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INDIVIDUALISIERUNG DES VERKEHRSVERHALTENS?
Langsschnittanalysen fir die alten Bundeslander 1976 bis 2002

JOACHIM SCHEINER

Zusammenfassung: In der Mobilitatsforschung gibt es eine wichtige, aber unbelegte These (ber einen
historischen Verlauf. Diese behauptet, dass infolge von Individualisierung und Pluralisierung der Lebensstile die
Determinationskraft struktureller EinflussgroRen, insbesondere Lebenslagen, fir das Verkehrsverhalten im
Zeitverlauf abnimmt. Auf der Grundlage von Langsschnittanalysen fir den Zeitraum 1976 bis 2002 wird die
Stichhaltigkeit dieser These anhand mehrerer Bausteine Uberprift: die tages- und wochenzeitliche Verteilung von
Wegen, die Verteilung von Aktivitdtsmustern, und die Entwicklung der Gute von multivariaten Modellen des
Verkehrsverhaltens sowie der BestimmungsgroRen des Verkehrsverhaltens. Die Ergebnisse zeigen, dass die
Determinationskraft der Modelle in der Tat ricklaufig ist, auch wenn die Modelle nicht frei von methodischen
Problemen der Vergleichbarkeit der vier Erhebungswellen sind. Insbesondere Lebenslagen und Pkw-Verfiigbar-
keit bestimmen das Verkehrsverhalten immer weniger, wahrend die Relevanz raumlicher Rahmenbedingungen
speziell fur die Verkehrsmittelnutzung im Untersuchungszeitraum zugenommen hat. Auch die tageszeitliche
Verteilung von Wegen hat sich spirbar nivelliert, was ebenfalls fur Individualisierungstendenzen spricht. Die
Entwicklung der wochenzeitlichen Verteilung von Wegen sowie der Verteilung von Aktivitdtsmustern sind zu stark
von methodischen Effekten tberlagert, um inhaltlich interpretierbar zu sein.

Summary: In travel behaviour research, there is an important, yet unproved hypothesis about a certain historic
development. It claims that, as a result of individualisation and pluralisation of lifestyles, travel behaviour is ever
less affected by structural conditions, specifically by life situations. On the basis of longitudinal analyses for the
period 1976 to 2002, the contribution studies the validity of this hypothesis by investigating three aspects: the
daily and weekly temporal distribution patterns of trips, the distribution of activity patterns, and the changes in
goodness-of-fit of multivariate models of travel behaviour as well as changes in determinants of travel behaviour
over time. The results indicate that the power of the models decreases indeed, although there are certain
methodological problems affecting the models, which are related to differences between the four survey waves.
Specifically, life situations and car availability seem to affect travel behaviour ever less, whereas spatial conditions
have grown even more important, particularly for the use of transport modes. The temporal structure of trips over
a randomly selected day becomes more equally distributed over time; this indicates a tendency of individual-
lisation as well. The changes in weekly patterns of temporal distribution as well as in the distribution of activity
patterns are strongly affected by methodological problems.

Lebensstilen als durch strukturelle Zwénge zu inter-
pretieren sei. Demnach sei Mobilitét heute weniger
sozialstrukturell, sondern eher sozialkulturell zu ver-
stehen. Diese These geht in der Regel mit der expli-
ziten oder impliziten Annahme eines historischen
Verlaufs einher: Das sozialstrukturelle Erklérungs-
muster sei durchaus einmal mehr oder weniger an-
gemessen gewesen; heute jedoch gelte dies nicht
mehr und man misse folglich nach neuven Erkla-
rungsmustern suchen. Das Konzept der Individuali-
sierung biete einen solchen Ansatzpunkt, indem es
einen Weg aufzeige, die Gesellschaft genauver und
den heutigen sozialen Verhglinissen angemessener
zu segmentieren, beispielsweise in soziale Milieus
oder Lebensstilgruppen, die sich als 'horizontal' ne-
beneinander stehende Gruppierungen zumindest
partiell von den alten 'vertikalen' Schichten gel®st
hétten. Lebensstile seien Ausdruck einer erheblichen
Handlungsfreiheit des Individuums und kénnten
demzufolge in Bezug auf die Erklérung von Mobilitat

1 Einleitung

Réumliche Mobilitdt — hier verstanden als zirkuldre
(Verkehrs-) Mobilitét — gilt seit den Arbeiten von KuT-
TER (1972, 1973) in Deutschland sowie der Oxford
Transport Studies Unit und anderen in Grofbritan-
nien (JONES/DIX/CLARKE/HEGGIE 1983) als stark
durch soziodemografische Merkmale der mobilen
Personen beeinflusst. Dieser Zusammenhang wurde
in der sozialgeografischen Aktionsraumforschung der
1970er Jahre, gepragt durch die Minchener Schule
(MAIER/PAESLER/RUPPERT/SCHAFFER 1977), infensiv un-
tersucht, etwa durch DURR (1979) oder KLNGBEIL
(1978). Wichtige Grundlagen wurden dabei in der
Zeitgeografie (HAGERSTRAND 1970) und von dem
amerikanischen Sozialpsychologen CHAPIN (1974)
gelegt. Auf der Erklgrungsebene standen dabei stets
die beschrankten Ressourcen der Haushalte und
Individuen im Mittelpunkt, die sich im sozialen Sta-

tus, in der (Finanz-)Mittelverfigbarkeit und den Zeit-
budgets ausdricken.

Seit den 1990er Jahren hat im Gefolge der soziolo-
gischen Individualisierungs- und Lebensstilforschung
die These an Bedeutung gewonnen, dass Mobilitat
(hier synonym: Verkehrsverhalten) nicht nur durch
Restriktionen, sondern auch oder sogar primér durch
das selbstbestimmte Handeln von Individuen beein-
flusst wird, das eher aus deren selbst gewdhlten

einen substanziellen Beitrag leisten (GOTZ/JAHN/
SCHULTZ 1997, HUNECKE/WULFHORST 2000, G&OT1Z/
LOOSE/SCHMIED/SCHUBERT 2002,  SCHEINER/KASPER
2005).

In diesem Beitrag wird auf der Grundlage bundes-
weiter Erhebungen des Verkehrsverhaltens in den
Jahren 1976, 1982, 1989 und 2002 untersucht, in-
wieweit sich die These einer zunehmenden Indi-
vidualisierung réumlicher Mobilitét stitzen lésst. Indi-
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vidualisierung wird dabei im soziologischen Sinne
einer Loslésung der Individuen von strukturbildenden
Mechanismen der Gesellschaft verstanden, also von
Rollenvorgaben, Traditionen, Bindungen an das Ver-
halten prégende Strukturen (BECK 1986), wie sie
beispielsweise in bestimmten soziodemografischen
Merkmalen von Personen zum Ausdruck kommen.

Abschnitt 2 bringt einen kurzen Literaturiberblick mit
Fokus auf den (bisher im Wesentlichen ungepriften)
Argumenten, die der These der Individualisierung der
rdumlichen Mobilitét zugrunde liegen. In Abschnitt 3
werden daraus konkrete, operationalisierbare Hypo-
thesen abgeleitet. Abschnitt 4 stellt die verwendete
Datengrundlage sowie die Untersuchungsmethodik
dar, und Abschnitt 5 konzentriert sich auf die Ergeb-
nisse. Der Beitrag schlieBt mit einem Resimee und
einem Ausblick auf weitere Forschungserfordernisse.

2 Individualisierung rédumlicher
Mobilitat: Stand der Forschung

2.1 Lebenslagen — Beginn der modernen
Verkehrsursachenforschung

Der Beginn der modernen Verkehrsursachenfor-
schung kann Ende der 1960er bis Anfang der
1970er Jahre datiert werden, als man sich in den
Verkehrswissenschaften wie auch in der Sozialgeo-
grafie von den auf der Aggregatebene angesiedelten
Gravitationsmodellen abwandte und nach Ursachen
for Mobilitét auf der disaggregierten Ebene des
Individuums suchte'. Dabei wurde Mobilitdt zunéichst
primér aus soziodemografischen Strukturen erklért,
die unter dem Begriff der Lebenslage zusammen-
gefasst werden kénnen. Die Lebenslage bezeichnet
(im Gegensatz etwa zum Lebensstil) objektive, struk-
turelle Ungleichheiten, die sich mittels soziodkono-
mischer und demografischer Merkmale beschreiben
lassen, etwa Geschlecht, Alter, Nationalitét oder Ko-
hortenzugehorigkeit (BERGER/HRADIL 1990:10)2.

' Die in der Verkehrsplanung der 1960er Jahre fast aus-
schlieBlich, aber auch heute noch héufig angewandten
Gravitationsmodelle beruhen auf dem Attraktionspotenzial
von Siedlungen (ausgedriickt beispielsweise durch ihre Be-
vélkerungszahl) sowie auf ihrer Entfernung zueinander. Die
Verkehrsflisse zwischen den Siedlungen sind dabei propor-
tional zum Attraktionspotenzial und umgekehrt proportio-
nal zur Entfernung. Eine Differenzierung zwischen Bevélke-
rungsgruppen mit unterschiedlichen Mobilitétsbedirfnissen
kann dabei vorgenommen werden, aber auch dann han-
delt es sich um Aggregatansétze, die nicht mit Individual-
daten operieren und auch keine Aussagen auf der Indivi-
dualebene zulassen.

2 |m Detail wird der Lebenslage-Begriff recht unterschied-
lich ausgelegt. So ist beispielsweise auch die Wohnregion
als Lebenslagemerkmal interpretierbar; dies sollte aller-
dings in einem raumwissenschaftlichen Forschungsansatz
zur begrifflichen Klarheit vermieden werden. Von Schicht-

Ein wichtiges Beispiel fur diese Forschungsrichtung
bildet KUTTERs (1972) Konzept der verhaltenshomo-
genen Gruppen. Diese Segmentierung der Bevélke-
rung beruht auf den Merkmalen Stellung im Erwerbs-
prozess, Altersgruppe, Geschlecht und Pkw-Verfig-
barkeit. Die theoretische Begrindung dafir bilden
soziale Rollen, die sich in den genannten Merkmalen
ausdricken und an bestimmte Aktivitéten gekoppelt
sind: Erwerbstétige gehen zur Arbeit, Studierende ge-
hen zur Universitét, Hausfrauen gehen einkaufen
usw. Die Rollen werden also im Wesentlichen als re-
striktiv for das Verhalten betrachtet und zeigen ein
gewisses  sozialtechnologisches, deterministisches
Denken in dieser Forschungsrichtung®. Die Aktivitd-
ten fGhren zur Ausbildung bestimmter, gruppentypi-
scher Wegemuster und in Kombination mit der Pkw-
Verfigbarkeit zu verkehrsmittelspezifischen Wege-
mustern. Aufgrund der Bindung der Aktivitéten an
Gelegenheiten (z.B. Einkaufen im Einkaufszentrum,
Ausbildung in Schulen usw.) sind diese Wegemuster
auch réumlich verortbar und héngen von den régum-
lichen Strukturen am Wohnort ab. Dieser Gedanke
bildet eine wesentliche Grundlage fir die sozialgeo-
grafische Aktionsraumforschung und die Zeitgeogra-
fie der 1970er Jahre.

Die Zeitgeografie spielt im hier skizzierten Zusam-
menhang eine wesentliche Rolle, indem sie modell-
haft die Restriktionen aufgezeigt hat, die sich aus
(ebenfalls rollenspezifischen) Zeitbudgets fir das Ver-
kehrsverhalten ergeben. Diese wurden typischerweise
in Raum-Zeit-Pfaden bildhaft dargestellt. Obwohl in
der Zeitgeografie auch verhaltensrelevante gesell-
schaftliche Zwénge thematisiert wurden, etwa als
'authority constraints' und 'coupling constraints' (HA-
GERSTRAND 1970), lag der Fokus doch eher auf den
physischen Grenzen des Handelns, beispielsweise
darauf dass eine Person — als Kérper — nicht gleich-
zeitig an mehreren Orten anwesend sein kann, dass
jeder Weg zwischen zwei Orten Zeit bendtigt, oder
dass nicht gleichzeitig mehrere Aktivitdten ausgefohrt
werden kénnen. Letzteres macht bereits deutlich,
dass auch die Zeitgeografie einem gewissen Sche-
matismus in der Vorstellung menschlichen Handelns
unterlag, der bereits in dem angesprochenen sozial-

modellen grenzt sich der Lebenslage-Begriff ab, indem ne-
ben beruflichen bzw. erwerbswirtschaftlichen auch andere
Ungleichheitsmerkmale bericksichtigt werden, um die Zen-
trierung der Sozialstrukturanalyse und Ungleichheitsfor-
schung auf Beruf und Arbeitsleben zu mildern (BERGER/
HRADIL 1990).

% In der deutschen Verkehrsursachenforschung ging man
"ausdricklich von der externen Bedingtheit menschlichen
Verhaltens aus" (KUTTER 1977:240). Dies wurde bereits
Ende der 1970er Jahre von Soziologen mit dem Argument
kritisiert, der Begriff 'Rolle' bezeichne keineswegs ein (mehr
oder weniger determiniertes) Verhalten, sondern eine Ver-
haltenserwartung, Uber die sich der Rollentréger durchaus
hinwegsetzen kénne. Von Determinierung kénne demzu-
folge keine Rede sein (vgl. zur Diskussion SCHEINER
2000:34ff).
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technologischen Denken deutlich wurde. Dieses
Denken war geknipft an den Glauben an eine um-
fassende Steuerbarkeit und Planbarkeit der Gesell-
schaft, der die damalige Planungskultur beherrschte
und fand seinen Ausdruck in einem starken Maf} an
Technikvertrauen  (bis -begeisterung)  (SCHMUCKI
1997) und einer zunehmenden Verwissenschaft-
lichung politischer und gesellschaftlicher Abléufe bis
zur 'Expertokratie!, die mit den Versprechungen der
quantitativen Revolution FuB fasste und als Ausdruck
von deren spezifischer Rationalitét gelten kann.

Die beschriebenen Entwicklungen bilden eine we-
sentliche Grundlage fur die breite Diskussion um die
Abhéngigkeiten des Verkehrsverhaltens vom sied-
lungsstrukturellen Umfeld, die sich seit den 1980er
Jahren in der internationalen und in der deutschen
Verkehrsforschung entwickelt hat (vgl. zusammen-
fassend z.B. BOARNET/CRANE 2001, ScHMITZ 2001).
Getragen wird diese Diskussion sowohl von Ver-
kehrswissenschaftlern (in Deutschland etwa HoLz-
RAU 1997) als auch von Geografen (KAGERMEIER
1997, MoTzkus 2001). Diese Diskussion wird seit
etwa Mitte der 1990er Jahre zunehmend differen-
zierter, aber auch immer stdrker von Zweifeln ge-
pragt, ob rédumliche Strukturen wirklich eine so be-
deutende Rolle fir die Erklarung des Verkehrs-
verhaltens spielen, wie dies zunédchst den Anschein
hatte.

2.2 Lebensstile und Individualisierung —
Ernichterung und ein Neubeginn in

den 1990er Jahren

Seit Mitte der 1990er Jahren mehren sich Stimmen,
die darauf hinweisen, dass Mobilitét keineswegs so
umfassend erklérbar ist, wie das oben beschriebene
rationalistische Verstdndnis hoffte und glauben ma-
chen wollte*. So erreichen selbst komplexe Verkehrs-
verhaltensanalysen auf der Basis einer Vielzahl (po-
tenzieller) Determinanten oft lediglich Varianzaufklé-
rungsraten zwischen 1% und 20% (LANZENDORF/
SCHEINER 2004). Dies mag auch ein Grund dafir
sein, dass es sowohl um die Aktionsraumforschung
als auch um die Verkehrsursachenforschung in den
1980er Jahren deutlich ruhiger geworden war — die
empirische Forschung konnte nicht einlésen, was die
recht elaborierten Theorien versprachen®.

* Die angloamerikanische Aktionsraum- und Verkehrsver-
haltensforschung der 1970er Jahre glaubte in starkem
MaB daran, dass Verkehrsverhalten bzw. réumliches Ver-
halten in der Stadt Teil eines umfassenden Systems 'Stadf'
ist, das durch die empirische Erforschung dieses Verhaltens
erklérbar wird; vgl. CHAPIN (1974).

® Trotz der erniichternden Ergebnisse besteht der Glaube
an die umfassende Modellierbarkeit und Prognostizier-
barkeit des Verkehrsverhaltens weiter und findet seinen
Ausdruck in Verkehrsberechnungsmodellen, die als Grund-
lage fur die kommunale, regionale und bundesweite Infra-
strukturplanung dienen. Sicherlich ist die Verkehrsplanung

Als méglicher Ausweg wird in der Forschung unter
anderem die Bericksichtigung von Lebensstilen zur
genaueren Differenzierung des Verkehrsverhaltens
vorgeschlagen. Dem liegt die These zugrunde, dass
sich Verkehrsverhalten durch kulturelle Zugehérig-
keiten und symbolische Orientierungen besser erklé-
ren ldsst als durch 'klassische' Schicht- oder Lebens-
lagemodelle. In dieser Diskussion spielen neben der
Geografie (LANZENDORF 2001, FLEGNER 2002) und
der Verkehrsplanung (WULFHORST/BECKMANN/HUNEC-
KE/HEINZE 2000, FREHN 2004) vor allem die Mobi-
litdtssoziologie (GOTZ/JAHN/SCHULTZ 1997, GOTZ/
LOOSE/SCHMIED/SCHUBERT 2002) und die Mobilitéts-
psychologie (HUNECKE 2000) eine préigende Rolle.

Die theoretische Einbettung erfolgt in den Kontext
von Individualisierung und Modernisierung. Zum ei-
nen wird die Zunahme von Verkehr und Erreichbar-
keit als Aspekt moderner, durch komplexe réumliche
Austauschprozesse auf sozialer, wirtschaftlicher und
kultureller Ebene gekennzeichneter Gesellschaften
gesehen (KESSELRING 2001, SCHMITZ 2001). Zum an-
deren wird der Motorisierung und dem Pkw als Sym-
bol einer flexibilisierten Mobilitét zentrale Bedeutung
zur Realisierung moderner, individualisierter Lebens-
stile zugeschrieben (KUHM 1997, RAMMLER 2001).

Die lebensstilorientierte Mobilitétsforschung ist aller-
dings von zwei wesentlichen Schwdchen gekenn-
zeichnet:

1) Die vorgenommenen Analysen beschrdnken sich
héufig auf deskriptive Vergleiche zwischen
Lebensstil- oder Mobilitatsstilgruppen, wobei
Mobilitétsstile einen spezifischen Aspekt von
Lebensstilen darstellen, der vorwiegend auf Ein-
stellungen zu Verkehrsmitteln beruht (GOT1Z/
JAHN/SCHULTZ 1997). Dies ist Resultat einer An-
wendungsorientierung, die vor allem der Be-
schreibung von Zielgruppen fir verkehrsbeein-
flussende MaBnahmen dient, etwa der Abschét-
zung von Potenzialen fur die Entmotorisierung
(FUEGNER 2002). Dabei bleibt jedoch die Frage
offen, ob die gefundenen Unterschiede auch bei
Kontrolle von Drittvariablen bestehen bleiben,
die ihrerseits die Mobilitéts- oder Lebensstile
beeinflussen (OTTE 2005). Hier sind insbeson-
dere Merkmale der Lebenslage zu nennen, von
der bekannt ist, dass sie Lebensstile stark prégt
(vgl. exemplarisch GEORG 1995).

auf solche Modelle angewiesen. Das @ndert aber nichts
daran, dass ihren Ergebnissen héufig ein Wahrheitswert zu-
gesprochen wird, der ihnen nicht zukommt, und der auch
von der breiteren Offentlichkeit akzeptiert wird. Ein Beispiel
ist der unhinterfragte Glaube an das weitere ungebremste
Verkehrswachstum, der auf einer entsprechenden Prognose
for den Bundesverkehrswegeplan 2003 basiert (GRESSER et
al. 2001), die in der Verkehrswissenschaft selbst sehr
kritisch diskutiert und fir interessegeleitet und ‘wachs-
tumseuphorisch' gehalten wird (DIEKMANN 1998, KLOAS/
KUHFELD 2002, CHLOND/MANZ/ZUMKELLER 2002).
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2) Mangels belastbarer Léngsschnittdaten existie-
ren praktisch keinerlei Belege Uber die Stichhal-
tigkeit der These einer Abldsung individueller
Einstellungen oder Handlungen von 'traditionel-
len' sozialstrukturellen Positionen oder Lebensla-
gen im Zeitverlauf. Auch die These der Plurali-
sierung von Lebensstilen im Zeitverlauf ist bisher
bloBe Behauptung (OTTE 2005). Auch iber die
oft im gleichen Atemzug genannte Pluralisierung
der Lebensformen (meist als Haushaltsformen
verstanden) besteht keine Einigkeit (BRUDERL
2004, WAGNER/FRANZMANN/STAUDER 2001). Das
Freizeitverhalten — einer der wichtigsten Aspekte
von Lebensstilen — wurde nach Daten des sozio-
dkonomischen Panels im Verlauf der 1990er
Jahre sogar zunehmend durch das Einkommen
geprégt (ISENGARD 2005). Konsequenterweise
werden in der Soziologie in den letzten Jahren
zunehmend Zweifel am empirischen Gehalt der
Individualisierungsthese und am Wert des Le-
bensstilkonzepts geduflert (HARTMANN 1999,
ZERGER 2000, WIELAND 2004, HERMANN 2004).
Andererseits wurde eine langfristig deutlich zu-
nehmende 'Kulturalisierung' der sozialen Bezie-
hungen in einem interessanten Forschungspro-
jekt belegt, in dem Kontaktanzeigen aus Zeitun-
gen des Zeitraums 1900 bis 1996 untersucht
wurde und ein starker Wandel "from status to
style" gefunden wurde (BUCHMANN/EISNER 1999).

Im Projekt Stadtleben wurde jingst ein Beitrag dazu
geleistet, die zuerst genannte Forschungsliicke zu
schliefen. Die bisherigen Ergebnisse zeigen, dass
der Einfluss der Lebenslage auf die Mobilitdt den
Einfluss der Lebensstile deutlich Gberwiegt, dass aber
Lebensstile durchaus einen gewissen eigensténdigen
Einfluss Uber die Lebenslage hinaus besitzen (HUNEC-
KE/SCHWEER 2006). Die Analysen der Projektdaten
werden derzeit fortgesetzt®.

Der zweite Punkt ist Gegenstand dieses Papiers, das
mit Léngsschnittanalysen versucht, die 'Entstruktu-
rierungsthese' einer Ablésung der Mobilitat von der
Lebenslage zu prifen. Ob ein etwaiger entstehender
'Erklarungs-Gap' durch die Integration von Lebens-
stilen wieder gefullt werden kann, ist nicht Gegen-
stand dieses Papiers.

Gleichzeitig werden zwei weitere Thesen untersucht.
Zum einen bezieht sich die hinter der Lebensstil-
diskussion stehende Entstrukturierungsthese auch auf
die schwindende Relevanz réumlicher Bestimmungs-
merkmale des Handelns. Aufgrund der "Revolutionen
der Erreichbarkeit" (SCHMITZ 2001) durch Telekom-
munikation und Pkw ist réumliche Néhe zu Versor-
gungseinrichtungen, Arbeitsplatz und anderen Aktivi-
tétsorten heute fir die meisten Haushalte weniger

¢ Im DFG-Projekt "Wohnstandortwahl, Raum und Verkehr
im Kontext von Lebensstil und Lebenslage" am Fachgebiet
Verkehrswesen und  Verkehrsplanung der  Universitét
Dortmund.

wichtig geworden. Daran lésst sich die Frage
anschlieBen, ob rdumliche Strukturmerkmale am
Wohnstandort von abnehmender Relevanz fir die
Verkehrsnachfrage sind, zumal deren Bedeutung
heute ohnehin vielfach in Frage gestellt wird (BOAR-
NET/SARMIENTO 1998).

Zum anderen wird die These einer 'Entschichtung'
der Gesellschaft in der Soziologie neben der Plura-
lisierung von Lebensstilen unter einem weiteren As-
pekt untersucht, némlich als eine zunehmende Be-
deutung obijektiver horizontaler gegeniber vertikalen
Strukturmerkmalen. Demnach werden zur Strukturie-
rung der Gesellschaft Merkmale wie Alter und Ge-
schlecht im Zeitverlauf gegeniber Statusmerkmalen
(Erwerbstatigkeit, Beruf, Einkommen, Bildung) wich-
tiger (KOHLER 2005); statistisch entspréiche dies einer
Verlagerung der Erklérungsgite — etwa bei der
Erklérung von Einstellungen oder Handlungen — von
vertikalen zu horizontalen Lebenslagemerkmalen.

Stitzen lésst sich dies partiell damit, dass fur die Er-
klarung von Lebensstilen Schichtmerkmale wie Ein-
kommen und beruflicher Status in ihrer Bedeutung
zurickireten gegentber den Merkmalen Alter” und
Geschlecht. Allerdings erweist sich immer wieder
auch Bildung — also ein 'klassisches' vertikales
Strukturmerkmal — als zentrale Bestimmungsgrofie
von Lebensstilen (SCHULZE 1992, SPELLERBERG 1996,
SCHNEIDER/SPELLERBERG 1999,  HARTMANN 1999,
SCHEINER 2006b).

Im Rahmen der in diesem Beitrag angewandten
multivariaten Modelle kann diese These ohne zusétz-
lichen Aufwand ergénzend geprift werden, auch
wenn sie fir die Mobilitétsforschung zu bezweifeln
ist. Horizontale Merkmale der Lebenslage wie Alter
oder Geschlecht waren von Beginn der disaggre-
gierten Verkehrsursachenforschung an wichtige Dif-
ferenzierungsmerkmale. Insgesamt hat die Verkehrs-
forschung den 'Schicht-Bias' der Soziologie so ausge-
pragt nie vollzogen®. Zwar war die Motorisierung

7 Die hohe Bedeutung, die dem Alter zugeschrieben wird,
beruht auf Querschnittsanalysen. Die Verénderungen von
Lebensstilen im Lebenslauf und das Verhélinis von Alters-
zu Kohorteneffekten sind mangels Paneldaten bisher kaum
untersucht (WIELAND 2004:311f). Erste Ergebnisse liefern
HARTMANN (1999) und WAHL (2001). Danach existieren
(kaum Uberraschend) sowohl Alters- als auch Kohorten-
effekte, die in ihrem Verhdltnis zueinander von der unter-
suchten Lebensstildimension abhdngig sind. Vermuten liefie
sich, ohne dass hierzu bereits empirische Ergebnisse vor-
liegen, dass der Familienzyklus insbesondere fir Verhal-
tensdimensionen des Lebensstils (Freizeit, Konsum), weni-
ger fur kognitive und evaluative Dimensionen (Einstel-
lungen, Werte) eine elementare Rolle spielt: Einstellungen
lassen sich auch nach der Familiengrindung relativ leicht
aufrecht erhalten, aufBerhéusliches Freizeitverhalten nicht.

8 Dies wird empirisch etwa daran deutlich, dass das Ein-
kommen in den KONTIV-Wellen 1976, 1982 und 1989
gar nicht erfragt wurde. Dies hat zwar primér forschungs-
pragmatische Grinde (Vermeiden von Verweigerungen).
Wenn ein entsprechender Schicht-Bias der Verkehrsfor-
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und MIV-Nutzung in den 1960er bis 1970er Jahren
noch stérker als heute durch Schichtmerkmale
gepragt’. Aber auch die Geschlechts- und Altersdif-
ferenzierung der MIV-Nutzung war ausgeprégter als
heute (HARTENSTEIN/LIEPELT 1961). Aufgrund der ten-
denziellen Aufldsung von Geschlechterrollen (Frau-
enerwerbstdtigkeit, Kinderlosigkeit) und Altersrollen
(Ruhestand') sowie aufgrund der zunehmenden Mo-
torisierung gerade von Frauen und dlteren Men-
schen ist eine Zunahme der Bedeutung von Ge-
schlecht und Alter fir das Verkehrsverhalten eher
nicht zu erwarten'®. Der Erwerbstatigkeit kam auf-
grund der Berufswege stets eine wichtige Rolle zu;
dies dirfte sich auch heute — zumindest im Berufs-
verkehr — kaum gedndert haben.

2.3 Hypothesen zur Individualisierung der

Mobilitét

Insbesondere in der Mobilitétssoziologie lassen sich
recht mihelos einige Hypothesen zu den Konse-
quenzen von Individualisierung und Modernisierung
for die Mobilitat finden, die bisher nicht belegt wur-
den. Diese beziehen sich vor allem auf Zeitstruk-
turen, Aktivitdtsmuster, und die Entkopplung der
Mobilitét sowie der Motorisierung und Verkehrs-
mittelnutzung von sozialen Strukturen.

2.3.1 Zeitstrukturen

In Bezug auf Zeitstrukturen bezieht sich die wichtigste
These auf die Individualisierung oder Flexibilisierung
zeitlicher Abléufe. Danach werden vormals kollektive

schung existiert hatte, dann hétte man allerdings sicherlich
nicht auf die Erhebung des Einkommens verzichtet.

? Nach den Angaben von KRAMER-BADONI/GRYMER/RODEN-
STEIN (1971:31) waren lagen die Anteile von Haushalten
mit Pkw im Jahr 1969 nach der beruflichen Stellung des
Haushaltsvorstandes bei 74% (Selbststéndige); 70% (Be-
amte/Angestellte), 49% (Arbeiter) und 16% (nicht Erwerbs-
tatige). Nach der KONTIV 2002 liegen die entsprechenden
Anteile bei 95%, 92%, 86% und 67%. Die Werte haben
sich also deutlich angeglichen, auch wenn nach wie vor
klare sozialen Differenzen bestehen, die insbesondere an-
hand von Einkommensklassen erkennbar werden. — Bei der
Berechnung der beruflichen Stellung for 2002 wurde je-
weils der héchste Status eines Haushaltsmitglieds zugrunde
gelegt (in der genannten Rangfolge), weil ein 'Haus-
haltsvorstand' sich aus der KONTIV 2002 nicht ermitteln
lasst (und als Konzept ohnehin etwas Uberholt erscheint).

1% Auch fir andere soziale Phénomene ist die These der
zunehmenden Bedeutung 'horizontaler' gegeniber vertika-
len Lebenslagemerkmalen kritisch zu betrachten. Die Be-
deutung von Geschlechter- und Altersrollen dirfte in wei-
ten Bereichen sozialen Handelns vor wenigen Jahrzehnten
noch gréBer gewesen sein als heute — nur dass in der
Sozialstrukturanalyse der damaligen 'Schichtungssoziologie'
nicht ausreichend wahrgenommen wurde. Es ist durchaus
méglich, dass es sich bei dieser Art von 'Entschichtung der
Gesellschaft' vielmehr um eine 'Entschichtung der Sozio-
logie' handelt.

zeitliche Abldufe zunehmend asynchroner und "we-
niger kollekfiv" (CANZLER/KNIE 1998:36). Dafir wird
insbesondere eine Zunahme flexibler Arbeitsformen
wie Teilzeit und Telearbeit herangezogen, die zu
neuen Wege- und Aktivitdtsmustern fohre (ebd.:61).
Auch ein langfristig stabiles Reisezeitbudget, wie es
in der Verkehrsforschung haufig als gut belegt an-
gesehen wird, sei angesichts des sozialen Wandels
unwahrscheinlich (ebd.:44)"".

Individualisierung und Flexibilisierung zeitlicher Ab-
ldufe lassen sich definitorisch dahingehend unter-
scheiden, dass Flexibilisierung auf der individuellen
Ebene nachweisbar sein misste, beispielsweise als
zunehmende Verhaltensunterschiede von Tag zu
Tag'?. Individualisierung im Sinne zunehmender He-
terogenitét zwischen Individuen erfordert demgegen-
Uber nicht notwendigerweise Flexibilisierung, schlief3t
sie aber auch nicht aus. Da Daten auf der Indivi-
dualebene, die eine mittel- bis langfristige Zunahme
der Flexibilitét nachweisbar machen kénnten, nicht
vorliegen, wird im Folgenden nur von Individuali-
sierung gesprochen.

Zur Begriffsklérung in diesem Zusammenhang eine
Anmerkung zur Diskussion um die Flexibilisierung
der Arbeitszeiten: Im hier verwendeten, von der (Ver-
kehrs-)Nachfrageseite — d.h. vom Beschéftigten —
ausgehenden Begriffsversténdnis ist der Begriff der
Flexibilisierung der Arbeitszeiten etwas irrefihrend.
Wenn eine Teilzeitbeschdaftigte jede Woche von
dienstags bis samstags von 16 bis 20 Uhr arbeitet,
ist dies fur die Beschéftigte selbst nicht im geringsten
flexibel. Allenfalls aus einer zunehmend gréferen
Auswahl potenzieller Arbeitspldtze mit unterschied-
lichen Arbeitszeiten (als Folge zunehmend differen-
zierter Regelungen) liele sich eine Flexibilisierung
ableiten, die aber an Arbeitsplatzwechsel gekoppelt
wére. Fir den Arbeitgeber wird mit der genannten
Regelung allerdings durchaus eine héhere Flexibilitét
im Personaleinsatz verbunden sein. Wohl aber be-

"' Ein langfristig stabiles Reisezeitbudget darf vermutlich
tatséichlich bezweifelt werden; Léngsschnittanalysen des Sy-
stems représentativer Verkehrsbefragungen in Ostdeutsch-
land zeigen, dass das mittlere Verkehrszeitbudget dort
durch die 'Wende' einen deutlichen Sprung nach oben er-
fahren hat (BADROW 2000). Allerdings behauptet die These
vom zeitlich stabilen Reisezeitbudget nicht unbedingt voll-
stéindige, sondern eher relative Stabilitét, insbesondere im
Vergleich zu den stark wachsenden zurickgelegten Dis-
tanzen. Dies ist durchaus plausibel aufgrund der mit zu-
nehmender Motorisierung erzielten wesentlich héheren
Geschwindigkeiten. Dies l@sst sich auch daran nachweisen,
dass sich die individuelle Reisedistanz in starkem Mafl aus
der erzielten Geschwindigkeit 'erklart' (SCHEINER 2004).

12 Studien, in denen die Variabilitét des Verkehrsverhaltens
von Tag zu Tag untersucht wird, sind bisher mangels ge-
eigneter Daten Mangelware (vgl. etwa SIMMA/AXHAUSEN
2001, SCHAD/FUNKE/ROMMERSKIRCHEN/VODISCH 2001,
SCHLICH/AXHAUSEN 2003, SCHLICH/KONIG/AXHAUSEN 2000
sowie schon HERZ 1983). Ob die Variabilitét zu- oder
abnimmt, ist meines Wissens véllig unbekannt.
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deutet die genannte Regelung eine Individualisierung
for die Beschéftigte: Mit zunehmender 'Flexibilisie-
rung' (neutraler: Differenzierung) der Arbeitszeiten
sinkt die Chance, dass sich die Freizeit mehrerer
Personen einer sozialen Gruppe zur gleichen Zeit
abspielt. Damit sinkt auch die Chance, mit dem
Partner oder der Familie Zeit verbringen zu kénnen.

Folgende anhand der verwendeten Daten prifbare
Hypothesen lassen sich aus diesen Uberlegungen
ableiten:

Die zeitliche Verteilung von Wegen Uber den Tag
misste im Zeitverlauf gleichmaBiger geworden sein,
d.h. der tageszeitliche Rhythmus misste sich tenden-
ziell zugunsten der ehemals verkehrsschwachen Zei-
ten nivelliert haben. Auch die zeitliche Verteilung der
jeweils ersten Wege Uber den Tag misste gleich-
méfBiger geworden sein, d.h. der (auBerhdusliche)
Tag misste immer weniger kollektiv beginnen. Dar-
Uber hinaus misste aufgrund der Differenzierung der
Arbeitszeiten die Wahrscheinlichkeit fir einen Er-
werbsfdﬁgen, einen Berufsweg zu unternehmen, am
Werktag geringer und am Wochenende héher ge-
worden sein. Ahnlich gilt dies fur Versorgungs- und
Freizeitwege, d.h. die Bedeutung beispielsweise des
Sonntags fir die Existenz von Versorgungs- und
Freizeitwegen misste abgenommen haben.

Die These der (Nicht-)Stabilitét des Reisezeitbudgets
ist aufgrund methodischer Unterschiede zwischen
den Erhebungswellen nicht prifbar.

2.3.2 Aktivitatsmuster

In Bezug auf den Wandel von Aktivitétsmustern lautet
die zentrale These, komplizierte Wegeketten seien
h&ufiger geworden (CANZLER/KNIE 1998:59) und
hatten "erheblich an Bedeutung gewonnen" (CANZLER
2000:151). Daraus lgsst sich als Hypothese ablei-
ten, dass die Verteilung der Akfivitétsmuster gleich-
méfiger geworden ist, d.h. der Anteil der héufigsten
Muster zugunsten seltener Muster abgenommen hat.
Gleichzeitig sollten 'komplizierte Wegeketten' (mit
Aktivitatskopplungen) héufiger geworden sein, und
der Anteil der Nach-Hause-Wege an allen Wegen
misste geringer geworden sein.

Auch bei der Prifung dieser Thesen dirften aufgrund
der unterschiedlich genauen Wegeerfassung in den
verschiedenen KONTIV-Wellen erhebliche Metho-

deneffekten auftreten.

2.3.3 Entkopplung der Mobilitat von der
Lebenslage

Beziglich der Entkopplung der Mobilitét von der Le-
benslage lautet die zentrale These, Mobilitét sei ge-
wissermaBen 'diffuser’ geworden und immer weniger
aus demografischen und sozialstrukturellen Merk-
malen vorhersagbar. Die Wahl- und Gestaltungs-
freiheit der eigenen Mobilitét sei gewachsen; damit

sei innerhalb vormals mehr oder weniger homogener
Bevolkerungsgruppen eine grofie Heterogenitdt ein-
getreten. So wiesen beispielsweise Rentner heute
sehr differenzierte Lebensstile (TOkARSKI 1998) und
infolgedessen auch ein sehr differenziertes Verkehrs-
verhalten auf (HILDEBRAND 2003). Insgesamt sei
Mobilitat in der Spétmoderne durch 'Verflissigung',
transitionalen Charakter und schlechte Prognostizier-
barkeit gekennzeichnet und Verkehrspolitik deshalb
durch Unsicherheit und Ambivalenzen geprégt (KEs-
SELRING 2001, dort vor allem S. 61ff). Diese Locke-
rung von Bindungen gelte nicht nur fir Mobilitét,
sondern fir das gesamte individuelle Handeln: "Im
Zuge vielgestaltiger Modernisierungsprozesse wer-
den die engen Verbindungen zwischen sozialen La-
gen und individuellen Handlungsorientierungen zu-
nehmend gelockert (...) Statt des eindeutigen Drucks
klar bestimmbarer Normen und Rollenanforderun-
gen entsteht ein Netz sich vielfaltig Gberkreuzender
und wechselseitig destabilisierender Bindungen, wel-
ches zunehmend gréfere Freirdume fir individuelle

Entscheidungen schafft" (HITZLER 1997:176f).

Als besonders schlecht erklarbar gilt die Freizeit als
ein Bereich besonders starker Individualisierung (EG-
NER 2002, CANZLER/KNIE 1998:60). Zur Begrindung
wird vermerkt, Freizeit sei spontan, vielféltig und
diffus (HEINZE/KILL 1997), 'Erlebnismobilitét' vollziehe
sich nicht nach Zweck-Mittel-Kalkilen, sondern nach
spontanem "wonach ist mir gerade?" und verfolge
"fragmentierte, pluralisierte und individualisierte Ent-
wicklungsprogramme, die sich nicht zwangslaufig an
Ubergeordneten Sinnkonzeptionen orientieren" (KES-
SELRING 2001:68). Allerdings zeigen empirische Stu-
dien durchaus ein hohes Maf} an Planung der Frei-
zeitmobilitat'>.

An die obige Diskussion anschlieBend Igsst sich hier
ergéinzen, dass auch die Bedeutung réumlicher
Strukturmerkmale fir die Mobilitat im Zeitverlauf
abnehmen sollte. Im weiteren Sinne lésst sich der
Raumtyp des Wohnstandortes ebenfalls als Lebens-
loge-Merkmal auslegen (BERGER/HRADIL 1990). In
einem  raumwissenschaftlichen  Forschungsansatz

13 So klassifiziert LANZENDORF (2001:199f) bei der Analyse
von 430 Entscheidungsverldufen fir Wochenend-Freizeit-
aktivitdten 28% als Routine-Entscheidungen. Unter den
nicht-routinisierten Entscheidungen fielen 45% bereits am
Vortag oder friher. Daraus ergibt sich, dass rund 60% der
Aktivitdten nicht spontan sind, wenn man Aktivitéten, die
am gleichen Tag geplant und ausgefihrt werden, als
spontan betrachtet [Nicht-Routine: 72%. 45% von diesen
Entscheidungen (also 32% aller Entscheidungen) fielen am
Vortag oder friher. 28% der Entscheidungen sind Routine,
also nicht spontan. 28% (Vortag oder friher) + 32%
(Routine) = 60% nicht spontane Entscheidungen]. Korres-
pondierend geben 60% der Befragten von ZANGLER/KARG
(2001) an, sie hatten eine genannte Freizeitaktivitét vorher
geplant. Dariber hinaus werden auch bei ungeplanten
Freizeitaktivitdten in der Regel bekannte Muster abgerufen,
d.h. solche Aktivitsten durchgefihrt, die bereits friher
unternommen wurden (GSTALTER 2003).
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sollten allerdings Lebenslage und Raum zur be-
grifflichen Klarheit nicht vermischt werden.

Statistisch gesprochen implizieren diese Thesen, dass
der Anteil aufgeklérter Varianz in Analysen des
Verkehrsverhaltens abnehmen misste, soweit sich
die Analysen auf Raum- und Lebenslagemerkmale
stitzen. Besonders schlecht erklérbar sollte die
Freizeitmobilitét sein, ohne dass eine Hypothese
dariber méglich ware, ob die Abnahme der Erklé-
rungsgite hier stérker oder weniger stark als in
anderen Verkehrssektoren ist.

Speziell fur die Verkehrsmittelnutzung ist die These
der abnehmenden Determinationskraft der Lebens-
lage allerdings zu differenzieren. Die Motorisierung
wird in der Individualisierungsdiskussion als Teil
einer allgemeinen Technikgeschichte, ein "Entwick-
lungsgefdlle zur Individualisierung" (SACHS 1984:
1191), angesehen und figt sich demnach in das
Individualisierungspotenzial anderer technischer Ar-
tefakte ein, etwa der Waschmaschine (Ersetzen des
kollektiven Waschtags), des Fernsehers (weitgehen-
des Ersetzen des Kinos und Theaters) oder der Arm-
banduhr (Ersetzen der Kirchturmuhr)'. Die im Ver-
lauf der letzten Jahrzehnte stark zunehmende Pkw-
Nutzung wird analog zum Ausdruck einer Individua-
lisierung der Mobilitét, einer Verdréingung des kol-
lektiven Transportmittels Eisenbahn durch das Indivi-
dualverkehrsmittel Auto. Allerdings ist dies etwas irre-
fohrend, weil die zunehmende Pkw-Nutzung seit den
1950/60er Jahren im Wesentlichen nicht auf Kosten
der offentlichen Verkehrsmittel, sondern auf Kosten
des nicht-motorisierten Individualverkehrs (Fahrrad
und FifBe) ging, mithin keine Individualisierung dar-
stellt, sondern eine Motorisierung vormals nicht-mo-
torisierter, aber ebenfalls individueller Verkehrsmittel.
Dokumentiert sind die Verschiebungen zwischen den
Verkehrsmitteln seit 1976 in BMVBW (2005), fir die
Zeit davor als — allerdings weniger zuverl@ssige
Schétzungen — in DIEKMANN (2003). Begrinden liefe
sich aus dieser Entwicklung eher die Individualisie-
rung von Aktionsrdumen (nicht der Verkehrsmittel-
nutzung), weil mit dem Pkw gegeniber dem Fahrrad
oder den eigenen Fiflen eine wesentlich grofere
Fléche erschlieBbar wurde und damit das Potenzial
wahlbarer Zielgelegenheiten stark zunahm'.

" Auch wenn es weiterhin Kinos, Theater und Kirchturm-
uhren gibt, éndert dies nichts daran, dass ihre Funktfion als
kollektive Medien fur die Masse erloschen ist: Die Kirch-
turmuhr wird heute nur noch ausnahmsweise benétigt,
Kino und Theater sind im Vergleich zum Fernsehen Kultur-
einrichtungen fir schmale Bevélkerungssegmente ge-
worden.

1> Die Eisenbahn hat dieses Potenzial fir die breite Masse
der Bevélkerung nie Gbernommen, auch wenn die sozial-
historische Verkehrsforschung nicht mide wird, Heinrich
Heines Erfahrungen auf seinen Eisenbahnreisen zu zitieren.
Heine (oder auch der héufig zitiete Goethe) stehen weder
for das Bauerntum noch fir das Proletariat — und auch
nicht représentativ fir das Birgertum — im 18./19. Jahr-

Was die Determinationskraft der Lebenslage fur die
Verkehrsmittelnutzung angeht, lasst sich folgendes
vermuten: Mit fortschreitender Motorisierung auch
vormals wenig motorisierter Bevélkerungsgruppen
sollte — analog zu den obigen Thesen — der Pkw-
Besitz und damit auch die MIV-Nutzung immer
weniger an bestimmte Lebenslagen gekoppelt sein
und damit die Erklérungsgite entsprechender Mo-
delle abnehmen. Bei den &ffentlichen Verkehrsmit-
teln allerdings sollte es umgekehrt sein: Je weniger
der OV als Massenverkehrsmittel der Allgemeinheit
gelten kann und je mehr er zum 'Restverkehrsmittel'
for diejenigen wird, die sich kein Auto leisten
kénnen, desto stirker sollte die OV-Nutzung aus der
Lebenslage erklarbar sein und desto héher sollte die
Gite entsprechender Modelle werden'®.

Der nicht-motorisierte Verkehr ist in diesem Kontext
schwieriger einzuschétzen, weil FuBwege im Gegen-
satz zu OV-Wegen auch von Pkw-Besitzern in nen-
nenswertem Maf3 unternommen werden, wenn der
Zielort in der Néhe liegt. Demnach kénnten sich
FuBwege im Zeitverlauf aufgrund der Entmischung
der Funktionen in den letzten Jahrzehnten zuneh-
mend auf wenige, fir kurze Wege geeignete Sied-
lungsstrukturen konzentrieren, so dass réumliche
Effekte zunehmen missten. Damit ist aber nichts
Uber die Entwicklung der Erklgrungsgite von Mo-
dellen insgesamt ausgesagt.

3 Methodik

3.1 Datengrundlage

Zur langerfristigen Entwicklung des Verkehrsverhal-
tens der Bevélkerung auf der Individualebene liegt in
Deutschland nur eine adéquate Datengrundlage vor:
die KONTIV (Kontinuierliche Erhebung zum Ver-
kehrsverhalten). Dabei handelt es sich um quasi-
amtliche, bundesweite Erhebungen im Auftrag des
Bundesverkehrsministeriums. Sie basieren auf dem
Stichtagsprinzip, d.h. jede befragte Person wird
gebeten, ein Wegeprotokoll fir einen vorgegebenen
Stichtag auszufillen. Zusétzlich wird im Sinne sozio-
demografischer Differenzierungen des Verkehrsver-
haltens eine Vielzahl von Merkmalen der Person und
des Haushalts erhoben. Die folgenden Analysen ba-
sieren auf den bisher durchgefihrten vier Wellen der

hundert. Die Masse der Bevolkerung hatte vor der Mo-
torisierung schlicht und einfach einen extrem begrenzten
Aktionsradius. Dies gilt bis in die 1960er Jahre hinein, als
unter der Arbeiterschaft die motorisierten Haushalte noch
in der Minderheit waren (HARTENSTEIN/LIEPELT 1961,
KRAMER-BADONI/GRYMER/RODENSTEIN 1971).

' Im Fernverkehr (bei der Bahn) durfte dies weniger der
Fall sein; der Fernverkehr spielt allerdings anteilig keine
grofie Rolle.
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KONTIV 1976 KONTIV 1982 KONTIV 1989 KONTIV 2002
Erhebungsinstitut Socialdata Socialdata Emnid DIW, infas-Institut
(Sozialforschung (Sozialforschung for angewandte
Brog) Brog) Sozialwissenschaft
Stichprobenziehung Adressbicher 1/3 Adressbiicher, Random Route Einwohner
2/3 Random Route melderegister
Grundgesamtheit Deutschsprachige ~ Deutschsprachige ~ Deutschsprachige =~ Gesamte Wohn-
Wohnbevélkerung  Wohnbevélkerung  Wohnbevélkerung  bevélkerung
ab 10 Jahre ab 10 Jahre ab 6 Jahre
Erhebungsdesign Schriftlich- Schriftlich- Schriftlich per Boten telefonisch (CATI) +
postalisch postalisch mit Ausfillhilfe schriftlich-postalisch
Anzahl Stichtage 2-3 1 1 1
Ausschépfung 72% 66% 64% 42%
Netto-Stichprobe (Personen; ca.) 41.000 39.000 42.000 62.000
Analysestichprobe (Personen)* 36.121 35.699 37.707 33.101

Tabelle 1: Methodischer Vergleich der vier KONTIV-Wellen

* nach Filterung von Personen unter 16 Jahren, Auslédndern, Ostdeutschland.
Eigene Zusammenstellung nach: KLOAS/KUNERT (1994), KUNERT/KLOAS/KUHFELD (2002), SMID et al. (2001)

KONTIV aus den Jahren 1976, 1982, 1989 und
2002".

Die Erhebung 1976 stellte ein Novum in der west-
deutschen Verkehrsforschung dar'®, weil bis dato
praktisch keine Daten Uber den FuB- und Radverkehr
vorlagen. Verkehrsdaten basierten bis zu diesem
Zeitpunkt meist auf verkehrstechnischen Erhebungen
und beschrankten sich auf den motorisierten Verkehr
(Kfz, offentliche Verkehrsmittel). Damit waren auch
keine personenbezogenen Analysen des Verkehrs-
verhaltens méglich. Die Notwendigkeit der methodi-
schen Weiterentwicklung der KONTIV hat zur Folge,
dass die Daten der vier vorliegenden Wellen nur mit
Einschrankungen vergleichbar sind (vgl. Tabelle 1).

So wurden 1976 den Befragten mehrere Stichtage
vorgegeben, was aufgrund von Ermidungserschei-
nungen an den jeweiligen Folgetagen zu geringerer
mittlerer Wegeerfassung fihrte. In den folgenden
Wellen wurde jeweils nur noch ein Stichtag vorge-
geben. Aus der Welle 1976 liegt allerdings nur der
ieweils erste Stichtag zur Analyse vor'®. In der Welle

'” Die Daten werden von der Clearingstelle Verkehr zur
Verfigung gestellt und umfassen die jeweiligen Basisstich-
proben ohne regionale Aufstockungen. Die tatséchlichen
Erhebungszeitrdume der vorliegenden Daten reichen von
Januar bis Dezember 1976, von Januar 1982 bis Januar
1983, von Februar 1989 bis Marz 1990 und von Dezem-
ber 2001 bis Dezember 2002. Die KONTIV 1976 erstreck-
te sich dariber hinaus auch auf die Jahre 1975 und 1977.

Die entsprechenden Daten liegen jedoch nicht vor.

'® Die DDR war der damaligen BRD mit dem System
reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV, erstmals 1972)
ein paar Jahre voraus.

'? Die jeweils folgenden Stichtage wurden aufgrund eines
Auftrags des Bundesverkehrsministeriums etwa 1979 aus
den Daten geldscht (mindliche Auskunft von Herrn Kuh-
feld, Deutsches Institut for Wirschaftsforschung, am
23.11.2005). Das Ermidungsproblem wird damit zwar
gelést, aber es kann dadurch zu fehlenden Wegen auf-
grund von Erinnerungslicken kommen, wenn Personen ih-

1989 fihrte das persénliche Abholen der ausge-
follten Fragebégen durch Boten zur Untererfassung
besonders mobiler (und deshalb nicht angetroffener)
Personen bzw. Haushalte, was dadurch verscharft
wurde, dass in der Stichprobe die nicht angetrof-
fenen Haushalte durch andere Haushalte ersetzt wur-
den. Dariber hinaus ist anzunehmen, dass in vielen
Féllen die Wegebdgen beim Abholen durch den
Boten von der gerade angetroffenen Person stellver-
tretend fir andere Haushaltsmitglieder ausgefillt
wurden, was vermutlich zu vermehrt fehlenden We-
gen fuhrte (KLOAS/KUNERT 1994). In der Welle 2002
fohrte die telefonische Befragungsmethode aufgrund
der direkien Nachfragen der Befrager zu deutlich
héheren Wegezahlen als in den drei vorigen KON-
TIV-Wellen (SMID et al. 2002). Ein eigenes Befra-
gungsmodul zu Dienst- und Geschéfisreisen erhéhte
die erfassten Wegezahlen noch weiter.

Des Weiteren sind die Stichproben der einzelnen
Wellen nicht direkt vergleichbar. In den Wellen
1976, 1982 und 1989 bildete die Grundlage je-
weils die 'deutschsprachige’ Wohnbevélkerung, im
Jahr 1989 allerdings ab 6 Jahre, in den Wellen da-
vor ab 10 Jahre®. Im Jahr 2002 wurde erstmals die
gesamte  Wohnbevélkerung  beriicksichtigt  (ein-
schlieBlich Auslénder und Ostdeutschland). 1989
sowie feilweise auch 1982 wurde dariber hinaus mit
einem Random Route-Verfahren gearbeitet, so dass
im Gegensatz zu den anderen Wellen auch nicht ge-

re Wegeprotokolle erst im Anschluss an den letzten Stich-
tag ausfillen und sich an die weiter zurickliegenden Tage
nicht mehr vollstéindig erinnern (HOLZ-RAU 1990:691).

20 Bej der Stichprobenziehung 1982 und 1989 wurde nach
dem Kriterium "deutsch klingender Name" (am Klingel-
schild bzw. im Adressbuch) vorgegangen (EMNID 1989:
38). Auslénder wurden also im Prinzip ausgeschlossen,
allerdings unterlag die Entscheidung einer erheblichen
Willkor. Vermutlich ist dies auch 1976 so gehandhabt
worden; die Methodenbénde machen dariber allerdings
keine Angaben.
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meldete Personen erreicht werden konnten; aller-
dings wurde dabei die Anstaltsbevélkerung ausge-
schlossen.

Aufgrund dieser Probleme werden die Analysen be-
schréinkt auf deutsche Personen (1976-1989: alle
Befragten; 2002: deutsche Staatsangehérige) ab 16
Jahren. Unter 16-jhrige werden ausgeschlossen,
weil die untersuchte Fragestellung eine eigenstén-
dige Mobilitét voraussetzt. Auch Geschéftswege wer-
den aus der Analyse ausgeschlossen. In der KONTIV
2002 beschrénkt sich die Analyse auf die alten Bun-
deslénder. Die resultierenden Stichproben (Personen)
sind in Tabelle 1 angegeben. Sie sind in etwa gleich
grof3, was fir die Vergleichbarkeit der Modellgite
eine wichtige Voraussetzung darstellt.

3.2 Datenaufbereitung

3.2.1 Mobilitatsbeteiligung

Verkehrsverhaltensuntersuchungen auf der Individu-
alebene sind in der Regel mit dem Problem sehr
schlechter Varianzaufklérungen konfrontiert (LANZEN-
DORF/SCHEINER 2004), insbesondere wenn eher glo-
bale Mobilitétsindikatoren untersucht werden. Bes-
sere Ergebnisse werden bei der Untersuchung spe-
zifischer, z.B. nach Wegezwecken differenzierter
Kenngroflen erzielt. Dies hat dariber hinaus den
Vorteil, dass die Ergebnisse der Analysen fur ver-
schiedene Wegezwecke sich ggf. gegenseitig stitzen
kénnen. Deshalb werden hier ergénzend zur Mobili-
tétsbeteiligung am Stichtag (mindestens ein Weg:
ja/nein) als globalem Mobilitétsindikator auch In-
dikatoren der Mobilitatsbeteiligung wegezweckspezi-
fisch untersucht.

Die Erfassung der Mobilitétsbeteiligung ist nicht un-
problematisch. So sind in den Daten je nach Erhe-
bungswelle einige Angaben als nicht mobil codiert,
obwohl dariber beim jeweiligen Befragten keine
Aussage moglich ist, etwa bei den Angaben 'am
Stichtag nicht am Wohnort' (1976, 1982, 1989),
fehlerhafter Fragebogen' (1976), 'kein Personen-
bogen' (1982), fehlende Angabe zu Griinden fir
Immobilitét' (1982; dabei handelt es sich in der
Regel um leere Personenbdgen). All diese Angaben
sowie die Angaben 'aufgrund Filterbedingung wer-
den Wege nicht erhoben' und 'am Stichtag im Aus-
land' werden hier als fehlende Werte interpretiert, so
dass sich der Anteil der Immobilen entsprechend
reduzier und zwischen den Wellen besser ver-
gleichbar ist”.

2 Dagegen erhielten in der Welle 2002 immobile Per-
sonen mit der Angabe "Stichtag war 'nicht normal" eine
andere Codierung als immobile Personen ohne diese
Angabe (fur die es also "normal" war, am Stichtag nicht
auBer Haus zu gehen). Beide werden hier gleichermafen
als immobil klassifiziert.

Aufgrund der methodischen Unterschiede sind ab-
solute Wegehdaufigkeiten und damit auch zuriick-
gelegte Distanzen zwischen den vier KONTIV-Wellen
nicht vergleichbar. Deshalb werden die Daten darauf
reduziert, ob ein bestimmtes Verhaltensmerkmal am
Stichtag vorkommt oder nicht. Die Héufigkeit des
Vorkommens wird nicht weiter beriicksichtigt. Bei-
spielsweise wird nicht die Anzahl der Berufswege
untersucht, sondern lediglich, ob ein Berufsweg
vorhanden ist. Mit dieser Datenreduktion wird nicht
nur das Problem der je nach Erhebungswelle unter-
schiedlich ausgepragten Untererfassung von Wegen
minimiert (wenn auch nicht vollstandig geldst),
sondern auch den Verteilungsproblemen der Ver-
haltensvariablen begegnet®.

Aufgrund der unterschiedlich genauen Erfassung von
Wegen in den vier Erhebungswellen ist auch die
Untersuchung von Aktivitdtsmustern mit methodi-
schen Problemen behaftet. Deshalb sind hier die Er-
gebnisse besonders vorsichtig und nur dann inhalt-
lich zu interpretieren, wenn sich ein erkennbarer
zeitlicher Verlauf ergibt. Dagegen wéren willkirliche
Springe zwischen den Erhebungszeitpunkten eher
als methodische Differenzen zu interpretieren.

1976 1982 1989 2002

Verkehrsmittelnutzung:
mindestens ein...

...MIV-Weg 57,7 60,9 62,5 74,6
...OV-Weg 17,2 199 134 12,6
...NMIV-Weg 47,9 47,4 45,8 45,1

Mobilitétsbeteiligung:
mindestens ein...

...Weg 81,6 82,6 84,1 77,
...Arbeitsweg 31,5 24,6 28,1 24,6
...Versorgungsweg 34,3 32,9 32,9 41,0
...Freizeitweg 35,3 38,7 42,0 38,7

Tabelle 2: Verteilung der abhéngigen Variablen der
Verkehrsmittelnutzung und der Mobilitétsbeteiligung
1976-2002

Nur Deutsche ab 16 Jahren, alte Léinder, Verkehrsmittel-
nutzung ohne am Stichtag immobile Personen,

ungewichtet. — Quelle: eigene Analysen der KONTIV
1976, 1982, 1989, 2002

Zu beachten war bei der Datenaufbereitung auch,
dass die maximale Anzahl der erhobenen Wege in

22 Variablen des Verkehrsverhaltens sind in aller Regel nicht
normalverteilt, sondern unterliegen einer &uBBerst schiefen
Verteilung. Bei Wegehédufigkeiten am Stichtag handelt es
sich nicht einmal um stetige Variablen. Yom amerikani-
schen Institute for Transportation Engineers wird auch bei
Nicht-Normalverteilung der abhéngigen Variablen die An-
wendung linearer Regressionsmodelle fir die Analyse von
Wegehéufigkeiten empfohlen, wohl eher aus forschungs-
praktischen Grinden (vgl. KHATTAK/RODRIGUEZ 2005:494).
Alternativ. wdren Negativ-Binomial-Modelle angemessen,
wenn die abhdngige Variable eine Anzahl ist (ebd.:494);
diese sind allerdings in SPSS nicht verfigbar.
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den einzelnen Wellen nicht gleich ist. Im Jahr 1976
wurden maximal acht Wege erhoben; im Jahr 1982
betrégt die maximale Wegeanzahl 21, im Jahr 1989
elf, im Jahr 2002 wurden maximal acht Wege mit
allen Wegemerkmalen erhoben, die Zahl der dari-
ber hinausgehenden Wege wurde lediglich als Sum-
me erfragt. In die Berechnung der Mobilitétsindika-
toren gehen deshalb nur die ersten acht Wege ein.

Zudem sind die Wochentage mit je nach Erhebungs-
welle unterschiedlichen Anteilen représentiert (KLOAS/
KUNERT 1994). Dies wird durch Wichtung ausgegli-
chen; bei ungewichteten Analysen (z.B. multiple Re-
gressionen) werden die Wochentage als Kontroll-
faktoren bericksichtigt.

3.2.2 Verkehrsmittelnutzung

Analog zur Mobilitétsbeteiligung wird auch die Ver-
kehrsmittelnutzung in bindre Variablen umcodiert,
indem lediglich beriicksichtigt wird, ob ein Befragter
am Stichtag ein bestimmtes Verkehrsmittel genutzt
hat oder nicht?®. Die Zuordnung der Verkehrsmittel
zu den Wegen einer Person beruht auf dem Haupt-
verkehrsmittel des Weges (Codierung durch das
Deutsche Institut fir Wirtschaftsforschung — DIW).
Allerdings wurden zugunsten der besseren Vergleich-
barkeit der vier Wellen verschiedene Umcodierungen
vorgenommen. So ist z.B. in der Welle 1989 Taxi als
MIV-Fahrer codiert. Dies wurde umcodiert zu OV. In
der Welle 1976 sind als Hauptverkehrsmittel teil-
weise Kombinationen aus MIV und OV eigens aus-
gewiesen. Bei den MIV-Anteilen dieser Wege handelt
es sich Uberwiegend um MIV-Mitfahrer (die z.B. an
der S-Bahn-Station bei Arbeitskollegen zusteigen).
Diese Wege werden als OV codiert. Nach der
Transformation in Bindrvariablen ergeben sich die in
Tabelle 2 dargestellten Verteilungen.

3.2.3 Lebenslage

Die in der KONTIV erhobenen soziodemografischen
und rédumlichen Variablen bereiten weniger Pro-
bleme der Vergleichbarkeit als die Kenngréfien des
Verkehrsverhaltens, erfordern allerdings ebenfalls
umfangreiche Datenaufbereitungen. Die Aufberei-
tung orientiert sich nicht primér an der méglichst
guten Differenzierung von Variablen, sondern am
Kriterium der Vergleichbarkeit der vier Erhebungs-

2 Alternativ kénnte die Verkehrsmittelnutzung in Anteile
transformiert werden (z.B. Anteile der MIV-Wege an den
Wegen einer Person). Aber auch dann treten enorme
Verteilungsprobleme auf. Zwar kénnen die entsprechenden
Variablen dann im Prinzip als stetig interpretiert werden.
Aufgrund der geringen Anzahl an Wegen je Person ent-
fallen allerdings de facto die meisten Ausprégungen auf
nur wenige Werte. Fir das Jahr 1976 beispielsweise
betragen die Anteile der Werte O und 1 (kein Weg bzw.
alle Wege) fir den NMIV 49% und 31%, fir den MIV 47%
und 37%, und fir den OV 81% und 10%.

wellen. Dies betrifft in besonderem Mafle die multi-
plen Regressionsanalysen (s.u.), bei denen auf eine
Vielzahl von Variablen zuriickgegriffen wird, die
potenziell erklérenden Charakter fir die Mobilitét
besitzen. Dabei handelt es sich meist um kategoriale
Merkmale, die fir die einzelnen Erhebungswellen auf
den kleinsten gemeinsamen Nenner zuriickgefihrt
werden: Geschlecht, Alter, Schulbildung, Stellung im
Erwerbsprozess, Stellung im Beruf, Pkw-Verfigbarkeit
(einschlieBlich Differenzierung nach Fihrerschein-
besitz)** und Haushaltstyp (Kinder im Haushalt mit
Kategorien fur die Altersklasse des jungsten Kindes).
Des Weiteren werden Interaktionseffekte zwischen
den wichtigsten soziodemografischen Merkmalen
(Geschlecht, Stellung im Erwerbsprozess, Schulbil-
dung, Alter, Pkw-Verfigbarkeit) eingeschlossen. Die
einzelnen Kategorien sind im Rahmen der Ergebnisse
in Tabelle 6 aufgefihrt.

Alle Merkmale werden in bindre Variablen zerlegt,
auch die zwei metrischen Merkmale Alter und Anzahl
der Kinder im Haushalt. Bei den Zusammenhéngen
zwischen Alter und Mobilitét kann nicht von Line-
aritdt ausgegangen werden; sowohl Motorisierung
als auch Verkehrsaufwand pro Tag nehmen im
Lebensverlauf zundchst zu und im héheren Alter
wieder ab. Beziglich der Kinder im Haushalt ist eher
das Alter des jingsten Kindes fir das Zeitbudget und
die Mobilitétsanforderungen relevant, weniger die
Anzahl der Kinder. Deshalb wird hier bericksichtigt,
ob ein Kind einer bestimmten Altersklasse (Vor-
schulalter, Grundschulalter, élteres Kind) im Haus-
halt lebt oder nicht.

Uber die soziodemografischen Merkmale hinaus
wird der Wochentag des Stichtags (Werktag, Sams-
tag, Sonntag) bericksichtigt, um Aussagen Uber
mégliche Effekte der Flexibilisierung von Zeitstruk-
turen im Wochenverlauf treffen zu kénnen. Aufler-
dem sind die Wochentage mit je nach Erhebungs-
welle unterschiedlichen Anteilen représentiert (KLOAS/
KUNERT 1994); auch deshalb sind die Wochentage
als Kontrollfaktoren zu beriicksichtigen?.

2 Erwdhnenswert ist an dieser Stelle, dass die in den
KONTIV-Daten enthaltenen berechneten Variablen nicht
immer korrekt sind. Alle Datenaufbereitungen basieren
deshalb auf den Originalangaben der Befragten, nicht auf
bereits verarbeiteten Daten. Dies wird beispielsweise an-
hand von Kreuztabellierungen von Fihrerscheinbesitz und
Anzahl der Pkw im Haushalt einerseits sowie den (nach-
tréiglich  berechneten) Variablen "Pkw-Verfugbarkeit der
Person" und "Pkw-Verfigbarkeit des Haushalts" andererseits
in der Welle 1982 deutlich. — Des Weiteren ist hier wichtig
zu erwdhnen, dass die Mehrfachmotorisierung von Haus-
halten und/oder der persénliche Zugriff auf einen Pkw
(Uber den Pkw-Besitz des Haushalts hinaus) in den Daten
der verschiedenen KONTIV-Wellen unterschiedlich abge-
bildet ist und deshalb nicht in entsprechender Differen-
zierung in den Analysen bericksichtigt werden kann.

% Ergdnzend werden Kontrollanalysen fiur einzelne Wo-
chentagstypen durchgefihrt.
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3.2.4 Wohnstandort

Umfangreiche Datenaufbereitungen waren beziglich
geeigneter réumlicher Indikatoren des Wohnstand-
orts notwendig. Nur in der Welle 2002 liegt eine
ganze Reihe rgumlicher Indikatoren vor, in den élte-
ren Wellen sind die entsprechenden Informationen in
den Originaldatensétzen eher durftig.

Die verfigbaren Daten enthalten fir alle Erhebungs-
wellen Klassifikationen der Gemeindegréfe in unter-
schiedlichem Differenzierungsgrad. Dariber hinaus
steht fir 1976 eine auf Planungsregionen basieren-
de Klassifikation in stédtische, "gemischte" und lénd-
liche Regionen zur Verfigung, die etwa der heutigen
Regionstypisierung des Bundesamtes fir Bauwesen
und Raumordnung (BBR) in die Kategorien Agglome-
rationsraum, verstédterter Raum und léndlicher
Raum entspricht (Gberprift anhand BFLR 1981)%. Er-
gdnzend wurde durch das DIW? fir 1976 eine Va-
riable zur Verfigung gestellt, die zwischen Kern-
stadten, Ober-/Mittelzentren und sonstigen Gemein-
den differenziert.

Fur 1982 liegt in den Daten keine raumtypologische
Differenzierung vor. Die Zuordnung von BfLR-Ge-
meindetypen konnte nachtrdglich nach den Angaben
in SOCIALDATA (1983) vorgenommen werden. Die
BfLR-Gemeindetypen differenzieren nach Regionstyp
(Agglomerationsraum, verstédterter Raum, léndlicher
Raum; entsprechend etwa der friheren Klassifikation
Verdichtungsraum, Region mit Verdichtungsansatzen,
léndliche Region) sowie nach Zentralitét der Ge-
meinde. Fir 1989 liegt eine entsprechende Variable
BfLR-Gemeindetyp vor.

Mit dem vorhandenen Material wurden verschiedene
Analysen unternommen, um zu kléren, welche réum-
lichen Indikatoren das Verkehrsverhalten besonders
gut differenzieren. Dabei schnitt die Gemeindegréfie
gegeniber der Zentralitét besser ab, vermutlich auf-
grund der teilweise nicht sehr differenzierten Codie-
rung der Zentralitét.

Deshalb wurde zur réumlichen Differenzierung des
Wohnorts eine Kombination aus Regionstyp und Ge-

% In einigen Fdllen bestehen Abweichungen von der
heutigen Klassifikation. Beispielsweise ist die Planungs-
region Hagen als "gemischt" eingestuft, wird heute aber als
Teil eines Agglomerationsraumes klassifiziert. Die Abwei-
chungen in den Daten fir 1976 sind in allen Féllen
Abweichungen in der siedlungsstrukturellen Hierarchie
'nach unten' (landlich statt verstédtert oder verstddtert statt
Agglomeration). Die Ursache ist, dass als Untergrenze fur
die Klassifikation "gemischt" eine Bevélkerungsdichte von
200 Einwohner/km? festgelegt wurde (SOZIALFORSCHUNG
BROG 1977:16), wahrend verstédterte Rdume der alten
Lander heute bis zu einem Minimum von 125 Einwohner/
km? reichen und léndliche Rgume nur bis zu einem Ma-

ximum von 151 Einwohner/km? (BBR 2003).

7 An dieser Stelle gebthrt mein Dank Herrn Dipl.-Math.
Hartmut Kuhfeld for die schnelle und unkomplizierte
Bereitstellung der Variablen.

meindegréBe verwendet. Die Gemeindegréfe wurde
— dem kleinsten gemeinsamen Nenner der vier Er-
hebungen entsprechend — in sechs Kategorien zu-
sammengefasst. Jede Gréfenklasse wird differenziert
nach den bereits genannten drei Regionstypen (vgl.
Tabelle 6). Daraus ergeben sich 6x3=18 zwischen
den Erhebungswellen vergleichbare (theoretische)
Kategorien, wobei drei Typen in den Wellen 1982,
1989 und 2002 nicht vorkommen. Sie werden des-
halb mit der jeweils benachbarten Gréf3enklasse zu-
sammengefasst 2.

Insbesondere in gréBeren Stadten spielt die inner-
gemeindliche Differenzierung der Wohnlage eine
wesentliche Rolle fur das Verkehrsverhalten. Hierfir
liegt in den Wellen 1976, 1982 und 1989 lediglich
eine Variable "Wohnsituation" vor, die nach Haustyp
und Wohnstatus (Eigentum/Miete/Untermiete) unter-
scheidet. Diese Angaben werden zu Proxy-Variablen
umcodiert, indem lediglich der Haustyp (Ein-/Zwei-
familienhaus vs. grofleres Gebéude) als Indikator
einer eher peripheren oder eher zentralen Wohnlage
verwendet wird (analog HOLZ-RAU 1990). Fir die
Welle 2002 liegt eine entsprechende Angabe nicht
vor. In diesen Daten gibt es jedoch eine Variable
"Einstufung des Wohnviertels" (durch geschulte Er-
hebungskrafte) mit 53 Kategorien. Diese wurde zu
zwei Kategorien "eher peripher' oder "eher zentral"
zusammengefasst, um ein vergleichbares Abstrak-
tionsniveau zu erreichen wie in den 'alten’ KONTIV-
Wellen.

3.3 Analyseverfahren

Die folgenden Ergebnisse basieren zum einen auf
deskriptiven Analysen der vier KONTIV-Wellen, die
mit gewichteten Daten durchgefihrt werden®. Zum
anderen werden auch multiple Regressionsmodelle
geschatzt, fir die auf eine Wichtung verzichtet wird,
um unverzerrte Schétzungen zu gewdhrleisten.

%8 Die Klassen 100.000-500.000 EW und > 500.000 EW
im l@ndlichen Raum sowie > 500.000 EW im verstddterten
Raum kommen 1982, 1989 und 2002 nicht vor. In der
Welle 1976 kommt lediglich die Klasse > 500.000 EW im
landlichen Raum nicht vor; die Klasse 100.000-500.000
EW im léndlichen Raum enthélt die Stadt Oldenburg (da-
mals ca. 130.000 EW), die Klasse > 500.000 EW im ver-
stadterten Raum enthdlt die Stadt Hannover (505.000 EW).
Beide Stédte sind nur geringfigig zu grof fur die benach-
barte Klasse. Bei einer Zuordnung zu derselben dirften
also keine gréferen Verzerrungen zu befirchten sein.

2 Nach den Angaben von KLOAS/KUNERT (1994) bestehen
bei der Wichtung Vergleichbarkeitsprobleme aufgrund der
unterschiedlichen Wichtungsalgorithmen von DIW und
SOCIALDATA (1976, 1982) und EMNID (1989). Allerdings
stehen in den Datensétzen ergdnzende Wichtungsfaktoren
des DIW zur Verfigung, die eine vergleichbare Wichtung
ermdglichen sollen. In der Welle 2002 wurden die Wich-
tungsfaktoren wiederum durch das DIW errechnet.
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Die deskriptiven Analysen beziehen sich vor allem
auf die tages- und wochenzeitliche Verteilung des
Verkehrs sowie auf Aktivitdtsmuster. Mit den Regres-
sionsmodellen wird der Erklérbarkeit des Verkehrs-
verhaltens nachgegangen. Wie erwdhnt, wird dabei
dem Problem der Nicht-Normalverteilung der ab-
héngigen Variablen durch Umcodierung in Binér-
variablen begegnet. Bei dieser Vorgehensweise sind
logistische Regressionsmodelle zu verwenden. Diese
beruhen auf einer Transformation der bindren ab-
hangigen Variable. Geschétzt wird nicht die Wahr-
scheinlichkeit des Eintretens eines Ereignisses (z.B.
eines Arbeitsweges), sondern das logarithmierte
Verhélinis zwischen dieser Wahrscheinlichkeit und
der Wahrscheinlichkeit des Gegenereignisses ('Log-
Odds") (LONG 1997). Es gilt also:

Ly=1) =In (P, / (1-P))) = a + 3 By x,
Log-Odds: In (P, / (1-P)))
Logit-Koeffizienten: a, B,

erklérende Variablen: x,
Wahrscheinlichkeit des Ereignisses: P,

Aus den geschatzten Koeffizienten ldsst sich dann for
ieden Befragten die Wahrscheinlichkeit des Eintre-
tens des Ereignisses berechnen:

expla+ ) fx)
1 exp(a +_ fx)

In den Ergebnissen werden zur leichteren Interpre-
tierbarkeit der Stérke des Einflusses der erklérenden
Variablen die nach TIEDE (1995) standardisierten [3-
Koeffizienten angegeben. Die a-Koeffizienten (Kon-

stanten) interessieren im Rahmen dieser Arbeit we-
niger.

4  Ergebnisse

4.1 Zeitstrukturen

4.1.1 Tageszeitliche Verteilung von Wegen

Die tageszeitliche Verteilung von Wegen wird hier als
prozentuale Verteilung Gber 24x4 Blécke & 15 Minu-
ten dargestellt, weil das absolute Niveau des Ver-
kehrsaufkommens zwischen den Erhebungswellen
nicht vergleichbar ist. Auch dann dirften methodisch
bedingte Verzerrungen aufgrund der unterschiedlich
starken Untererfassung von Wegen in den KONTIV-
Wellen auftreten. Wenn beispielsweise in der KON-
TIV 2002 im Rahmen von Wegeketten auftretende
kurze Zwischenwege stérker erfasst wurden als in
den friheren Wellen, dann ist allein deshalb bereits
mit geringeren Spitzen und einer gleichmédBigeren
Verteilung der Wege Gber den Tag zu rechnen.
Durch Kontrollanalysen lésst sich dieses Problem al-
lerdings deutlich mildern (Analysen fir einzelne Akti-
vitéten oder fir den jeweils ersten Weg des Tages).

Die Darstellung zeigt, dass die zeitliche Verteilung
der Wege Uber den Tag erkennbar gleichmaBiger
geworden ist (Abbildung 1). Dariber hinaus deutet
sich bereits 1989 eine zeitliche Verschiebung der
Morgenspitze nach hinten an, die 2002 noch deut-
licher ist. Der Abbau der Nachmittagsspitze ist 1989
gegeniber 1976 ebenfalls erkennbar und 2002 sehr
ausgeprégt. Der Rickgang des Verkehrs in den

Tageszeitliche Verteilung von Wegen 1976-2002
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Abbildung 1: Tageszeitliche Verteilung von Wegen 1976 bis 2002
Dargestellt ist die Uhrzeit des Wegebeginns. Nur Werktage, ohne Geschdafts-
Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002

und Dienstwege, gegléttet
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Abendstunden verschiebt sich wie der Aufbau am
Morgen zeitlich ebenfalls nach hinten. Dagegen sind
die Licken wéhrend des Tages in 2002 deutlich we-
niger ausgeprégt als in den friheren Erhebungen,
etwa das Tief in der Mittagszeit. Damit ist der Anteil
der Wege, die auf die klassischen Berufsverkehrs-
zeiten entfallen von 38,5% (1976) auf 32,7% (2002)
gefallen (Tabelle 3).

Anteil der Anteil der

Wege in 'Spatauf-

HvVZ* steher**
1976 38,5% 32,7%
1982 38,3% 30,7%
1989 37,6% 35,4%
2002 32,8% 40,5%

Tabelle 3: Anteil der Wege in den Haupt-
verkehrszeiten an allen Wegen 1976-2002
*HVZ: Hauptverkehrszeiten (6.00-8.30 und 16.00 bis
18.30 Uhr). **'Spétaufsteher': Befragte, die erst nach

9.15 Uhr erstmals ausgehen. Quelle: eigene Analysen der
KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002

Diese Entwicklung zeigt sich auch, wenn lediglich die
Altersgruppe der 18-49-jghrigen betrachtet wird, die
in der Regel in der Ausbildung oder im Erwerbsleben
steht (ohne Abbildung)®. Allerdings ist dann die Ni-
vellierung Uber den Tagesverlauf weniger ausge-
pragt. Die Spitzen am Morgen und Nachmittag wer-
den wiederum merklich flacher, die Morgenspitze
verschiebt sich nach hinten, aber nicht im gleichen
Ausmafd wie bei der Betrachtung der Gesamtbevél-
kerung. Dies zeigt, dass in der beschriebenen Ent-
wicklung bereits die Auswirkungen der demogra-
fischen Alterung zu erkennen sind, die sich in einer
Nivellierung der tageszeitlichen Verteilung des Ver-
kehrs niederschlégt (vgl. auch SCHEINER 2006a).
Dariber hinaus spielt ein weiterer demografischer
Effekt eine Rolle: die zunehmende Zahl kinderloser
Haushalte. Frauen mit Kindern bis neun Jahre gehen
spéter zur Arbeit als Frauen ohne minderjdhrige
Kinder, und sie verlassen friher ihren Arbeitsplatz
(Abbildung 2). Dabei Uberlagern sich erkennbar zwei
Effekte: Zum einen ist der Anteil der Teilzeitbeschdf-
tigten unter den Frauen mit Kindern héher als unter
den Frauen ohne minderjghrige Kinder (niedrigere
Nachmittagsspitze, héhere Mittagsspitze). Zum an-
deren liegt die Mittagsspitze bei den Frauen mit Kin-
dern froher. Im Verbund mit dem spdteren Arbeits-
beginn lasst dies auf die Wegeketten der Frauen mit
Kindern schlieBen, die in der Regel morgens und
mittags Begleitwege unternehmen missen und ihr(e)
Kind(er) zur Schule oder zum Kindergarten bringen
und wieder abholen.

%0 Personen ab 50 Jahren seien hier ausgeklammert, weil
sie bereits seit den 1980er Jahren zunehmend durch Frih-
verrentung und (zum Teil verdeckte) Arbeitslosigkeit aus
dem Erwerbsprozess ausscheiden.

Diese Aussage gilt praktisch ausschlieBlich fir Frau-
en, denn die gleiche Analyse fir Frauen und Ménner
gemeinsam zeigt kaum einen Effekt von Kindern im
Haushalt auf die zeitliche Verteilung der Arbeits-
wege. Uber die Individualisierung der Arbeitszeiten
lgsst dies zwei Vermutungen zu: Zum einen gilt
Teilzeitarbeit als eine der klassischen Formen 'flexib-
ler' Arbeitszeitverhdlinisse. Diese Form kommt dem
beschréinkten Zeitbudget von Personen — insbeson-
dere Frauen — mit Kindern besonders entgegen. An-
dererseits dirften sich mit zunehmender Anzahl kin-
derloser Frauen stérker individualisierte und tatséch-
lich (auf der Individualebene) flexible Arbeitszeiten
weiter ausbreiten®.

In der gemeinsamen Analyse aller Wege kommen je-
doch auch Methodeneffekte insbesondere der KON-
TIV 2002 gegeniber den dlteren Wellen zum Aus-
druck: Sowohl die Untererfassung der Arbeitswege
(s.u.) als auch die genauere Erfassung haufig 'ver-
gessener' Wege (z.B. kurze Zwischenwege) fihren zu
einem relativen Ubergewicht der Nicht-Arbeitswege
und damit zu einer Unterschétzung der Spitzenzeiten.
Allerdings l@sst sich der inhaltliche Befund mit
Verweis auf Methodenprobleme nicht véllig weg-
interpretieren, wie die folgenden akfivitdtsspezifi-
schen Analysen zeigen.

31 Mit einer Langsschnittanalyse fir den Zeitraum 1976 bis
2002 lieBe sich die These prifen, ob die Individualisierung
der Arbeitszeiten vorwiegend fur kinderlose Frauen gilt,
wdhrend sich die Verhglinisse bei Frauen mit Kindern auf-
grund der zeitlichen Zwéinge méglicherweise kaum verén-
dert haben. Diese Analyse ist allerdings aufgrund der teil-
weise sehr kleinen Teilstichproben nicht sinnvoll méglich
(1982: 810 Arbeitswege von Frauen mit Kindern bis 9
Jahre, verteilt auf 24x4 15-min-Blécke). Eine gemeinsame
Analyse fir Fraven und Ménner dagegen zeigt im Léngs-
schnitt keine relevanten Unterschiede der Entwicklung zwi-
schen kinderlosen Haushalten und Haushalten mit (kleine-
ren) Kindern. Die Schlussfolgerung, Kinder spielten in die-
sem Zusammenhang keine bedeutende Rolle, gilt jedoch
vermutlich nur for Ménner, die die entsprechenden Teil-
stichproben dominieren.
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Tageszeitliche Verteilung der Arbeitswege von Frauen an Werktagen 2002
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Abbildung 2: Tageszeitliche Verteilung der Arbeitswege von Frauen 2002
Dargestellt ist die Uhrzeit des Wegebeginns. Nur Werktage, ohne Geschéfts- und Dienstwege, gegléttet
Quelle: eigene Analysen der KONTIV 2002

Tageszeitliche Verteilung von Arbeitswegen 1976-2002
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Abbildung 3: Tageszeitliche Verteilung von Arbeitswegen 1976 bis 2002
Dargestellt ist die Uhrzeit des Wegebeginns. Nur Werktage, ohne Geschéfts- und Dienstwege, gegléttet
Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002

Tageszeitliche Verteilung von Versorgungswegen an Werktagen, 1976-2002
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Abbildung 4: Tageszeitliche Verteilung von Versorgungswegen 1976 bis 2002
Dargestellt ist die Uhrzeit des Wegebeginns. Nur Werktage, gegldttet
Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002
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Tageszeitliche Verteilung von Versorgungswegen an Samstagen, 1976-2002
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Abbildung 5: Tageszeitliche Verteilung von Versorgungswegen an Samstagen 1976 bis 2002

Dargestellt ist die Uhrzeit des Wegebeginns, gegléttet

Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002

Eine dhnliche Entwicklung wie fir die Gesamtzahl
der Wege zeigt sich auch fir Arbeitswege, wobei das
Auffillen der Liicken weniger ausgeprégt ist®. Die
Morgenspitze wird deutlich abgebaut, verschiebt sich
nach hinten und wird etwas breiter (bereits 1989 er-
kennbar). Die Nachmittagsspitze wird massiv abge-
baut, wobei zwischen 1982 und 1989 ein umge-
kehrtes Verhdltnis zu erwarten wére. Ein breites Mit-
tagshoch baut sich auf, wobei die starke Ausprégung
1982 auffallt®®. Der relativ flache abendliche Abfall
in 2002 ist wahrscheinlich durch verléngerte Be-
triebszeiten im Dienstleistungssektor bedingt (z.B.
Einzelhandel). Hinter den beschriebenen Entwicklun-
gen verbirgt sich auch der wirtschaftliche Struktur-
wandel (Deindustrialisierung). Beschréankt man die
Analyse auf Arbeiter, verlieren zwar ebenfalls die bei-
den Spitzen zugunsten der verkehrsschwachen Zeiten

%2 Die Codierung der Wegezwecke ist zwischen den Erhe-
bungswellen nicht vergleichbar (fir 1976 vgl. SOZIALFOR-
SCHUNG BROG 1977, S. 35ff). Zur besseren Vergleichbar-
keit wurde die Zuordnung von Wegezwecken einheitlich
folgendermafen vorgenommen. Wege, die am Arbeitsplatz
enden, gelten als Arbeitswege, ebenso Wege, die am
Arbeitsplatz beginnen (Rickweg), es sei denn, sie fihren
wiederum zum Arbeitsplatz oder zu einer geschaftlichen/
dienstlichen Aktivitgt; dann gelten sie als Geschdfts-
/Dienstwege. Damit werden auch Wege im Rahmen ge-
koppelter Aktivitdten, die am Arbeitsplatz beginnen oder
enden, als Arbeitswege klassifiziert (z.B. von der Arbeit zum
'zwischengeschalteten' Einkauf oder umgekehrt), nicht aber
Wege zu einer 'zwischengeschalteten' Aktivitét auf dem
Arbeitshinweg oder von einer 'zwischengeschalteten' Aktivi-
t&t auf dem Nachhauseweg (z.B. von zu Hause zum Ein-
kaut auf dem Arbeitsweg; vom Einkauf nach Hause auf
dem Rickweg von der Arbeit).

33 Dieser AusreiBer bleibt auch bestehen, wenn ausschlieB3-
lich Vollzeit Erwerbstatige bericksichtigt werden. Eine Rick-
sprache beim DIW erbrachte keinen Hinweis auf mégliche
Ursachen.

(insbesondere zwischen 1989 und 2002), aber die
zeitliche Verschiebung der Morgenspitze tritt nicht
ein. Arbeiter gehen also weiterhin frih zur Arbeit; sie
werden lediglich anteilig (und absolut) weniger.

Eine dhnliche Entwicklung zeigt sich bei den Versor-
gungswegen: Die Morgenspitze verschiebt sich nach
hinten und wird deutlich flacher. Die Nachmittags-
spitze — die ohnehin deutlich flacher ist — wird noch
etwas niedriger. Stattdessen fullt sich das 'Mittags-
loch' auf; in der Erhebung 2002 ist dariber hinaus
der abendliche Riickgang wesentlich flacher und ver-
teilt sich auf einen breiteren Zeitraum etwa zwischen
18 Uhr und 20 Uhr. Im Jahr 1996 wurde das La-
denschlussgesetz liberalisiert, das erhebliche Auswir-
kungen auf die zeitliche Verteilung von Versor-
gungswegen hatte.

Besonders deutlich zeigen sich die Auswirkungen des
novellierten Ladenschlussgesetzes an Samstagen. Be-
reits 1989 hatte sich gegeniber 1976 der sams-
tégliche Einkauf erkennbar nach hinten verschoben
(Abbildung 5). Im Jahr 2002 war die Morgenspitze
erheblich abgebaut und zeitlich verschoben. Gleich-
zeitig begann ein gegeniber den friheren Erhe-
bungen wesentlich héherer Anteil der Versorgungs-
wege erst zwischen 11 Uhr und 15 Uhr.

Dass dies zu erheblichen Verschiebungen der Netz-
belastungen fihrt, veranschaulicht beispielhaft eine
Analyse der Hin- und Rickwege zur bzw. von der
Versorgung an Samstagen. Die Spitze der Hinwege
lag 1976 zwischen 8:45 Uhr und 9:30 Uhr, 2002
bei 9:30 Uhr; sie hat sich somit in 25 Jahren nur
leicht nach hinten verschoben. Auffélliger ist, dass
diese Spitze an Bedeutung deutlich abgenommen
hat: In 2002 beginnt ein bemerkenswerter Anteil der
Versorgungswege erst am spéten Vormittag oder am
Nachmittag.



Raum und Mobilitét
Arbeitspapiere des Fachgebiets Verkehrswesen und Verkehrsplanung 15

Tageszeitliche Verteilung von Versorgungswegen (Hinwege) an Samstagen, 1976-2002
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Tageszeitliche Verteilung von Versorgungswegen (Riickwege) an Samstagen, 1976-2002
7,0
6,0
Ty
- f\« \
2 ’ \ Rickwege
£ ’ v 1976
< ' - = -Riickwege
£ A v g
£ 40 2 \ 1982 M
g N . Riickwege
E " N 1989
B
3 - -
220 L \
3 7
< i
1,0 x
!"
B
©c 9 9 9 9 9 g g g g9 g g9 g9 9 g =) 2 g g9
g 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 &8 &8 8 8 8
T8 e §ok e M ® 0 2 - & 2 3 2 2 k& 2 2 K & 8 R
Uhrzeit
Tageszeitliche Verteilung von Versorgungswegen an Samstagen: Riickwege 1976 und Hinwege 2002
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Abbildung 6: Tageszeitliche Verteilung von Versorgungswegen an Samstagen 1976 bis 2002:

Hinwege und Rickwege
Dargestellt ist die Uhrzeit des Wegebeginns, gegléttet
Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002
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Die Spitze der Riickwege hat sich stérker verschoben.
Sie lag 1976 sehr frih zwischen 9:00 Uhr und
10:15 Uhr und lasst an einen 'klassischen' reglemen-
tierten Tagesablauf denken (Vorbereitung des Mit-
tagessens ab 10:30 Uhr). In den folgenden Erhebun-
gen liegt die Spitze der Ruckwege deutlich spdter
und verschiebt sich von einer Erhebung zur néchsten
jeweils etwas weiter: Wéhrend sie 1982 zwischen
10:15 Uhr bis 11:00 Uhr liegt, erreicht sie ihren
Héhepunkt in 2002 zwischen 10:45 Uhr bis 11:30
Uhr. Wie die Hinwege ist auch die Spitze der
Riuckwege 2002 deutlich niedriger und macht Raum
for einen breiten Nachmittagsriickreiseverkehr etwa
bis 15:30 Uhr.

Aus diesen Verschiebungen ergibt es sich, dass sich
die Rickwege 1976 relativ gut mit den Hinwegen
2002 decken. Der gréfite Unterschied besteht darin,
dass ein erheblicher Teil der Hinwege 2002 spéter
beginnt als die Rickwege 1976, ndmlich am Nach-
mittag. Demnach dirfte sich an den Querschnitten
von Radialstrafien die Hauptbelastungsrichtung zu
bestimmten Zeiten umgedreht haben.

Bei den Freizeitwegen ist die Entwicklung diffuser als
bei den Versorgungswegen. Erkennbar ist die zeit-
liche Verschiebung des Nachmittagshochs, die mit
den nach hinten verschobenen Arbeitszeiten korres-
pondiert. In der Folge sind auch die abendlichen
Riockwege etwas spdter geworden. Allerdings sind
die zeitlichen Verldufe zwischen 1976 und 2002
weniger eindeutig (Abbildung 7).

Die Individualisierung der tageszeitlichen Ablaufe
lésst sich exemplarisch an der zeitlichen Verteilung
der jeweils ersten Wege des Tages veranschaulichen
(Abbildung 8). Die Morgenspitze hat sich, wie bereits

erwdhnt, bereits 1989 gegeniber 1976 abge-
schwdcht und etwas nach hinten verschoben. In
2002 ist dies noch wesentlich ausgeprégter. Dafir
ist jetzt der Anteil derjenigen, die erst am spdten
Vormittag oder um die Mittagszeit erstmals ihre
Wohnung verlassen, héher geworden. Der Anteil
derjenigen, die erst spat erstmals ausgehen, hat sich
deutlich erhéht (Tabelle 3).

Die Darstellung lasst sich allerdings auch in die an-
dere Richtung interpretieren: Zwar ist das Ergebnis
durchaus im Sinne der Individualisierungsthese
auslegbar — allerdings sicher nicht in der Massivitét,
mit der die Individualisierungsthese héufig vorge-
bracht wird. Entgegen der Rede von der vélligen Auf-
l6sung kollektiver gesellschaftlicher Rhythmen und
ihren gravierenden Folgen fir das Sozialleben (stén-
diger Abstimmungsbedarf, Kontaktverlust usw.), die
seit den 1980er Jahren vorgebracht wird, sind die
tageszeitlichen Verlédufe eben Uber einen Zeitraum
von rund 25 Jahren relativ éhnlich geblieben. Auch
im Jahr 2002 zeigt sich die charakteristische frijh-
morgendliche — wenn auch abgeschwéchte und
leicht verschobene — Spitze des Tagesbeginns, das
steilere Abfallen am spéteren Vormittag und das
zeitlich ausgedehnte 'Auslaufen’ ab der Mittagszeit.

Hinter dieser pauschalen Beobachtung verbergen
sich allerdings gravierende Strukturverschiebungen
im Detail, die sich in spezifischen Teilsegmenten des
Verkehrs niederschlagen, wie an den akfivitétsspezi-
fischen Analysen deutlich wurde.

Zusammenfassend kénnen die Ergebnisse als erster
Beleg fur eine Individualisierung der Mobilitét gelten,
wobei allerdings von einer Auflésung kollektiver
Rhythmen bisher sicher nicht die Rede sein kann.

Tageszeitliche Verteilung von Freizeitwegen an Werktagen, 1976-2002
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Abbildung 7: Tageszeitliche Verteilung von Freizeitwegen 1976 bis 2002

Dargestellt ist die Uhrzeit des Wegebeginns. Nur Werktage, gegléttet
Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002
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Tageszeitliche Verteilung der ersten Wege des Tages, 1976-2002
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Abbildung 8: Tageszeitliche Verteilung der ersten Wege des Tages 1976 bis 2002
Dargestellt ist die Uhrzeit des Wegebeginns. Nur Werktage, ohne Geschéfts- und Dienstwege, gegléttet

Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002

Die Verénderungen sind auf mehrere Entwicklungen
zuriickzufihren. Sie zeigen einerseits den dkonomi-
schen Strukturwandel zugunsten des terticren Sektors
auf Kosten der stirker reglementierten Arbeitszeiten
in der Produktion. Zum anderen wird darin die Flexi-
bilisierung der Arbeits- und Betriebszeiten insgesamt
und insbesondere innerhalb des tertigren Sektors
deutlich (Gleitzeit, léngere Ladenéffnungszeiten).
Drittens sind die Auswirkungen der demografischen
Alterung zu erkennen. Viertens schlieflich kénnen
hier auch strukturelle Veréinderungen der Freizeit
zum Ausdruck kommen, die fir die Verschiebung des
Abbaus in den Abendstunden verantwortlich sein
mogen.

4.1.2 Wochenzeitliche Verteilung von
Wegen: Werktag und Wochenende

Die Flexibilisierung der Betriebs- und Arbeitszeiten
misste sich auch in einer Individualisierung der wo-
chenzeitlichen Verteilung éufiern. Der Anteil der Er-
werbstétigen, die am Wochenende Berufswege un-
ternehmen, sollte zunehmen; der Anteil der Erwerbs-
tétigen, die an einem zuféllig ausgewdhlten Werktag
ihren Arbeitsplatz aufsuchen, sollte dagegen eher
abnehmen.

Die Ergebnisse bestétigen diese These nicht (Tabelle
4). Sowohl an Werktagen als auch an Samstagen
tritt ein starker Sprung zwischen 1989 und 2002 auf.
Dies ist aller Wahrscheinlichkeit nach ein Artefakt der

3% Der Ruckgang der Freizeitwege in den Abendstunden
liegt in der Erhebung 2002 wesentlich spéter als in den
vorhergehenden Erhebungen. Allerdings zeigt der tages-
zeitliche Verlauf der Freizeitwege keine klaren Trends von
1976 bis 2002. Deshalb sollte diese Interpretation mit
Vorsicht betrachtet werden.

telefonischen Befragungsmethode®, denn in der Er-
hebung 2002 bestehen erhebliche Selektivitétseffekte
zwischen der telefonischen und der schriftlichen Teil-
stichprobe. Vermutlich wurden in den unmittelbar
nach dem Stichtag durchgefihrten Telefoninterviews
kranke oder aus anderen Griinden nicht mobile
Erwerbspersonen mit héherer Wahrscheinlichkeit er-
reicht als andere™®.

% FEine Interpretation auf der Basis der demografischen
Alterung oder der Erwerbsbeteiligung (abnehmender Anteil
an Erwerbstdtigen) scheidet aus, da nur Erwerbstétige in
die Analyse eingingen. Auch als zunehmender Anteil von
Teilzeit- oder geringfigig Beschéftigten lésst sich das Er-
gebnis nicht interpretieren, denn bei einer Beschrénkung
auf Vollzeit Erwerbstétige tritt keine wesentliche Anderung
ein. Eine jahreszeitliche Verzerrung der Erhebung in 2002
zugunsten von Ferienzeiten ist nicht erkennbar. Ein gegen-
tber den 1970er und 1980er Jahren so deutlich verrin-
gerter Anteil an Erwerbstétigen, die an einem zuféllig aus-
gewdhlten Stichtag tatséchlich ihren Arbeitsplatz aufsu-
chen, ist nicht zu vermuten. Eine Zunahme der Wochen-
end-, insbesondere der Sonntagsarbeit gilt als sicher (BUN-
DESMANN-JANSEN/GROB/MUNZ 2000), und die Kranken-
sténde sind deutlich ricklgufig (z.B. BKK BUNDESVERBAND
2005).

% Immerhin 21,6% der Vollzeit Erwerbstdtigen in der Welle
2002 geben an, der Stichtag sei "nicht normal" gewesen.
Unter den Griinden rangiert leider die Restkategorie "an-
dere Griunde" mit 58,7% an erster Stelle. Urlaub hatten
29,3%, krank waren 10,2% der Vollzeit Erwerbstatigen mit
"nicht normalem" Stichtag. Eine nach Erhebungsmethode
differenzierte Auswertung zeigt, dass in der felefonischen
Erhebung 58% der Erwerbstdtigen werktags mindestens
einen Arbeitsweg unternehmen. Den telefonisch nicht er-
reichbaren oder die telefonische Auskunft verweigernden
Haushalten wurde ein Papierfragebogen zur schriftlichen
Beantwortung  zugeschickt. Unter den Antwortern der
schriftlichen Erhebung liegt der entsprechende Anteil mit
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In analoger Weise kann die Bedeutung des Wochen-
tags fur die Existenz von Freizeit- und Versorgungs-
wegen untersucht werden. Freizeitwege werden am
Samstag und insbesondere am Sonntag héufiger
unternommen als an Werktagen (vgl. Tabelle 4 und
die positiven Koeffizienten in Tabelle 6). Nach der
These der Individualisierung des Wochenablaufs
sollte dieses 'Gefélle' sich im Zeitverlauf nivellieren.
Dies misste sich (1) in abnehmenden Logit-Koef-
fizienten der Wochentage Samstag und Sonntag und
(2) in einer Zunahme der Werktags-Freizeitwege auf
Kosten der Wochenend-Freizeitwege ausdriicken.
Ersteres ist zwar der Fall, aber nicht als klarer (mo-
notoner) zeitlicher Verlauf. Das Zweite ist kaum
erkennbar. Zwar nimmt der Anteil der Befragten mit
Freizeitwegen an Werktagen und Samstagen leicht
zu und an Sonntagen leicht ab. Auffallend sind
jedoch eher die Springe im zeitlichen Verlauf, so
dass die inhaliliche Interpretation zweifelhaft ist,
auch vor dem Hintergrund der starken Springe bei
den Arbeitswegen.

1976 1982 1989 2002

Arbeitsweg vorhanden (nur
Erwerbstétige)

Werktag 73,3 72,1 72,7 58,6
Samstag 20,3 19,7 198 11,1
Sonntag 4,5 8,1 5,2 5,3

Wochenende gesamt 13,4 13,9 12,4 8,2

Freizeitweg vorhanden

Werktag 29,6 29,1 32,1 33,7
Samstag 43,8 43,1 48,7 46,5
Sonntag 56,4 55,1 653 54,3

Wochenende gesamt 49,1 49,1 57,0 50,4
Versorgungsweg vorhanden

Werktag 39,8 39,1 37,9 444
Samstag 45,7 40,8 44,2 49,7
Sonntag 3,5 5,0 6,0 14,7

Wochenende gesamt 27,9 22,9 250 32,0

Tabelle 4: Anteil der Befragten mit Arbeits-/Versor-
gungs-/Freizeitwegen nach Wochentag 1976-2002
Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989,
2002

Versorgungswege nehmen an allen Wochentagtypen
zu. Sonntags ist dies am deutlichsten, vor allem zwi-
schen 1989 und 2002. Dies gilt auch bei ungewich-
teten Daten und zeigt sich auch in abnehmenden
Logit-Koeffizienten des Sonntags in Regressions-
analysen (Tabelle 6). Es ist bisher das deutlichste
Indiz fur eine Verénderung des Wochenverlaufs: Der
Sonntag hat seine Stellung als allgemein verbind-
licher Tag der Ruhe eingebifit und ist (partiell) zu
einem Tag des Konsums geworden. Dies korres-
pondiert mit der Zunahme verkaufsoffener Sonntage,

74% wesentlich héher (ungewichtete Anteile, Zz -Test sig-

nifikant, a=0,01). Dies entspricht in etwa den Werten der
alten KONTIV-Wellen.

etwa in der Vorweihnachtszeit oder im Rahmen lo-
kaler Ereignisse, aber auch mit dem Brétchenverkauf
am Sonntagvormittag®. Die Flexibilisierung der
Ladensffnungszeiten féllt in die 1990er Jahre; dies
macht den starken Anstieg zwischen 1989 und 2002
plausibel. Deutlich zeigen sich die Verénderungen im
Einzelhandel auch im Tagesverlauf der Versorgungs-
wege samstags (s.o.).

Vergleichbare Analysen der Freizeit- und Versor-
gungswege wurden auch fir Erwerbstdtige durch-
gefihrt. Wenn der Einbruch der Arbeitswege in der
Welle 2002 auf am Stichtag krankheitsbedingt nicht
mobile Erwerbstétiger zuriickzufihren ist, dann miss-
te sich dies analog auch in deren Freizeit- und Ver-
sorgungswegen duflern. In der Freizeit gehen in der
Tat die Anteile der mobilen Erwerbstdtigen samstags
und sonntags zurick; werktags nehmen sie zumin-
dest nicht zu. Bei den Versorgungswegen lésst sich
ein entsprechender Effekt nicht beobachten. Hier
liegen die Werte fir 2002 eher noch deutlicher Gber
den friheren Wellen als bei der Betrachtung der
Gesamistichprobe.

Alles in allem deuten diese Ergebnisse auf erhebliche
methodische Effekte der telefonischen Erhebung in
der Welle 2002 gegeniber den friheren Erhebun-
gen hin, wobei der geringe Anteil der Erwerbstatigen
mit Arbeits- und Freizeitwegen in Kombination mit
dem hohen Anfeil bei den Versorgungswegen we-
niger krankheitsbedingte als anderweitige Selekfivi-
tatseffekte nahe legt (bessere Erreichbarkeit oder
weiter verbreitete Auskunftsbereitschaft an freien Ta-
gen mit gréfieren Erledigungen?).

Zusammenfassend ldsst sich allenfalls die Entwick-
lung im Bereich der Versorgungswege im Sinne einer
tendenziellen 'Auflésung des Wochenverlaufs' inter-
pretieren. Aus anderen Studien (BUNDESMANN-JAN-
SEN/GROB/MUNZ 2000, SCHULZE-BUSCHOFF 2000) ist
dies auch fur die Arbeit bekannt. Dass sich dies in
den KONTIV-Daten— zumindest auf der Grundlage
der hier angewandten Methoden — nicht wider-
spiegelt, lasst die Ergebnisse zur wochenzeitlichen
Verteilung von Akfivitéten insgesamt zweifelhaft er-
scheinen.

4.2 Individualisierung von
Aktivitétsmustern

Die Individualisierung von Aktivitdtsmustern lésst sich
vor allem als Pluralisierung untersuchen. Diese wird
hé&ufig auch mit einer Zunahme von Komplexitét auf
der Individualebene in Verbindung gebracht ('zu-
nehmend komplizierte Wegemuster"). Pluralisierung

% Fir den 'Brétchen-Effekt' spricht, dass Gberproportional
viele Einkaufswege an Sonntagen kurze Wege sind (45%
unter 1 km gegeniber 35% an anderen Tagen). Drei von
zehn Einkaufswegen (30%) sonntags sind allerdings lénger
als drei Kilometer.
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kann zum einen anhand von Vervielféltigung' unter-
sucht werden, d.h. als Zunahme der Anzahl unter-
schiedlicher Formen des zu untersuchenden Gegen-
stands, zum anderen anhand der Verteilung einer
gegebenen Anzahl von Formen Uber die Bevélke-
rung. Je stérker die Verteilung dabei von einer Form
dominiert wird, desto geringer ist die Pluralitat®®. Im
Folgenden sollen aufgrund der methodisch beding-
ten Vergleichbarkeitsprobleme, die sich auf die We-
ge- und Akfivitdtsmuster stark auswirken, keine zu
elaborierten Methoden angewandt werden. Statt-
dessen kommen einige einfache Indikatoren zum
Einsatz. Dennoch ist in der Interpretation besondere
Vorsicht geboten, da Erhebungseffekte hier eine
besonders grofie Rolle spielen dirften:

* Anteil der héaufigsten Akfivitétsmuster an allen
auftretenden Aktivitatsmustern. Dabei gilt als Ak-
tivitétsmuster die gesamte Kette von Aktivitaten
am Stichtag (ohne Geschéft/Dienst). Als Indi-
katoren werden die Anteile der héaufigsten sowie
der zehn haufigsten Aktivitatsmuster verwendet.
Bei diesen sehr einfachen Mustern (das héufig-
ste besteht aus zwei Wegen: zur Arbeit — zur
Wohnung) muss weniger von Untererfassung
ausgegangen werden als bei komplizierten Ket-
ten, etwa einer Einkaufsreise in die Innenstadt
mit einer Vielzahl von Wegen von Geschéft zu
Geschaft, die leicht vergessen werden (BROG/
ERL 2000).

*  Anteil 'komplizierter Wegeketten' mit einer oder
mehreren gekoppelten Aktivitdten ohne zwi-
schengeschalteten Nach-Hause-Weg.

*  Anteil der Nach-Hause-Wege an allen Wegen.
Je mehr gekoppelte Aktivitdten auftreten, desto
geringer fallt dieser Wert aus.

Die Ergebnisse lassen keinen eindeutigen Schluss zu.
Der Anteil der haufigsten Aktivitdtsmuster (insbeson-
dere des hdaufigsten Musters Arbeiten-Wohnen)
nimmt in der Tat ab; allerdings wére dann die Er-
hebung 1989 ein Ausreifier (Tabelle 5). Dies ist
durchaus plausibel, weil aufgrund der Erhebungs-
methodik 1989 einfache Muster (wie eben Arbeiten-
Wohnen) in starkerem Maf3 auftreten als in den an-
deren Erhebungswellen (vgl. dazu die untere Halfte
von Tabelle 5). Komplementér dazu ist der Anteil der
Nach-Hause-Wege an allen Wegen 2002 am ge-
ringsten, nimmt allerdings von 1976 bis 1989 zu, so
dass kein klarer zeitlicher Verlauf erkennbar ist. Die
Abnahme des Anteils der héufigsten Akfivitétsketten
sowie der Nach-Hause-Wege in 2002 dirfte auf die
Untererfassung der Berufswege sowie die differen-
ziertere und vollstdndigere Erfassung anderer Wege
in dieser Erhebung zuriickzufihren sein, die zu einem

% Vgl. die Diskussion von Indikatoren der Pluralisierung
von Lebensformen in  WAGNER/FRANZMANN/STAUDER
(2001).

héheren Anteil 'komplizierter Wegeketten' mit Akfi-
vitdtskopplungen fihrt.

Demzufolge sind auch beim Aufireten 'komplizierter
Wegeketten'  (Aktivitatskopplungen) keine klaren
Trends erkennbar. Die Anteile léngerer Ketten neh-
men von 1976 bis 1989 ab und schnellen 2002
wieder hoch. Dabei dirfte es sich wiederum um
Erhebungseffekte handeln. Selbst wenn man metho-
dische Effekte nicht annimmt, ist das Ergebnis fir
2002 unter allen vorherigen Wellen demjenigen fur
1976 am &hnlichsten. Ein Trend zu zunehmend
komplexen Wegeketten ist aus den Ergebnissen nicht
ableitbar.

1976 1982 1989 2002

Anteil Nach-Hause-
Wege an allen Wegen 41,9 42,6 45,6 38,8

Anteil héufigstes
Aktivitétsmuster

(Arbeiten-Wohnen) 18,7 16,4 20,0 11,5

Anteil der zehn haufig-
sten Aktivitdtsmuster 49,8 54,2 66,1 39,8

Maximale Anzahl

gekoppelter Aktivitdten

keine Kopplung 56,0 59,3 74,3 48,0
1 Kopplung 24,5 23,2 17,5 35,1
2 Kopplungen 12,2 10,5 6,1 11,1
3 Kopplungen 3,6 3,5 1,2 3,7
mind. 4 Kopplungen 3,6 3,5 0,9 2,1

Tabelle 5: Aktivitétsmuster 1976 bis 2002
Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989,
2002

4.3 Erklarbarkeit des Verkehrsverhaltens:
Ablésung der Mobilitét von der
Lebenslage?

Die grundlegende These lautet hier, dass die wich-
tigsten Mobilitétsindikatoren immer schlechter aus
der Lebenslage erklérbar sind, dass also die Zu-
ordnung eines typischen Verkehrsverhaltens zu einer
soziodemografisch definierten Bevélkerungsgruppe
immer ungenauer und 'diffuser’ wird. Diese These
wird im Folgenden auf der Basis logistischer Regres-
sionsmodelle untersucht, in die fur alle vier Erhe-
bungswellen vergleichbare erklérende Merkmale der
Lebenslage und des Wohnstandorts eingeschlossen
werden. Untersucht wird zum einen die Mobilitéts-
beteiligung insgesamt und fir einzelne Wegezwecke,
zum anderen die Verkehrsmittelnutzung.
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Tabelle 6, Teil 1 Am Stichtag mobil? Arbeitsweg vorhanden? Versorgungsweg vorhanden? Freizeitweg vorhanden?
1976 1982 1989 2002 1976 1982 1989 2002 1976 1982 1989 2002 1976 1982 1989 2002
Geschlecht weiblich? 0,315 0,062 0,060 0,143 0,204 -0,262 -0,180 -0,061| 0,256 0,470 0,422 0,130/ 0,182 -0,086 -0,169 -0,139
Alter (Referenzkategorie: 18-29 Jahre)
unter 18 Jahre 0,212 0,070 -0,117 -0,006/ 0,035 -0,526 -0,506 -0,237| -0,034 -0,016 -0,180 -0,143| 0,169 0,135 -0,022 0,006
30-39 Jahre -0,058 -0,273 0,115 0,296 0,156 0,501 0,602 0,286 -0,005 0,305 -0,028 0,201 -0,225 -0,396 0,000 0,036
40-49 Jahre -0,153 -0,386 -0,199 0,301 0,294 0,669 0,549 0,285 -0,064 0,032 0,025 0,400/ -0,240 -0,463 -0,328 0,070
50-59 Jahre -0,124 -0,499 -0,137 -0,069 0,013 0,455 0,464 0,132 0,017 0,084 0,130 0,049 -0,197 -0,507 -0,459 -0,257
60-69 Jahre 0,180 -0,316 -0,156 0,258 -0,036 0,250 -0,029 0,099, 0,162 0,264 0,106 0,271 -0,071 -0,291 -0,235 0,142
70-79 Jahre 0,014 -0,438 -0,307 0,154 -0,105 -0,270 -0,533 -0,184| 0,031 0,051 0,085 0,128 -0,084 -0,481 -0,410 -0,050
ab 80 Jahre -0,162 -0,584 -0,353 0,000 -0,419 -0,715 -0,663 -5,522| -0,002 -0,090 -0,049 0,091 -0,134 -0,489 -0,350 -0,185
Bildung (Referenz: Hauptschule / kein Abschluss)
Mittlere Reife 0,146 0,173 0,155 0,099 0,018 -0,122 -0,094 0,141 0,111 0,114 0,030 0,085 0,164 0,189 0,079 0,010
Abitur, (Fach-)Hochschule 0,213 0,183 0,096 0,150, 0,023 -0,230 -0,274 0,004 0,133 0,122 0,145 0,136 0,205 0,164 0,051 0,122
Stellung im Erwerbsprozess (Referenz: in Ausbildung)
Hausfrau? -0,638 -0,043 -0,110 -0,212| -1,426 -0,914 -0,358 -1,672| 1561 0,371 0,185 0,498 -0,719 0,092 -0,060 0,040
Rentner? -0,709 -0,161 -0,046 -0,223] -1,491 -1,706 -1,949 -1,643| 0,674 0,645 0,646 0,448 -0,041 0,324 0,403 -0,078
Arbeitslos? -0,250 -0,279 -0,018 -0,123| -0,726 -0,578 -0,857 -0,921] 0,478 0,224 0,424 0,231 -0,016 0,014 0,287 -0,068
Teilweise erwerbstatig? -0,381 0,126 0,091 -0,043] 0,390 0,730 0,232 0,466 0,341 0,185 0,256 0,215 -0,295 -0,009 0,077 -0,135
Voll erwerbstéatig? 0,375 0,341 0,346 0,015 1,167 1526 1,369 0,852 0,078 -0,045 0,024 0,097 -0,160 -0,011 0,124 -0,184
Stellung im Beruf (Referenz: Arbeiter)
Angestellt? 0,050 0,043 0,071 0,165 -0,051 0,034 0,187 0,152 -0,031 -0,034 0,034 0,005 0,204 0,035 -0,006 0,136
Beamter? -0,021 0,111 0,063 0,169 -0,197 0,029 0,111 0,061 0,147 0,098 0,102 0,120{ 0,186 0,141 0,031 0,182
Selbststéndig? -0,305 -0,255 -0,096 -0,043| -0,562 -0,336 -0,234 -0,367| -0,057 -0,188 -0,095 -0,068/ 0,076 -0,155 -0,078 0,095
Mithelfender Familienangehdriger? -0,275 -0,242 -0,086 0,007| -0,587 -0,452 -0,244 -0,269| 0,046 -0,057 0,082 -0,034] -0,018 -0,153 0,015 0,066
Pkw-Verfligbarkeit (Referenz: kein Pkw im Haushalt)
Fahrerschein + Pkw im HH 0,332 0,076 0,266 0,194/ 0,035 0,230 0,395 0,126/ 0,189 0,155 -0,040 0,018 0,341 0,128 0,139 0,199
kein Fihrerschein, Pkw im HH -0,035 -0,089 0,003 0,061 0,082 -0,073 -0,126 -0,127| -0,320 -0,243 -0,255 -0,132] 0,078 0,097 0,061 0,205
Haushaltstyp (Referenz: keine Kinder)
Kinder bis 5 Jahre im Haushalt? -0,036 -0,011 0,005 0,044/ -0,045 -0,144 -0,026 -0,063| 0,029 0,072 0,110 -0,008/ -0,045 -0,008 -0,107 -0,028
Kinder 6 bis 9 Jahre im Haushalt? -0,005 0,026 -0,008 0,027 -0,043 0,031 -0,048 -0,064| -0,002 -0,013 0,027 0,027 -0,020 -0,029 -0,043 -0,016
Kinder 10 bis 17 Jahre im Haushalt? 0,006 0,058 0,008 0,035 0,052 0,025 0,006 0,015 -0,007 0,033 0,012 0,040 -0,019 0,026 -0,048 -0,006
Gemeindetyp (Referenz: Agglomerationsraum,
Gemeinde > 500.000 EW)
Agglomerationsraum, bis 2.000 EW -0,149 0,017 0,042 -0,087, 0,008 0,082 0,052 0,063 -0,129 -0,182 0,022 -0,080| -0,075 -0,007 -0,021 -0,094
Agglomerationsraum, 2-5.000 EW -0,074 -0,034 0,035 -0,011| 0,071 0,072 0,067 0,003 -0,142 -0,131 -0,111 -0,065 -0,078 0,022 0,056 -0,058
Agglomerationsraum, 5-20.000 EW -0,048 -0,026 0,076 -0,051] -0,091 0,068 -0,001 -0,002| -0,056 -0,046 -0,026 -0,085 0,068 -0,002 0,142 -0,059
Agglomerationsraum, 20-100.000 EW -0,013 -0,034 0,055 -0,042] 0,063 0,090 0,062 -0,020f -0,052 -0,002 -0,015 -0,061 0,012 0,021 0,092 -0,029
Agglomerationsraum, 100-500.000 EW -0,034 -0,079 -0,056 0,027 -0,020 0,029 0,032 -0,008 -0,061 0,003 -0,040 -0,007| -0,001 0,003 0,022 0,031
Verstadterter Raum, bis 2.000 EW -0,049 -0,198 -0,090 -0,071| 0,062 0,031 0,161 0,032 -0,087 -0,152 -0,053 -0,145 -0,018 -0,100 0,094 0,004
Verstadterter Raum, 2-5.000 EW -0,085 0,014 0,222 -0,039) 0,130 0,014 0,172 0,027 -0,030 -0,097 0,023 -0,099| -0,069 0,022 0,098 -0,015
Verstadterter Raum, 5-20.000 EW -0,016 -0,124 0,151 -0,051] 0,033 0,099 0,063 0,040 -0,012 -0,058 -0,004 -0,114| 0,019 -0,057 0,227 0,002
Verstadterter Raum, 20-100.000 EW -0,077 -0,038 0,126 -0,035 0,073 -0,002 -0,010 0,029 -0,031 -0,025 0,043 -0,064 0,021 0,036 0,123 -0,024
Verstadterter Raum, >100.000 EW 0,031 0,041 0,153 0,065 0,022 0,034 0,015 0,024/ -0,004 0,052 0,059 -0,034 0,046 0,042 0,121 0,024
Landlicher Raum, bis 2.000 EW -0,218 -0,152 0,053 -0,031| -0,105 0,020 0,038 0,003 -0,191 -0,103 0,057 -0,081| -0,031 -0,098 0,100 -0,080
Landlicher Raum, 2-5.000 EW -0,193 -0,125 0,101 -0,055| -0,006 0,021 0,056 0,033 -0,119 -0,023 -0,022 -0,087| -0,041 -0,139 0,038 -0,055
Landlicher Raum, 5-20.000 EW -0,054 0,051 0,072 0,023 0,045 0,096 0,006 -0,018 -0,069 -0,046 -0,012 -0,045 0,106 0,031 0,107 -0,022
Landlicher Raum, >20.000 EW 0,007 0,018 -0,061 0,026/ 0,103 0,049 0,032 -0,007] -0,022 0,014 0,038 0,011 0,165 -0,003 0,118 0,020
Ein-/Zweifamilienhaus -0,160 -0,157 -0,200 0,000 -0,050 -0,093 -0,196 -0,014| -0,134 -0,156 -0,185 -0,030] -0,089 -0,114 -0,170 -0,003
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Tabelle 6, Teil 2 Am Stichtag mobil? Arbeitsweg vorhanden? Versorgungsweg vorhanden? Freizeitweg vorhanden?
1976 1982 1989 2002 1976 1982 1989 2002] 1976 1982 1989 2002 1976 1982 1989 2002
Weiblich * Hausfrau 0,077 0,000 -0,064 -0,031 -0,186 0,000 -0,614 0,433 -0,485 0,000 0,337 -0,222 0,413 0,000 0,079 -0,106
Weiblich * Rentnerin 0,138 0,060 0,002 -0,1708 -0,181 0,475 0,373 -0,075 0,180 -0,308 -0,099 -0,158| -0,126 -0,205 -0,193 0,050
Weiblich * arbeitslos -0,240 0,132 -0,082 0,032 -0,469 0,235 0,329 0,272 -0,025 -0,114 -0,053 -0,023| -0,245 0,008 -0,228 0,066
Weiblich * Teilzeit erwerbstatig 0,202 0,078 0,184 0,013 0,156 0,405 0,567 0,418 0,216 -0,064 -0,050 -0,078 -0,088 0,005 -0,083 -0,022
Weiblich * Vollzeit erwerbstatig -0,234 -0,081 -0,029 -0,120 0,040 0,450 0,392 0,204 0,179 -0,116 0,010 -0,032| -0,267 -0,170 -0,046 -0,054
Weiblich * mittlere Reife 0,068 -0,010 0,042 -0,045 -0,108 -0,038 0,038 -0,121] 0,037 -0,042 0,046 0,006/ 0,084 0,033 0,063 0,067
Weiblich * Abitur -0,016 0,031 0,138 -0,009 -0,083 -0,007 0,051 0,004 0,041 -0,005 -0,011 0,004 0,006 0,083 0,150 0,099
Weiblich * Fihrerschein, Pkw im HH -0,264 -0,150 -0,255 0,025 -0,124 -0,075 -0,265 -0,030| -0,163 -0,056 -0,104 0,088 -0,082 0,007 -0,002 0,046
Weiblich * kein Fuhrerschein, Pkw im HH -0,094 0,001 -0,011 -0,040 -0,092 -0,022 -0,096 0,015 0,178 0,072 0,015 0,049 -0,103 -0,051 0,022 -0,076
30-39 Jahre * Fuhrerschein, Pkw im HH 0,298 0,320 0,014 -0,110 -0,019 -0,131 -0,071 -0,215 0,184 -0,135 0,125 -0,005| 0,152 0,251 -0,068 -0,066
40-49 Jahre * Fuhrerschein, Pkw im HH 0,235 0,269 0,111 -0,092 -0,060 -0,136 -0,055 -0,148 0,065 0,027 0,117 -0,083 0,043 0,188 0,078 -0,114
50-59 Jahre * Fuhrerschein, Pkw im HH 0,082 0,272 0,036 0,215 0,028 -0,104 -0,041 -0,091| -0,059 -0,001 0,087 0,204/ -0,004 0,193 0,164 0,181
60-69 Jahre * Fuhrerschein, Pkw im HH -0,012 0,115 0,013 0,061 0,049 -0,046 0,083 -0,088 -0,027 -0,139 0,107 0,055 -0,055 0,051 -0,079 -0,065
70-79 Jahre * Fuhrerschein, Pkw im HH 0,032 0,171 0,065 0,021 0,088 0,320 0,383 -0,398 -0,060 0,012 0,086 0,099 -0,049 0,116 0,027 -0,008
80+ Jahre * Fuhrerschein, Pkw im HH 0,013 0,136 0,116 -0,006 0,211 0,385 0,221 4,224 0,071 -0,008 0,114 0,006/ -0,097 0,053 0,013 0,053
< 18 Jahre * kein Fuhrerschein, Pkw im HH -0,149 -0,044 0,121 0,117 0,024 -0,035 0,229 0,177 0,188 0,215 0,077 0,094 -0,095 -0,046 0,076 0,025
30-39 Jahre * kein Fuhrerschein, Pkw im HH 0,200 -0,044 0,004 -0,093 -0,021 -0,029 -0,005 -0,044| 0,200 0,016 0,163 0,008 0,102 0,001 -0,120 -0,066
40-49 Jahre * kein Fuhrerschein, Pkw im HH 0,140 0,042 0,128 -0,111 -0,061 -0,025 -0,032 0,045 0,110 0,113 0,227 -0,085 0,055 0,078 0,072 -0,299
50-59 Jahre * kein Fihrerschein, Pkw im HH 0,112 0,139 -0,087 0,071 0,019 -0,017 0,027 0,073 0,045 0,197 0,088 0,095 0,060 0,121 0,011 -0,039
60-69 Jahre * kein Flhrerschein, Pkw im HH 0,040 0,005 -0,136 0,081 -0,051 0,034 0,196 0,204 0,038 -0,005 0,097 0,067, 0,078 0,006 -0,184 -0,093
70-79 Jahre * kein Fuhrerschein, Pkw im HH -0,054 -0,035 -0,245 -0,032 0,313 0,166 -0,142 -4,675 -0,115 -0,062 -0,023 0,042 -0,075 0,040 -0,144 -0,108
80+ Jahre * kein Fuhrerschein, Pkw im HH -0,077 -0,131 -0,144 -0,084 0,080 0,252 -3,547 0,180 -0,122 -0,193 -0,113 -0,068| -0,041 -0,006 -0,057 0,006
< 18 Jahre * weiblich -0,082 -0,050 0,013 0,043 -0,145 0,082 0,224 -0,084| -0,063 -0,186 -0,038 0,051 -0,160 -0,105 -0,028 0,110
30-39 Jahre * weiblich -0,108 -0,155 -0,078 -0,060 -0,194 -0,362 -0,259 -0,163| -0,036 0,023 0,132 0,033 -0,040 0,041 0,035 0,006
40-49 Jahre * weiblich -0,046 -0,063 -0,007 -0,060 -0,206 -0,387 -0,204 -0,154| 0,064 0,145 0,091 0,012 0,001 0,091 0,045 -0,033
50-59 Jahre * weiblich -0,072 -0,066 0,077 -0,036 -0,189 -0,284 -0,207 -0,126| 0,054 0,052 0,065 0,052 -0,014 0,114 0,162 0,031
60-69 Jahre * weiblich -0,352 -0,106 0,088 -0,169 -0,298 -0,358 -0,294 -0,377| -0,217 -0,034 0,021 -0,037| -0,067 0,058 0,259 -0,075
70-79 Jahre * weiblich -0,340 -0,1704 0,023 -0,103 -0,640 -0,413 -0,019 -0,531| -0,186 0,028 -0,115 0,005 -0,104 0,174 0,227 -0,068
80+ Jahre * weiblich -0,361 -0,194 -0,103 -0,046 -0,704 0,066 -0,095 -4,420| -0,339 -0,103 -0,155 -0,031| -0,157 0,016 0,064 -0,036
< 18 Jahre * erwerbstatig -0,086 0,048 0,038 0,000 -0,124 0,142 -0,039 0,000/ -0,041 -2,522 0,075 0,000 0,042 0,016 0,020 0,000
30-39 Jahre * erwerbstatig -0,233 -0,016 0,037 -0,042 -0,051 -0,202 -0,249 0,095 -0,023 -0,044 0,026 -0,054| -0,053 0,019 -0,066 -0,051
40-49 Jahre * erwerbstatig -0,129 0,083 0,075 -0,046 -0,148 -0,384 -0,340 -0,018 0,119 0,026 -0,040 -0,121| -0,006 0,080 0,028 -0,058
50-59 Jahre * erwerbstatig -0,121 0,048 0,078 0,085 0,037 -0,329 -0,319 0,116 0,123 0,042 -0,026 0,007 -0,085 -0,020 0,012 -0,051
60-69 Jahre * erwerbstatig -0,207 -0,040 -0,023 0,011 0,008 -0,185 -0,119 0,121/ -0,005 -0,025 0,005 0,029 -0,155 -0,104 -0,057 -0,113
70-79 Jahre * erwerbstatig -0,262 -0,031 -0,026 -0,039 -0,152 -0,100 -0,081 0,212 0,105 -0,008 0,045 -0,029] -0,108 -0,031 -0,006 -3,038
erwerbstatig * Fuhrerschein, Pkw im HH -0,187 -0,043 -0,125 -0,069 0,028 -0,144 -0,266 0,057, 0,028 0,102 -0,066 -0,103| -0,091 0,053 -0,178 -0,066
erwerbstatig * kein Fihrerschein, Pkw im HH -0,081 -0,012 -0,138 -0,071 -0,004 0,027 0,053 0,072 -0,018 0,019 -0,032 -0,086] -0,008 -0,016 -0,167 -0,098
Samstag -0,226 -0,365 -0,254 -0,117 -1,380 -1,463 -1,492 -1,288 0,162 0,084 0,192 0,128/ 0,416 0,459 0,484 0,320
Sonntag -0,710 -0,680 -0,547 -0,378 -2,390 -2,107 -2,439 -1,863 -1,783 -1,728 -1,517 -0,941] 0,726 0,823 0,924 0,505
Pseudo-R? (McFadden) 0,114 0,102 0,074 0,028 0,454 0431 0442 0,360 0,152 0,149 0,149 0,077/ 0,065 0,073 0,074 0,035

Tabelle 6: Einflussfaktoren der Mobilitétsbeteiligung insgesamt und fir einzelne Wegezwecke 1976 bis 2002: Logistische Regressionsmodelle
Dargestellt sind die nach TIEDE (1995) standardisierten Regressionskoeffizienten (Logit-Koeffizienten) § der unabhéngigen Variablen (fett: signifikant, a=0,05). Diese sind unabhédngig von der Messeinheit der jeweiligen
Variablen. Das Vorzeichen gibt die Richtung des Zusammenhangs an. Pseudo-R? (nach McFadden) wird durch den Vergleich der Log-Likelihood Funktion des vollsténdigen Modells mit der Log-Likelihood Funktion des
Konstanten-Modells bestimmt. Es bildet ein ersatzweises Maf fir die erklérte Varianz der abhéngigen Variable. Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002
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Tabelle 7, Teil 1

MIV-Nutzung?

OV-Nutzung?

NMIV-Nutzung?

1976 1982 1989 2002] 1976 1982 1989 2002 1976 1982 1989 2002
Geschlecht weiblich? -0,186 -0,494 -0,206 -0,078 0,189 0,307 0,408 0,312 0,047 0,388 0,175 -0,023
Alter (Referenzkategorie: 18-29 Jahre)
unter 18 Jahre -0,040 0,034 -0,005 -0,436| -0,041 -0,111 0,122 -0,001| 0,011 0,101 0,070 0,299
30-39 Jahre -0,279 -0,071 -0,018 -0,435 0,089 -0,312 -0,043 -0,044/ 0,128 0,191 0,082 0,507
40-49 Jahre -0,522 -0,251 -0,252 -0,488 0,142 -0,440 -0,065 0,160, 0,287 0,212 0,175 0,579
50-59 Jahre -0,477 -0,417 -0,268 -0,439 0,162 -0,285 -0,107 0,044/ 0,134 0,440 0,223 0,502
60-69 Jahre -0,730 -0,612 -0,333 -0,335 0,254 -0,041 -0,113 0,188 0,146 0,446 0,370 0,493
70-79 Jahre -0,544 -0,899 -0,329 -0,291| 0,147 -0,097 -0,325 0,222 0,066 0,508 0,408 0,404
ab 80 Jahre -0,550 -0,816 -0,098 -0,059] 0,057 -0,183 -0,234 0,037, 0,150 0,472 0,109 0,054
Bildung (Referenz: Hauptschule / kein Abschluss)
Mittlere Reife 0,126 0,001 -0,054 -0,003] 0,148 0,021 0,176 0,080 -0,004 0,044 0,046 0,024
Abitur, (Fach-)Hochschule 0,098 -0,063 -0,025 -0,136] 0,186 0,102 0,205 0,355 0,008 0,103 0,076 0,156
Stellung im Erwerbsprozess (Referenz: in Ausbildung)
Hausfrau? 0,198 -0,031 0,151 0,079|-13,342 -0,275 -0,524 -0,544| 0,784 0,202 -0,130 0,197
Rentner? -0,041 -0,182 -0,186 -0,208 -0,582 0,010 -0,265 -0,533| 0,270 0,227 0,376 0,165
Arbeitslos? 0,017 -0,144 -0,038 0,041 -0,238 -0,100 -0,098 -0,399 0,109 0,121 0,244 0,067
Teilweise erwerbstatig? -0,088 0,024 0,085 -0,045 -0,028 0,150 -0,064 -0,185 0,036 0,118 0,000 0,058
Voll erwerbstéatig? 0,306 0,219 0,295 0,620 -0,098 -0,037 -0,061 -0,468 -0,604 -0,309 -0,220 -0,387
Stellung im Beruf (Referenz: Arbeiter)
Angestellt? 0,124 0,111 0,003 0,044/ -0,050 0,050 0,081 -0,002] 0,052 -0,048 -0,021 0,020
Beamter? -0,067 0,020 -0,005 0,043 0,141 0,163 0,102 0,057] 0,185 0,080 0,086 0,114
Selbststéndig? 0,244 0,255 0,132 0,043 -0,559 -0,361 -0,280 -0,230, 0,019 -0,111 -0,006 -0,017
Mithelfender Familienangehdriger? 0,118 0,051 0,023 -0,045 -0,394 -0,213 -0,084 -0,271] 0,046 -0,035 0,000 0,040
Pkw-Verfligbarkeit (Referenz: kein Pkw im Haushalt)
Fahrerschein + Pkw im HH 1,843 0,948 1,586 1,292 -1,310 -0,738 -1,009 -0,852| -1,222 -0,364 -0,766 -0,529
kein Fihrerschein, Pkw im HH 0,604 -0,364 0,197 0,072 -0,056 0,018 0,113 0,077 -0,647 0,369 -0,030 0,192
Haushaltstyp (Referenz: keine Kinder)
Kinder bis 5 Jahre im Haushalt? -0,025 -0,033 -0,010 -0,055/ -0,034 -0,198 -0,215 -0,184| -0,026 0,121 0,035 0,083
Kinder 6 bis 9 Jahre im Haushalt? -0,007 0,029 0,055 0,022| -0,018 -0,020 0,024 -0,067, 0,012 0,010 -0,021 0,021
Kinder 10 bis 17 Jahre im Haushalt? 0,005 -0,049 0,030 0,010 0,078 -0,008 0,016 0,053 -0,023 0,029 -0,055 -0,048
Gemeindetyp (Referenz: Agglomerationsraum,
Gemeinde > 500.000 EW)
Agglomerationsraum, bis 2.000 EW 0,083 -0,069 0,130 0,361 -0,213 -0,056 -0,087 -0,514| -0,032 0,077 -0,045 -0,128
Agglomerationsraum, 2-5.000 EW 0,134 0,011 0,062 0,196 -0,242 -0,163 -0,091 -0,263| 0,025 0,004 0,051 -0,191
Agglomerationsraum, 5-20.000 EW 0,066 0,128 0,152 0,378 -0,410 -0,257 -0,497 -0,686 0,121 0,022 0,104 -0,056
Agglomerationsraum, 20-100.000 EW 0,126 0,168 0,178 0,377 -0,370 -0,354 -0,414 -0,689| 0,117 0,086 0,094 -0,076
Agglomerationsraum, 100-500.000 EW 0,077 0,058 0,106 0,213 -0,120 -0,132 -0,245 -0,275 0,015 0,060 0,024 0,012
Verstadterter Raum, bis 2.000 EW 0,128 0,193 0,080 0,311 -0,226 -0,332 -0,291 -0,625 -0,016 0,007 0,089 -0,009
Verstadterter Raum, 2-5.000 EW 0,119 0,041 0,183 0,305 -0,239 -0,274 -0,504 -0,598 0,048 0,096 0,150 -0,152
Verstadterter Raum, 5-20.000 EW 0,091 0,073 0,279 0,406/ -0,297 -0,479 -0,617 -0,850, 0,102 0,189 0,082 -0,093
Verstadterter Raum, 20-100.000 EW 0,124 0,153 0,035 0,290, -0,291 -0,299 -0,670 -0,754, 0,123 0,089 0,233 0,001
Verstadterter Raum, >100.000 EW 0,056 0,008 -0,003 0,125 -0,155 -0,106 -0,209 -0,383 0,071 0,111 0,184 0,017
Landlicher Raum, bis 2.000 EW 0,010 0,175 0,164 0,274/ -0,254 -0,199 -0,394 -0,571] 0,077 -0,028 0,087 -0,103
Landlicher Raum, 2-5.000 EW 0,037 0,085 0,135 0,270 -0,607 -0,311 -0,583 -0,377| 0,245 -0,005 0,104 -0,032
Landlicher Raum, 5-20.000 EW 0,064 0,007 0,253 0,216/ -0,876 -0,421 -0,693 -0,667| 0,320 0,205 0,052 -0,034
Landlicher Raum, >20.000 EW 0,061 0,020 0,012 0,167 -0,520 -0,331 -0,673 -0,576] 0,260 0,161 0,326 0,021
Ein-/Zweifamilienhaus 0,162 0,162 0,183 0,147 -0,070 -0,159 -0,184 0,011] -0,242 -0,147 -0,240 -0,188
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Tabelle 7, Teil 2

MIV-Nutzung?

OV-Nutzung?

NMIV-Nutzung?

1976 1982 1989 2002] 1976 1982 1989 2002 1976 1982 1989 2002
Weiblich * Hausfrau -0,159 0,000 -0,214 -0,172 12,363 0,000 -0,170 -0,313| -0,282 0,000 0,375 -0,051
Weiblich * Rentnerin 0,001 0,132 0,138 0,114 -0,109 -0,022 -0,209 -0,141| 0,085 -0,111 -0,168 -0,004
Weiblich * arbeitslos -0,155 0,090 -0,006 -0,162 0,056 -0,033 -0,156 0,046 0,080 -0,035 -0,041 0,065
Weiblich * Teilzeit erwerbstatig 0,128 0,019 0,001 0,097 -0,312 -0,170 -0,157 -0,278 0,222 -0,046 0,051 -0,037
Weiblich * Vollzeit erwerbstatig -0,237 0,003 0,031 -0,248] 0,069 -0,042 -0,065 -0,030] 0,267 -0,003 0,026 0,084
Weiblich * mittlere Reife 0,058 0,145 0,112 0,106 -0,056 0,078 -0,097 0,054, -0,022 -0,101 -0,054 -0,029
Weiblich * Abitur 0,140 0,210 0,143 0,191} -0,191 -0,037 -0,211 -0,130, -0,029 -0,111 -0,049 -0,033
Weiblich * Fuhrerschein, Pkw im HH -0,235 0,028 -0,217 -0,085 0,421 -0,030 0,124 0,055 0,089 -0,057 0,087 0,128
Weiblich * kein Fuhrerschein, Pkw im HH 0,151 0,384 0,210 0,178 -0,048 -0,116 -0,204 0,054 0,083 -0,244 -0,059 -0,153
30-39 Jahre * Flhrerschein, Pkw im HH 0,082 0,124 -0,028 0,228 0,015 0,013 -0,121 -0,008 0,046 -0,149 0,002 -0,296
40-49 Jahre * Fuhrerschein, Pkw im HH 0,159 0,117 0,074 0,353 0,014 0,156 -0,045 -0,255 -0,027 -0,115 0,048 -0,340
50-59 Jahre * Fuhrerschein, Pkw im HH 0,107 0,302 0,107 0,283 -0,146 0,074 -0,068 -0,178/ 0,088 -0,185 -0,006 -0,225
60-69 Jahre * Flhrerschein, Pkw im HH 0,265 0,374 0,154 0,248 -0,034 -0,137 -0,014 -0,437, 0,161 -0,111 -0,182 -0,118
70-79 Jahre * Flhrerschein, Pkw im HH 0,035 0,499 0,094 0,224/ 0,140 -0,036 0,187 -0,209| 0,166 -0,208 -0,189 -0,182
80+ Jahre * Flhrerschein, Pkw im HH 0,014 0,226 -0,072 -0,024| -3,633 0,207 -0,038 -0,015 0,250 -0,090 0,085 0,058
< 18 Jahre * kein Fuhrerschein, Pkw im HH -0,004 -0,082 -0,123 0,604 -0,063 0,083 -0,083 -0,040f 0,199 0,013 0,143 -0,330
30-39 Jahre * kein Flhrerschein, Pkw im HH 0,037 0,077 -0,046 0,123 -0,122 -0,006 -0,063 -0,131| 0,073 -0,121 0,025 -0,146
40-49 Jahre * kein Fuhrerschein, Pkw im HH 0,185 0,183 0,065 0,145 -0,218 -0,046 -0,126 -0,198 0,049 -0,045 0,018 -0,228
50-59 Jahre * kein Flhrerschein, Pkw im HH 0,003 0,371 0,158 0,266| -0,203 -0,204 -0,256 -0,349] 0,130 -0,197 -0,114 -0,180
60-69 Jahre * kein Flhrerschein, Pkw im HH 0,311 0,466 0,252 0,498 -0,377 -0,294 -0,260 -0,685 0,170 -0,203 -0,316 -0,351
70-79 Jahre * kein Fihrerschein, Pkw im HH 0,174 0,524 0,220 0,437 -0,098 -0,343 -0,104 -0,617| 0,156 -0,216 -0,274 -0,322
80+ Jahre * kein Fuhrerschein, Pkw im HH 0,081 0,351 -0,063 0,025 -0,294 -0,326 -0,058 -0,431] 0,154 -0,093 -0,043 0,047
< 18 Jahre * weiblich -0,284 -0,047 -0,028 0,018 0,233 0,017 0,006 -0,030{ -0,129 -0,046 -0,111 -0,014
30-39 Jahre * weiblich 0,010 -0,040 -0,037 0,185 -0,053 -0,091 -0,005 -0,153] -0,079 0,016 0,016 -0,055
40-49 Jahre * weiblich 0,094 0,019 0,026 0,142 0,027 -0,041 0,052 -0,140| -0,175 0,056 -0,088 -0,055
50-59 Jahre * weiblich 0,099 -0,054 0,018 0,008 -0,025 -0,023 0,122 0,084| -0,075 0,007 -0,002 -0,005
60-69 Jahre * weiblich 0,033 0,030 0,134 -0,080, -0,008 -0,091 0,069 0,171 -0,135 -0,056 -0,034 0,044
70-79 Jahre * weiblich 0,120 0,175 0,032 -0,115 0,061 -0,146 0,061 0,003 -0,169 -0,116 -0,028 -0,041
80+ Jahre * weiblich 0,181 0,247 0,121 -0,193] 0,080 0,028 0,173 0,084| -0,221 -0,244 -0,169 0,024
< 18 Jahre * erwerbstatig -0,054 -0,137 0,025 0,000 -0,045 0,065 0,065 0,0000 0,018 -0,048 -0,073 0,000
30-39 Jahre * erwerbstétig 0,223 -0,098 -0,067 -0,184| -0,215 0,232 0,191 0,189 -0,021 0,043 0,038 0,061
40-49 Jahre * erwerbstatig 0,157 -0,074 -0,055 -0,243| -0,262 0,117 0,143 0,056 0,021 0,124 0,017 0,116
50-59 Jahre * erwerbstéatig 0,145 -0,174 -0,037 -0,204| -0,122 0,084 0,069 0,129 0,014 0,030 0,046 0,087
60-69 Jahre * erwerbstéatig 0,021 -0,134 -0,082 -0,278 -0,086 0,129 0,176 0,151 0,008 -0,048 0,009 0,075
70-79 Jahre * erwerbstétig 0,088 -0,070 0,091 0,149 -0,307 0,012 -2,966 -2,869] 0,028 0,079 0,077 -0,025
erwerbstatig * Flhrerschein, Pkw im HH 0,059 0,065 0,085 -0,016| -0,114 -0,201 -0,326 -0,135 0,253 0,103 -0,091 0,013
erwerbstatig * kein Fiihrerschein, Pkw im HH -0,026 -0,045 0,095 -0,010, 0,011 0,102 -0,032 0,086 0,106 0,005 -0,154 -0,026
Samstag 0,287 0,256 0,190 0,088 -0,407 -0,364 -0,329 -0,323| -0,048 0,007 0,024 0,048
Sonntag 0,211 0,143 -0,060 -0,225 -0,693 -0,466 -0,636 -0,657| -0,014 0,032 0,126 0,232
Pseudo-R? (McFadden) 0,271 0,194 0,204 0,142 0,162 0,111 0,171 0,184 0,135 0,080 0,104 0,052

Tabelle 7: Einflussfaktoren der Verkehrsmittelnutzung 1976 bis 2002: Ergebnisse logistischer Regressionsmodelle

Dargestellt sind die nach TIEDE (1995) standardisierten Regressionskoeffizienten (Logit-Koeffizienten) B der unabhéngigen Variablen (fett: signifikant, a=0,05).
Weitere Erlduterungen siehe Tabelle 6. Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002



Raum und Mobilitét

25

Arbeitspapiere des Fachgebiets Verkehrswesen und Verkehrsplanung 15

4.3.1 Giute der Modelle: Wie gut lasst sich

Verkehrsverhalten erkléren?

Die These wird durch die Analyse der Mobilitétsbe-
teiligung insgesamt (am Stichtag mobil: ja/nein) so-
wie fir einzelne Wegezwecke alles in allem gut ge-
stitzt (Tabelle 6). Die Gite des Modells 'Mobilitéts-
beteiligung' nimmt mit erkennbarem zeitlichem Ver-
lauf von 1976 bis 2002 stark ab und fallt von
11,4% auf 2,8%. Auch die Gite der wegezweckspe-
zifischen Modelle geht deutlich zuriick, wobei aller-
dings der zeitliche Verlauf nicht linear ausgeprdgt ist,
sondern vor allem die Erhebung 2002 stark abfallt*?.
Im Vergleich der Wegezwecke fallen die Modelle fur
Freizeitwege besonders schlecht aus. Dies stitzt die
verbreitete These der schlecht erkldrbaren, 'diffusen’,
eher von individuellen Préferenzen als von struktu-
rellen Zwéngen bestimmten Freizeitmobilitat, wah-
rend Arbeitswege durch die Stellung im Erwerbs-
prozess recht gut abbildbar sind.

Die Modelle der Verkehrsmittelnutzung bestétigen
die Ergebnisse fur die Mobilitdtsbeteiligung und
zeigen einen deutlicheren zeitlichen Verlauf (Tabelle
7): Die Gite der Modelle MIV-Nutzung und NMIV-
Nutzung nimmt im Zeitverlauf stark ab und verringert
sich beim MIV auf etwa die Hélfte (von 27% auf
14%), beim NMIV noch stérker (von 13% auf 5%).
Lediglich for den OPNV gilt dieser Verlauf nicht;
stattdessen bleibt die Modellgite hier etwa auf dem
gleichen Niveau und nimmt seit 1982 sogar zu.
Allerdings lasst sich dieses Ergebnis nicht im Sinne
einer zunehmenden 'sozialen Verengung' des Nutzer-
spektrums &ffentlicher Verkehrsmittel auf diejenigen
interpretieren, die sich trotz des Fortschreitens der
Motorisierung in die unteren Schichten der Gesell-
schaft immer noch kein Auto leisten kénnen. Dann
misste der formale Bildungsgrad als Schichtindikator
negative Vorzeichen aufweisen (geringere OV-Nut-
zung bei héherer Bildung). Tatséchlich aber ist die
Wahrscheinlichkeit der Hohergebildeten, den OV zu
nutzen, gréBer als die Wahrscheinlichkeit der Ge-
ringgebildeten.

4.3.1.1 Sensitivitétsanalysen 1: Selektiver

Einsatz erklérender Variablen

Zur Absicherung der Ergebnisse wird eine Reihe von
Sensitivitétsanalysen durchgefihrt. Dabei wird zu-

% Dies ist nicht durch eine gegentber den friheren
Erhebungen gréBere Stichprobe bedingt (Tabelle 1).

0 Auch die Einbeziehung des in der KONTIV 2002 erst-
mals erfragten Haushaltseinkommens (insgesamt oder pro
Haushaltsmitglied) @ndert das Ergebnis fur 2002 nicht:
Hoherer Bildungsgrad bedeutet hdhere Wahrscheinlichkeit
der OV-Nutzung. Einkommenseffekte sind demgegeniber
nicht signifikant. Der Zusammenhang mit der Bildung
bleibt auch bestehen, wenn die Analyse auf Erwerbstdtige
beschréinkt wird. Es handelt sich also nicht um einen
'Studierendeneffekt'.

néchst folgendem Gedanken gefolgt: Die Modelle
der einzelnen Erhebungswellen unterscheiden sich
nicht nur in ihrer Modellgite, sondern auch in den
jeweils signifikanten Einflussgrofien. Ob die Gite der
Modelle im Zeitverlauf bei konstantem Erkldrungs-
instrumentarium jeweils abnimmt, kann demnach
vertiefend geprift werden, indem in das jeweilige
Modell fur jede Erhebungswelle die gleichen er-
kladrenden Variablen eingespeist werden. Deshalb
werden ergdnzend Modelle fur alle Erhebungswellen

Daten von...

Variablen im Modell 1976 1982 1989 2002

Am Stichtag mobil2
1M1% 95% 6,6% 2,1%
11,0% 10,0% 6,9% 2,2%
10,6% 9,4% 7,3% 2,3%
101% 8,8% 6,4% 2,4%

Signifikante Variablen 1976
Signifikante Variablen 1982
Signifikante Variablen 1989
Signifikante Variablen 2002

Arbeitsweg vorhanden?
44,3% 42,1% 42,8% 35,6%
45,0% 42,9% 43,8% 35,7%
451% 42,9% 44,1% 35,7%
44,8% 42,4% 43,0% 35,8%

Signifikante Variablen 1976
Signifikante Variablen 1982
Signifikante Variablen 1989
Signifikante Variablen 2002

Versorgungsweg vorhanden?

Signifikante Variablen 1976 15,1% 14,4% 14,4% 7,3%
Signifikante Variablen 1982 14,8% 14,8% 14,6% 7,4%
Signifikante Variablen 1989  14,7% 14,5% 14,8% 7,4%
Signifikante Variablen 2002 14,4% 14,2% 14,4% 7,5%

Freizeitweg vorhanden?

Signifikante Variablen 1976 6,4% 6,9% 6,9% 3,2%
Signifikante Variablen 1982 59% 7,0% 6,9% 3,1%
Signifikante Variablen 1989 6,1% 6,7% 7,3% 3,0%
Signifikante Variablen 2002 58% 6,5% 6,7% 3,3%
MIV-Nutzung
Signifikante Variablen 1976 26,9% 19,7% 19,7% 12,6%
Signifikante Variablen 1982 26,4% 20,1% 19,8% 12,9%
Signifikante Variablen 1989  26,3% 19,9% 20,2% 13,2%
Signifikante Variablen 2002 30,7% 19,5% 19,9% 13,9%
OV-Nutzung
Signifikante Variablen 1976 16,0% 10,5% 16,4% 17,3%
Signifikante Variablen 1982 15,2% 11,3% 16,6% 17,5%
Signifikante Variablen 1989  15,1% 10,6% 16,9% 17,2%
Signifikante Variablen 2002 15,5% 10,6% 16,4% 18,2%
NMIV-Nutzung
Signifikante Variablen 1976 12,7% 7,8% 9,7% 4,1%
Signifikante Variablen 1982 12,9% 8,1% 10,0% 4,6%
Signifikante Variablen 1989  12,0% 7,5% 10,0% 4,7%
Signifikante Variablen 2002 13,0% 7,8% 9,6% 5,1%

Tabelle 8: Modellgite 1976-2002 unter Beriick-
sichtigung der jeweils in einer Erhebungswelle

signifikanten Erklérungsvariablen
Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989,
2002
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geschétzt, in die jeweils nur die signifikanten Vari-
ablen einer Erhebungswelle aufgenommen werden.
Beispielsweise werden Modelle fir die Variable "mo-
bil am Stichtag" unter Bericksichtigung der signifi-
kanten Variablen der Welle 1976 fur alle Wellen
geschétzt (Zeile 1 in Tabelle 8). GleichermafBen
werden Modelle unter Bericksichtigung der sig-
nifikanten Variablen der Welle 1982 fir alle Wellen
geschdétzt (Zeile 2) usw.

Die Ergebnisse sind in Tabelle 8 dargestellt. Die
Werte liegen in der gleichen Gréflenordnung wie
diejenigen der Modelle unter Einschluss aller Vari-
ablen (Tabelle 6 und Tabelle 7) und bestatigen im
Wesentlichen die obigen Ergebnisse. Auffallend ist,
dass entgegen den allgemeinen Verldufen die Gite-
werte der NMIV-Nutzung 1989 etwas besser sind als
19824,

4.3.1.2 Sensitivitétsanalysen 2: Methodisch
homogene Teilstichproben in 2002

Als weitere Sensitivitdtsanalysen werden Analysen fir
Teilstichproben der Welle 2002 unternommen. In
dieser Welle wurde erstmals mit einer Kombination
aus telefonischen und schriftlichen Befragungen ge-
arbeitet. Dabei treten verschiedene Kombinationen
auf:

* rein telefonische Befragung ('Standardvariante')
* rein schrifiliche Befragung

*  Kombination aus schriftlicher Befragung zum
Haushalt und telefonischer Befragung der Per-
son (‘Switcher))

Zusétzlich wurden Informationen Uber Kinder und
Jugendliche, die nicht persénlich befragt werden
konnten, in Form von Proxy-Interviews durch die
Eltern oder andere Haushaltsmitglieder erhoben.
Solche Félle treten jedoch in der hier relevanten
Teilstichprobe nicht auf.

Es ist nicht auszuschlieBen, dass die Kombination der
unterschiedlichen Methoden sich in einer reduzierten
Varianzaufklérung niederschlégt. Deshalb wird die
Gite ergdnzend unter Beschrénkung auf die metho-
disch homogene Teilstichprobe der telefonisch be-

‘I Eine mogliche Interpretation stitzt sich auf einen

Selektivitatseffekt, der durch das persénliche Abholen der
Fragebdgen bei den Befragten entsteht: Das verspétete
Ausfillen der Fragebégen erst beim Abholen fihrt tenden-
ziell dazu, dass nur diejenigen Befragten sich an ihre FuB-
wege erinnern, die routineméBig zu FuB gehen (z.B. dltere
Menschen, Nicht-Erwerbstétige). Diejenigen, die am Stich-
tag mit dem Pkw oder dem ov unterwegs waren, aber
ebenfalls FuBwege unternommen haben, vergessen ihre
'ergéinzenden' FuBwege dagegen eher. Die Folge ist eine
bessere Zuordnung von Personenmerkmalen zu kleinrédum-
licher/nicht-motorisierter Mobilitdt und damit eine entspre-
chend héhere Varianzaufklérung der nicht-motorisierten
Mobilitét.

fragten Personen (‘Standardvariante!) ermittelt. Zum
Vergleich mit den alten KONTIV-Wellen waren auch
vergleichende Analysen der schriftlich befragten
Personen wiinschenswert. Dies ist jedoch aufgrund
der kleinen Teilstichprobe nicht méglich.

am Stich-  Arbeits- ~ Versor-  Freizeit-
tag mobil  weg gungsweg weg

alle Befragten 0,028 0,360 0,077 0,035
nur CATI, ohne 0,032 0,371 0,081 0,034

Proxy-Interviews

MIV- OV- NMIV-
Nutzung Nutzung Nutzung

alle Befragten 0,142 0,184 0,052
nur CATI, ohne 0,136 0,187 0,051

Proxy-Interviews

Tabelle 9: Modellgite 2002 nach Erhebungs-
methode (Pseudo-R2 nach McFadden)

Nur Deutsche ab 16 Jahren, alte Lénder

Quelle: eigene Analysen der KONTIV 2002

Die Ergebnisse sind in Tabelle 9 dargestellt. Die
Gitewerte fir die Teilstichprobe der telefonisch Be-
fragten unterscheiden sich nicht wesentlich von der
untersuchten Gesamtstichprobe. Die geringen Gite-
werte in der Erhebung 2002 sind demnach nicht
durch die Inhomogenitét der Stichprobe beziglich
der Erhebungsmethode bedingt. Naheliegend bleibt
allerdings, dass die telefonische Erhebungsmethode
zum Teil dafor verantwortlich ist, ohne dass dies
durch eine vergleichende Analyse der schriftlich be-
fragten Personen Uberprift werden kann.

4.3.1.3 Sensitivitdtsanalysen 3: Vergleich der
Modellwerte fir einzelne Bevolkerungs-
gruppen mit den empirischen Werten

In weiteren Sensitivitdtsanalysen werden die Schétz-
werte des Modells fir die Haufigkeit eines bestimm-
ten Verkehrsverhaltens mit den empirischen Héufig-
keiten fir einige exemplarische Bevélkerungsgrup-
pen verglichen; die Gite der Modelle ldsst sich
somit auch daran beurteilen, wie nahe eine Mo-
dellschétzung den empirischen Werten kommt. Die
Ergebnisse sind in Tabelle 10 dargestellt.

Die Abweichungen zwischen den Modellwerten und
empirischen Werten (grau unterlegte Zeilen) werden
in vielen Fallen tatséchlich im Zeitverlauf grofer,
insbesondere bei der Mobilitétsbeteiligung und den
Arbeitswegen. Von einer allgemein zunehmend
schlechteren Modellierung kann allerdings nach
dieser Tabelle nicht gesprochen werden, wie
insbesondere die uneinheitlichen Entwicklungen bei
den Versorgungs- und Freizeitwegen verdeutlichen.
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Versorgungsweg
Mobil am Stichtag? Arbeitsweg vorhanden? vorhanden? Freizeitweg vorhanden?
1976 1982 1989 2002 |1976 1982 1989 2002 |1976 1982 1989 2002 |1976 1982 1989 2002
Ménnlich, Alter 40-49, Abitur, Vollzeit Erwerbstétig, mit Fohrerschein 4+ Pkw im Haushalt, Kind(er) von 10-17 Jahren
Schétzwert aus Modell 0,96 0,96 0,93 0,82 0,83 0,76 0,73 0,57| 0,36 0,40 0,30 0,41f 0,34 0,40 0,30 0,31
empirischer Wert 0,97 0,99 0,95 0,89 0,80 0,80 0,81 0,66 0,31 0,31 0,19 0,36 0,43 0,37 0,23 0,35
Abweichung Modell/ 13 2,5 23 -7,77 33 -6,1 -92-13,0 152 29,8 52,4 13,0/-20,5 8,2 26,4 -12,3
empirischer Wert (%)
empirische Standardabweich. 0,16 0,11 0,21 0,32 0,40 0,40 0,40 0,48 0,46 0,46 0,40 0,48 0,50 0,48 0,42 0,48
n (ca.) 223 169 199 367| 223 169 199 367| 223 169 199 367| 223 169 199 367
Ménnlich, Alter 50-59, max. Hauptschulabschluss, Vollzeit Erwerbstdtig, mit Fohrerschein + Pkw im Haushalt, keine Kinder
Schétzwert aus Modell 0,93 0,94 0,92 0,80 0,82 0,79 0,78 0,59 0,29 0,36 0,27 0,38 0,23 0,28 0,27 0,27
empirischer Wert 0,93 0,95 0,93 0,82 0,80 0,77 0,75 0,62 0,20 0,26 0,23 0,34/ 0,25 0,23 0,23 0,25
Abweichung Modell/ -04 -1,0 -1,4 21 26 21 48 -43 429 36,5 18,4 13,8 -88 17,9 14,3 8,2
empirischer Wert (%)
empirische Standardabweich. 0,25 0,23 0,25 0,39| 0,40 0,42 0,43 0,49 0,40 0,44 0,42 0,47 0,43 0,42 0,42 0,43
n (ca.) 466 550 678 475 466 550 678 475 466 550 678 475 466 550 678 475
Weiblich, Alter 60-69, max. Hauptschulabschluss, Rentnerin, kein FS, Pkw im Haushalt, keine Kinder
Schétzwert aus Modell 0,60 0,76 0,78 0,68 0,55 0,67 0,64 0,58/ 0,24 0,31 0,37 0,25
empirischer Wert 0,64 0,71 0,74 0,68 0,53 0,59 0,61 0,48 0,32 0,29 0,33 0,30
Abweichung Modell/ 69 74 56 -04 53 13,2 6,0 193/-255 6,5 10,9 -17,3
empirischer Wert (%)
empirische Standardabweich. 0,48 0,46 0,44 0,47 0,50 0,50 0,49 0,50| 0,47 0,46 0,47 0,46
n (ca.) 114 86 195 201 114 86 195 201| 114 86 195 201
Weiblich, Alter 70-79, max. Hauptschulabschluss, Rentnerin, kein Pkw im Haushalt, keine Kinder
Schétzwert aus Modell 0,68 0,78 0,77 0,61 0,55 0,59 0,54 0,48 0,22 0,25 0,27 0,22
empirischer Wert 0,67 0,70 0,75 0,61 0,56 0,62 0,57 0,49 0,31 0,29 0,33 0,23
Abweichung Modell/ 1,4 10,6 20 09 20 -3,7 -50 -2,4/-280 -13,0-17,8 -4,5
empirischer Wert (%)
empirische Standardabweich. 0,47 0,46 0,43 0,49 0,50 0,49 0,50 0,50| 0,46 0,46 0,47 0,42
n (ca.) 169 138 256 197 169 138 256 197| 169 138 256 197
Mannlich, Alter 18-29, Abitur, Vollzeit Erwerbstétig, mit FS+Pkw im Haushalt, keine Kinder
Schétzwert aus Modell 0,96 0,96 0,93 0,77/ 0,82 0,74 0,70 0,52 0,32 0,37 0,26 0,33 0,44 0,49 0,40 0,35
empirischer Wert 0,97 0,97 0,97 0,82 0,77 0,82 0,77 0,58 0,32 0,30 0,20 0,25 0,60 0,42 0,43 0,36
Abweichung Modell/ -08 -0,8 -36 -58 69 95 -95-104 00 21,6 31,4 30,2/-273 150 -7,5 -2,9
empirischer Wert (%)
empirische Standardabweich. | 0,17 0,17 0,18 0,39| 0,42 0,39 0,42 0,50, 0,47 0,46 0,40 0,44| 0,49 0,50 0,50 0,48
n (ca.) 67 66 152 147 67 66 152 147 67 66 152 147 67 66 152 147
Weiblich, Alter 30-39, Abitur, Vollzeit Erwerbstétig, mit FS+Pkw im Haushalt, Kind(er) von 6-9 Jahren
Schétzwert aus Modell 0,93 0,94 0,93 0,80 0,74 0,71 0,67 0,55 0,49 0,52 0,47 0,45 0,28 0,38 0,32 0,30
empirischer Wert 0,87 1,00 1,00 1,00 0,67 0,64 0,76 0,67/ 0,40 0,73 0,33 0,53 0,33 0,36 0,24 0,27
Abweichung Modell/ 7,5 -57 -6,6 -202| 11,6 11,5 -11,8 -17,7| 23,2 -27,9 40,7 -15,2[-151 5,4 354 13,3
empirischer Wert (%)
empirische Standardabweich. | 0,35 0,00 0,00 0,00 0,49 0,50 0,44 0,49, 0,51 0,47 0,48 0,52| 0,49 0,50 0,44 0,46
n (ca.) 15 N 21 17 15 1N 21 171 15 1N 21 171 15 N 21 17

Tabelle 10: Vergleich der Modellwerte fir einzelne Bevélkerungsgruppen mit den empirischen Werten
Nur Deutsche ab 16 Jahren, alte Lénder, werktags
Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002

4.3.1.4 Sensitivitdtsana
Werktage

lysen 4: Modelle for

Auch zwischen Wochentag und Merkmalen der
Lebenslage ist mit Interaktionseffekten zu rechnen.
Beispielsweise durfte der Wochentagtyp fir Erwerbs-
tétige von groferer Bedeutung sein als fir Rentner.
Deshalb wurden Kontrollanalysen fir einzelne Wo-

chentagtypen durchgefihrt. Auch die im Zeitverlauf
abnehmenden Effekte des Sonntags insbesondere
bei der Mobilitatsbeteiligung fir alle untersuchten
Wegezwecke (vor allem in 2002) lassen sich so
besser interpretieren. Sie kénnten darauf hindeuten,
dass die ricklaufigen Varianzaufklérungen insbeson-
dere auf einen immer weniger geregelten Wochen-
verlauf zuriickzufohren sind, wdhrend sich die Be-
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deutung der Lebenslagemerkmale méglicherweise
kaum verdndert hat. Dann dirfte sich die Varianz-
aufklarung bei separaten Analysen fir einzelne Wo-
chentagtypen nicht (im gleichen Maf3e) verdndern.

In separaten Analysen fir Werktage entsprechen al-
lerdings die zeitlichen Verléufe der Gitewerte in
etwa den in Tabelle 6 und Tabelle 7 dargestellten
Modellen, die alle Wochentage umfassen. Dies
betrifft auch den starken Rickgang der Gite in 2002
gegeniber den dlteren Wellen. Demnach ist dieser
zeitliche Verlauf nicht vordringlich ein Ausdruck der
Auflésung des Wochenverlaufs.

Des Weiteren ist festzuhalten, dass die Relevanz der
Bestimmungsgréfen recht gut den Analysen Uber
alle Wochentage hinweg entspricht.

4.3.1.5 Sensitivitdtsanalysen 5: Modelle der
Aktivitétsbeteiligung fir Mobile

Die Modelle der Aktivitétsbeteiligung lossen sich
ergénzend nur fur Befragte schéatzen, die am Stichtag
mobil waren. Dies sollte das bereits erwdhnte Pro-
blem der vermuteten besonderen Stichprobenselek-
tivitét aufgrund der telefonischen Erhebung in 2002
(schlechte Erreichbarkeit mobiler Personen) umgehen
oder zumindest stark reduzieren.

Die Modelle sind in der Struktur denjenigen fir die
Gesamtstichprobe sehr dhnlich — teilweise geradezu
erstaunlich dhnlich auch da, wo man Unterschiede
erwarten wirde (ohne Tabelle). Beispielsweise steht
hohes Alter — in der Gesamistichprobe — in ne-
gativem Zusammenhang mit der Wahrscheinlichkeit
eines Freizeitweges. Dies ist jedoch teilweise Aus-
druck einer geringen Wahrscheinlichkeit, iberhaupt
am Stichtag auBer Haus zu gehen — unabhéngig
vom Wegezweck. Werden nur die Mobilen betrach-
tet, wirde man deshalb fur dltere Menschen eher
eine hohe Wahrscheinlichkeit fir einen Freizeitweg
erwarten. Tatséchlich jedoch unterscheiden sich die
Modelle fir die Mobilen kaum von denjenigen fir
die Gesamtstichprobe.

Die Gutewerte sind generell héher als fir die Ge-
samtstichprobe (Tabelle 12). Der Grund dirfte in der
Eliminierung 'ungewéhnlicher' Tage zu suchen sein:
Mit den Immobilen werden tendenziell gerade die-
jenigen ausgeklammert, deren Stichtag aus Krank-
heits- oder anderen Grinden, die mit dem gegebe-
nen Modellansatz nicht abbildbar sind, nicht normal
verlief. Dagegen verbleiben tendenziell gerade dieje-
nigen in der Analyse, die am Stichtag 'ihre Rolle er-
folltlen' und ihr Ubliches Akfivitétsprogramm unfer-
nahmen.

Die zeitlichen Verléufe der Effekte entsprechen etwa
denjenigen fir die Gesamtstichprobe und stitzen
dadurch die Interpretation einer im Zeitverlauf ab-
nehmenden Modellgite. Bei den Berufswegen ist der
Rickgang eher gering. Im Vergleich zu den Mo-
dellen fur die Gesamtstichprobe sind die zeitlichen

Verléufe hier bei Berufs- und Versorgungswegen et-
was plausibler. Allerdings tritt bei Versorgungs- und
Freizeitwegen wiederum ein Einbruch der Modellgite
in der Welle 2002 auf, der so stark ist, dass eine
allein inhaltliche Interpretation sehr zweifelhaft
erscheint.

4.3.1.6 Sensitivitétsanalysen 6: Modelle fir
einzelne Bevélkerungsgruppen

Zur Kontrolle von Interaktionseffekten (insbesondere
héherer Ordnung) werden ergénzend Analysen fur
einzelne Bevdlkerungsgruppen durchgefihrt. Durch
mehrere soziodemografische Merkmale charakteri-
sierte Gruppen entsprechen statistisch solchen Inter-
aktionseffekten hdherer Ordnung. So entspricht etwa
die Gruppe "teilzeitbeschaftigte Hausfrauen mit Pkw "
der Interaktion zwischen den drei Merkmalen Teil-
zeitbeschaftigung, Hausfrau und Pkw-Verfigbarkeit.
Bei der Gruppenbildung wird insbesondere die Pkw-
Verfigbarkeit bericksichtigt, weil nicht auszuschlie-
Ben ist, dass die im Zeitverlauf abnehmenden
Varianzaufklédrungen vor allem bei der Verkehrsmit-
telnutzung auf die zunehmende Motorisierung zu-
rickzufihren sind. Diese hat in den letzten Jahrzehn-
ten immer breitere Bevolkerungsschichten erfasst.
Dies kénnte zu einer geringeren Differenzierung und
in der Folge zu geringerer Varianzaufkldrung bei-
fragen.

Zwei Gruppen werden fir gruppenspezifische Ana-
lysen herangezogen, fir die hinreichend grofie Teil-
stichproben in allen Erhebungswellen vorliegen: Voll-
zeit Erwerbstdtige mit Fihrerschein und Pkw im
Haushalt sowie Rentner/-innen ab 60 Jahren ohne
Pkw im Haushalt. Die Stichprobengréfien sind in
Tabelle 11 dargestellt.

1976 1982 1989 2002

Vollzeit Erwerbstétige  12.217 11.672 13.751 11.585

mit FS + Pkw im HH

Rentner ab 60 Jahre 2.052 1.383 2426 2.699

ohne Pkw im HH

Tabelle 11: Netto-StichprobengréBen in
gruppenspezifischen Analysen

Nur Deutsche ab 16 Jahren, alte Lénder. — Quelle: eigene
Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002

In der Mobilitatsbeteiligung (insgesamt und fir ein-
zelne Wegezwecke) ergeben sich fir Rentner ohne
Pkw keine monotonen und insofern eher unklare
zeitliche Verlaufe der Gutewerte (Tabelle 12). Bei
den Vollzeit Erwerbstétigen mit Fihrerschein und Pkw
zeigen sich dhnliche Verlaufe wie fir die Gesamt-
stichprobe, wobei allerdings in den aktivitétsspezi-
fischen Analysen die Gite zwischen 1976 und 1989
teilweise etwas zunimmt, um in 2002 erst wieder
einzubrechen.

Da die Teilstichproben unter anderem durch die
Pkw-Verfigbarkeit definiert sind, bleibt die Pkw-
Verfugbarkeit als 'Determinante’ ausgeklammert.
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Dies fuhrt zu deutlich schlechteren Gitewerten in
den Modellen der Verkehrsmittelnutzung. Im  zeit-
lichen Verlauf sind fir beide Teilgruppen die Gute-
werte alles in allem konstant. Hier deutet sich an,
dass méglicherweise die Pkw-Verfigbarkeit das ent-
scheidende Merkmal ist, das im Zeitverlauf fir die
Gesamtstichprobe zu abnehmenden Gitewerten
fohrt. Dies wirde bedeuten, dass die Verfigbarkeit
Uber einen Pkw immer weniger die Verkehrsmittel-
nutzung préjudiziert, was mit fortschreitender Moto-
risierung in die Gesamtbevélkerung hinein durchaus
plausibel erscheint.

Dies spricht dafir, dass die abnehmenden Gute-
werte fur die Verkehrsmittelnutzung auf die zuneh-
mende Motorisierung zuriickzufihren sind, dass also
die Pkw-Verfigbarkeit immer weniger die Verkehrs-
mittelnutzung bestimmt.

1976 1982 1989 2002

MIV-Nutzung 0,225 0,145 0,141 0,089
OV-Nutzung 0,115 0,077 0,114 0,066
NMIV-Nutzung 0,046 0,023 0,030 0,016

1976 1982 1989 2002

Rentner ab 60 Jahre ohne Pkw im Haushalt
am Stichtag mobil2 0,057 0,099 0,051 0,039

Arbeitsweg? - - - -
Versorgungsweg? 0,128 0,184 0,159 0,094
Freizeitweg? 0,033 0,090 0,056 0,066
MIV-Nutzung 0,083 0,106 0,041 0,088
OV-Nutzung 0,093 0,100 0,092 0,088
NMIV-Nutzung 0,048 0,078 0,047 0,049

Vollzeit Erwerbstétige mit FS + Pkw im Haushalt
am Stichtag mobil2 0,095 0,088 0,063 0,021

Arbeitsweg? 0,311 0,322 0,353 0,204
Versorgungsweg? 0,078 0,098 0,095 0,041
Freizeitweg? 0,069 0,105 0,115 0,044
MIV-Nutzung 0,037 0,026 0,037 0,039
OV-Nutzung 0,078 0,035 0,084 0,082
NMIV-Nutzung 0,028 0,022 0,034 0,032

alle Vollzeit Erwerbstétigen
am Stichtag mobil2 0,103 0,096 0,066 0,023

Arbeitsweg? 0,312 0,327 0,348 0,201
Versorgungsweg? 0,081 0,100 0,097 0,041
Freizeitweg? 0,077 0,109 0,113 0,047
MIV-Nutzung 0,233 0,143 0,146 0,114
OV-Nutzung 0,187 0,105 0,189 0,148
NMIV-Nutzung 0,071 0,039 0,058 0,044
Nur Mobile

Arbeitsweg? 0,484 0,451 0,464 0,432
Versorgungsweg? 0,226 0,212 0,197 0,112
Freizeitweg? 0,131 0,156 0,151 0,083

Tabelle 12: Gutewerte (McFadden's R2) der
Mobilitétsbeteiligung und Verkehrsmittelnutzung im
Zeitverlauf; gruppenspezifische Analysen

Nur Deutsche ab 16 Jahren, alte Lander — Quelle: eigene
Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002

Dieser Befund lasst sich durch den Vergleich der
Analysen fir Vollzeit Erwerbstatige mit Fihrerschein
und Pkw im Haushalt mit entsprechenden Analysen
for alle Vollzeit Erwerbstétigen stitzen. Werden le-
diglich Pkw-Besitzer bericksichtigt, sind — wie er-
wahnt — die Gitewerte im Zeitverlauf fir die Ver-
kehrsmittelnutzung relativ konstant. In der gemein-
samen Analyse aller Vollzeit Erwerbstétigen nehmen
die Gitewerte im Zeitverlauf ab; die Verléufe ent-
sprechen etwa denjenigen fir die Gesamtstichprobe.

Tabelle 13: Bedeutung der Pkw-Verfigbarkeit fir die
Verkehrsmittelnutzung im Zeitverlauf; Gitewerte
(McFadden's R?) fir gruppenspezifische Analyse
(Vollzeit Erwerbstatige, nur Werktage)

Dargestellt sind die Gitewerte der Regressionsfunktionen,
wenn ausschlieBlich die Pkw-Verfigbarkeit als
Bestimmungsgréfie einbezogen wird. — Nur Deutsche ab

16 Jahren, alte Lénder — Quelle: eigene Analysen der
KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002

Die Inferpretation anhand der zunehmenden Moto-
risierung ldsst sich stitzen, indem ausschlieBlich die
Pkw-Verfugbarkeit als Bestimmungsgréfie betrachtet
wird. Aufgrund der engen Bindung der Pkw-Verfig-
barkeit an die Lebenslage wird diese Analyse auf
Vollzeit Erwerbstdtige beschrénkt. Bei der Pkw-Ver-
fogbarkeit wird in drei Klassen differenziert wie in
Kapitel 3.2 beschrieben. Auflerdem werden auf-
grund der zwischen den Wellen unterschiedlichen
Schichtung der Wochentage nur Werktage betrach-
tet. Im Ergebnis zeigt sich, dass die Relevanz der
Pkw-Verfigbarkeit im Zeitverlauf erkennbar ab-
nimmt, dass also von einer abnehmenden Differen-
zierungskraft des Pkw ausgegangen werden kann
(Tabelle 13). Es spricht einiges dafir, dass dies
durch die zunehmende Motorisierung bedingt ist
(allerdings nicht die Nivellierung der Verkehrsmittel-
nutzung durch Vollmotorisierung; vgl. FuBBnote 44):
Die Durchdringung der Gesamtbevélkerung, insbe-
sondere der unteren Schichten, durch die Motorisie-
rung, ist unter anderem durch das Zurickbleiben der
Pkw-Verkehrskosten gegeniber der Wohlstandsent-
wicklung verursacht. Beides — die Tendenz zur
Vollmotorisierung und die relative Verbilligung —
fohrt dazu, dass der Pkw nicht mehr im gleichen
Mafe wie vor 30 Jahren als Statussymbol wahrge-
nommen wird. Dies 6ffnet neue Optionen fir eine
flexiblere Nutzung des Pkw; an dieser Stelle sei da-
rauf verwiesen, dass das Bildungsniveau als Bestim-
mungsmerkmal  der  Verkehrsmittelnutzung  von
schwindender Bedeutung ist und sich sogar umge-
dreht hat (s.u.): Nicht mehr die Hochgebildeten fah-
ren am héufigsten Pkw, sondern eher die Niedrig-
gebildeten.

Gleichzeitig kénnten auch die massiven OPNV-In-
vestitionen der letzten Jahrzehnte in den Grof3-
stadten, verbunden mit zunehmenden Restriktionen
for den Pkw-Verkehr (Parkraummangel, Parkraum-
bewirtschaftung, Stau), dazu fihren, dass zumindest
auf bestimmten Relationen und/oder in den Haupt-
verkehrszeiten auch Pkw-Besitzer eher als friher den
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Pkw stehen lassen®. In diesen Entwicklungen kénnte
sich in der Tat ein flexiblerer Umgang mit dem Pkw
andeuten, was in der Folge zu einer geringeren
'Determinationskraft’ des Pkw fir die Verkehrsmittel-
nutzung fGhren wirde. Darin duBert sich allerdings
auch die fortschreitende Motorisierung derjenigen,
die nicht unbedingt auf einen Pkw angewiesen sind
und ihn allein deswegen eher selektiv einsetzen. Es
handelt sich also nicht um eine Abkehr vom Pkw
oder eine generell zunehmende Variabilitét der
Verkehrsmittelnutzung**.

“2 |n bestimmten (kleinen) Segmenten der motorisierten
Bevolkerung nimmt der Anteil des OPNV zu, némlich da,
wo ein herausragendes OPNV-Angebot vorhanden ist und
gleichzeitig der Zugriff auf einen Pkw uneingeschrénkt
gegeben ist: bei vollmotorisierten Haushalten (Anzahl der
Pkw entspricht Anzahl der Erwachsenen) in Kernstédten.
Dies stellt einen Effekt der 'nachholenden' Motorisierung
derjenigen dar, die inzwischen einen Pkw besitzen, aber im
Alltag nicht unbedingt darauf angewiesen sind und inso-
fern eine recht variable Verkehrsmittelnutzung aufweisen.
Cum grano salis kann man dies als Anzeichen einer
zunehmenden Variabilitét der Verkehrsmittelnutzung deu-
ten, die sich mit der vollen Verfugbarkeit tber alle Opti-
onen einstellt. Es handelt sich aber nicht um eine zuneh-
mende (")PNV-Nufzung, sondern eine "Trotz-Pkw-immer-
noch-von-Fall-zu-Fall-OPNV-Nutzung", die sich als zuneh-
mender OPNV-Anteil der entsprechenden Personengrup-
pen niederschlégt. Bezieht man die Motorisierung nur auf
die Haushaltsebene (Pkw ja/nein), dann ist der Modal Split
der Personen mit Fihrerschein und Pkw im Haushalt von
1976 bis 2002 ziemlich konstant (1976: 4,5%, 2002:
4,2%; in Kernstadten Uber 500.000 Einwohner Zunahme
von 7,0% auf 11,4%): Wahrend die einen immer mehr Pkw
fahren, sind zunehmend auch die Wenigfahrer motorisiert
und dricken den Pkw-Anteil am Modal Split wieder nach
unten. — Dass es keine generelle 'Fixiertheit' auf ein
Verkehrsmittel gibt, zeigen auch Analysen der Entwicklung
der Verkehrsmittelnutzung nach Wohnstandortverlagerun-
gen. Nach der Verénderung der rédumlichen Rahmenbedin-
gungen kommt es bei erheblichen Teilen der Bevélkerung
zu Verénderungen der Verkehrsmittelnutzung (SCHEINER
20050, HANDY/CAO/MOKHTARIAN 2005).

*3 Eine generell (fir die Gesamistichprobe) zunehmende
Variabilitét der Verkehrsmittelnutzung lésst sich nicht nach-
weisen. Zur Prifung wurden die Befragten danach klassi-
fiziert, ob sie am Stichtag nur ein Verkehrsmittel (unfle-
xibel) oder mehrere Verkehrsmittel (flexibel) nutzten. Dabei
wurden Personen mit mehr als drei Wegen ausgeschlossen,
um die Effekte der je nach Erhebungswelle unterschiedlich
vollsténdigen Erfassung der Wege zu reduzieren. Der Anteil
der Flexiblen ist in der Erhebung 2002 zwar deutlich héher
als in den vorherigen Erhebungen. Dies ist allerdings aus-
schlieBlich auf die Kombination von MIV- und NMIV-
Wegen zuriickzufihren. Dahinter dirften im Wesentlichen
zusétzliche' FuBwege stehen, die in den 'alten’ KONTIV-
Wellen untererfasst wurden. Es handelt sich hier also um
ein weiteres Beispiel fir methodische Effekte.

4 Eine andere Inferpretation, némlich dass mit zunehmen-
der Tendenz zur Vollmotorisierung die Verkehrsmittelnut-
zung Uber die Gesamtbevélkerung hinweg immer éhnlicher
wird und demzufolge die Gutewerte abnehmen, weil die
Differenzierung immer schlechter gelingt, ist nicht stichhal-
tig. Dies kénnte erst bei tatsdchlicher Vollmotorisierung

4.3.1.7 Zwischenfazit: Ist Verkehrsverhalten
immer schlechter erklérbar?

Die Ergebnisse der Analysen hinterlassen beziglich
der zeitlichen Verléufe der Modellgite ein unklares
Bild. Die Modelle fir die Gesamtstichprobe sprechen
zundchst fir eine im Zeitverlauf abnehmende Er-
klarbarkeit des Verkehrsverhaltens, wobei allerdings
in der KONTIV-Welle 2002 insbesondere bei den
Modellen der Mobilitatsbeteiligung so starke Ein-
briche auftreten, dass eine allein inhaltliche Inter-
pretation zweifelhaft erscheint. Dagegen sind zwi-
schen den ersten drei Wellen 1976 bis 1989 in den
akfivitétsspezifischen Analysen kaum relevante Ver-
dnderungen der Gitewerte zu verzeichnen. Bei der
Mobilitatsbeteiligung (mobil am Stichtag) zeigt sich
am deutlichsten eine ricklaufige Modellgite, aber
auch hier ist der Einbruch in der Welle 2002 zu
stark, um allein inhaltlich plausibel zu sein.

Bei der Verkehrsmittelnutzung sind die zeitlichen Ver-
l&ufe plausibler. Nach vertieften Analysen mit Teil-
gruppen ist der Rickgang der Erklarbarkeit der Ver-
kehrsmittelnutzung vor allem Ausdruck der abneh-
menden Bedeutung der Pkw-Verfigbarkeit als 'Deter-
minante', die mit zunehmender Motorisierung der
Bevélkerung eintritt. Die im Zeitverlauf abnehmende
Determinationskraft der Pkw-Verfigbarkeit deutet
eine zunehmende Variabilitdt der Verkehrsmittel-
nutzung auch der Pkw-Besitzer an, die sich durch
deskriptive Analysen in gewissem Umfang erhérten
l&sst. Dies ist durchaus als Individualisierung im
Sinne einer Lockerung der Bindungskraft ehemals
stéirker wirksamer Restriktionen wie der Verkehrs-
mittelverfigbarkeit interpretierbar. Es sei hier betont,
dass dies unabhéngig davon gilt, ob es sich um Pkw-
Besitzer handelt, die hin und wieder den OPNV oder
das Fahrrad nutzen, oder um Personen ohne Pkw,
die hin und wieder dennoch einen Pkw nutzen. Die
Motorisierung als Durchdringung der Bevélkerung
mit einem technischen System erweist sich also
tatséichlich als Baustein zum besseren Verstdndnis
von Individualisierungsprozessen, wenn auch nicht
im Sinne einer Verlagerung der Verkehrsmittelnut-
zung von &ffentlichen auf individuelle Verkehrsmittel,
so wie es in der Verkehrswissenschaft bisher ver-
standen wurde.

Insgesamt lésst sich an dieser Stelle festhalten, dass
die Ergebnisse Tendenzen der Individualisierung im
Sinne einer Losldsung andeuten, ohne diese ein-
deutig zu belegen®. Die mit den methodischen Ver-

zutreffen, wenn statistisch gesprochen die Variable Pkw-
Verfigbarkeit eine Konstante darstellen wisrde. Kurz vor der
Vollmotorisierung, bei einer nur noch duflerst kleinen Teil-
bevélkerung ohne Pkw, waren zwar die Koeffizienten nicht
mebhr signifikant; sie dirften aber nicht kleiner werden.

45 Dies wird alles in allem auch durch die Ergebnisse von
KLOAS und KUNERT (1993, S. 103ff) gestitzt. In deren Ana-
lysen der KONTIV-Wellen 1976, 1982 und 1989 kommen
allerdings die zeitlichen Verldufe weniger deutlich zur
Geltung. Méglicherweise ist dies darauf zuriickzufiohren,
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gleichbarkeitsprobleme zwischen den KONTIV-Wel-
len gelten insbesondere fir die KONTIV 2002 mit
dem Wechsel von einer schriftlichen zu einer tele-
fonischen Befragung, den damit verbundenen me-
thodischen Weiterentwicklungen (z.B. gezielte Nach-
fragen nach vergessenen Wegen) auf der einen und
den Defiziten (unterschétzter Berufsverkehr) auf der
anderen Seite.

Ein weiterer wichtiger Punkt ist hier festzuhalten:
Auch wenn man die hier berichteten Ergebnisse als
Beleg einer zunehmenden Loslésung des Verkehrs-
verhaltens von der Lebenslage akzeptiert, impliziert
dies nicht notwendigerweise, dass Mobilitdt heute
tatscichlich (noch) weniger gut erklérbar ist als noch
vor wenigen Jahrzehnten. Dies gilt nur bei gegebe-
nem Aufwand an erkldrendem soziodemografischen
und réumlichen Instrumentarium. Mit anderen Wor-
ten: Fir eine konstante Erkldrungsgite wére heute
ein differenzierteres Set an Erklarungsmustern erfor-
derlich. Dieses Ergebnis lésst zundchst noch keine
Aussage dariber zu, worin dieses Set bestehen
misste (differenziertere Erfassung der Lebenslage,
Lebensstile, Raum, Wohnstandortmobilitét, &kono-
mische Indikatoren, lokale Verkehrspolitik...).

In einigen Jahren wird méglicherweise das Deutsche
Mobilitatspanel (durchgefihrt seit 1994) einen aus-
reichend grofien Zeitraum abdecken, um d&hnliche
Analysen auf der Grundlage besser vergleichbarer
Daten durchfihren zu kénnen. Diese Daten besitzen
dariber hinaus den Vorzug, individuelle Mobilitéts-
muster Uber den Zeitraum einer ganzen Woche ab-
bilden zu kénnen. Einstweilen bleibt an dieser Stelle
nur die Feststellung, dass die hier présentierten Er-
gebnisse die These der Loslésung des Verkehrsver-
haltens von der Lebenslage eher stitzen als wider-
legen, wobei weiterer Forschungsbedarf offen-
sichtlich ist.

Der folgende Abschnitt widmet sich der Diskussion
der BestimmungsgréBen des Verkehrsverhaltens. Auf
die Frage "wie gut lasst sich Verkehrsverhalten er-
klaren2" steht nun also die Frage "woraus lésst sich
Verkehrsverhalten erkléren2" im Mittelpunkt. Auch
dabei liegt besonderes Augenmerk auf der zeitlichen
Entwicklung.

4.3.2 Entwicklung von Raum- und Lebens-
lagemerkmalen: Woraus lésst sich
Verkehrsverhalten erkléren?

Aufgrund der Vielzahl der Befunde konzentriert sich
die Diskussion hier auf Kernaspekte. Ergénzend zu
den in Tabelle 6 und Tabelle 7 dargestellten Mo-
dellen mit Interaktionseffekten wurden auch Haupt-
effektenmodelle geschétzt (Tabelle 14 bis Tabelle 17

dass dort Wegehdufigkeiten untersucht werden, die stérker
den methodischen Einflissen der verschiedenen KONTIV-
Wellen unterliegen.

im Anhang). Diese dienen der leichteren Interpreta-
tion der auftretenden Zusammenhénge im Zeitver-
lauf. Diese werden in den Modellen dadurch 'ver-
wischt, dass in den empirischen Daten je nach Er-
hebung Interaktionseffekte in sehr unterschiedlicher
Weise zum Tragen kommen und somit die
Haupteffekte in ebenso unterschiedlicher Weise
beeinflussen.

4.3.2.1 Mobilitétsbeteiligung

Die Ergebnisse machen zundchst deutlich, dass die
bestehenden Zusammenhénge systematischen Cha-
rakter besitzen. Erstens weisen die Vorzeichen fir
eine Variable in den meisten Féllen in allen Erhe-
bungswellen in die gleiche Richtung. Zweitens erge-
ben sich in vielen Fallen durchaus interpretierbare
zeitliche Verlaufe der Effektstérken.

Lebenslage: soziodemografische Differenzierung

Die EinflussgréBen der Mobilitétsbeteiligung entspre-
chen im Wesentlichen den Erwartungen. So sind
beispielsweise dltere Personen seltener als Jingere
am Stichtag mobil. Im Haupteffektenmodell zeigt
sich dies anhand der Alterseffekte, in dem Modell
mit Interaktionstermen (Tabelle 6) sind die Alters-
effekte in den Daten fir 1976 und 2002 schwach;
dafir zeigt sich fur Rentner jeweils ein signifikant
negativer Effekt.

Dabei bestehen Unterschiede zwischen den Wege-
zwecken: Wéhrend die Abnahme der Arbeitswege
mit dem Rentenalter einhergeht (auch dies wird
anhand der Stellung im Erwerbsprozess besonders
deutlich), sind in der Freizeit bereits Uber 30-jdhrige
weniger auBerhduslich aktiv als die 20-29-jéhri-
gen*. Die Abnahme der Freizeitbeteiligung setzt sich
mit héherem Alter fort bis zum eintretenden Renten-
alter, wenn Freizeitwege wieder etwas héufiger wer-
den?. Mit zunehmendem Alter erfolgt dann wieder
eine Abnahme. Bei Versorgungswegen ist die Alters-
kurve eher diffus. Allerdings unternehmen Rentner
deutlich haufiger Versorgungswege als andere (jin-
gere) Personen; dabei ist jedoch zu bericksichtigen,
dass unter den Rentnern auch Personen sind, die
sich gleichzeitig als Hausfrauen/-ménner bezeichnen
wirden.

Frauen sind (nicht signifikant) haufiger am Stichtag
mobil als Ménner. Dies gilt allerdings nicht unbe-
dingt for Frauen und Ménner in ansonsten dhnlicher

“ Die Begriffe "weniger' oder "haufiger' aktiv sind hier
genau genommen nicht korrekt, weil nicht Wege- oder
Aktivitatshaufigkeiten untersucht werden, sondern lediglich
die Wahrscheinlichkeit fir mindestens eine entsprechende
Aktivitat am Stichtag. Wendungen wie "mit hdherer/gerin-
gerer Wahrscheinlichkeit aktiv' machen den Text allerdings
auf Daver unleserlich.

7 In allen Erhebungswellen ist der Effekt der 60-69-
jahrigen gegeniber den 20-29-jéhrigen schwécher negativ
als der Effekt der 50-59-jahrigen.



Raum und Mobilitét

32

Arbeitspapiere des Fachgebiets Verkehrswesen und Verkehrsplanung 15

Lebenslage. Beispielsweise sind Personen mit Fihrer-
schein und Pkw im Haushalt mobiler als andere;
dieser Effekt gilt allerdings in erster Linie fir Ménner
(vgl. Interaktionseffekte fir 1976, 1982, 1989). Da-
rin kommt der geschlechtsspezifische Zugriff auf den
Haushalts-Pkw zum Ausdruck: Wenn der Mann mit
dem Pkw zur Arbeit féhrt, lebt die Frau immer noch
in einem motorisierten Haushalt, sie kann ihn aber
nicht nutzen, auch wenn sie einen Fihrerschein hat.
Aufgrund der zunehmenden Zweitmotorisierung
nimmt dieser Zusammenhang im Zeitverlauf ab, bis
er in der Welle 2002 keine Rolle mehr spielt*®.

Auch beim Alter treten negative Interaktionseffekte
mit dem Geschlecht auf: Frauen sind in den meisten
Altersgruppen etwas weniger mobil als Ménner. In
der Summe schlagt sich dies darin nieder, dass
Frauen, wenn nur Haupteffekte beriicksichtigt wer-
den, seltener am Stichtag mobil sind als Ménner
(Tabelle 14). Dabei handelt es sich aber — darauf
weisen die Interaktionseffekte sowie die positiven
Haupteffekte des Geschlechts in Tabelle 6 hin —
nicht um Effekte des Geschlechts an sich, sondern
um damit verbundene Rollen und Lebenslagen, etwa
die geringere Erwerbstétigkeit unter Frauen.

Geschlechterrollen kommen auch in der Differenzie-
rung der Wegezwecke zum Ausdruck: Die Beteili-
gung an Versorgungswegen ist unter Frauen héher,
dagegen unternehmen Frauen seltener als Manner
Freizeitwege und Arbeitswege. Letzteres ist nur 1982
signifikant, kommt aber in den Interaktionseffekten
zwischen Geschlecht und Alter deutlich zum Aus-
druck. Bei den Arbeitswegen treten auch starke In-
teraktionseffekte mit der Erwerbstétigkeit auf: Er-
werbstédtige Frauen unternehmen héufiger einen Ar-
beitsweg als erwerbstétige Ménner (dies gilt sowohl
for Teilzeit als auch Vollzeit Beschéftigte).

Auch die Effekte der Stellung im Erwerbsprozess ent-
sprechen den Erwartungen: Bei Vollzeit Erwerbstati-
gen ist die Mobilitétsbeteiligung hsher als bei der
Referenzkategorie Auszubildende; bei Rentnern und
Arbeitslosen, tendenziell auch bei Hausfrauen, ist sie
geringer. Dies geht auf Arbeitswege zuriick, wéhrend
Versorgungswege gerade von Rentnern, Arbeitslosen
und Hausfrauen relativ héufig unternommen werden,
was aber die fehlenden Arbeitswege nicht vollsténdig
kompensiert.

Die Effekte von Kindern im Haushalt sind eher
schwach. In Haushalten mit (kleinen) Kindern ist die
Wabhrscheinlichkeit von Arbeitswegen und Freizeit-
wegen eher geringer, aber die Effekte sind nur teil-
weise signifikant. Auf die Mobilitétsbeteiligung insge-

8 Eine Ausnahme vom Trend bildet die Welle 1989, in der
der beschriebene Zusammenhang entgegen dem Trend 'zu
stark' zum Tragen kommt (Interaktion zwischen Geschlecht
und Pkw). Dies durfte wiederum durch die bereits ange-
sprochene Uberreprésentanz wenig  mobiler Haushalte
1989 bedingt sein. Zu diesen gehdren gerade die nicht
mehrfach motorisierten Haushalte.

samt besitzen Kinder kaum einen Einfluss. Hier sind
gegenlaufige Effekte wirksam: Auf der einen Seite
die geringere Erwerbsbeteiligung und die einge-
schréinkte Freizeit wéhrend der Kindererziehung, auf
der anderen Seite die zusatzlichen Wege, die durch
Kinder entstehen: Treffen mit anderen Eltern, Spa-
ziergtinge mit Kleinkindern,  Erledigungen  fur
Schulkinder usw.

Zeitliche Verldufe der Lebenslagemerkmale

Die zeitlichen Verldufe der Effekte machen deutlich,
dass von einer Verlagerung der Einflussgréfien der
Mobilitét von vertikalen auf horizontale Merkmale
nicht gesprochen werden kann. Dies wurde bereits
oben kritisch diskutiert.

Anhand der Modelle mit Interaktionseffekten zeigen
sich keine klaren Trends. Den Haupteffektenmodel-
len zufolge nimmt die Bedeutung von Geschlecht
und Alter fior die Mobilitatsbeteiligung eher ab.
Gleichzeitig sind auch Bildungseffekte rickléufig. Die
Entwicklung der Effekte des beruflichen Status ist
uneinheitlich, aber gerade der stdrkste soziale Kon-
trast (Selbststéindige vs. Referenzkategorie Arbeiter)
nimmt ebenfalls erkennbar ab. Fir die einzelnen
Wegezwecke kann diesbeziglich kein klarer Trend
festgestellt werden.

Somit sind die Zusammenhdnge der Mobilitét so-
wohl zu horizontalen als auch zu vertikalen Merk-
malen der Lebenslage eher ricklaufig. Demnach ist
die Mobilitétsbeteiligung zunehmend weniger aus
sozialen Rollen und aus sozialen Schichten erklérbar,
soweit sich dies in den analysieten Merkmalen
ausdrickt.

Réumliche Differenzierung

Die réumlichen Effekte verdeutlichen zundchst, dass
eine Differenzierung auf der Gemeindeebene nicht
ausreichend ist. Der — stellvertretend fir eine eher
periphere oder zentrale Orislage stehende — Haustyp
gehodrt zu den am haufigsten auftretenden und
starksten rdumlichen Effekten®”. Dabei gilt, dass
periphere Lagen mit geringerer Mobilitdtsbeteiligung
insgesamt und bei allen Wegezwecken einhergehen.
Eine Interpretation dieser Beobachtung ist schwierig.
Waren nur Versorgungswege betroffen, liefle sich
dieser Effekt im Sinne einer rédumlich differenzierten
Art der Alltagsabwicklung interpretieren: Grof3ein-
kdufe mit dem Pkw in peripheren Lagen gegeniber
kleinen Einkéufen 'zwischendurch' und eher zu FuB3 in
zentralen Lagen. Tréte der Effekt nur in der Freizeit
auf, wiére eine Interpretation im Sinne einer stérkeren
Ortsbindung oder einer am Zuhause definierten
Identitat méglich (z.B. als Ausdruck einer gréfieren
Verfigbarkeit Gber private Freiflachen wie dem Gar-
ten). Bei beiden Interpretationen dirfte allerdings

“° Dies gilt nicht for 2002, was vermutlich auf die in dieser
Erhebungswelle abweichende Operationalisierung zurick-
zufthren ist (vgl. Kapitel 3.2).
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kein Effekt bei Arbeitswegen aufireten. Eine demo-
grafisch-sozialstrukturelle Interpretation (héherer An-
teil von Nicht-Erwerbstétigen in Familienhaushalten,
die wiederum eher in peripheren Gebieten leben)
dirfte aufgrund der Kontrolle der Stellung im Er-
werbsprozess und des Haushaltstyps ebenfalls aus-
scheiden. Vermutlich tragen die drei genannten Deu-
tungsmuster alle ihren Teil zur Erklgrung bei. Einst-
weilen bleibt als Ausweg hier die Feststellung 'Be-
wohner von Einfamilienh&usern sind einfach weniger
mobil, was auch durch Ergebnisse des Projekis
Stadtleben gestitzt wird (SCHEINER 2005b).

Zwischen Gemeinden bestehen ebenfalls Differen-
zierungen. In kleinen Gemeinden ist die Mobili-
tatsbeteiligung alles in allem geringer. Recht deutlich
zeigt sich dies bei Versorgungswegen, am wenigsten
bei Berufswegen. Dies stitzt den obigen Befund,
dass hohere Mobilitét eher ein Phénomen von
Zentren ist.

Differenzierung nach Wochentagen

In zeitstruktureller Hinsicht ist die abnehmende Be-
deutung des Sonntags fir die Mobilitétsbeteiligung
auffallend.

An Sonntagen ist die Mobilitatsbeteiligung in allen
Erhebungswellen geringer als an Werktagen, aller-
dings nivelliert sich der Unterschied im Zeitverlauf
tendenziell. Der Sonntag ist demnach immer noch
ein 'Tag der Ruhe', aber in abnehmendem Maf.
Nach Wegezwecken differenziert ist dies vor allem
durch zunehmende Versorgungswege bedingt. Die
Flexibilisierung der Arbeitszeiten spiegelt sich eben-
falls im Rickgang der Effekte des Sonntags bei Ar-
beitswegen; allerdings wére dann der starke Effekt in
der Erhebung 1989 als methodisch bedingter
Ausreifier zu betrachten®”.

4.3.2.2 Verkehrsmittelnutzung

Auch die Einflussgrofien der Verkehrsmittelnutzung

entsprechen im Wesentlichen den Erwartungen
(Tabelle 7).

Lebenslage: soziodemografische Differenzierung

Auch fur die Verkehrsmittelnutzung spielt das Alter
erwartungsgemdf eine wichtige Rolle. Die 18-29-
idhrigen nutzen den MIV héufiger als alle anderen
Altersgruppen, wobei die MIV-Nutzung alles in allem
in den Wellen 1976, 1982 und 1989 mit zuneh-
mendem Alter zuriickgeht. In der Erhebung 2002
treten schon die 30-39-jéhrigen gegeniber den

%0 Diese Interpretation ist nicht abwegig. Wenn das
verspétete Ausfillen der Bégen beim Abholen (und die
Fremdbeantwortung durch Dritte bei dieser Gelegenheit) in
der Erhebung 1989 eine nennenswerte Rolle spielte, ist es
durchaus méglich, dass gerade sonntégliche Arbeitswege
vergessen, aber werktégliche Arbeitswege 'routineméBig'
erinnert wurden.

Jingeren in der MIV-Nutzung stark zurick; dies ist
vor allem durch Befragte in Haushalten ohne Pkw
bedingt (vgl. die Interaktionseffekte zwischen Alter
und Pkw-Verfigbarkeit).

Im Groflen und Ganzen sind allerdings die 18-29-
i@hrigen (mit Ausnahme der Jugendlichen) auch die
Altersgruppe  mit der haufigsten  OV-Nutzung®'.
Demgegeniber werden nicht-motorisierte Wege in
allen Altersgruppen héufiger unternommen als bei
den 18-29-jshrigen; insbesondere fur dltere Men-
schen gilt dies in bemerkenswerter Starke.

Wie bei der Mobilitétsbeteiligung relativieren sich
auch bei der Verkehrsmittelnutzung die Geschlechts-
effekte mit der Einbeziehung von Interaktionstermen.
Die Haupteffekte entsprechen den Erwartungen:
Frauen nutzen seltener den MIV und héufiger den
OV sowie den NMIV. Hochgebildete Frauven (mit
Abitur) nutzen allerdings hdufiger den MIV und
weniger den OV sowie den NMIV als hochgebildete
Ménner. Zumindest teilweise handelt es sich dem-
nach bei der bekanntlich 'umweltfreundlichen' Ver-
kehrsmittelnutzung von Frauen um soziale Zuschrei-
bungen bzw. Restriktionen, die sich bei der Kontrolle
des sozialen Status umdrehen kénnen. Dahinter
verbirgt sich die Mehrfachmotorisierung in Haus-
halten der oberen Bildungsschichten, die zu einer
hoheren (persénlichen) Verfigbarkeit Gber einen Pkw
fohrt, wéhrend unter Personen mit geringerer Bildung
eher der gemeinsam genutzte Haushalts-Pkw mit
eingeschrénktem persénlichem Zugriff (der Frauen)
dominiert.

Das gleiche gilt fir den beruflichen Status. Hier
fallen vor allem die Selbststéndigen ins Auge, die
gegeniber der Referenzgruppe der Arbeiter deutlich
haufiger den MIV und seltener den OV nutzen. Dies
ist — neben dem sicherlich existierenden Statuseffekt
— einerseits den Notwendigkeiten der beruflichen Té-
tigkeit geschuldet (Geschaftswege, Wegeketten, zeit-
liche Verteilung der Wege), andererseits der weiter
verbreiteten Mehrfachmotorisierung von Haushalten
mit Selbststéndigen gegeniber Arbeiterhaushalten.

Die starksten Effekte gehen erwartungsgemdf von
der Pkw-Verfigbarkeit aus. Personen mit Fihrer-
schein und Pkw im Haushalt nutzen wesentlich
haufiger den MIV und umgekehrt seltener den OV
und den NMIV. Fir Personen ohne Fihrerschein in
motorisierten Haushalten gilt das gleiche (im Ver-
gleich zu Personen ohne Pkw im Haushalt), aller-
dings in deutlich schwécherem MaB.

°! Dies wird anhand des Haupteffektenmodells besonders
deutlich (Tabelle 16). In Tabelle 7 ist es etwas weniger
deutlich, weil dort in 1976 und 2002 in den meisten
Altersgruppen (nicht signifikant) héufiger der OV genutzt
wird als bei den 18-29-jahrigen. Dies resultiert wiederum
vor allem aus Personen in nicht-motorisierten Haushalten,
wie an den negativen Interaktionstermen zwischen Alters-
gruppe und Pkw-Vertigbarkeit deutlich wird.
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Dagegen sind die Effekte der Haushaltsstrukiur eher
gering. Die stérksten Effekte treten beim OV auf,
dessen Nutzung beim Vorhandensein kleiner Kinder
im Haushalt signifikant geringer ist. Demgegeniber
erhshen kleine Kinder die Wahrscheinlichkeit nicht-
motorisierter Wege.

Zeitliche Verlaufe der Lebenslagemerkmale

Von besonderem Interesse sind die zeitlichen Ver-
ldufe der Effekte, die im Folgenden thematisiert
werden sollen.

Wie fur die Mobilitatsbeteiligung spielt auch fir die
Verkehrsmittelnutzung das Geschlecht zunehmend
weniger eine Rolle (vgl. Haupteffektenmodelle,
Tabelle 16 und Tabelle 17)°2. Frauen unternehmen
héufiger als Méanner Fulwege, aber die Unter-
schiede werden immer geringer und erreichen in der
Erhebung 2002 gerade noch das Signifikanzniveau.
Noch stérker ist die Angleichung bei der MIV-Nut-
zung, die 1976 unter Frauen noch wesentlich sel-
tener war (werden nur die Haupteffekte betrachtet,
gehért das Geschlecht 1976 zu den wichtigsten Dif-
ferenzierungsmerkmalen der MIV-Nutzung, vgl.
Tabelle 16) und sich mit der 'nachholenden Moto-
risierung' der Frauven bis 2002 auf nahezu null redu-
ziert hat. Aufgrund der Bedeutung der ‘'hinter' dem
Geschlecht stehenden sozialen Rollen (z.B. Erwerbs-
tétigkeit) wird diese Analyse zur Kontrolle auf Vollzeit
Erwerbstétige mit Fuhrerschein und Pkw im Haushalt
beschrénkt. Im Ergebnis zeigt sich der gleiche Trend:
Frauen nutzen den MIV weniger, aber der Einfluss
des Geschlechts nimmt im Zeitverlauf wiederum
deutlich ab. Dahinter verbirgt sich die zunehmende
Mehrfachmotorisierung der Haushalte, die im We-
sentlichen eine Motorisierung der Frauen ist.

Das Alter spielt fur die MIV-Nutzung eine immer
geringere Rolle. Dies wird insbesondere bei der Be-
trachtung des Haupteffektenmodells oder der ge-
meinsamen Betfrachtung von Haupteffekten und In-
teraktionstermen zwischen Alter und Pkw-Verfigbar-
keit deutlich. Darin zeigt sich das kohortenbedingte
'Hineinwachsen' der Motorisierung in die héheren
Altersgruppen.

Die Bildung als Indikator des sozialen Status zeigt
zwei gegenldufige Trends: Bei der Nutzung des MIV
dreht sich die Bedeutung hoher Bildung um. Klassi-
scherweise ist davon auszugehen, dass Hochgebil-
dete mit héherer Wahrscheinlichkeit den MIV nut-
zen®. Dieser Effekt bestatigt sich for 1976 und wird
in der Folge schwécher, um sich schliefilich um-
zudrehen. Hohe Bildung geht also heute eher mit
geringerer MIV-Nutzung einher.

52 Nur bei der Nutzung des offentlichen Verkehrs zeigt sich
kein klarer Trend in der Relevanz des Geschlechts.

53 Dies deshalb, weil hohere Bildung als Indikator des
sozialen Status im Groflen und Ganzen mit héherem
Einkommen korrespondiert. Héherer Status wiederum geht
mit héherer Motorisierung einher.

Gleichzeitig geht héhere Bildung mit stérkerer OV-
Nutzung und stérkerer NMIV-Nutzung einher; beides
gilt in zunehmendem Maf3. Zum Teil sind diese Zu-
sammenhdnge auf die héhere Wegeanzahl héherer
Bildungsgruppen zurickzufihren, die die Chance
eines Weges mit einem gegebenen Verkehrsmittel
erhsht. Dies erklart allerdings nicht die zunehmende
Bedeutung der Bildung fir die OV- und NMIV-
Nutzung. In diesem Trend kénnen sich verschiedene
Entwicklungen verbergen: einerseits die 'nachholen-
de Motorisierung' der unteren Schichten, die dazu
gefihrt haben kann, dass die Pkw-Nutzung heute fir
die oberen Schichten nicht mehr in dem Mafe den
sozialen Status symbolisiert wie dies einmal der Fall
war. Andererseits mag sich hier auch ein gewach-
senes Bewusstsein der oberen Bildungsgruppen in
Bezug auf eine rationalere, méglicherweise auch
dkologischere  Verkehrsmittelnutzung  andeuten.
Nicht zuféllig werden innovative, flexible Verkehrs-
mittelangebote wie CarSharing oder CashCar vor
allem von jungen, hochgebildeten Personen nach-
gefragt (CANZLER/FRANKE 2002).

Eine 'Entschichtung der Verkehrsmittelnutzung' be-
statigt sich in den stark ricklaufigen Effekten der
Berufsgruppe 'Selbststandig' gegeniber Arbeitern.
Hierin zeigt sich deutlich die Motorisierung der
unteren Berufs- und Bildungsschichten, die durchaus
als 'Entschichtung der Motorisierung' gelesen werden
kann (die allerdings soziale Unterschiede in der Mo-
torisierung sicher nicht nivelliert*®), was gleichzeitig
seinen Niederschlag in der Nutzung &ffentlicher Ver-
kehrsmittel findet, bei der sich die Wahrscheinlichkeit
for Arbeiter und Selbststéindige tendenziell angleicht.
Gleichzeitig verbirgt sich dahinter auch eine 'Ent-
schichtung' der Berufsgruppen selbst. Insbesondere
die Selbststéndigen sind auf einem liberalisierten Ar-
beitsmarkt immer weniger als generell statushohe
Gruppe anzusehen (Scheinselbststéndige, ‘'kleine'
Freiberufler etc.).

Auffallend ist auch, dass die Effekte der Pkw-Ver-
fogbarkeit schwécher werden. Dies spricht fir eine
zunehmend flexiblere Verkehrsmittelnutzung, konkret
dafir, dass die Verkehrsmittelnutzung der Pkw-Be-
sitzer immer weniger auf den Pkw 'fixiert' ist oder dass
umgekehrt die Verkehrsmittelnutzung von Personen
ohne Pkw zunehmend auch Pkw-Wege einschlief3t.

Réumliche Differenzierung und ihr zeitlicher Verlauf

Raumliche Effekte treten bei der Verkehrsmittelnut-
zung deutlich stérker hervor als bei der Mobilitéts-
beteiligung.

Bereits in kleineren Grofistédten (100.000 bis
500.000 EW) wird der MIV starker genutzt als in
groferen Grofistédten. Eine recht ausgeprégte
Grenze zeigt sich aber vor allem zwischen Stédten

%4 Zwischen Einkommensklassen sind die Unterschiede der
Motorisierung nach wie vor sehr ausgeprédgt.
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Uber 100.000 Einwohner und kleineren Gemeinden.
Bemerkenswert ist des Weiteren, dass die MIV-Nut-
zung in léndlichen Regionen zwar stérker ist als in
den Kernstédten der Agglomerationsréume (dies al-
lein wére nicht weiter erwéhnenswert), aber nicht so
stark wie in den kleinen und mittleren Stédfen und
Gemeinden der (stérker verdichteten) verstéadterten
Réume und Agglomerationsrgume. Deutlich wird
dies beim Vergleich zwischen Gemeinden derselben
Groflenklasse in unterschiedlichen Regionen in den
Erhebungswellen 1976 und 2002%°. Dies ist Aus-
druck der hohen Motorisierung des suburbanen
Raums: Landliche Regionen sind héufig noch immer
erkennbar landlich geprdgt, ehemals léndliche Um-
landgemeinden in Agglomerationsrdumen und in
verstédterten Réumen sind heute suburban geprégt.
Der léndliche Raum ist nicht der Raum der stérksten
Pkw-Nutzung, sondern héaufig ein Raum noch immer
existierender kleinrgumlicher Orientierungen und
Bindungen®®.

Letzteres driickt sich auch im NMIV aus. 1976 war
die Wahrscheinlichkeit eines Weges zu Fu3 oder mit
dem Fahrrad noch in allen Gemeindegréfien des
léndlichen Raumes deutlich gréfer als in den Kern-
stadten der Agglomerationsrdume (und gréBer als in
jeweils gleich grofien Gemeinden der Agglomera-
tionsrdume und der verstddterten R&ume). Dies
beginnt sich heute umzudrehen, beginnend in den
Kleinstgemeinden unter 2.000 EW, in denen heute
nicht-motorisierte Wege schwécher vertreten sind als
in den Metropolen. In den kleinen und mittleren
Gemeinden und Stédten der Agglomerationsréume
und verstddterten Réume war die Wahrscheinlichkeit
eines nicht-motorisieten Wegs 1976 bis 1989
ebenfalls noch héher als in den grofien Kernstadten.
Dies hat sich heute umgedreht. Dieser quer durch
fast alle Gemeindegréfenklassen auftretende Effekt
drickt (auch) die zunehmend schlechtere kleinrédum-
liche Erreichbarkeit von Einzelhandel, Dienstleistun-
gen und anderen Einrichtungen in kleinen und mitt-
leren Stadten und Gemeinden aufgrund der Rand-
wanderung des Einzelhandels, aber auch des Woh-
nens aus. Wahrend man in den 1970er Jahren in
Kleinstédten zu FuB noch vieles besser erledigen
konnte als in den Metropolen, hat sich die klein-
rdumliche Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtun-
gen und feilweise auch Arbeitsplédtzen vor allem in
den dichtbesiedelten Innenbereichen der Grofistédte
bis heute erhalten. Hinzu kommt der Selektionseffekt
durch die Standortwahl: Wer heute noch ohne Auto

%5 Stérkere positive Effekte in verstddterten Réumen und
Agglomerationsrdumen als in ldndlichen RGumen in jeweils
der gleichen Gemeindegréfienklasse.

% Dies drickt sich auch in deskriptiven Analysen der
Verkehrsmittelnutzung aus: Bezogen auf eine bestimmte
GemeindegrofBienklasse ist der NMIV-Anteil am Modal Split
in landlichen Regionen héher als in Verdichtungsréumen.
Dies gilt fir alle Gemeindegréfienklassen. Besonders deut-
lich lasst sich die kleinrdumliche Orientierung im lénd-
lichen Raum fir éltere Menschen zeigen (SCHEINER 2004).

leben will, wird eher zu einem Standort im Innen-
bereich einer Grof3stadt tendieren, was vor zwei bis
drei Jahrzehnten noch nicht im gleichen Mafe galt.

Geblieben ist die innere Differenzierung der Ge-
meinden. In peripheren Lagen (Ein-/Zweifamilien-
haus) wird eher Pkw gefahren und weniger zu Fuf}
bzw. mit dem Fahrrad unternommen®’.

Die stdrksten Raumeffekte im Vergleich zwischen
Gemeinden treten beim OV auf, dessen Nutzung
wesentlich stérker als der Individualverkehr an die
entsprechenden Angebote gekoppelt ist. Beim OV
liegen die Metropolen gegeniber allen anderen
Gemeindetypen vorn, und dies gilt fir alle Er-
hebungswellen. Die geringste OV-Nutzung zeigt sich
dabei nicht in den Kleinstgemeinden, sondern in den
mittleren Klassen (5.000-100.000 EW).

Festzuhalten ist darUber hinaus, dass réumliche
Effekte der Verkehrsmittelnutzung im Zeitverlauf zum
Teil deutlich zunehmen. Besonders deutlich ist dies
beim MIV, wo der 1976 noch schwache 'Vorsprung'
kleinerer Gemeinden gegeniber den Metropolen in
der MIV-Nutzung sich zu einer regelrechten Dispa-
ritéit verstérkt hat. In dieser Beobachtung laufen zwei
Entwicklungslinien zusammen, die sich gegenseitig
verstérken. Zum einen begann die Motorisierung
bekanntlich in den Stédten, wo die Einkommen und
vermutlich auch das Innovationspotenzial deutlich
héher waren als auf dem Land; zudem dirften auch
die zurickzulegenden Entfernungen héher gewesen
sein als bei einer noch bduerlich geprégten Land-
bevélkerung. In den 1960er und 1970er Jahren
nivellierte sich dies allerdings. Die aus der Stadt
zuwandernden Bevélkerungsgruppen in den dadurch
entstehenden neuen Raumtyp 'Suburbia' — das Gber-
formte ehemals léndliche Umland der Grofistadte —
brachten ihre Autos mit und schafften je nach
finanziellen Méglichkeiten auch Zweitwagen an. Die
zunehmenden Differenzen in der Pkw-Nutzung zwi-
schen Stadt und Umland spiegeln sich im Verlauf der
Raumeffekte von 1976 bis 2002.

Zum anderen spiegelt sich hier auch das Zurick-
bleiben der Grofistadte hinter der allgemeinen Mo-
torisierung. Im gleichen Maf3, in dem Automobilitéit
zunehmend zur gesellschaftlichen Normalitét und
gleichzeitig — aufgrund der siedlungsstrukturellen
und individuellen Trennung der Funkfionen — zur

" Fiyr Wege zu FuBB und mit dem Rad wurden zur Kontrolle
getrennte Analysen unternommen. Die Effekte fir beide
Verkehrsmittel gehen in die gleiche Richtung. Beim Fahrrad
sind die Effekte allerdings deutlich schwdcher. In periphe-
ren Lagen werden demnach zwar weniger Fahrradwege
unternommen als in zentralen Lagen. Der rgumliche Unfer-
schied ist aber weniger ausgeprégt als bei den Fuwegen.
Dies dirfte auf die réumlichen Erreichbarkeitsverhdltnisse
zuriickzufihren sein: Wenn in peripheren Lagen Uberhaupt
ein nicht-motorisierter Weg unternommen wird, so ist das
Ziel eher mit dem Fahrrad als zu FuB erreichbar. In zentra-
len Lagen sind wesentlich mehr Ziele fuBléufig erreichbar.
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Notwendigkeit wird, werden die Grofistddte (etwas
Uberspitzt) zum letzten Raum, in dem man immer
noch ohne Auto leben kann und in dem die auto-
losen Haushalte sich sammeln, unabhéngig davon,
ob die Autofreiheit selbst gewdhlt oder Ausdruck
mangelnder Ressourcen ist.

Die zwei beschriebenen Entwicklungen sind zwei Sei-
ten einer Medaille. Sie sind aber nicht gleichbe-
deutend. Die eine Seite ist die zunehmende Moto-
risierung des suburbanen Raums, die andere Seite ist
die ebenfalls, jedoch langsamer zunehmende Moto-
risierung der Grofistédte und damit deren relatives
Zuriickbleiben®.

Die rgumliche Differenzierung der OV-Nutzung ist
komplementdr zur MIV-Nutzung zu verstehen. Die
Grofistadte waren zweifellos schon in den 1970er
Jahren (und auch schon friher) diejenigen Raume, in
denen der &ffentliche Verkehr am ehesten der indivi-
duellen Mobilitét eine akzeptable Alternative bieten
konnte. Im gleichen Maf3e, in dem die Motorisierung
fortschreitet und der OPNV in kleinen Gemeinden
ausgedinnt wird, werden die Grofistédte zunehmend
zum einzigen Raumtyp, in dem der OPNV aus
Nutzersicht noch akzeptabel erscheint. Die Trenn-
linie' der OV-Nutzung zwischen den GroBstédten
und allen anderen Gemeinden liegt irgendwo zwi-
schen 100.000 und 500.000 Einwohnern. Dies ist
die GréBlenklasse, in der in vielen Stddten noch ein
hierarchisch aufgebautes OPNV-Angebot aus Schie-
ne (etwa Stadtbahn oder Straenbahn) und Bus be-
steht, wéhrend die Bedienung in kleineren Stédten
meist ausschlieBlich mit dem Bus erfolgt.

Anzumerken ist schliefllich, dass die r&umlichen
Effekte auch innerhalb der Motorisierungsgruppen in
der Bevolkerung zunehmen. Darin drickt sich wie-
derum die zunehmende Mehrfachmotorisierung der
Haushalte aus, die in den Kernstédten langsamer
verlauft als in kleineren Gemeinden und fir zuneh-
mende Disparitéten der Verkehrsmittelnutzung zwi-
schen Kernstddten und anderen Gemeinden sorgt.
Neben der Mehrfachmotorisierung mag auch die
Bereitschaft der Kernstadtbewohner hier eine Rolle
spielen, den Pkw — auch wenn er im Haushalt vor-
handen ist — zugunsten des OPNV einmal stehen zu
lassen.

%8 Anhand der vier KONTIV-Wellen lasst sich zeigen, dass
sich der Anteil der Haushalte ohne Pkw beispielsweise in
Gemeinden < 2.000 EW von 29% auf 9% (Agglomera-
tionsrdume) bzw. von 38% auf 8% (Verstédterte RGume)
und damit auf ein Drittel bis ein Finftel des Wertes von
1976 reduziert hat. In Grofistddten ging er 'nur' von 52%
auf 41% (Stadte > 500.000 EW in Agglomerationsréu-
men) bzw. von 43% auf 29% (Stadte Uber 100.000 EW in
verstédterten Rdumen) zuriick. Die Mehrfachmotorisierung
von Haushalten stieg (nur Agglomerationsréume) in Ge-
meinden < 2.000 EW von 19% auf 33% der Haushalte, in
Stadten > 500.000 EW nur von 7% auf 10%.

4.3.2.3 Resimee

Restimierend deuten die Ergebnisse in Richtung eines
zunehmenden 'Erkldrungs-Gaps', der durch die
rickléufige Bedeutung von Lebenslagen fir das
Verkehrsverhalten entsteht. Die Ergebnisse sind
allerdings uneinheitlich und spiegeln auch Probleme
der methodischen Vergleichbarkeit der vier KONTIV-
Wellen. Vor allem in der Erhebung 2002 brechen
die Guitewerte hédufig stark ein. Dies kann ver-
schiedene Ursachen haben. Naheliegend ist es
zundchst, nach methodischen Problemen in der
KONTIV 2002 zu suchen und beispielsweise die
Nicht-Erreichbarkeit am Stichtag mobiler Personen
als Erklarung heranzuziehen (vgl. die Unterschétzung
der Berufswege), die maglicherweise dazu fohrt, dass
in stéirkerem Maf als in den friheren KONTIV-Wel-
len 'unibliche' Stichtage die Zuordnung von Ver-
kehrsnachfrage zu sozialen Rollen erschweren und
damit die Erklarungsgite der Modelle senken.

Méglich ist aber auch ein ganz anderes Erklarungs-
muster. Es geht von der These aus, dass die tat-
sdchlichen Wegemuster am Stichtag mit der Metho-
dik der KONTIV 2002 genauer erfasst wurden als in
den vorherigen schrifilichen Befragungen. Wenn
gerade dies zu den ermittelten geringen Gitewerten
fohrt, kann dies auch bedeuten: In den alten KON-
TIV-Wellen waren die Gutewerte genauso schlecht
gewesen, wenn nicht die Untererfassung von Wegen
selektiv im Sinne der sozialen Rollenmuster gewesen
wiére, die zur Erkldrung der Wegemuster herange-
zogen werden. Wenn beispielsweise Hausfrauen sich
beim Selbstausfillen der schriftlichen Bégen tenden-
ziell an Einkaufswege erinnern, Erwerbstdtige sich an
Arbeitswege erinnern usw., wiéhrend Wege, die nicht
der téglichen Routine entsprechen, eher vergessen
werden, dann spiegeln die relativ hohen Gutewerte
der alten KONTIV-Wellen ein Maf3 der Erklarbarkeit
des Verkehrsverhaltens, das nur durch selektiv be-
richtetes Verhalten Gberhaupt erreicht werden kann.
Hinzu kommt, dass das Mafl der Fremdbeantwor-
tung bei schriftlichen Befragungen unbekannt ist. Wo
die Bdégen aber gar nicht selbst ausgefillt wurden,
dirfte die Selektivitdt noch starker sein: Die Ehefrau
erinnert sich zwar daran, dass ihr Mann (dessen
Wegebogen sie ausfillt) am Stichtag arbeiten war,
aber dass er gerade an diesem Tag auch eingekauft
hat, hat sie vergessen (oder sie weif3 es nicht).

In jedem Fall bedeuten die geringen Gitewerte nicht
notwendigerweise, dass die KONTIV 2002 eine
geringere Datenqualitét aufweist als die alten KON-
TIV-Wellen, sondern méglicherweise entspricht gera-
de diese 'Datenqualitét’ einer sozialen Realitét, die
immer schon vorhanden war und durch die 'Gite'
der alten KONTIV-Wellen vereinfacht wurde. Fir die
These der Lockerung demografisch-sozialstruktureller
Bindungen im Verkehrsverhalten wirde dies bedeu-
ten, dass solche Bindungen bereits 1976 in we-
sentlich geringerem Umfang existiert haben als bis-
her angenommen werden durfte.
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Es sei hier allerdings betont, dass auch zwischen
1976 und 1989 bereits teilweise deutliche Ruck-
génge der Modellgitewerte auftreten. Dies ist (an-
gesichts der bekannten methodischen Probleme der
KONTIV 1989, vgl. KLOAS/KUNERT 1994) sicher nicht
auf die bereits genauere Erfassung der Wegemuster
in der KONTIV 1989 gegeniber 1976 und 1982
zurickzufUhren, so dass die hier diskutierten metho-
dischen Interpretationen sicher nicht den inhaltlichen
Befund ausrdumen. Die These der abnehmenden
Erklarbarkeit darf also vorldufig durchaus aufrecht
erhalten werden, auch wenn an dieser Stelle kein
endgiltiges Fazit gezogen werden kann.

Uber die zeitliche Entwicklung einzelner Bausteine
der Erklérungsmodelle lasst sich folgendes sagen.
Soweit erkennbar, betrifft die rickléufige Bedeutung
von Lebenslagen sowohl Schichtmerkmale als auch
horizontale Lebenslagemerkmale wie Alter oder Ge-
schlecht. Es gibt also keine kompensatorischen Ef-
fekte im Sinne einer zunehmenden Bedeutung hori-
zontaler Lebenslagemerkmale. Dies steht im Einklang
mit theoretischen Uberlegungen, nach denen die
Bedeutung sozialer Rollen, wie sie sich in den Merk-
malen Alter und Geschlecht ausdrickt, fir die
Mobilitat eher ab- als zunimmt.

Eine grofie Rolle fir die abnehmende Erklérungsgite
speziell der Modelle der Verkehrsmittelnutzung spielt
die Pkw-Verfigbarkeit, die eine immer geringere
'Determinationskraft' besitzt. Darin deutet sich eine
zunehmende Variabilitét der Verkehrsmittelnutzung
an, die allerdings aller Wahrscheinlichkeit nach im
Kontext der zunehmenden Motorisierung zu sehen
ist: Mit fortschreitender Mehrfachmotorisierung der
Haushalte und umfassenderem individuellen Zugriff
auf den Pkw sind auch diejenigen in zunehmendem
Mafl  motorisiert, die den Pkw weniger hdufig
bendtigen und die nun — nach der Eréffnung aller
Verkehrsmitteloptionen — oéfter den Pkw, aber den-
noch auch die &ffentlichen Verkehrsmittel nutzen. Es
ist also zu betonen, dass es sich bei dieser 'neuen
Variabilitét' der Verkehrsmittelnutzung nicht um ein
neu gewonnenes Potenzial fir den OPNV handelt.

Im Gegensatz zur méglicherweise schwindenden Er-
klarungskraft von Lebenslage und Pkw-Verfigbarkeit
nehmen rgumliche Disparitéten zu, allerdings nur in
Bezug auf die Verkehrsmittelnutzung, nicht in Bezug
auf die Mobilitat als solche. Die Unterschiede in der
Verkehrsmittelnutzung zwischen den gréBten Stédten
und allen anderen Gemeinden werden zunehmend
gréBer. Die Maglichkeit zu einer Alltagsabwicklung
ohne Pkw-Wege verengt sich also immer mehr auf
die Kernstadte der Agglomerationsrédume.

Die Zunahme der rdumlichen Differenzen fihrt aller-
dings nicht zur SchlieBung des erwéhnten 'Erkla-
rungs-Gaps'. Insgesamt werden die Modelle bei ge-
gebenem Instrumentarium an 'Input-Variablen' eher
schlechter, auch wenn hierUber — wie oben aus-
gefthrt — an dieser Stelle aufgrund der Uberlagerung
inhaltlicher Befunde mit methodischen Problemen

nicht abschlieBend entschieden werden kann. Dafir
werden in Zukunft weitere Forschungen notwendig
sein. Festhalten lésst sich hier zum einen, dass die
bisherigen Befunde eine ricklgufige Bedeutung von
Lebenslagen fir das Verkehrsverhalten zumindest
andeuten, und zum anderen, dass die Erkldarungs-
kraft von Lebenslage-Raum-Modellen fir das Ver-
kehrsverhalten (unabhdngig von ihrem zeitlichen
Verlauf) sehr beschrankt ist. Beides ist Grund genug,
nach besseren Modellen zu suchen.

Neben dem wissenschaftlichen Interesse an ada-
quaten Erklérungsmodellen des Verkehrsverhaltens
stellt sich auch die Frage nach den Konsequenzen
der Befunde fir die Methodik der Verkehrsprognose
und der Wirkungsanalyse in der Verkehrsplanung.
Beide basieren auf nach Bevélkerungsgruppen diffe-
renzierten Kenngréflien des Verkehrsverhaltens. For
die Verkehrsprognose ist dies essenziell aufgrund der
(bisher) soziodemografisch stark differenzierten Ver-
kehrsnachfrage, die eine Fortschreibung nur auf der
Grundlage der Gesamtbevélkerungsentwicklung als
nicht ausreichend erscheinen lésst. Bei Wirkungsab-
schatzungen bildet insbesondere die zwischen ver-
schiedenen Bevdlkerungsgruppen unterschiedliche
Sensitivitét gegeniber planerischen Konzepten die
Begrindung fur eine differenzierte Betrachtung.

Naheliegende Konsequenz immer ungenauerer Er-
klérungsmodelle ist zunéchst, eine immer schlechtere
Prognostizierbarkeit des Verkehrs anzunehmen.
Denkbar wére aber auch die umgekehrte Schluss-
folgerung: Wenn die Gite von Modellen, die auf der
Differenzierung der Bevélkerung in Teilgruppen
basiert, gegen Null tendiert, dann kénnen zukinftige
Verkehrsprognosen im Extremfall ohne soziodemo-
grafische Differenzierung auskommen und nur noch
auf der Bevélkerungszahl basieren. Dies hétte
allerdings nicht nur die Konsequenz, im Mittel die
vorherzusagende Verkehrsentwicklung mit geringem
Aufwand gut zu treffen. Die geringe Gite von Mo-
dellen impliziert gleichzeitig auch eine extirem hohe
zuféllige' — weil nicht erklérbare — Streuungsbreite
des Verkehrsverhaltens. Dies bedeutet, dass Prog-
nosen mit extremer Unsicherheit behaftet waren.

Das gleiche gilt im Prinzip auch for Wirkungsab-
schatzungen: Modelle ohne die Kraft, Gber Ursache-
Wirkungs-Zusammenhénge etwas auszusagen, wir-
den méglicherweise im Mittel die Wirkung umgesetz-
ter Konzepte gut schatzen, jedoch wéren die Schét-
zungen héchst unsicher. Zudem wére es nicht mog-
lich, die Wirkungen von VerkehrsmaBnahmen auf
ihre Verteilung Gber die Bevélkerung hin zu unter-
suchen. Dies bedeutet, dass beispielsweise soziale
Effekte (unterschiedliche Betroffenheiten, Zielgrup-
pengenauigkeit etc.) nicht untersuchbar wéren.

Aufgrund dieser Uberlegungen stellt die Suche nach
adédquaten Erkldrungsmodellen des Verkehrsverhal-
tens weiterhin eine wichtige Aufgabe dar. Der
Lebensstilansatz bietet eine Méglichkeit, an dieser
Stelle anzusetzen, vor allem, weil er explizit die
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schwindende Relevanz der Lebenslage betont. Aber
auch eine differenziertere Erfassung der Lebenslage
selbst kénnte geeignet sein, die Ursachen der
Verkehrsnachfrage genauer herauszuarbeiten. So
kénnten etwa Interdependenzen der individuellen
Zeitbudgets innerhalb von Haushalten starker ins
Blickfeld genommen werden (HEINE/MAUTZ 2001).
Auch die jingeren Ansétze zur Unfersuchung der
Wechselwirkungen zwischen Standortanforderungen,
Wanderungen und Verkehr bieten Entwicklungsmég-
lichkeiten (HANDY/CAOQ/MOKHTARIAN 2005, SCHEINER
2005a). Und schlieBlich bestehen jenseits indivi-
dueller Merkmale der mobilen Personen zahlreiche
Wissenslicken Uber die Verkehrseffekte struktureller
Rahmenbedingungen, etwa der Liberalisierung von
Zeitstrukturen, der &konomischen Entwicklung oder
auch der spezifischen lokalen Verkehrspolitiken.
Selbst Uber die seit langem intensiv untersuchten
raumstrukturellen Rahmenbedingungen des Ver-
kehrsverhaltens gibt es noch neues zu sagen: Wenn
das 'Zurickbleiben' der Grofstédte hinter anderen
Raumtypen beziglich der MIV-Nutzung gréBer wird,
dann ist das ein wichtiges Argument fir die
potenzielle (Iéngerfristige) Wirksamkeit der Steuerung
des Verkehrsgeschehens mittels raumstruktureller
MaBnahmen — sofern diese gelingen.

Die Stdrke des bestehenden 'Erklérungs-Gaps' der
Verkehrsnachfrage sowie das Wachstum dieses
Gaps im Zeitverlauf, das sich nach den hier
prasentierten Befunden andeutet, bieten in jedem
Fall Ansporn genug fur zukinftige Forschungen.
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Am Stichtag mobil? Arbeitsweg vorhanden?
1976 1982 1989 2002 1976 1982 1989 2002

Std. B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig.
Geschlecht weiblich? -0,248 0,000 -0,141 0,000 -0,070 0,012 -0,051 0,030 -0,171 0,000 -0,163 0,000 -0,143 0,000 -0,048 0,110
Alter (Referenzkategorie: 18-29 Jahre)
unter 18 Jahre 0,007 0,969 0,08 0,137 0,029 0,580 0,181 0,000 -0,168 0,239 -0,575 0,000 -0,311 0,000 -0,221 0,001
30-39 Jahre 0,007 0,908 -0,150 0,000 0,097 0,010 0,125 0,001 -0,014 0,794 0,033 0,355 0,210 0,000 0,083 0,049
40-49 Jahre -0,094 0,132 -0,160 0,000 -0,028 0,451 0,241 0,000 0,006 0910 0,041 0,252 0,117 0,000 0,072 0,090
50-59 Jahre -0,242 0,000 -0,250 0,000 -0,018 0,628 0,162 0,000 -0,038 0,530 -0,063 0,079 0,062 0,070 0,086 0,042
60-69 Jahre -0,307 0,000 -0,256 0,000 -0,076 0,076 0,238 0,000 -0,274 0,002 -0,169 0,001 -0,231 0,000 -0,026 0,679
70-79 Jahre -0,756 0,000 -0,360 0,000 -0,261 0,000 0,114 0,013 -0,677 0,000 -0,411 0,000 -0,466 0,000 -0,603 0,000
ab 80 Jahre -1,346 0,000 -0,646 0,000 -0,419 0,000 -0,031 0,476 -1504 0,000 -0,494 0,000 -0,674 0,003 -0,452 0,080
Schulbildung (Referenz: Hauptschule / kein Abschluss)
Mittlere Reife 0,316 0,000 0,178 0,000 0,181 0,000 0,070 0,003 -0,059 0,202 -0,162 0,000 -0,090 0,002 0,073 0,016
Abitur, (Fach-)Hochschule 0,385 0,000 0,204 0,000 0,171 0,000 0,144 0,000 -0,013 0,820 -0,245 0,000 -0,273 0,000 0,007 0,814
Stellung im Erwerbsprozess (Referenz: in Ausbildung)
Hausfrau? -0,551 0,000 -0,071 0,080 -0,206 0,000 -0,210 0,000 -2,509 0,000 -1,001 0,000 -1,038 0,000 -1,408 0,000
Rentner? -0,771 0,000 -0,134 0,004 -0,084 0,091 -0,305 0,000 -2,692 0,000 -1,347 0,000 -1,662 0,000 -1,746 0,000
Arbeitslos? -0,965 0,000 -0,227 0,000 -0,091 0,030 -0,114 0,007 -2,426 0,000 -0,383 0,000 -0,638 0,000 -0,774 0,000
Teilweise erwerbstatig? -0,0564 0,735 0,180 0,000 0,233 0,000 0,005 0915 1,056 0,000 1,040 0,000 0,678 0,000 0,717 0,000
Voll erwerbstatig? 0,078 0,583 0,294 0,000 0,264 0,000 -0,136 0,008 1,621 0,000 1,512 0,000 1,202 0,000 1,063 0,000
Stellung im Beruf (Referenz: Arbeiter)
Angestellt? 0,060 0,300 0,024 0,529 0,051 0,173 0,167 0,000 -0,045 0,343 0,074 0,015 0,225 0,000 0,153 0,000
Beamter? -0,051 0,581 0,113 0,018 0,057 0,204 0,183 0,000 -0,387 0,000 0,043 0,205 0,129 0,000 0,069 0,083
Selbststandig? -0,664 0,000 -0,256 0,000 -0,109 0,006 -0,036 0,232 -1,171 0,000 -0,311 0,000 -0,220 0,000 -0,362 0,000
Mithelfender Familienangehdriger? -0,866 0,000 -0,261 0,000 -0,103 0,061 -0,008 0,872 -1,660 0,000 -0,443 0,000 -0,239 0,000 -0,284 0,004
Pkw-Verfligbarkeit (Referenz: kein Pkw im Haushalt)
FS + Pkw im HH 0,336 0,000 0,223 0,000 0,114 0,000 0,239 0,000 0,011 0,831 0,017 0681 0105 0,006 0,044 0,391
kein FS, Pkw im HH -0,032 0,470 -0,045 0,137 -0,097 0,002 -0,009 0,794 0,054 0,376 -0,103 0,019 -0,124 0,007 -0,011 0,855
Haushaltstyp (Referenz: keine Kinder)
Kinder bis 5 Jahre im Haushalt? -0,072 0,131 0,009 0,781 0,012 0,706 0,052 0,083 -0,072 0,137 -0,145 0,000 -0,030 0,328 -0,062 0,066
Kinder 6 bis 9 Jahre im Haushalt? 0,000 0,997 0,031 0,333 -0,010 0,799 0,032 0,260 -0,062 0,161 0,026 0,413 -0,049 0,182 -0,069 0,028
Kinder 10 bis 17 Jahre im Haushalt? 0,011 0,765 0,062 0,026 0,008 0,803 0,043 0,093 0,082 0,036 0,009 0,754 0,003 0,919 0,017 0,552
Gemeindetyp (Ref.: Agglomerationsraum, Gem. > 500.000 EW)
Agglomerationsraum, bis 2.000 EW -0,412 0,000 0,013 0,838 0,041 0,674 -0,089 0,025 0,025 0,851 0,090 0,127 0,040 0,589 0,064 0,236
Agglomerationsraum, 2-5.000 EW -0,176 0,071 -0,036 0465 0,025 0,565 -0,013 0,769 0,162 0,132 0,076 0,136 0,075 0,106 0,001 0,981
Agglomerationsraum, 5-20.000 EW -0,104 0,191 -0,025 0,514 0,073 0,041 -0,0562 0,090 -0,189 0,028 0,068 0,084 -0,004 0,907 -0,001 0,974
Agglomerationsraum, 20-100.000 EW -0,032 0,662 -0,033 0,359 0,052 0,116 -0,043 0,144 0,128 0,101 0,087 0,024 0,061 0,086 -0,020 0,611
Agglomerationsraum, 100-500.000 EW -0,064 0,390 -0,077 0,032 -0,056 0,083 0,024 0,431 -0,047 0,559 0,027 0492 0,032 0,371 -0,005 0,898
Verstadterter Raum, bis 2.000 EW -0,163 0,292 -0,195 0,000 -0,092 0,058 -0,073 0,045 0,194 0,280 0,039 0,398 0,163 0,003 0,029 0,535
Verstadterter Raum, 2-5.000 EW -0,204 0,042 0,014 0,740 0,120 0,003 -0,039 0,254 0,319 0,005 0,020 0637 0172 0,000 0,029 0,507
Verstadterter Raum, 5-20.000 EW -0,037 0,651 -0,126 0,001 0,247 0,000 -0,063 0,079 0,075 0,391 0,103 0,011 0,063 0,093 0,041 0,292
Verstadterter Raum, 20-100.000 EW -0,160 0,036 -0,041 0,277 0,124 0,001 -0,038 0,230 0,153 0,068 0,000 0,995 -0,008 0,841 0,029 0,470
Verstadterter Raum, > 100.000 EW 0,060 0418 0,040 0,287 0,157 0,000 0,062 0,057 0,049 0510 0,032 0423 0,010 0,783 0,022 0,588
Landlicher Raum, bis 2.000 EW -0,518 0,000 -0,153 0,000 0,050 0,380 -0,030 0,501 -0,246 0,020 0,027 0,561 0,042 0,459 0,008 0,880
Landlicher Raum, 2-5.000 EW -0,382 0,000 -0,127 0,002 0,094 0,024 -0,056 0,194 -0,015 0,845 0,036 0460 0,062 0,162 0,036 0,508
Landlicher Raum, 5-20.000 EW -0,098 0,117 0,051 0,210 0,070 0,053 0,021 0,547 0,083 0,210 0,098 0,021 0,006 0,887 -0,017 0,696
Landlicher Raum, > 20.000 EW 0,012 0,841 0,018 0,645 -0,065 0,060 0,024 0,489 0,174 0,004 0,051 0,214 0,037 0,361 -0,004 0,934
Ein-/Zweifamilienhaus -0,234 0,000 -0,164 0,000 -0,207 0,000 0,000 0,994 -0,073 0,054 -0,097 0,000 -0,197 0,000 -0,013 0,618
Samstag -0,373 0,000 -0,362 0,000 -0,254 0,000 -0,116 0,000 -2,311 0,000 -1,463 0,000 -1,489 0,000 -1,284 0,000
Sonntag -1,201 0,000 -0,677 0,000 -0,545 0,000 -0,379 0,000 -4,056 0,000 -2,104 0,000 -2,438 0,000 -1,860 0,000

Tabelle 14: Einflussfaktoren der Mobilitétsbeteiligung (insgesamt und Wegezweck Arbeit) 1976 bis 2002: Ergebnisse logistischer Regressionsmodelle

Die Tabelle zeigt die standardisierten Logit-Koeffizienten und das Ergebnis der Signifikanzprifung (a=0,05). Signifikante Koeffizienten sind fett dargestellt.

Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002
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Versorgungsweg vorhanden?

Freizeitweg vorhanden?

1976 1982 1989 2002 1976 1982 1989 2002

Std. B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig.
Geschlecht weiblich? 0,450 0,000 0,261 0,000 0,365 0,000 0,126 0,000 -0,264 0,000 -0,138 0,000 -0,097 0,000 -0,082 0,000
Alter (Referenzkategorie: 18-29 Jahre)
unter 18 Jahre 0,018 0,910 -0,036 0,434 -0,164 0,001 0,006 0,888 0,052 0,674 0,084 0,030 0,066 0,084 0,218 0,000
30-39 Jahre 0,245 0,000 0,196 0,000 0,195 0,000 0,137 0,000 -0,221 0,000 -0,138 0,000 -0,094 0,000 -0,065 0,059
40-49 Jahre 0,215 0,000 0,194 0,000 0,183 0,000 0,237 0,000 -0,315 0,000 -0,184 0,000 -0,202 0,000 -0,126 0,000
50-59 Jahre 0,188 0,000 0,188 0,000 0,226 0,000 0,263 0,000 -0,420 0,000 -0,267 0,000 -0,227 0,000 -0,122 0,000
60-69 Jahre 0,039 0,546 0,133 0,000 0,185 0,000 0,293 0,000 -0,388 0,000 -0,227 0,000 -0,176 0,000 -0,050 0,237
70-79 Jahre -0,316 0,000 0,021 0,584 0,036 0,332 0,199 0,000 -0,597 0,000 -0,279 0,000 -0,300 0,000 -0,181 0,000
ab 80 Jahre -0,744 0,000 -0,268 0,000 -0,179 0,000 0,058 0,185 -0,868 0,000 -0,430 0,000 -0,347 0,000 -0,220 0,000
Schulbildung (Referenz: Hauptschule / kein Abschluss)
Mittlere Reife 0,215 0,000 0,086 0,000 0,060 0,006 0,090 0,000 0,352 0,000 0,213 0,000 0,110 0,000 0,047 0,031
Abitur, (Fach-)Hochschule 0,293 0,000 0,124 0,000 0,146 0,000 0,140 0,000 0,393 0,000 0,200 0,000 0,122 0,000 0,171 0,000
Stellung im Erwerbsprozess (Referenz: in Ausbildung)
Hausfrau? 1,524 0,000 0474 0,000 0571 0,000 0,354 0,000 -0,128 0,191 0,146 0,000 0,055 0,090 -0,035 0,432
Rentner? 1,398 0,000 0,490 0,000 0,630 0,000 0,367 0,000 0,036 0,736 0,220 0,000 0,267 0,000 0,016 0,779
Arbeitslos? 1,251 0,000 0,143 0,000 0,392 0,000 0,236 0,000 -0,289 0,048 -0,002 0,946 0,144 0,000 -0,017 0,669
Teilweise erwerbstatig? 0,989 0,000 0,188 0,000 0,246 0,000 0,222 0,000 -0,434 0,000 0,023 0435 0,025 0,402 -0,124 0,006
Voll erwerbstétig? 0,300 0,011 -0,063 0,076 -0,053 0,132 -0,070 0,164 -0,467 0,000 -0,070 0,030 -0,083 0,007 -0,321 0,000
Stellung im Beruf (Referenz: Arbeiter)
Angestellt? -0,033 0,454 -0,027 0,339 0,043 0,117 0,010 0,682 0,286 0,000 0,017 0,517 -0,019 0,428 0,136 0,000
Beamter? 0,298 0,000 0,094 0,002 0,091 0,003 0,133 0,000 0,358 0,000 0,138 0,000 0,020 0,471 0,183 0,000
Selbststandig? -0,087 0,225 -0,195 0,000 -0,093 0,006 -0,059 0,048 0,119 0,066 -0,173 0,000 -0,096 0,001 0,093 0,001
Mithelfender Familienangehériger? 0,160 0,127 -0,049 0,187 0,092 0,053 -0,046 0,337 -0,092 0,397 -0,162 0,000 0,017 0,710 0,064 0,187
Pkw-Verflgbarkeit (Referenz: kein Pkw im Haushalt)
FS + Pkw im HH 0,172 0,000 0,082 0,002 -0,010 0,691 0,116 0,000 0,369 0,000 0,324 0,000 0,075 0,002 0,213 0,000
kein FS, Pkw im HH -0,112 0,005 -0,106 0,000 -0,101 0,000 -0,092 0,012 0,068 0,092 0,147 0,000 -0,076 0,004 -0,034 0,359
Haushaltstyp (Referenz: keine Kinder)
Kinder bis 5 Jahre im Haushalt? 0,036 0,348 0,056 0,025 0,088 0,000 -0,024 0,381 -0,075 0,039 -0,002 0,929 -0,117 0,000 -0,029 0,271
Kinder 6 bis 9 Jahre im Haushalt? -0,012 0,743 -0,023 0,368 0,020 0,497 0,022 0,391 -0,032 0,330 -0,028 0,225 -0,043 0,121 -0,011 0,673
Kinder 10 bis 17 Jahre im Haushalt? -0,027 0,395 0,020 0,371 0,008 0,773 0,038 0,106 -0,035 0,241 0,025 0,219 -0,053 0,027 -0,001 0,951
Gemeindetyp (Ref.: Agglomerationsraum, Gem. > 500.000 EW)
Agglomerationsraum, bis 2.000 EW -0,367 0,001 -0,176 0,001 0,019 0,754 -0,084 0,032 -0,203 0,053 -0,010 0,817 -0,018 0,780 -0,096 0,014
Agglomerationsraum, 2-5.000 EW -0,333 0,000 -0,129 0,001 -0,117 0,002 -0,068 0,093 -0,174 0,028 0,018 0,609 0,048 0,149 -0,058 0,153
Agglomerationsraum, 5-20.000 EW -0,120 0,068 -0,042 0,151 -0,027 0,343 -0,088 0,002 0,150 0,016 -0,002 0,951 0,138 0,000 -0,060 0,032
Agglomerationsraum, 20-100.000 EW -0,101 0,090 0,000 0,987 -0,023 0,399 -0,066 0,017 0,023 0,689 0,022 0,410 0,085 0,001 -0,031 0,251
Agglomerationsraum, 100-500.000 EW -0,121 0,046 0,004 0,891 -0,040 0,134 -0,010 0,714 0,003 0,961 0,003 0,898 0,018 0475 0,027 0,324
Verstadterter Raum, bis 2.000 EW -0,286 0,037 -0,150 0,000 -0,058 0,182 -0,149 0,000 -0,050 0,701 -0,100 0,002 0,091 0,021 0,001 0,984
Verstadterter Raum, 2-5.000 EW -0,073 0,396 -0,093 0,006 0,020 0,552 -0,102 0,002 -0,165 0,051 0,020 0,503 0,094 0,002 -0,017 0,587
Verstadterter Raum, 5-20.000 EW -0,026 0,694 -0,055 0,065 -0,007 0,807 -0120 0,000 0,045 0,480 -0,059 0,036 0,221 0,000 0,004 0,883
Verstadterter Raum, 20-100.000 EW -0,058 0,354 -0,024 0411 0,044 0,137 -0,069 0,019 0,046 0450 0,037 0,181 0,120 0,000 -0,027 0,355
Verstadterter Raum, > 100.000 EW -0,012 0,832 0,053 0,065 0,058 0,037 -0037 0,203 0,093 0,089 0,044 0,103 0,117 0,000 0,022 0,436
Landlicher Raum, bis 2.000 EW -0,449 0,000 -0,100 0,005 0,056 0,198 -0,084 0,045 -0,069 0,388 -0,101 0,003 0,098 0,019 -0,082 0,050
Landlicher Raum, 2-5.000 EW -0,237 0,000 -0,024 0,508 -0,024 0,488 -0,088 0,035 -0,075 0,209 -0,141 0,000 0,032 0,312 -0,057 0,169
Landlicher Raum, 5-20.000 EW -0,119 0,019 -0,043 0,168 -0,011 0,710 -0,050 0,106 0,187 0,000 0,030 0,304 0,103 0,000 -0,024 0,431
Landlicher Raum, > 20.000 EW -0,035 0,444 0,016 0,591 0,034 0,259 0,007 0,834 0,277 0,000 -0,003 0,920 0,114 0,000 0,018 0,551
Ein-/Zweifamilienhaus -0,207 0,000 -0,459 0,000 -0,189 0,000 -0,031 0,101 -0,127 0,000 -0,119 0,000 -0,168 0,000 -0,003 0,863
Samstag 0,272 0,000 0,084 0,000 0,192 0,000 0,129 0,000 0,696 0,000 0,457 0,000 0,479 0,000 0,318 0,000
Sonntag -3,023 0,000 -1,726 0,000 -1,511 0,000 -0,940 0,000 1,229 0,000 0,820 0,000 0,920 0,000 0,504 0,000

Tabelle 15: Einflussfaktoren der Mobilitétsbeteiligung (Versorgung und Freizeit) 1976 bis 2002: Ergebnisse logistischer Regressionsmodelle

Die Tabelle zeigt die standardisierten Logit-Koeffizienten und das Ergebnis der Signifikanzprifung (a=0,05). Signifikante Koeffizienten sind fett dargestellt.

Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002



Raum und Mobilitéit

Arbeitspapiere des Fachgebiets Verkehrswesen und Verkehrsplanung 15

MIV-Nutzung?

OV-Nutzung?

1976 1982 1989 2002 1976 1982 1989 2002

Std. B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig.
Geschlecht weiblich? -0,606 0,000 -0,204 0,000 -0,160 0,000 -0,042 0,135 0,498 0,000 0,149 0,000 0,262 0,000 0,216 0,000
Alter (Referenzkategorie: 18-29 Jahre)
unter 18 Jahre -0,568 0,000 -0,086 0,054 -0,215 0,000 -0,044 0,359 0,175 0,231 -0,007 0,877 0,133 0,007 0,119 0,024
30-39 Jahre -0,038 0,489 -0,031 0,370 -0,101 0,001 -0,175 0,000 -0,277 0,000 -0,218 0,000 -0,020 0,618 -0,070 0,253
40-49 Jahre -0,184 0,001 -0,137 0,000 -0,181 0,000 -0,182 0,000 -0,256 0,000 -0,291 0,000 -0,010 0,816 -0,155 0,014
50-59 Jahre -0,243 0,000 -0,211 0,000 -0,137 0,000 -0,254 0,000 -0,246 0,000 -0,253 0,000 -0,103 0,021 -0,029 0,633
60-69 Jahre -0,523 0,000 -0,224 0,000 -0,045 0,288 -0,240 0,000 -0,116 0,216 -0,160 0,001 -0,096 0,102 -0,058 0,461
70-79 Jahre -0,557 0,000 -0,283 0,000 -0,154 0,001 -0,198 0,001 -0,010 0,939 -0,259 0,000 -0,270 0,000 0,014 0,856
ab 80 Jahre -0,691 0,000 -0,354 0,000 -0,011 0,840 -0,230 0,000 -0,347 0,043 -0,194 0,001 -0,126 0,059 -0,001 0,987
Schulbildung (Referenz: Hauptschule / kein Abschluss)
Mittlere Reife 0,237 0,000 0,074 0,003 0,010 0,669 0,060 0,037 0,206 0,000 0,099 0,001 0,124 0,000 0,118 0,003
Abitur, (Fach-)Hochschule 0,303 0,000 0,051 0,077 0,067 0,016 -0,008 0,801 0,169 0,019 0,109 0,001 0,074 0,047 0,257 0,000
Stellung im Erwerbsprozess (Referenz: in Ausbildung)
Hausfrau? 0,003 0,977 -0,009 0,808 -0,088 0,022 0,071 0,241 -1,350 0,000 -0,376 0,000 -0,694 0,000 -0,918 0,000
Rentner? -0,313 0,022 -0,071 0,151 -0,128 0,009 0,071 0,345 -0,946 0,000 -0,079 0,149 -0,475 0,000 -0,750 0,000
Arbeitslos? -0,311 0,101 -0,038 0,350 -0,034 0,386 0,010 0,848 -0476 0,023 -0,171 0,001 -0,231 0,000 -0,429 0,000
Teilweise erwerbstatig? -0,001 0,996 0,051 0,159 0,076 0,028 0,218 0,000 -0,487 0,001 -0,049 0,266 -0,206 0,000 -0,507 0,000
Voll erwerbstétig? 0,345 0,003 0,253 0,000 0,407 0,000 0,378 0,000 -0,288 0,018 -0,106 0,023 -0,244 0,000 -0,543 0,000
Stellung im Beruf (Referenz: Arbeiter)
Angestellt? 0,160 0,001 0,071 0,023 -0,020 0,500 0,028 0,387 -0,052 0,376 0,041 0,262 0,079 0,048 0,004 0,930
Beamter? -0,106 0,159 0,007 0,836 -0,013 0,715 0,024 0,526 0,239 0,007 0,141 0,000 0,081 0,092 0,059 0,245
Selbststandig? 0,522 0,000 0,226 0,000 0,120 0,001 0,021 0,597 -1,240 0,000 -0,351 0,000 -0,277 0,000 -0,227 0,000
Mithelfender Familienangehériger? 0,246 0,058 0,004 0,933 0,008 0,891 -0,060 0,329 -1,027 0,000 -0,189 0,011 -0,068 0,431 -0,259 0,046
Pkw-Verfligbarkeit (Referenz: kein Pkw im Haushalt)
FS + Pkw im HH 2,692 0,000 1,524 0,000 1,559 0,000 1,487 0,000 -1,730 0,000 -0,947 0,000 -1,143 0,000 -1,091 0,000
kein FS, Pkw im HH 1,427 0,000 0,520 0,000 0,569 0,000 0,676 0,000 -0,595 0,000 -0,315 0,000 -0,262 0,000 -0,383 0,000
Haushaltstyp (Referenz: keine Kinder)
Kinder bis 5 Jahre im Haushalt? 0,007 0,879 -0,047 0,112 -0,009 0,739 -0,041 0,248 -0,112 0,065 -0,171 0,000 -0,224 0,000 -0,178 0,001
Kinder 6 bis 9 Jahre im Haushalt? 0,000 0,994 0,030 0,306 0,059 0,082 0,033 0332 -0,050 0,354 -0,023 0,539 0,006 0,896 -0,075 0,121
Kinder 10 bis 17 Jahre im Haushalt? -0,001 0,980 -0,059 0,019 0,021 0483 0,027 0,390 0,113 0,015 -0,003 0,931 0,015 0,714 0,052 0,205
Gemeindetyp (Ref.: Agglomerationsraum, Gem. > 500.000 EW)
Agglomerationsraum, bis 2.000 EW 0,198 0,127 -0,086 0,098 0,143 0,072 0,361 0,000 -0,546 0,000 -0,050 0,410 -0,097 0,269 -0518 0,000
Agglomerationsraum, 2-5.000 EW 0,324 0,002 -0,019 0,667 0,059 0,146 0,201 0,000 -0,578 0,000 -0,148 0,004 -0,090 0,080 -0,263 0,000
Agglomerationsraum, 5-20.000 EW 0,137 0,085 0,105 0,002 0,144 0,000 0,383 0,000 -0,851 0,000 -0,248 0,000 -0,490 0,000 -0,687 0,000
Agglomerationsraum, 20-100.000 EW 0,245 0,001 0,134 0,000 0,271 0,000 0,381 0,000 -0,727 0,000 -0,336 0,000 -0,413 0,000 -0,695 0,000
Agglomerationsraum, 100-500.000 EW 0,149 0,044 0,034 0,309 0,200 0,001 0,210 0,000 -0,246 0,002 -0,118 0,001 -0,246 0,000 -0,278 0,000
Verstadterter Raum, bis 2.000 EW 0,380 0,024 0,170 0,000 0,085 0,096 0,313 0,000 -0,688 0,001 -0,322 0,000 -0,300 0,000 -0,623 0,000
Verstadterter Raum, 2-5.000 EW 0,292 0,006 0,028 0453 0,184 0,000 0,312 0,000 -0,588 0,000 -0,268 0,000 -0,513 0,000 -0,592 0,000
Verstadterter Raum, 5-20.000 EW 0,190 0,019 0,046 0,195 0,275 0,000 0,414 0,000 -0,625 0,000 -0,470 0,000 -0626 0,000 -0,856 0,000
Verstadterter Raum, 20-100.000 EW 0,256 0,001 0,129 0,000 0,029 0,382 0,292 0,000 -0,596 0,000 -0,288 0,000 -0,666 0,000 -0,760 0,000
Verstadterter Raum, > 100.000 EW 0,109 0,113 -0,001 0,987 -0,003 0,925 0,127 0,000 -0,296 0,000 -0,104 0,003 -0,217 0,000 -0,387 0,000
Landlicher Raum, bis 2.000 EW 0,020 0,842 0,162 0,000 0,164 0,003 0,285 0,000 -0609 0,000 -0,194 0,000 -0,396 0,000 -0,5573 0,000
Landlicher Raum, 2-5.000 EW 0,068 0,368 0,054 0,205 0,140 0,000 0,279 0,000 -1,178 0,000 -0,289 0,000 -0,583 0,000 -0,388 0,000
Landlicher Raum, 5-20.000 EW 0,115 0,061 -0,010 0,790 0,245 0,000 0,225 0,000 -1,521 0,000 -0,413 0,000 -0,688 0,000 -0,671 0,000
Landlicher Raum, > 20.000 EW 0,107 0,054 -0,001 0,985 0,005 0,881 0,162 0,000 -0,860 0,000 -0,317 0,000 -0,669 0,000 -0,566 0,000
Ein-/Zweifamilienhaus 0,217 0,000 0,138 0,000 0,173 0,000 0,150 0,000 -0,082 0,055 -0,144 0,000 -0,166 0,000 0,012 0,697
Samstag 0,479 0,000 0,249 0,000 0,190 0,000 0,08 0,004 -0674 0,000 -0,355 0,000 -0,325 0,000 -0,317 0,000
Sonntag 0,359 0,000 0,241 0,000 -0,067 0,017 -0,222 0,000 -1,162 0,000 -0,460 0,000 -0,634 0,000 -0,649 0,000

Tabelle 16: Einflussfaktoren der Verkehrsmittelnutzung (MIV und OV) 1976 bis 2002: Ergebnisse logistischer Regressionsmodelle
Die Tabelle zeigt die standardisierten Logit-Koeffizienten und das Ergebnis der Signifikanzprifung (a=0,05). Signifikante Koeffizienten sind fett dargestellt.

Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002
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NMIV-Nutzung?

1976 1982 1989 2002

Std. B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig. Std.B Sig.
Geschlecht weiblich? 0,338 0,000 0,171 0,000 0,241 0,000 0,049 0,038
Alter (Referenzkategorie: 18-29 Jahre)
unter 18 Jahre 0,211 0,115 0,097 0,022 0,187 0,000 0,157 0,000
30-39 Jahre 0,159 0,001 0,084 0,006 0,111 0,000 0,214 0,000
40-49 Jahre 0,274 0,000 0,215 0,000 0,272 0,000 0,272 0,000
50-59 Jahre 0,300 0,000 0,252 0,000 0,216 0,000 0,318 0,000
60-69 Jahre 0,388 0,000 0,218 0,000 0,232 0,001 0,411 0,000
70-79 Jahre 0,257 0,018 0,195 0,000 0,204 0,000 0,206 0,000
ab 80 Jahre 0,400 0,007 0,175 0,001 -0,031 0,529 0,101 0,057
Schulbildung (Referenz: Hauptschule / kein Abschluss)
Mittlere Reife -0,030 0,422 -0,008 0,732 0,015 0,491 0,006 0,805
Abitur, (Fach-)Hochschule -0,006 0,919 0,053 0,032 0,039 0,110 0,127 0,000
Stellung im Erwerbsprozess (Referenz: in Ausbildung)
Hausfrau? 0,608 0,000 0,224 0,000 0,250 0,000 0,080 0,108
Rentner? 0,635 0,000 0,213 0,000 0,293 0,000 0,075 0,227
Arbeitslos? 0,448 0,008 0,080 0,034 0,210 0,000 0,080 0,071
Teilweise erwerbstatig? 0,338 0,005 0,076 0,021 0,038 0,226 -0,054 0,282
Voll erwerbstatig? -0,362 0,001 -0,235 0,000 -0,318 0,000 -0,317 0,000
Stellung im Beruf (Referenz: Arbeiter)
Angestellt? 0,111 0,011 -0,018 0,504 0,002 0,929 0,028 0,288
Beamter? 0,386 0,000 0,095 0,002 0,098 0,001 0,123 0,000
Selbststandig? 0,074 0,313 -0,089 0,006 0,007 0,828 -0,005 0,866
Mithelfender Familienangehdriger? 0,172 0,138 -0,012 0,774 0,011 0,823 0,046 0,393
Pkw-Verfligbarkeit (Referenz: kein Pkw im Haushalt)
FS + Pkw im HH -1,312 0,000 -0,641 0,000 -0,803 0,000 -0,646 0,000
kein FS, Pkw im HH -0,541 0,000 -0,083 0,005 -0,291 0,000 -0,315 0,000
Haushaltstyp (Referenz: keine Kinder)
Kinder bis 5 Jahre im Haushalt? -0,048 0,233 0,118 0,000 0,032 0,180 0,075 0,008
Kinder 6 bis 9 Jahre im Haushalt? 0,018 0,622 0,004 0,865 -0,023 0,442 0,019 0,465
Kinder 10 bis 17 Jahre im Haushalt? -0,036 0,276 0,025 0,266 -0,047 0,078 -0,054 0,029
Gemeindetyp (Ref.: Agglomerationsraum, Gem > 500.000 EW)
Agglomerationsraum, bis 2.000 EW -0,087 0,460 0,085 0,078 -0,053 0,431 -0,132 0,002
Agglomerationsraum, 2-5.000 EW 0,055 0,542 0,014 0,723 0,049 0,181 -0,195 0,000
Agglomerationsraum, 5-20.000 EW 0,256 0,000 0,035 0,257 0,109 0,000 -0,064 0,035
Agglomerationsraum, 20-100.000 EW 0,242 0,000 0,202 0,001 0,098 0,000 -0,083 0,005
Agglomerationsraum, 100-500.000 EW 0,037 0,580 0,071 0,018 0,029 0,294 0,008 0,784
Verstadterter Raum, bis 2.000 EW -0,050 0,736 0,017 0,640 0,086 0,056 -0,015 0,678
Verstadterter Raum, 2-5.000 EW 0,116 0,216 0,103 0,002 0,151 0,000 -0,160 0,000
Verstadterter Raum, 5-20.000 EW 0,227 0,002 0,203 0,000 0,084 0,004 -0,102 0,001
Verstadterter Raum, 20-100.000 EW 0,263 0,000 0,203 0,001 0,236 0,000 -0,003 0,926
Verstadterter Raum, > 100.000 EW 0,146 0,017 0,217 0,000 0,184 0,000 0,014 0,641
Landlicher Raum, bis 2.000 EW 0,200 0,030 -0,023 0,556 0,086 0,060 -0,112 0,014
Landlicher Raum, 2-5.000 EW 0,488 0,000 0,005 0,889 0,100 0,004 -0,041 0,374
Landlicher Raum, 5-20.000 EW 0,564 0,000 0,216 0,000 0,059 0,055 -0,042 0,203
Landlicher Raum, > 20.000 EW 0,435 0,000 0,170 0,000 0,332 0,000 0,020 0,555
Ein-/Zweifamilienhaus -0,345 0,000 -0,137 0,000 -0,237 0,000 -0,190 0,000
Samstag -0,080 0,048 0,010 0,639 0,022 0,305 0,048 0,039
Sonntag -0,024 0,594 0,032 0,161 0,122 0,000 0,229 0,000

Tabelle 17: Einflussfaktoren der Verkehrsmittelnutzung (NMIV) 1976 bis 2002: Ergebnisse logistischer Regressionsmodelle
Die Tabelle zeigt die standardisierten Logit-Koeffizienten und das Ergebnis der Signifikanzprifung (a=0,05). Signifikante Koeffizienten sind fett dargestellt.
Quelle: eigene Analysen der KONTIV 1976, 1982, 1989, 2002



