:vindigkeit als auch das Zeitbudget verändert haber1 (bei insgesarnt 16.5 ~/oder 

G-es.arntbevöiken_mg, davo;:1 42.4 °/0 Eri,verbstätige u~d der }test 

Damit beträgt der Anteil des Zeitbudgeteffekte unter den u/'tc,,J-l,,,ne,n 

gesamt 19 % der Veriü1dernng der Verkehrsleistung. 

Zun1 Gesdrxindigkeitseflekt zählen die Veränderungen der mittleren Geschwindigkeiten 

bei unverändertem Reisezeitbudget (bei 21.4 % der Population, Aufgabe des Pl-w­

Besitzes, seltenere Benutzung schneller Verkehrsrrüttei) so•.vie der verbleibende Antetl 

der Verkehrsleistungszunahme bei den Personen, bei denen sich sov,obl die mittlere 

Geschwindigkeit als auch die t-,fobilitätszeit verändert haben. Insgesamt macht deshaib 

der Geschwindigke:tseffekt den verbleibenden Anteil von 81 % der berechneten Ver­

ändemng der Verkehrsleistung aus. 

Die \leränderung der \/erkehrsleistung erfolgt da.mit in ers':.er Linie durch Veränderungen beim 

Pkw-Besitz und in weitaus geringerem Urnfange bei Personen, die von Verkürzungen der 

Arbeitszeit, direkt oder indirekt, betroffen sind. Dennoch verdeutlichen die hier auf mikroskopi­

scher Ebene simulierten Ergebnisse, daß die durch den "Zeitbudgeteffel-,_1:" verursachte Ver­

ändenmg der Verkehrsleistung doch erheblich größer sein dürfte, als bislang (z.B. WASCHI(E 

1987) angenommen '"urde Insbesondere besteht mit Hilfe des Verfahrene und der Auswertbar­

keit auf Personenebene die Möglichkeit, nicht unmittelbar nachvollziehbare Ergebnisse zu 

überprüfen. 

Im folgenden sind die Abveichungen von den empirischen Ergebnissen zu analysieren: 

Unter Zugrnnddcgung der makroskopischen Mobilitatsgrößen im Kollektiv hätte die 

Veränderung der Geschv.indigkeit im Mittel über alle Personen ca. 7 km/h (von ca. 30 



l l 6 

km/h auf 23 km/h) bzw. 23 % betragen müssen33 : Damit wäre der Löwenanteil der 

Verkehrsleistungsveränderung erklärbar gewesen. In der Rechnung beträgt diese Ge­

schwindigkeitsveränderung, bezogen auf die private Mobilität aller Personen, mit einem 

Rückgang von 23.7 km/h auf 191 km/h absolut nur 4.6 km/h und relativ 19.4 %. 

Uro:ache für diese Abweichung dürfte in erster Linie sein, daß bei dem hohen Motorisie­

rungsgrad in der (heutigen) Ausgangslage auch Nicht-Pkw-Besitzer durch gelegentliches 

oder häufiges Benutzen eines Pkw ein beträchtliches Geschwindigkeitsniveau erreichen. 

Deshalb sind die DifterettZen zwischen den Geschwindigkeittn von Pkw-Besitzern und 

Nicht-Pkw-Besitzern nicht so ausgeprägt, wie dies mögiicherweise im Jahre 1973 der 

Fall wa.r34 

Für eine Vorhersage ist dieser F e1'Jer vernachlässigbar: Eine Sättigung bei der Motorisie­

rung ist absehbar. Mit wesentlichen Erweiterungen der Straßennetzes ist nicht zu rech­

nen, ebenso nicht mit weiter steigenden Geschwindigkeiten. Der relative Fehler, der sich 

bei einer V orhers..age ergeben kann, ist somit klein, verglichen mit dem der hier vor­

genom.menen retrospekiiven Betrachtung. Für kurzfristige Vorhersagen ist dieser Fehler 

ohnehin ohne Relevanz. 

Weitere Abweichungen zwischen den Verfahrensergebnissen und der Realität sind aus 

sozio-demographischen Veränderungen innerhalb der letzten beiden Dekaden erklärbar''. 

33 Diese Werte sind nur der Größenordnung nach geschätzt. Sie basieren auf einer Analyse der Daten der 
KONTIV 76 und 89 sowi~ auf den vom Bundesminister für Verkehr publizierten Daten (BMV, vers.ch. Jahrgänge). 

34 Eine Ansiyse dff KOlHIVs 76 und 89 (ohne Beachtung der absoluten Gesch"indig.\ceit.sniveaus) ergibt: Die 
Ges.chwindigkeitsdifferenz zwischen Pkw-Besitzern und Nicht-P1.,v-Besitzc1n zwischen 1976 und 1989 hat sich 
verringert. Pbv-Besitzer haben iJir Geschwindigkeit,,-ruveau in etwa beibehalten, Nicht-Pbv-Be-sitzer konnten ihre 
Geschwindigkeit in der Größenordnung von 10 % steigern. Dies zeigt, daß von der Motorisierung langfristig auch 
Nicht-Pkw-Besi= profitiert haben, sei es durch eine häufigere Mitbenutzung eines im Haushall vorhandenen Pkw als 
F &lfff ("Pkw-Verfügbarkeit"\ sei es als Mitfahrer. Im Mo:!ell werden diese Effek.ie zwar zum Teil mit berücksichtigt 
(di.,,-ch die "häufigere R.."'TiuJzung von schnellen Ver;;ehrsmitteln bei Nicht-Pbv-Besiizem" und dw-ch die "gemeinsam 
mit einem &.,.,,-bstätigen mit Pkw voo abhängigen Personen verbrachte Mobilitatszeit"). Dennoch ist insgesamt dieser 
Effekt mit den Ausgang,-,d.aten des Jahres 1990/91 nur unvollstandig darstellbar. 

35 So betrug d~ Anteil der vergleichsv;eise nur in geringerem Umfange mobilen Personen jünger als 18 Jahre 
1973174 26.3 % an der GesamtbevöLl<erung und 1990/91 nw- noch 18.3 %. Umgekehrt lag der Anteil der besonders 
a_!,.1:i,·""'- 18 bis 40-jährigm im Jahre 1973/74 nur bei 31.5 % tmd heute bei 34.5 % (STATISTISCHES BUNDESAMT, 
1992). Darüber hinaus waren diese "a1.,iven" Jahrgänge damals in -~,eitaus stärkerem Maße durch familiäre 
Vcrpllichtungen (Haushaltsgröße!) gebunden, als dies heute der Fall ist. Berucksichtigt man diese Effck.ie zumindest 
übffschlägig, wären zwei bis drei ProzentpunJ..,e der Abweichung erklärbar. Zu den Au..,.-wirkungen sozio­
demographischer Veri'-11derungen auf die Verkehrsnachfrage und die Möglichkeiten einer Berücksichtigung in 
Prog:nos..,<>n sei auf die Arbeit von SPICHAL ( 1989) ven,iesen. 
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Weitere Gründe für Abweichungen sind in der für die vorliegende Untersuchung verwer,deten 

Stichprobe zu suchen: 

Der absolute Verkehrsleistungsumfang entspricht Z\V:l.f dem der Ausgangslage, allerdings 

wird diese Verkehrsleisnmg im Rahn1en eines vergleichsweise zu hohen Reisezeitbudgets 

erbracht, also mit zu niedrigen Geschwindigkeiten. Dieses hohe Reisez~.itbudget resultiert 

dabei weniger aus dem "privaten" Bereich, sor.dern aus einem sehr großen Anteil an 

Dienst- und Geschäftsreisen zu hohen Geschwindigkeiten: Da di.eser Falu1„7Weck im 

Modeü 1mberJcksichtigt bleibt, ist das fü.r die Modellbildung verwe,1detele Geschwindig­

keitsrüveau d,cr Ausgangslage zu niedrig. Diez wiedtrum schlägt auf den Funkiionsver­

lauf in .Abbildung 6.1 und die relative :Höhe der 11 Reaktionen" durch},\ so daß, bez0gen 

auf die '/ergangen.heit, die Pkv.,,-ft,._n-//\bschaffung zu geringe Aus"-.:virkungen zeigt. 

Darüber hin:ms wurden die für das Verfahren verwendeten Daten nicht gleichrnäßig über 

ein gfu"ZtS Jahr hinweg verteilt erhoben (Dominanz des Winterhalbjahres mit vem1uüich 

wenigec- aushäusigen Verrichtungen). Nicht zuletzt waren die Pers::rnen der Stichprobe 
11 zu fleißign (zu lange Arbeitszeiten)! 

A"idere Abweichungen sind aus Veränderungen erklärbar, die vom Verfahren nicht erfaßt 

werden können. Hierzu gehört z.B. die Zunahme der Verkehrsleistung bei "abhängigen" 

Personen (Schüler, Kinder), die aus Veränderungen der Raumnutzung herrühren (z B die 

Aufgabe von 21,vergschulen zugunsten von Schulzentren). 

Insges.arnt liefett das \/ erfahren unter Berücksichtig1Jng der em.pirischen Basis plausible, nach-

vollziehbare und \.viderspruchsfreie Resultate. vor. den bekan.I1ten Ergebnissen aus 

der \,r ergange11.Ileit sind erklärbar, so daß, \Venn man bestin-:rnre Annc,hmen fher die Zukarn1: 

trifft, das \' erfahren für \/ orhersagen ve0Yendet 1,verden kann. 

Die Abwsie,hungen ~_;.,}sehen den Resultaten der r\-1odellrechnung und der überschlägigen 

Bestiinmung des Ergebnisses aus 1nakroskopischen D2.ren 5) verdeutlichen dabei, daß 

die ModeHergebnisse insgesarnt 1'richtiger" sind37 . 

36 Die U,.:;ache fur d.a.s zu rce-ring,~· G,.:3ehwi.ndigkeitsni\·eau dürft~ 1ri der Stic"bprnbe in großstädtischem Umfeld 
ei...nerseit·, (zu OPNV·i und im Berc:icb d.-:-r Uni"s·ersität an...:.len:.:rs.cits Cökologische" 

rA:1 war Yid.fach dit Nutzung: geringer 2.ls en\·art~t 

37 Die l!b-erschlZ:gige B~stirmnung b:1.si~ne ledit,li.::h rr;1fYicr AggregatgrößeD und L1ittdv,eitr:n (Bruttoin.land-
prc<l:ukt., Verkehrskismng, <lern nur b.:.sti.n-.unmien iViittelwcn des A1L.;;;häu.:;;ig,.1-:.c:it:::;g12de:~ U.'1d der d.ara:.1-S 
abgekitctciJ Verä.n<loung de:: Re~sezcit'.mdgtL~) größk Schätzungen:migkeit lag dabei beim AtL-,häusigkcitsgrad, 
i:n den aus. __ ;:;chEefüich die Ver~indt::nmg dc.:r mi;llcr..::-n Hau.shaltsgrö.Gc Eingang fand. Die tat:-:3chlir:he Verä.ridcrung 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 

bedürfen der besonderen Envähnung: 

Der Kostensprung rnit dem Fak.1:or 2.5 bei der Anschaffung eines Pkw und die logistische 

Funktion zur Dars[e!lung des Zusammenhanges zwischen Kostenaufwand und erzielbarer 

Gesch,.vindigkeit sied insgesamt plausil:Je!. Gestaltung und Überpn:ifung dieses Funktions­

verlaufs waren Bestandteil der Testläufe. Diese Funktion kann damit nicht nur bezogen 

auf d;e Verg&ngenheit, sondern auch bezogen auf die Zukunft verwendet werden. 

Dennoch liegt in dieser Funktion brw. in den Zusammenhängen zwischen Kos[en pro 

Kilometer und erzielbarer Gesch\\indigkeit die Hauptschwäche des Verfahrens So ist die 

Darstellung der Veräi,denmg der realen Kosten der Mobilität (bezogen auf die Ein­

kommen) sowie der der Kostenrelationen zwischen den von den Individuen erzielbaren 

Geschwindigkeiten stark vereinfacht. Mobilität wurde immer billiger. Diese Verbilligung 

ließ selbst bei reai gleichbleibenden Einkommen eine höhere Verkehrsleistung zu. 

Ein weiterer Problempunkt liegt darin, daß es Picht möglich ist, die Gesamtkosten der 

Mobilität in fixe und variable Bestandteile aufzuteilen Nicht nur beim Pkw-Besitz, 

sondern auch bei Zeitkai1en im ÖV und bei Halbpreisabonnements (Bahncasd etc.) fällt 

ein großer Teil der Kosten unabhängig vorn Nutzungsumfang als Fixkosien an. Die 

Grenzkosten pro Leisrungseinheit sind dagegen sehr gering, wodurch die Kosten zusätz­

licher Verkehrsleistung für die besonders mobilen Personen quasi vernachlässigbar 

werden. 

Insofern sind die pauschalen Kostensätze für die einzelnen Verkehrsmittel, bezogen auf 

die einzelne Person, falsch. 

mittleren Reisezeitbudgets in der Verga_rigenheit muß nach den mikroskopis,:;hen Ergebnissen erheblich höher sein, 
nämlich bis in die Größenordnung der von MACKETT (1995) für Großbritannien nachgewiesenen Werte (20 % 
Zunahme innerhalb von 20 Jahren im Mittel über die gesamte Bevölkerung, hierzu Kapitel 2.2.5). 
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7. Anwendungsfälle für das Verfahren 

Im folgenden soll das Verfahren anhand von zwei Beispielen angewendet werden. Das erste 

Beispiel betriffi: die \\'irkungen massiver Verkürzungen der Arbeitszeit auf aushäusige Aktivitä­

tenausübung und Mobilität bei deutlichen Einkommenszuwächsen, ausgerichtet auf den Zeithori­

zont 2010. Das zweite Beispiel soil die Aurnirhmgen von Verkürzungen der Arbeitszeit bei 

sinkendem Einkommen demonstrieren. Für diese Anwendungsfälle sind bestimmte A_rmah_men 

erforderlich, da für beide keine Erkundungsrechnungen vorliegen 

7.1. Zeithorizcnt 2010 

Die \Vahl dieses ze;tpunktes bietet sich an, weil auch andere Prognosen auf diesen Temlin 

bezogen werden (llAUTZINGER et al. 1991) Anhand eines Vergleichs der Annahrnen und der 

Ergebnisse ist es möglich, etwaige Unterschiede zu bestimmen und nach ihren Ursachen zu 

si;chen. 

7.1.1 Grundlagen, Annahmen und Parnmetrisierungen 

Eine Verkürzung der Arbeitszeit um 20 % wird bei 80 % der Vollzeit-Erwerbstätigen an­

genommen (siehe Kap. 2 1.3). Dies entspricht in etwa einer 4-Tage-\Yoche zu 32 Arbeits­

stunden. folgende Annahmen wurden dabei getroffen: 

Es findet kerne weitere Verlängerung des Jahresurlaubs statt, zu,ätz!iche freie Tage 

stammen allein aus der Verkürzung der wöchentlichen Arbeitsdauer. Hie:iür wurden 

hinsichtlich der Arbeitszeitregelungen folgende Annahmen getroffen. 20 % h:;ben diesel­

ben Arbeitsdauern ,vie heute (dies soil einem Ametl von Seibständigen sowie höheren 

Angestellten und Beamten entsprechen), 20 % arbeiten an 4 Tagen pro Woche jeweils 

von Montag bis Donnerstag, \\eitere 20 % 2J1 5 Tagen pro Woche (1-,fontag bis Freitag), 

jedoch jeweils nur 6.5 Stunden Die verbleibenden 40 % arbeiten an 4 Tagen pro Woche, 

jedoch einschließlich des Samstags, jeweils rollierend an verschiede;1en Tagen in den 

einzelnen Asbeitswochen. 

Entsprechend der Zunahme der Freizeit \,ird eine mittlere Zunahme der Realeinkommen 

von 30 % angenommen3' (Spannweite zwischen+ 15 ¾und+ 45 %). Dabei erzielen 

Erwerbstätige ohne Arbeitszeitverkürzungen mindestens die mittlere, solche mit be­

sonders günstigen Arbeitszeitregelungen höchstens die mittlere Zunahme. 

38 Oben war daraufhinge,\1e::;cn \\·0rden, daß E1nkornms:nserhöhW1gen und Zeitgewü1rh: unterschiedJ~chc FoTTTu..,~ 
der "V/ohlst&1dsrnehn.u1f ~ind und m ras.5endcn P:1arausprägungen zusaiTunengchören lrmTJcr:Sc Zeitgev,in.1e ohne 
Eink0mmen:x..--rhöhungen oder Ei!"1..-\:ornmen$crhöhu.n.gcn ohne Zeitg:ev.innc we~dcr1 !J11g_fr1stig, bezogen auf c:ine 
Gesellschaft. t1is unrez..lbti~-ch angenom.mc:-n 



120 

Da prinzipiell mit weiterhin 2-unehmenden Wohnflachen pro Person, deshalb mit weiter 

zunehmenden Siedlungsflächen und einer anhaltenden Suburbanisierung zu rechnen ist, 

wird für die Prognose die "Reisezeit als Anteil der gesamten frei verfügbaren Zeit" 

zugrundegelegt. 

Es wird eine wachsende Motorisierung angenommen, in Anbetracht der steigenden 

Einkomn1en bis hin zu einem Wert von 590 Pkw/ 1000 Einwohner'9 

Trotz der erwarteten demographischen Verschiebungen (Zunahme des Anteils der 

"älteren Jahrgänge" an der Ge:,amtbevölkerung, insbesondere Erhöhung 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 

20 l 0 dürf'cen ein anderes Verhalten praktizieren als die heutigen. 

Für die Höhe des für Mobilität verfügbaren Reisegeldbudgets müssen folgende lJ'berle­

gu.r,gen berücksichtigt werden: Aufgrund des Nachholbedarfs bei der Motorisierung (vor 

allem bei den bislang eher "ärmeren" PersoneIL\reisen und Haushalten) muß für das 

tatsächlich ausgegebene Geldbudget ein Wert von ungefähr 105 % des rechnerischm 

zugelassen werden. Dabei vvird die Möglichkeit der Anschaffung teurerer Fahszeuge (mit 

relativ höheren Kosten pro Kilometer) als zulässig angesehen, da bei vielen Haushalten 

im Prognosefall die Sättigung bei der Motorisierung schon lmge eingetreten sein wird 

und ansonsten (bei gleichbleibenden Kosten) eher eine Minderung der Ausgaben zu 

en.Yarten ist. 

7,1.2 Erge!.mfa§;; (Progno~efäll 2010) 

Hervorzuheben s'ind die folgend ausgeführten Zusammenhänge (tabellarische Übersicht siehe auf 

der folgenden Seite): 

Grundannah.i,i_e war ein (über-)ausgeschöpftes 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 Häufigkeit der Benutzung 

schneller Verkehrsmittel zu er,varten. Um die Ausschöpfung der Budgets zu erreichen, war eine 

Regelfassung notwendig, die diese Veränderung bei der Verkehrsmittelbenutzung für alle die 

Personen vorsieht, die beim Reisezeitbudget mindestem den Gruppendurchschnitt erreichten 

bzw. übers-chritten, bei denen aber gleichzeitig (von den mittleren Kosten pro Kilometer her) eine 

Geschwindigkeitssteigerung noch möglich war. Damit dominiert diese Fallgruppe insgesamt 

(47 % der Gesamtbevölkenmg, davon 2/3 Pkw-Besitzer). Eine Pkw-Anschaffung erfolgt bei 

insgesamt 11 % der Gesamtbevölkerung. 

39 Dies..,"T Wert kommt etwa dem Maximalwert bei SHELL (1989) gleich, bzw. - in EntsprechUüg zu d.»n 
Annahmen bezllglich der ökonomischen Ent\,ic!Jung - dem erwarteten Wert bei FRANTZKE (1989) und 
HAUTZJNGER et al. (1991 ). Dabei profitieren vor allem die bislang weniger stark motorisierten Kreise (Hausfrauen, 
Ren!ner, Studenten). 



Ergebnisse der Simulationsrechnung (Prognosefall 2010): 

Personengruppe Alle Personen Erwerbstätige Kinder {jünger Jugendliche Studenten/ Hausfrauen / Rentner/ 
(Kollektiv) als 10 Jahre) (10-18 Jahre) Auszubildende Hausmänner Arbeitslose 

Anteile an der 100 43.2 8.2 7.0 12.3 7.2 22.4 
Bevölkerung [%] 

Verkehrsleistungs- + 19.6 + 20.7 + 23.8 + 8.0 + 6.7 + 37.3 + 25.2 
veränderung [%] 

Reisezeitbudget- + 8.4 + 18.8 + 16.2 + 5.1 00 + 10.7 0.0 
veränderung [%] (abh.) (abh.) (abh.) 

Verkehrsleistungs- - 2.2 - 3.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 
veränderung durch 
Pendelwege [%] -tv 
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 42.3 50.0 35.7 
( 1990/1991) 

Pkw-Besitz [%] 59.0 75.7 0.0 0.0 61.0 65.3 62.9 
(2010) 

Y,1ucr,,1lt [km/h] 23.7 26.4 16.4 15.7 28.2 20.5 19.1 
( 1 990/ 1991) 

vquer,ncu [km/h] 26.1 28.0 17.5 16.2 30.0 25.4 23.9 
(2010) 

Geschwindigkeits- 10.1 6.1 6.7 3.2 6.8 24.0 25.1 
veränderung [%] 
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Ein unverändertes Mobilitätsverhalten kann für die verbleibenden 42 % der Bevölkerung vermu­

tet werden. 

Unter der Annahme, daß mindestens eine mittlere Steigerung von 15 % bei den Einkommen zu 

erwarten ist, übertrifft nur bei 7 % der Personen die Zunahme der Mobilitätszeit die der Ein­

kommen und damit das "benötigte Geld" das "vorhandene"(und zwar nur geringfügig), so daß 

eine Anpassung des Verhaltens nicht notwendig ist. 

Für die 18 %, die bereits in der Ausgangslage einen Pkw für fast alle Wege benutzen und dabei 

mit ihrem Reisezeitbudget über dem Durchschnitt liegen, wird für die Zlllrunft, unter der An­

nahme der Budgetstabilität im Kollektiv, die Verwendung der Mobilitätsgeldbudgeterhöhungen 

für die Anschaffung teurerer und bequemerer Pkws zu höheren Kosten vorgesehen. Dabei kann 

eine weitere Zunahme der erzielbaren mittleren Geschwindigkeit ausgeschlossen werden. 

Durch die beschriebenen Effekte erhöht sich das Geschwindigkeitsniveau im Rahmen des 

vorhergesagten Reisezeitbudgets gegenüber 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 Geschwindigkeitsveränderung von 24 % in diesem Zeitraum, so v.rird die 

Sättigungsgrenze bei der erzielbaren Geschwindigkeit erkennbar. Wird der Geschwindigkeits­

zuwachs für einzelne Personenkategorien untersucht, so fällt in der Gruppe mit bereits heute 

hoher Motorisierung (Erwerbstätige) der Zuwachs am geringsten aus (6.1 %). Andererseits ist 

bei den Personenkreisen, die die höchsten Steigerungsraten bei der Motorisierung in der mittleren 

Zukunft erwarten lassen (Rentner, Hausfrauen), noch mit beträchtlichen Erhöhungen der mitt­

leren Geschwindigkeiten (ca. 25 %) und mit entsprechenden Zunahmen der Verkehrsleistung zu 

rechnen. 

Da die im Mittel erzielbare Geschwindigkeit nur noch vergleichsweise geringfügig steigt, 

gleichzeitig aber die Freizeit und damit die Mobilitätszeit zu hohen Geschwindigkeiten relativ 

deutlich erhöht wird, übt, im Unterschied zur Vergangenheit, in fernerer Zukunft die zunehmen­

de Freizeit auf die Verkehrsleistungszunahme größeren Einfluß aus als die Erhöhung der Ge­

schwindigkeiten. 

Von dieser Erhöhung profitieren neben den Erwerbstätigen in besonderem Maße die von ihnen 

abhängigen Haushaltsmitglieder. Deshalb erreicht das absolute Geschwindigkeitsniveau selbst bei 

den vergleichsweise nur wenig mobilen Kindern durch die fast grundsätzlich gemeinsame 

Fortbewegung mit Erwachsenen eine beträchtliche Höhe. Insgesamt tragen damit die "gemein­

samen Unternehmungen" mit "abhängigen" Personen zur Zunahme der Personenverkehrsleistung 

wesentlich bei und die relative Zunahme des Reisezeitbudgets ist bei den Kindern der der 

Erwerbstätigen vergleichbar. Auf die Zunahme der Fahrzeugverkehrsleistung hat dies keinen 

Einfluß, es sei denn, der Anlaß für die Durchführung einer Unternehmung außer Haus und die 

zugehörige Fahrt geht von den Kindern aus. 
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Der Versuch, zwischen \Vochenende und Wochentagen wegen der möglicher.veise abnehmenden 

Synchronis;;t10n der Freizeit zu differenzieren, hat, bezogen auf das gesamte Verkehrsleistungs­

niveau, für die Zukunft keine Relevanz: Dank der wachsenden Freizeit werden genügend 

Freiräume für gemeinsame Aktivitäten aller Haush_altsmitglieder zur Verfügung stehen, und für 

die als "abhängig" definierten Personen spielen die Zeitregimes ohnehin eine untergeordnete 

Rolle. 

Von den verkürzten Arbeitszeiten und den rollierenden Arbeitswochen werden Nivellierungs­

effekte bezogen auf die Auslastung von Freizeiteinrichtungen und Verkehrsanlagen erwarte, 

(z.B. SCHRECKENBERG, SCHL11-ILE 1981), die wohl überschätzt werden: Die zusätzliche 

verfügbare Freizeit, die "gemeinsam außer Haus" verbracht wird, dürfte in Haushalten mit 

mehreren durch Zeiti"egimes bestirrunten ~1itgliedem nach V1Iie -vor zu den 11 ge\vohnten\ für alle 

gemeinsam verftgbc.fen Zeito1 ausgeübt \Verden (\Vocher.ende~ \'Or allem am Sonntag). 

Trennt man Zeitbudget- und Geschwindigkeitseffekt, so "~rd die abnehmende Bedeutung des 

Geschwindigkeitseffektes bei gleid:zeitiger Zunahme des Zeitbudgeteffektes deutlich: Beide 

Effekte verursachen jeweils ungefähr die Hälfte des Verkehrsleistungszuwachses zwischen der 

Ausgangs- und der Prognoselage . Der Zeitbudgeteffekt der abhängigen Personen macht dabei 

ungefähr 10.6 % der gesamten Verkehrsleistungszunahme aus 

Die Motorisierung,zunahme samt den von ihr hervorgerufenen Folgeerscheinungen 

(häufigere Pkw-Benutzung so,vie Ausbau der Verkehrs,vege) als bisherige Triebfeder 

der Verkehrsleistungszunahme wird also mehr und mehr an Bedeutung verlieren 

gegenüber dem Zeitbudgeteffeb: Da in dieser zusätziichen l\fobilitätszeit hohe 

Geschwindigkeiten erzielt werden, ist eine hohe Verkehrsleistung die Folge. 

Da zudem das für das Koi!ektiv errechnete Geschv,indigkeitsr~veau (im M:ittel 26.1 km/h) ohnehin 

in der Nähe eines hl',n.mehrnenden Sättigungswertes iiegt, kann man davon ausgehen, daß sich in 

der ferneren Zukunft fast ausschließlich der Zeitbudgeteffekt ausv:irkt 

7.1.3 Vergleich der Ergebnisse mit denen von HAUTZI'.',GER et al. (1991) 

Ein Vergleich mit der Personenverkehrsprognose für das Jahr 2010 von FAFfZTI',GER et al. (i 991) 

zeigt folgende Ergebnisse: 

Das vorliegende Verfahren ergibt, bezogen auf das Jahr 1990/1991, geringere Zunahmen 

bei der Verkehrsleistung (19.6 %) als die Vergleichspro,sl1ose, die gegenüber dem Jahr 

1988 eine Zunahme der Verkehrsleistung im Personenverkehr von 26 % vorhersagt Bezieht 

man beide Prognosen auf das Referenzjahr 1990/1991, so verringert sich die Differenz deutlich 

(Schätzung: 3 bis 4 Prozentpunkte). 
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für die verbleibende Differenz lassen sich folgende Erklärungen anführen: Im vorliegenden 

Modell ist der vorausgesagte Pkw-Bestand geringer (590 Pkw/! 000 EW) als bei HAUTZlN­

GER et aJ. (601 Pkw/1000 E\V). Die Abweichung dürfte etwa einen halben Prozentpunkt 

ausmachen. 

Bei der Referenzprognose wird unterschieden zwischen Zunahmen im Nah-(+ 24 %) und 

Fernverkehr(+ 28 %). Berücksichtigt man, daß das Verhalten der für das hier vorgestellte 

Ve!fahren verwendeten Perscnenstichprobe zur "falsa:hen" Jahreszeii erhoben ·wurde (also 

mh einem geringeren Anteil an Fernverkehr für Ausflugs- und Urlaubsverkehr), werden 

die Differenzen erklärbar. 

Für den "Alltagsverkehr" decken sich damit die Ergebnisse durchaus. Das vorliegende Verfahren 

weist dabei den ',/ orteil auf, diese Ergebnisse auf einer Personenebene bereitmstellen, die 

Untersuchungen der Verhaltensänderungen im Falle von Situaiionsverändernngen erlaubt. 

7 ,2 Aus,,il°lmlflgen von i\rlx~itszeitver,ingerungen bei sinkendem Einkommen 

Ein we~teres Anweridungsbeispiel soll verdeutlichen, welche Auswirkungen auf die Verkeh.rsleistung 

bei Verküm.mgen der Arbeitszeit zu erwarten sind, wenn gleichzeitig ein Rückgang der verfügbaren 

Nettoei.i1.lcomrnen in Kauf genommen werden muß. 

Obgleich es in Deutschland bereits Beispiele für solche arbeitstariflichen Regelungen gibt (z.B. 

Tarifmodell bei Volkswagen (VW) von 1993, um den drohenden Verlust von Arbeitsplätzen 

abzuwenden), kann sich die Modellierung nur auf A_nnilim.en und bestimmte Hinweise stützen, 

da keine empirische Erhebung der aus dieser Regelung resultierenden Verhaltensänderungen 

vorgenonm1en VYUrde. 

7.2.1 Gnmdlagen und Ai:mahmen 

Bei V\V enolgte eine Veningenmg der verfügbaren Einkommen lioer das Ausmaß liegen jedoch 

wegen unterschiedlicher Berechnungsweisen von Arbeitgeberseite und Gewerkschaften keine 

einheitlichen Zahlen vor. 

Es w',rd i.mtersteli't, daß bei einer V erkiirzung der Arbeitszeiten um 20 % die verfügbaren Einkommen 

im r,fätel bei den Betroffenen um 12 % abnehmen mit einer Schwankungsbreite zwischen 8 % und 

16%. 

Grundsätzlich wäre deshalb mit einer deutlichen Abnahme des Geldbudgets für Mobilität zu rechnen. 

Für die Modellierung der Auswirkungen auf die Ausgabegewohnheiten und das Mobilitätsverhalten 

können die folgend aufgeführten Aspekte verwendet werden: 
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Interviews mit betroffenen Arbeitnehmern und mit Geschäftsleuten in Wolfsburg lassen 

die folgenden Schlüsse zu. 

1. Es wurde angegeben, daß "nach der Arbeit mehr unternommen wird", was für eine 

Zunahme der Mobilität spricht. Trotz der sich verringernden Einkommen dürfte 

deshalb an der Mobilität nur in geringerem Umfar1ge gespart werden. 

2. Klagen und Aussagen des Einzelhandels lassen darauf schließen, daß die Ersatz­

fill.SChaffu.ng von Konsrnngütem rnit verlängerbarer Nutz.ungs<lauer ('daushaltsgeräte, 
Kleidung, aber auch Pkw) auf einen späteren Zeitpunkt verschoben v,;ird Über eine 

Zurü~khaltung beim Konsum besteht also eher eine Bereitschaft zum Sparen als 

über Zurtick:halt:.mg bei der Mobilität. 

Weitere Hir,weise auf ded:bare Verhalte,,sändenmgen bssen sich aus den Sparquoten 

ableiten"': Sc- oeträgt selbst bei den "ä.Imeren J'fausha.1tcen" (Typ l) der Vermögensbildungs­

anteil vom f-Jettoeinkommen., bezogen auf1nehrere Jahre, über 8 ~/o, bei Haushaltstyp 3 

sogar mehr als 19 %. Unter geände11en Zeitbudget-Geldbudget-Relationen kann diese 

"Geldreserve'' aufgebraucht werden. 

Darüber hinaus könnte viele Betroffene der (unterbev,n.ißte) Glaube an ein unbegrenztes 

"Wachstum" dazu verleiten, gewohnheitsmäßig üb-er ihre Verhältnisse zu leben. Da auf 

lange Sicht damit zu rechnen ist, daß sich, v.ie in der Vergangenheit, Produktivitätsfortschritte 

zum Teil in Einkommenssteigerungen und zum Teil in Verkürzungen der Arbeitszeit 

nieders.::hlagen, empfinden die Betroffenen die veränderte Relation zwischen Zeit und Geld 

möglicherweise nur als vorcibergehendes Intem,ezz:o. 

l\licht zuletzt die fehlende Zusiimmung von Arbeitnehmerseite zu iängeren Arbeits.z:eiten 

bei einem höheren Einkommen in den Tarifauseinandersetr.ingen 1995/96 verdeutlicht aber, 

daß das verringerte Einkommen doch für die Mehrzahl der Erwerbstätigen ausreicht! Es 

dürften sich allerdings bestimmte Ausgabegewohnheiten verändern. 

Andere Hinweise aufVerhalter,sänderungen im Falle verringerter Einkommen liefert eine 

Umfrage der DEKR.A. zu den Sparmöglichkeiten beim Autofahren: Einen Zwang zum Sparen 

sehen ungefähr 80 % der Autofahrer. Die daw einser2barsn !vfittel (Verzicht auf Komfort, 

geringere Fahrleistung) gibt Abbildung 7.1 weder (Quelle FIRMEN AUTO, Heft 3, 1995 

S.5). Auch eine verzögerte Wiederanschaffung eines neuen Pkw dürfte zu einer soichen 

Reaktion zu zählen sein. 

40 Dies-e Quote \11,-ird im Rahmen der Elnkommcn5- tmd Verbrauchs.stichrrobe \'Om Statistischen Bundesamt 
erhoben und veröffenilicht (STATISTISCHES BUNDf:Si\.1\tiT, '>'erschieckne Jahrgange) Sie beinhaltet allerdings 
neben dem "Sparen" auch die \\~rm◊gensbildnng dcrch Kreditrüd:zahlung 



Am Kornfort zu sparen, dürfte daher 

die wahrscheinlichste Reak"tion dar­

stellen, da eine völlige Aufgabe ge­

wohnten Mobilitätsverhiltens un­

wahrscheinlich ist 

Für die Modellierung werden, basie­

rel"'d :ruf den dm:-gestellten Überlegun­

gen, die folgenden Annahmen getrof­

fen und Regeln gebildet: 

1. Die Möglichkeit, sich einen 

neuen, vom ,Arbeitsplatz ent­

fe.rnteren \Vohnsitzzu suchen, 

v,ird wegen der verringerten 

Chmcen zur Vermögensbil­

dUi,g ausgeScrJossen Deshalb 

berechnet sich die zusätzliche 

Mobilitätszeit über den Aus­

bäusigkeitsgrad und den Rei­

sezeitanteil an der außer Haus 

verbrachten Freizeit. 
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82 Prozent aller Autofahrer wollen sparen. Davon wollen ... 

... weniger fahren 

.. ein lcieineres 
Auto kaufen 

.. auf Komfort und 
Ausstatlllrtg verzichiei·i 

Abbildung 7.1: Sparmöglichkeiten beim Autofahren 

2. Unter Berücksichtigung der bisherigen Sparquote soll insgesamt den von Einkommens­

ruckgän.gen betroffenen Personen eine Überschreitung des fiktiven Mobilitätsgeldbudgets 

für die Gestaltung der zusätzlich gewonnenen Freizeit zugestanden werden. Dieses darf 

zwar nicht größer sein als das der Ausgangslage, jedoch kann die Überschreitung des 

berechneten Budgets imKollek.'tivinder Vorhersa.gelage die Hälfte des mjttleren Einkommens­

verlustes ausmachen (hier 6 %). 

3. Einschränkungen hinsichtlich der gewohnten Mobilität sind aufgrund ihres höheren 

A.1.1fwendungsniveaus nur bei Pkw-Besitzern zu erwarten. Individuell werden je nach Situation 

die folgenden Reaktionen zugeordnet: 

a) Personen, die sehr mobil sind (weit überdurchschnittliche Reisezeitaufwendungen) 

und/oder für die eine hohe Sparquote angenommen werden kann, haben keine 

Verringerung der gewohnten Mobilität hinzunehmen. 

b) Einschränkungen sind in folgenden Fällen notwendig und möglich: 

Wenn gleichzeitig eine deutliche Unterschreitung der mittleren Mobilitäts.zeit­

aufvvendungen 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 Hälfte eine reduzierte 

Fahrleistung (Verringerung der Durchschnittsgeschwindigkeit durch die 

häufigere Benutzung langsamerer Verkehrsmittel) bzw. eine gesteigerte 

Fahrleistung mit dem Geschwindigkeitsniveau der Ausgangslage, aber unter 
Inkaufnahme von Einbußen beim Fahrkomfort unterstellt ("kleineres" Auto 

mit durchschnittlichen Aufwendungen um 10 % unter denen der Ausgangs­

lage). 

Wenn 20 % aller Vollzeiteiwerbstätigen unter eine solche Tarifvertragsregelung (Arbeitszeitreduktion 

bei reduziertem Einkommen) fallen, hat das folgende Auswirkungen auf das Kollektiv: 

Es ergibt sich ein Rückgang der verfügbaren Einkommen von ungefähr 2 %, dagegen ist 

eine Zunahme beim Mobilitätszeitbudget von 1,6 % zu en.varten. Entweder direkt als 
En.verbstätige oder indirekt als Haushaltsll'jtglieder wären von den Einkommensrückgängen 

29 % der Bevölkerung betroffen. Insgesamt erfolgt unter diesen Bedingungen eine Zunahme 
der Verkehrsleistung von gut 1 %. 

Aus der Ungleichheit der Betroffenheit ergeben sich unterschiedliche Reaktionen: 

Bei ungefähr 10 % der Betroffenen sind die Einkommenseinbußen unter Berücksichtigung 

der gewohnten Mobilitätsaufwendungen so gering, daß keine spürbaren Auswirkungen 

angenommen werden können. 

Bei gut 44 % braucht wegen des fehlenden Pi..-w-Besitzes ebenfalls keine Einschränkung 

des gewoh.'lten Mobilitätsverhaltens 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 unverändertes Mobilitätsverhalten in der zunehmenden Freizeit kann trotz des Pkw­

Besitzes für 16 % angenommen werden. 

Ein echter Zwang zum Sparen besteht damit für 28 % der Betroffenen, also etwa ein i..-nappes 

Drittel. Davon müssen jeweils die Hälfte bei der Fahrleistung/ Geschwindigkeit bzw. beim 

Komfort Verzicht üben. 

Trotz der wm Teil massiven Einkommenseinbußen bei einer Arbeitszeitverringerung um 20 % 

wären also nur bei einer Minderheit von 14 % der Betroffenen Einschränkungen hinsichtlich der 

Mobilität zu eiwarten. 
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Insgesamt verdeutlicht das dargestellte Beispiel daß bei "Geldreserven" ( die im Kollek,iv gegeben 

sind) trotz eines zurückgehenden Einkommens bei zunehmender Freizeit mit einer Zunahme der 

Verkehrsleistung zu rechnen ist. Dies gilt natürlich nur, wenn wie in Deutschland (West) bei der 

Ausgangslage der Prognose nach 50 Jahren Frieden und einer anhaltenden Zunahme der Wirtschafts... 

leistung ein relativ üppiger materieller Wohlstand zur Verfügung steht. 
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8. Ergebnisse und Schlußfolgennigen 

In der vorliegenden Arbeit werden die Auswirl-.,.mgen zunehmender Freizeit infolge von Verkürmngen 

der Arbeitszeit auf Akiivitätendurchfu!-c11.Jng außer HäUs und auf die zugehörige Mobilität berechnet. 

Hierfür v,urde, fußend auf einer Literaturanalyse, auf einer retrospektiven Untersuchung von 

Kenngrößen im Kollekiiv und auf einer empirischen Analyse der das aushäusige F reizeitverha!ten 

bestimmenden Regimes ein Rechenverfahren enrwickelt, welches auf der Veränderung des 

Mobilitätszeit- und Mobilitäisgeldbudgets basiert. Die Ergebnisse und daraus zu ziehende Sc!-Jüsse 

werden im folgenden dargestellt. Verfahren und damit Ergebnisse beruhen aufbestimmten Annahmen, 

die in erster Linie wegen der lückenhaften Empirie zu Hilfe genommen werden mußten. Hieraus 

ergeben sich Perspektiven für weiterführende Forschungsarbeiten 

8.1 Ergebnisse, bezogen auf den l\fobilifätsfongang 

Für die Ennittlung der bei zusätzlicher Freizeit entstehenden Verkehrsleistung mußte neben der 

Verändenmg des Zeitbudgets die Veränderung der "materiellen" Regimes beachtet werden. Diese 

haben sich in der Vergangenheit insbesondere in der Motorisierung und über sie in den erzielbaren 

Geschwindigkeiten geäußert. 

Da die mittlere von einem Illdividuum (bzv,; im Kollektiv) erzje]bare Geschwindigkeit sich 

nicht beliebig steigern läßt, sind entscheidende Veränderungen des Geschwindigkeitsrüve.aus 

nur durch die Anschaffung eines Pkw (sofern noch nicht vorhai,dcn) oder dessen häufigere 

Nutzung (sofern in der Ausga.TJgslage überwiegend langsamere Verkehrsmittel ver.vendet 

werden) möglich. 

]Vfü dem für das Jahr 2010 für die fahrfä.higen Erwachsenen vorausgesagten Motorisierungs­

gr<id von über 70 % wird auch von denjenigen, die als Mitfahrer im Pkw unterwegs sind, 

ein beträchtliches Geschwindigkeitsniveau erreicht. Die im Rahmen eines als stabil postulierten 

Mobilitätszeitbudgets autgnmd steigender Geschwindigkeiten realisierbare Verkehrsleistung 

nähert sich einem Grenzwert. Unter diesen Rahmenbedingungen verliert die durch die 

Motorisienmg verursachte Verkeh,sleistungszunahme an Dynamik. 

Unterstellt man, daß wesentliche technische Innovationen zur weiteren Erhöhung der im 

tvfütd ernelbaren Geschwindigkeiten ausbieiben"', ·wird die Steigernng der Verkehrsleistung 

41 Ein Bei~iel hierfür s-ind die \Virkungcn der Kommw1ikations- und 1nformations<-c-el-.niken: Z.B ,i.,i.r<l durch die 
Optimierung des physischen VCTkt:hrs (•.vie durch Rvutenfö.hrung in VerkdrrsleiL,ystemen oder du.rch die Vermeidung 
von Lt:crf:11-uten im Gütaverkd~_r) mit einer Erhöhtu1g Cer rrüttleren erzielbaren GtS'.::h'<lr"indigLcit gerechnet. Auch bei 
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in der mittleren Zukunft mehr und mehr sowie in der ferneren Zukunft (nach dem Jahre 

2010) überwiegend durch die im Rahmen der Freizeit zunehmende Mobilitätszeit bestimmt: 

Der "Zeitbudgeteffekt" verdrängt damit den "Geschwindigkeitseffekt"und erhält zunehmende 

Bedeutung durch das erzielte hohe Geschwindigkeitsniveau. 

Wegen der aus der Vergangenheit bekannten und für die Zukunft zu erwartenden Zeitbudget­

Geldbudget-Relationen ist eine Verknappung des Geldes als beschränkende Größe für 

zusätzliche Mobilität nicht zu erwarten: Die zunehmende Freizeit wird im allgemeinen wie 

bisher gestaltet werden können. 

Auch bei gleichzeitigem Rückgang von Arbeitszeiten und Einkommen muß mit einer Zunahme 

der Verkehrsleistung gerechnet werden. Der Verzehr von bislang erspartem Geld und 

Budgetumschichtungen ermöglichen keine weitere Steigerung der Geschwindigkeit, die 

zusätzliche Mobilitätszeit wird im wesentlichen mit den bislang benutzten Verkehrsmitteln 

und zu denselben Geschwindigkeiten verbracht werden. 

8.2 Schlußfolgerungen für Politik und Planung 

Grenzen und Hemmnisse für den dargestellten Pfad der Verkehrsleistungszunahme können sich 

ergeben aus: 

einer Sättigung bei der Motorisierung, 

einer Überlastung der Verkehrswege, 

einer Begrenzung der Nutzbarkeit motorisierter Verkehrsmittel, 

und, wie ausgeführt, Beschränkungen auf der Seite des Zeitbudgets. 

Eine Sättigung der Motorisierung ist zu erwarten, wenn jeder "fahrfä.hige" Erwachsene in Deutschland 

im Besitz eines Pkw ist. Eine Sättigungsgrenze ist in überschaubaren Zeiträumen nicht absehbar. 

Die weitere Motorisierung wird vor allem von den zukünftigen finanziellen Regimes abhängen. 

Eine Begrenzung des Ausbaus der Verkehrswege ist aus ökologischen und gesellschaftlichen Gründen 

voma-sehbar. Allerdings bedeutet sie21Jilächst keine eigentliche Beschränkung: Im Verkehrswegenetz 

bestehen weiterhin Reserven zu nachfrageschwächeren Zeiten bzw. an anderen Orten. Durch die 

Auswirkungen von veränderten Arbeitszeitregelungen wird eine wachsende Verkehrsleistung 

zunehmend in Zeiten mit beträchtlichen Kapazitätsreserven verlagert. 

einer Substitution von "langsamem• physischem Verkehr (z.B. Pendelwege in den Hauptverkehrszeiten) kann mit 
steigenden Geschwindigkeiten gerechnet werden, wenn die eingesparte Zeit "ieder in Mobilität zu höheren 
Geschwindigkeiten (z.B. in der Freizeit) umgesetzt \\ird. 
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Eine Begrenzung der Nutzbarkeit motorisierter Verkehrsmittel könnte aus ökologischen Gründen 

notwendig werden (sofern nicht durch grundsätzliche technische Innovationen eine Änderung der 

Situation eintritt!). 

Umweltschäden sind nach den Erfahrungen der Vergangenheit eine fast unausweichliche Folge 

von materiellen Wohlstandssteigerungen. Politisches Ziel muß es sein, diese schädlichen Auswirkungen 

auf die Umwelt zu verringern, ohne die Zunahme von Freizeit oder die Steigerung von Bequemlichkeit 

als Äußerungen des Wohlstandes generell zu verhindern Dies nämlich würde bestehende Mißstände 

oder soziale 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 näheren Umfeldes mit allen Erfordernissen 

des täglichen Lebens erst gar nicht das Verlangen nach einer schnellen Raumüberwindung aufkommen 

zu lassen, werden Illusion bleiben, solange individuelle Ansprüche und Wünsche sich z.B. auf größere 

Wohnungen in einer angenehmen Umgebung richten. Die Zielrichtung muß vielmehr sein, kollektive 

Verkehrsmittel zur Verfügung zu stellen, die eine quasi-individuelle, schnelle und bequeme Raum­

überwindung ermöglichen. Hinsichtlich des Energie- und Flächenverbrauchs sowie anderer schädlicher 

Auswirkungen müssen sie aber deutlich günstiger als das herkömmliche private Auto sein. 

8.3 Schlußfolgerungen und Perspektiven für weitere Forschungsarbeiten 

Die dargestellten Zusammenhänge und das entwickelte Verfahren sind eine Zusammenfassung 

der verfügbaren Informationen: Bestimmte Indizien aus der Vergangenheit, Hinweise aus der Literatur, 
empirischeDatenausZeitreihen SO\vie die Ergebnisse eigener Erhebungen wurden zusammengetragen, 

um daraus Schlußfolgenmgen zu ziehen sowie Annahmen zu treffen, auf deren Basis die Abschätzung 

des Verhaltens in Zukunft erfolgen kann. 

Bestimmte, für die Modellbildung verwendete Zusammenhänge bedürfen deshalb weiterhin der 

empirischen Absicherung und gegebenenfalls einer Abwandlung: Sowohl die Modellbildung selbst 

als auch die für die Modellierung verwendeten Kenngrößen aus empirischen Daten beruhen zum 

Teil auf Annahmen und Vermutungen. Die 'Überlegungen für eine Fortführung der Forschungsarbeiten 

zu diesem Fragenkomplex beziehen sich damit zunächst auf die empirischen Grundlagen. 

Empirische Grundlagen 

Die Annahmen über ein Verhalten unter veränderten zeitlichen Regimes basieren aufStabilität,,"Vorstel­

lungen hinsichtlich des Aushäusigkeitsgrads und des Reisezeitanteils an der Freizeit. Auch die 

Vorstellungen von einem Verhalten mit und ohne Pkw beruhen auf Annahmen, da Erhebungen 

des Mobilitätsverhaltens derselben Personen in unterschiedlichen Situationen nicht existieren. 
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Zur i}berprüfung oder Re,idierung dieser Annahmen sind Erhebungen des Mobilitätsverhaltens 

derselben Haushalte und Personen zu unterschiedlichen Zeitpunkten, also Paneluntersuchungen 

notwendig. Dabei muß das Verhalten jeweils über einen längeren Zeitraum erfaßt werden. Nur 

w sind die für die Bestimmung typischer Kenngrößen störenden Zufallseinflüsse weitestgehend 

ausz'Jschalten, die bei Erhebungen nur zu einem Zeitpunkt (Stichtagserhebung) durch die individuelle 

Verhaltensvariabilität fast unvermeidlich auftreten. 

Auch eine Verbreiterung und repräsentative Ausgestaltung der empirischen Basis (Haushalte, 

Personen, Jahreszeiten) könnte im Rahmen einer Paneluntersuchung erreicht werden. Die für die 

Modellbildur,g verwendeten Lingssdmittdaten des Aktivitäten- und Mobilitätsverhaltens sind weder 

für die Bevölkerung Deutschlands noch hinsichtlich der jahreszeitlichen Verteilung repräsentativ. 

Eine Pane!un,ersuchung mm Mobilitätsverhalte11; finanziert durch den Bundesminister für Verkehr, 

befü1d;;i. sich gegenwärtig im A.i.ribau. Wenn diese hinsichtlich Stichprobengröße ausreichend breit 

ange!egt ·wird, dürfte sie irn..<-t,mde sein, für das V erfahren wesentliche Zusammenhänge zu überprüfen 

und folgende Fragen zu beantworten: 

Welcher Zusammen_hang besteht zwischen zunehJUender Freizeit und aushäusig verbrachter 

Zeit? 

Wrrd die mnelmiende Freizeit außer Haus in demselben Maße für Mobilität verwendet wie 

bisher? 

Bestehen b-ei diesen Zusammenhängen Unterschiede zwischen unterschiedlichen Personen­

kreisen? 

Welche Ändemng im :Mobilität~erhalten wird durch die An- oder Abschaffung eines Pkw 

ausgelöst? 

In welchem Umfiu1ge und mit welchem zeitlichen Hori_mnt wird entfallende Mobilitätszeit 

(z.B. durch wegfallende Pendelwege, Ersatz durch Telekommunikation) wieder für Mobilität 

verwendet? 

Welchen Einfluß übt eine Verändenmg der finanziellen Regimes auf Aktivitäten- und 

Verkehrsmittelwahl aus? 

inwieweit !ass-en sich die empirischen Erkenntnisse für eine Vorhersage verwenden, auch 

wenn skh bestimmte Verhaltenskenngrößen nicht als langfiistig stabil herausstellen? 

folgend aufgeführte Probleme bedürfen darüber hinaus einer eingehenderen Behandlung: 

Abhängigkeiten zwischen Haushaltsmitgliedern bei der P-..ktivitätenausübung (gemeinsam 

und getrennt), 

Auswirkungen unterschiedlicher Arbeitszeitlagen auf die Durchführung von Aktivitäten 

generell und die Synchronisation von gemeinsamen Aktivitäten im Haushaltszusammenhang, 
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Übertragbarkeit des Aushäusigkeitsgrads und verwandter Keiu1größen in jeweils verschiede­

nen zeitlichen Situationen (mit langen bzw. kurzen Arbeitszeiten), 

Zusammenhänge zwischen den mit bestimmten finanziellen Aufwendungen erzielbaren 

Geschv,indigkeiten, Geschvvindigkeits-Kosten-Funktionen für unterschiedliche Personen­

gruppen und Situationen (räumlich, bernfäabhängig, je nach Verkehrsmittelausstattung), 

Verteilungen in der Btvölkerung der für die Freizeitausübung ermittelten Kenngrößen 

(Aushäusigkeitsgrnd, Reisezeitanteil an der Freizeit) sov.ie der Verkehrsmittelnutzung 

Eine En.veitenrng der empirischen Basis sollte zudem Wechselwirkungen zwischen inhäusigen und 

aushäusigen Aktivitäten berücksichtigen dies gilt u.a. auch vor dem Hirrtergnmd der Möglichkeiten 

der L-lformations·- und Kornmunikationsti;chniken im priYaten Bereich (vinuelle Erlebniswelten), 

die mögiichcnveise \Vünsche nach einer PJctivitätena,_,sübung außer Haus mindern, aber auch das 

gegenteilige Ergebn,s erzielen könroen, wenn sie neuE' Wünsche 'Necken. 

Trotz der bislang nur sclunalen empirischen Basis verdeutlichen die in der empirischen Überprüfung 

des Verführens v.ie auch für die Prognose der mittleren Zukun,!1; berechneten Ergebnisse die prinzipielle 

Anwendbarkeit des Modellansatzes. 

Veränderungen auf der Verfahrensebene werden zunächst die möglicherneise neuen und veränderten 

empirischen Erkermtnisse zu berücksichtigen haben. Eine Simulation eines veränderten Verhaltens 

unter Verwendung von empirisch ermine!ten L1:ergangswahrschemlichteitcn muß vor allem dann 

vorgenommen werden, wenn sich herau!:>stell:, d2.ß der Zusammenhang vxischen verfügbarer Zeit 

und Alct:ivitätenverhalten / Mobilität nicht nach den bislang als s,abil postulierten Kenngrößen erfolgt. 

Im V ei.fahren werden bislang auch die Mobi!itäisaufaendungen l:;,ei einer vorgegebenen C,eschv,i,dig­

keit als proportional der Verkehr,leistung angesehen Für ein exakteres Verfahren und eine 

treifsicherere \ 1orhersage der durch erv:eiterte Ge!dm..itte1budgets ermöglichten \.Terkehrsleistung 

wäre der Aufteilung der !vfobilitäi sauf. vendungen in Fixkosten <1nd Grenzkosten größere Aufinerksam-­

keit zu schenken. Jedoch setzt auch eine soiche Verfahrenserv1ei1erung eine sehr auf.vendige Empirie 

-✓oraus (die Erhebung der tatsächlicben Mobi!itäts:rufwendungen über lange Zeitspannen hinweg). 

für langfristige Vorhersagen muß der Veränderung der demographischen Struk-tur mehr 

Aufinerksamkeit gewidmet \Verden. Eine Paneluntersu,:hung könnte z.B. die Gruppe "neuer, al.iiver 

Rentner" identiJi.ziere~ darrüt das gegenüber den Rentflem von heute veränderte Verhalten dieses 

in Zuk,mft größeren Bevölkerungsanteils in e:ne Vorhets.age eingehen kann. 
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Der aufgezeigte Weg, die Ergebnisse von Panel- und Längsschnittuntersuchungen im Verfahren 

zu verwenden, stellt eine vielversprechende Perspektive dar. Eine Erweiterung ist prinzipiell möglich. 

Das individuelle V erhalten 1mter veränderten Regimes und Budgets wird darstellbar, nachvollziehbar 

und damit verständlich. Die Auswirkungen auf ein Kollek-tiv werden vorhersagbar. 
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Verfahren zur Vorhersage der durch zusätzliche 
Freizeit verursachten Personenverkehrsleistung 

- Übersichtsschaubild -

Beschreibung der Ausgangslage (Kap. 6.2) 

- tl.usgangslage und Datengnmd!agen 
- Zusammenstellung eines repräsentatiw:m Ko!!ektlvs 
- Datenaufuernitung 

von Regimes 

Beschreibung Vorhersageiage / Zukunft (Kap. 6.3) 
{Situationsverändemng) 

von Arbeitszeitregeh.mgen 
von Einlmmmenszunahmen 

- Besfümm.mg :zusätzlicher Freizeit 
des zusätz!ichen Reisezeifüudgetantells 

- Bestimmung der zusätzlichen Reisegeh:lmittel 

Verhaltensänderung (Kap 6.4) 
(Ermittlung der Auswirkungen von Regimeänderungen 
auf die Verkehrsleistung) 
- B:estimmung der kollektiven Budgets 
• iteration bis zum vollständigen Verzehr der Budgets im 

Kollektiv 
- Einordnung einer individuellen Situationsveränderung 
• Regeln für Verhaltensänderungen 
• Zuordmmg von Verhaltensänderungen zu Personen 

Ergebnisausgabe und • auswertung (Kap. 6.4.6) 
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Verzeichnis der Abkürzungen und 
formalen Vereinbarungen 

GBges,neu = Geldmittelbudget im Kollektiv (Zukunft) 
ZBges,neu = Reisezeitbudget im Kollektiv (Zukunft) 

GBi,alt 
ZBi,alt 

= individuelle Mobilitätsausgaben (Ausgangslage) 
= individuelle Reisezeitaufwendungen 

(Ausgangslage) 

GBi,tat,neu = berechnete Mobilitätsausgaben für Person i 
in der Zukunft ("tatsächliche 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 für das Kollektiv 
i = Index für ein Individuum 
alt = Index zur Kennzeichung der Ausgangslage 
neu = Index zur Kennzeichung der Zukunft/ Vorher-

sagelage 
tat = Index zur Kennzeichung berechneter Werte für 

ein erwartetes ("tatsächlich realisiertes") Ver­
halten einer Person in der Zukunft 

SUM O = Summation (über den Index i für Individuen) 
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Generierung von Am;gangsiage und Vorhersagelage sowie 
Zuordnung einer Situationsveränderung zu Personen 

Haushalts und Personendatei 
Beschreibung der zeitlichen/ 
finanziel!<en Situationen 
Beschreibung von Gewohnheiten 
hinsichtlich Freizeitausübung und 
Mobilität 

Festlegung der monetären und 
zeitlichen Budgets im Kollektiv in 
der Zukunft 
GBges,neu ; ZBges,neu 

zu Perncmen 
GB i,neu = GB i,a!t * fi 
ZB i,neu 
(Situationsveränderung) 

Eim:,rdnung einer 
1 

Situationsverändernng GB notw,i I 1 

GB i,neu > < = 0 

Berücksicht!gung von 
"Geldreserven" (Ersparnissen), 
die es erlauben, ein Verhalten 
beizubehalten 

Festlegung V(m Reaktionen in 
Abhängigkeit von einer 
S!tuationsverändemng 

: Aus Längsschnittuntersuchun- i1 

gen zum Mobilitätsverhalten i\ 

(Wochenzyklus), Festlegung [J 

zentraler Kenngrößen 1 

i (Aushäusigkeilsgrad, Reise­
\ zeitanleil an der Freizeit, 
I ki,quer,alt; Vi,quer,alt) 

Prognosen, Annahmen über li 
• die Zukunft , Erfahrungen aus li 

--1 der Vergangenheil 1 

; (Arbeitszeit, Einkommen) 1 

: Zulosung von neuen 
; Arbeitszeitregelungen und 
1 Einkommensveränderungen 
· unter Beachtung der 
Eigenschaften / Bedingungen 

• der Ausgangslage 
, (Arbeitszeit, Einkommen) 

j Bestimmung über das 
__ ~theoretisch notwendige 

i Geldmittelbudget 
I Gßnotw,i = Vlneu, i • ki,quer,alt 

• Aus den Eigenschaften der 
1 Haushalte und Personen s0-

--1 wie dem Verhalten der Per-
' ! sonen in der Ausgangslage 

Kenntnisse und Erfahrungen 
aus der Vergangenheit 
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A Iteration (Verhaltensänderungen 
sukzessiv bei mehr/ weniger Personen) 

.a========:l!a.:a======~ 
Festlegung einer Reaktion in Ab-
hängigkeit von der Entfernung .• _..,,_ _____ 

1 einer Person vom Gruppenmittel _ 

Reaktionen bestimmter Personen 
(Veränderung von vquer,i,tat und 
kquer,i,tat) 

1 Anpassung des Verhaltens (An- oder At>­
, schaffung eines Pkw, Beibehaltung, 

- - Senkung, steigerung der Geschwindigkett 
über die seltenere/ häufigere Benutzung 
schneller Verkehrsmittel) 

Berechnung / Vorhersage der 
Aufwendungen für Mobilität 
GBi,tat,neu; ZBi,neu 
Bestimmung der 
Verkehrsleistung VLi,neu 

Aggregation über alle Personen 
SUM (VLi,neu) 
SUM (GBi,neu) 
SUM(ZBi,neu) 

;:-,_""-,~ 

Vollständiger' 
Budgetverzehr im "~ 
Kollektiv erreicht ? 

GBges,neu = SUM (GBi,tat,neu) 
ZBges,neu = SUM (ZBi,neu) 

? 

1 
Bestimmung der Verkehrsleistung über \: 
kquer,i,alt und vquer,i,alt der Ausgangslage, 1' 

- - die Trar.sformationsfunktion sowie 11 

kquer,i,neu und v,quer,i,neu der 

Prognoselage 

1 
Anpassung der Regeln für 
die Auslösung von 
Verhaltensänderungen in 
Richtung auf den vorgege- . 
benen vollständigen Budget : 
verzehr 

nein 

•- summarische Ergebnisausgabe 
für das Kollektiv und für 
Teilgruppen 

-----1► - Ausgabe auf Personenebene / 
ja Generierung einer Datenbank 

für detaillierte Analysen 
- Interpretation der Ergebnisse 
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