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Verkehr und/oder Telekommunikation? —
Eine Untersuchung zu physischen und virtuellen
Raumiiberwindungsprozessen

VON DIRK VALLEE, STUTTGART UND STEFAN KOHLER, RAVENSBURG
1. Einleitung

Die Entwicklung und zunehmende Verbreitung moderner Kommunikationsmedien iibt einen
immer stirkeren Effekt auf das aktionsrdumliche Verhalten von Individuen aus. Damit wird
es fiir die Verkehrswissenschaft und die Raumforschung zunehmend zur Aufgabe, die phy-
sischen und virtue]len Raumiiberwindungsprozesse der Menschen zu untersuchen und erfas-
sen, um sie dann nachvollziehen und abbilden zu konnen. In der Verkehrswissenschaft
lagen anfangs die Schwerpunkte stirker auf Fragen des Schienenverkehrs und der Automo-
bilitit, spiter wurden dann der OPNV und letztlich dann auch der Fahrrad- und FuBginger-
verkehr in wissenschaftliche Fragestellungen mit einbezogen. Jede dieser Forschungen hat
das Verstdndnis der Entwicklungsprozesse im Mobilitédtsverhalten von Individuen verbes-
sert.

Mit der inzwischen fast flaichendeckenden Verbreitung und zunehmend auch privaten Nut-
zung der Kommunikationsmedien, insbesondere Internet, e-mail, Telefax, Mobiltelefon, ist
die Verkehrswissenschaft aufgefordert, diese Kommunikationsprozesse neben dem physi-
schen Verkehr als virtuellen Verkehr mit einzubeziehen (vgl. Abb. 1).

Die in dieser Abhandlung vorgestellten Untersuchungsergebnisse sind Resultate eines For-
schungsprojektes der Autoren zusammen mit dem Institut fiir Verkehrswesen der Universi-
tdt Karlsruhe (Prof. Dr.-Ing. Dirk Zumkeller) im Auftrag der Landesarbeitsgemeinschaft
Baden-Wiirttemberg der Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung /1/.
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Aktivitdten
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Abbildung 1: Beschreibung von Aktivitdten und Raumiiberwindungsprozessen

Wegen der immer stirker zutage tretenden Probleme des Verkehrssektors auf der einen und
der rapiden Entwicklung des Kommunikationssektors auf der anderen Seite ist eine gesamt-
hafte Betrachtung erforderlich. Nur iiber ein solches Vorgehen kann die Frage beantwortet
werden, ob und inwieweit Zusammenhinge zwischen physischer und virtueller Mobilitét
bestehen. Zugleich soll geklirt werden, ob in Abhédngigkeit der siedlungsstrukturellen Ge-
gebenheiten Unterschiede im Mobilitits- und Kommunikationsverhalten bestehen.

Weiterentwicklungen im Bereich der Informationstechnologie wie Datenautobahnen oder
Multimedia ermdglichen einen massiven Informationsaustausch zwischen den :ndividuen,
offentlichen Institutionen und der freien Wirtschaft im Echtzeitmodus. Dieses diirfte sich
sowohl in den Lebensgewohnheiten als auch in den Verhaltensmustern der Gesellschafts-
mitglieder niederschlagen. Die aufgestellten Hypothesen iiber die Art und Weise einer sol-
chen Beeinflussung lassen sich bislang jedoch noch nicht hinreichend quantifizieren. Somit
besteht im Hinblick auf zukiinftige verkehrsplanerische Aufgaben erheblicher Kldrungsbe-
darf hinsichtlich der Wechselwirkungen zwischen physischem und virtuellem Verkehr.
Tragen beispielsweise Dienste wie ‘Telearbeit’, ‘Teleshopping’ oder ‘Teleconferencing’ zur
leichteren Uberwindung riaumlicher Zwiinge und somit zu einer Dezentralisierung privater
Wohn- und Arbeitsorte sowie offentlichen Organisationen bei? Wird die zunehmende Ak-
zeptanz von Telekommunikationsmitteln im privaten wie im geschiftlichen Bereich Aus-
wirkungen auf die Freizeitaktivititen der Gesellschaftsmitglieder haben, und wenn ja, in
welche Richtung und in welchem Ausmal3?
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2. Verfiigbarkeit von Verkehrs- und Kontaktmedien
fiir Haushalte und Personen

Um Art und AusmalB einer Beeinflussung des Verkehrs- und Kommunikationssektors durch
neue Telekommunikationsdienste modellieren zu konnen, ist fundiertes Wissen iiber die
Charakteristik der Interaktion zwischen Verkehrs- und Kontaktmitteln erforderlich. Daher
1st es sinnvoll, zunichst kombinierte Aktivitdtenmuster basierend auf der in Abbildung 1
dargestellten Definition zu entwickeln. Eine Aktivitdt wird durch ihre Art (Zweck) sowie
durch Raumelemente beschrieben. Das daraus resultierende Aktivitdtenmuster bildet dann
eine Aktivititenkette, welche die jeweils genannten Informationen pro Aktivitit umfasst.

Die Einbeziehung von kombinierten Wege-/Kontakte-Interaktionen ist also eine notwendige
Voraussetzung fiir die Modellierung von Verkehrs- und Telekommunikationsmitteln.

Weder die amtliche Statistik noch verfiigbare Daten aus Verkehrsuntersuchungen ermogli-
chen bislang befriedigende Aussagen iiber die Ausstattung von Haushalten mit Verkehrs-
und Telekommunikationsmitteln einschlieBlich deren Nutzung. Daher wurde im Rahmen
der Bearbeitung des Projektes zunédchst im Friihjahr 1997 in ausgewihlten Gemeinden im
nordlichen Baden-Wiirttemberg eine Haushaltsbefragung durchgefiihrt. Als Ziel stand dabei
im Vordergrund, Daten iiber das Verhalten im physischen Verkehr und tiber die Nutzung
von Telekommunikationsmitteln zu gewinnen. I[n die Untersuchung wurden unterschiedlich
groBe Orte einbezogen, um gegebenenfalls einen Bezug zu Raumkategorien, z.B. Verdich-
tungsraum oder ldndlicher Raum, herstellen zu konnen. Dabei stand die Frage im Vorder-
grund, ob in unterschiedlich strukturierten Réumen die Verfligbarkeit oder die Nutzungsge-
wohnheiten dhnlich oder eher unterschiedlich sind.

3. Auswertungen zum Verkehrs- und Telekommunikationsverhalten

Wihrend in der Verkehrswissenschatt eine Ortsverdnderung von einer Quelle zu einem Ziel
als Weg bezeichnet wird, wird fiir einen Telekommunikationsvorgang der Begriff Kontakt
verwendet. Wege und Kontakte bilden somit die elementaren Einheiten, die hier untersucht
werden sollen.

Kontakte werden sowohl in aktiver (Sender) als auch passiver (Empfinger) Form erhoben,
d.h., dass beispielsweise ein empfangenes Fax ebenso aufgezeichnet wurde wie ein ver-
sandtes. Dagegen werden Wege fiir gewohnlich, so auch hier, nur in aktiver Form beriick-
sichtigt. (Zum Verstdndnis: Besucht Herr A Frau B, dann entsteht dadurch ein Weg, der
bezogen auf Frau B ein passiver Weg ist. Wiirde Frau B hingegen Herrn A besuchen,
miisste Frau B sich aktiv auf den Weg machen.)
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In Tabelle 1 sind die Ergebnisse der Stichprobe fiir die physische Mobilitat (Verkehrsteil-
nahme) und virtuelle Mobilitdt (Telekommunikationsbeteiligung) dargestellt. Sie zeigen
hinsichtlich des Verkehrsverhaltens, also bei der physischen Mobilitit, leicht erhdhte Werte
bei den Anteilen an Fiihrerscheinbesitzern bzw. solchen, die iiber einen Pkw verfligen sowie
der Anzahl der zuriickgelegten Wege als aus vergleichbaren Untersuchungen bekannt /2/.
Die im Vergleich zur Verkehrsbeteiligung geringere Telekommunikationsbeteiligung macht
sich im Durchschnitt auch in der geringeren Anzahl Kontakte (3,13 Kontakte zu 4,06 We-
gen) bemerkbar. Die Vermutung, dass mit der Wegezahl auch die Anzahl der Kontakte
steigt ist iiber alle Kategorien klar erkennbar. Noch deutlicher wird der Unterschied bei den
Personen, die einen hohen Ausbildungsgrad aufweisen, voll berufstétig sind und in einem
Angestelltenverhiltnis stehen oder selbstindig sind. In diesen Gruppen ist die Anzahl der
Kontakte im Schnitt erheblich grofier als der Durchschnittswert aller Personen.

Abbildung 2 :

Modal-Split der Wege und Kontakte

Fir die nachfolgenden Untersuchungen stand somit ein Datensatz von 6675 Wegen und
5264 Kontakten zur Verfiigung. Eine erste zu untersuchende Komponente ist die Verkehrs
bzw. Kommunikationsbeteiligung, d.h., ob die betreffende Person am Stichtag tiberhaupt
einen Weg bzw. Kontakt durchgefiihrt hat.

Die Verteilung der Wege und Kontakte anf die verschiedenen Verkehrs- bzw. Telekommu-
nikationsmittel ist in Abbildung 2 dargestellt. Es wird deutlich, dass Wege grofitenteils mit
dem MIV und Kontakte groBitenteils mit dem Telefon durchgefiihrt werden. Noch deutlicher
wird die Bedeutung des Telekommunikationsmediums Telefon fiir den privaten Bereich
(Abbildung 3); hier liegt der Anteil bei iiber 90%, wihrend die iibrigen Medien nur eine
untergeordnete Rolle spielen. Schlieflich sind auch die beiden klassischen Biirokommuni-
kationsmiittel Brief und Fax zu erkennen, die im beruflichen Bereich Anteile von iiber 15%
erzielen. Teledienste hingegen werden eher zuhause genutzt als am Arbeitsplatz.
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Abbildung 3: Telekommunikationsnutzung nach Zwecken

Wege bzw. Kontakte pro Person und Tag Wege Kontakte
Alle Personen (ab 10 Jahre) 4,06 3,13
nach Geschlecht Minner 4,29 3,09
Frauen 3,83 2,56
nach Alter 10 - 17 Jahre 3,85 0,87
18 - 30 Jahre 4,13 2,70
31 - 45 Jahre 4,64 4,75
46 - 60 Jahre 4,00 3,00
61 Jahre und alter 3,26 2,26
nach Schulbildung Abitur und hoher 4,63 5,69
kein Abitur 3,87 2,20
nach Berufstétigkeit voll erwerbstitig 4.48 5,38
teilweise erwerbstiitig 4,24 3.56
in Ausbildung 4,00 1,23
Hausfrau / Rentner / arbeitslos 3.69 1,64
nach Stellung Arbeiter 3,86 1,00
Angestellter 4,37 6,19
Beamter 4,65 3,59
Selbstiandiger 5,22 7,16
mithelfender Familienangehoriger 4,94 6,31
nicht berufstitig 3,71 1,47
nach Wochentag werktags (Mo - Fr) 4,35 3,90
Wochenende (Sa, So) 3,39 1,31

Tabelle 1: Wege- bzw. Kontakte pro Person und Tag
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Im folgenden sollen die Entfernungen genauer untersucht werden. Vergleicht man die
Summenhdufigkeit der Wege- bzw. Kontaktentfernungen, ergibt sich das in Abbildung 4
dargestellte Bild. Die Abbildung zeigt, dass das virtuelle rdumliche Aktionsfeld wesentlich
grofer ist als das physische. Wihrend 62,9 % der Wege kiirzer bzw. genau 5 km lang sind,
wird bei den Kontakten ein dhnlich groBer Prozentsatz (66,4 %) erst bei der Klasse ,kleiner
gleich 100 km™ erreicht. Fast alle Wege (98,8 %) lassen sich der Klasse ,,bis 100 km* zu-
ordnen, wihrend bei den Kontakten tiber 30 % eine groBere Entfernung als 100 km aufwei-
sen. Der langste erfasste Kontakt hatte eine Lange von 11160 km. Es war festzustellen, dass
die Entfernungsangaben bei den real zuriickgelegten Wege besser abgeschitzt waren, als
dies bei virtuellen Raumiiberwindungen der Fall war. Diesem Umstand sollte bei zukiinfti-
gen Untersuchungen auf diesem Forschungsfeld Rechnung getragen werden und gegebenen-
falls neue Mcthoden zur Aufzeichnung von Kontaktentfernungen ausgearbeitet werden.
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Abbildung 5: mittlere Entfernungen nach Verkehrs- und Telekommunikationsmitteln

Als Ergebnis bleibt festzuhalten, dass durch Telekommunikation der Aktionsradius der
Personen erheblich ausgeweitet wird. Die Zahlen geben eine Einschitzung iiber den ange-
sprochenen Aktionsradius in Abhédngigkeit des benutzten Mediums. Im Schnitt ist die Kon-
taktleistung fiinfmal grofer als die Verkehrsleistung, wobei bei einer differenzierten Be-
trachtung folgende Beobachtungen zu machen sind:
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Die Verkehrsleistung ist bei Médnnern im allgemeinen hoher als bei den Frauen (Faktor
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Abbildung 4: Summenhaufigkeiten der Wege- (durchgezogene Linie) und

Kontaktentfernungen (gestrichelte Linie)

Aus Abbildung 5 geht hervor, dass durch Telekommunikation erheblich groBere Distanzen
tiberwunden werden als durch den physischen Verkehr. Beachtlich ist die durchschnittliche
Entfernung, die durch Teledienste iiberwunden werden. Da die Preisgestaltung neuer Tele-
dienste, die vor allem via Internet angeboten werden, unabhidngig von der Entfernung des
Zielortes ist (der Preis wird hauptsdchlich von der Entfernung zum Provider bestimmt),
diirften in Zukunft gerade durch neue aufkommende Teledienste immer grofiere Rdume
erschlossen werden.

1,7). Bei der Kontaktleistung hingegen ergeben sich kaum bemerkenswerte Unterschiede
zwischen den Geschlechtern (Faktor 1,2).

e FEin hohes Ausbildungsniveau ist hdufig ein Indiz fiir eine hohe Verkehrs- und Kontakt-
leistung. Bei einem hohem Ausbildungsniveau ist sowohl bei der Verkehrs- als auch bei
der Kontaktleistung eine Verdoppelung gegeniiber Personen mit einem niedrigen Aus-
bildungsniveau erkennbar.

e Bei der Auswertung nach ,,Berufstatigkeit™ ist festzustellen, dass mit wachsendem Be-
schiftigungsgrad die jeweiligen Leistungen ansteigen. Auffallend ist hierbei die ver-
gleichsweise geringe Kontaktleistung der Personen, die sich gerade in Ausbildung be-
finden. Diese Tatsache ldsst sich mit dem geringen Aktionsfeld begriinden, das diese
Personengruppe, die iiberwiegend aus Schiilern besteht, aufzuweisen hat. Die entspre-
chenden Angaben der 10- bis 17jdhrigen Personen (7,5 Kontakt-km/Pers. Tag) bestiti-
gen dies.
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e Bei einer differenzierten Betrachtung nach der ,,Stellung im Beruf™ fallen zuniichst die
Arbeiter auf. Ihre geringe Verkehrsleistung konnte an ihrer Arbeitsform liegen, da sie
meistens einen stationdren Arbeitsplatz aufzuweisen haben. Zudem kénnten geringe fi-
nanzielle Ressourcen eine Rolle spielen. Aber auch die ,,mithelfenden Familienangeht-
rigen” iiben ihre Arbeit meist am selben Ort aus, so dass auch diese Personengruppe
keine hohe Verkehrsleistung aufweist.

¢ Bei einer Differenzierung nach Werktagen und Wochenende ist iiberraschenderweise
weder ein signifikanter Unterschied bei der Verkehrs-, noch bei der Kontaktleistung
festzustellen.

Eine Untersuchung der Wege- und Kontaktdauern erscheint hier nicht angemessen. Die
Zeit, die fiir einen Kontakt verwendet wird, impliziert sowohl die Zeit fiir den iiberwunde-
nen Raum als auch die Zeit fiir die durchgefiihrte Aktivitit, wobei die Zeit fiir die
Raumiiberwindung vernachldssigt werden kann. Demgegeniiber wurde bei den Wegen nur
die Dauer fiir die Durchfithrung des Weges und nicht die Dauer der damit verbundenen
Aktivitit erhoben. Dieser Punkt sollte in zukiinftigen Untersuchungen auf diesem For-
schungsfeld beriicksichtigt werden.

Ein weiterer Aspekt ist die zeitliche Verteilung von Wegen und Kontakten innerhalb der
betrachteten Stichprobe. Um mdgliche Zusammenhinge zu untersuchen. wurden zuniichst
die Wege und Kontakte in die Bereiche ,privat/persénlich™ und ,beruflich/geschiftlich™
eingeteilt. Wiahrend bei den Kontakten diese Einteilung bereits bei der Erhebung erfolgte,
musste bei den Wegen diese Differenzierung anhand der Wegezwecke durchgefiihrt wer-
den. Nachhausewege wurden nicht beriicksichtigt, da der Hauptzweck des Hinweges dann
nicht eindeutig zugeordnet werden konnte, wenn der Nachhauseweg nicht unmittelbar nach
dem Hinweg erfolgte. Wege mit dem Zweck ,,Arbeit” und ,,dienstlich/geschiiftlich* wurden
dem Bereich ,beruflich/geschiiftlich” zugeordnet; demgegeniiber dem Bereich ,.pri-
vat/personlich* Freizeit- und Einkaufswege sowie Wege mit dem Zweck ,private Erledi-
gung“. Aus Griinden der Vergleichbarkeit werden hier (in Abweichung zur bisherigen Vor-
gehensweise) nur aktive Kontakte beriicksichtigt. Eine Verteilung der untersuchten Wege
und (aktiven) Kontakte auf beide Bereiche zeigt Tabelle 2. Es ist festzustellen, dass im
privaten Bereich mehr Wege durchgefiihrt werden als im beruflichen Bereich. Dagegen
stehen Kontakte eher mit beruflichen Zwecken in Zusammenhang.

Bereich Wege Kontakte
privat/persénlich 67.6 % 42,2 %
beruflich/geschiftlich 32,4 % 57,8 %
Tabelle 2: Wege und Kontakte nach Zweck

Abbildung 6 zeigt die Verteilung der Verkehrs- und Telekommunikationsaktivitdten an
Werktagen. Es ist zu erkennen, dass Telekommunikationsaktivitdten mit privatem Charakter
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sich relativ konstant iiber den gesamten Tag verteilen. Die entsprechenden Verkehrsaktivi-
titen steigen im Tagesverlauf an und fallen nach 20 Uhr stark ab. Offensichtlich wirken sich
Pflichtaktivitdten, die in erster Linie kaum Raum fiir freiwillige Aktivititen lassen, in der
zeitlichen Flexibilitiit fiir die Telekommunikationsnutzung erheblich weniger restriktiv aus
als Verkehrsaktivitdten. Private Gespriache lassen sich auch am Arbeitsplatz fiihren, dage-
gen bleibt fiir Freizeitaktivitdten mit einer notwendigen Ortsverdnderung wihrend der Aus-
libung einer Arbeit im allgemeinen zu wenig Zeit. Bei den Wegen und Kontakten mit beruf-
lichem oder geschéftlichem Charakter zeigt sich ein anderes Bild. Man erkennt deutlich,
dass Telekommunikationsvorgénge gegeniiber Verkehrsvorgingen mit einem zeitlichen
Versatz erfolgen: Die Befragten nutzten die Telekommunikation am Arbeitsplatz fiir beruf-
liche Zwecke morgens zwischen 8 und 12 Uhr zunéchst relativ gleichmiBig und auf hohem
Niveau, danach ist der auf die Mittagspause zuriickfiihrende Einbruch deutlich zu erkennen.
Nach der Mittagspause steigt die berufliche Telekommunikationsnutzung bis 15 Uhr an,
ohne allerdings das Vormittagsniveau zu erreichen. Danach sinkt die Nutzung kontinuier-
lich ab. Vergleicht man den Verlauf des Niveaus der Telekommunikationsnutzung fiir be-
rufliche und private Zwecke, so ist festzustellen, dass sowohl berufliche als auch private
Zwecke bis zur Mittagspause auf einem vergleichbaren Niveau liegen, danach aber gegen-
tiber den privaten Zwecken zum Teil sehr deutlich absinken. Beriicksichtigt man zusétzlich
das Wochenende, so erhoht sich das relative Niveau der privaten Wege bzw. Kontakie
deutlich; der qualitative Kurvenverlauf bleibt jedoch erhalten.
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Abbildung 6: Zeitliche Verteilung der Verkehrs- und Telekommunikations-
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aktivitdten an Werktagen

4. Nutzung von Verkehrs- und Telekommunikationsmitteln
im Kontext des aktionsriumlichen Verhaltens

Die im vorangehenden Kapitel dargestellten Ergebnisse zum Verkehrs- und Telekommuni-
kationsverhalten lassen sich aufgrund des Stichprobendesigns auch rdumlich differenziert
auswerten. Fiir die Beantwortung der Frage nach Unterschieden zwischen einzelnen Raum-
typen wurde die Stichprobe in den in Abbildung 7 dargestellten Gemeinden im nordlichen
Baden-Wiirttemberg gezogen. Die Grofe der Stichprobe erlaubt differenzierte Aussagen auf
der Basis eines Signifikanzniveaus von iiber 95 %.
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Abbildung 7:

zu den Raumtypen

Réumliche Lage und Zuordnung der Untersuchungsgemeinden

Vor allem soll der Frage nachgegangen werden, ob hinsichtlich der Nutzung von Verkehrs-
und Telekommunikationsmitteln Unterschiede zwischen den Raumtypen oder unterschied-
lich groen Orten erkennbar sind. So konnte z.B. vermutet werden, dass im lindlichen
Raum aufgrund geringerer Aktivitdtengelegenheiten und weiterer Wege eine intensivere
Nutzung von Telekommunikationsmitteln erfolgt. Fiir die weiteren Darstellungen werden
insbesondere die kleineren Gemeinden entsprechend ihrem Raumtyp zusammengefasst (vgl.

Abbildung 8).
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Lage der Untersuchungsgemeinden in Bezug zum System der
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zentralen Orte und Entwicklungsachsen und zur iiberregionalen

Verkehrsanbindung
Bei den Nutzungsmerkmalen wird nach der Nutzungshdufigkeit (Verkehrsteilnahme, Wege-
haufigkeit und Kontakthidufigkeit), den durchschnittlichen Entfernungen der Wege und
Kontakte sowie deren Verteilung und den dabei benutzten Modi (Verkehrsmittel- bzw.
Telekommunikationsmittelwahl) unterschieden. Die nachfolgenden Auswertungen geben
grundlegende Informationen zu den géngigen Basis-Indikatoren der Verkehrsforschung, wie
beispielsweise ,,Anzahl der Wege im Verkehr je Person je Tag” und stellen diesen, woriiber
bislang kaum Kenntnisse vorlagen, Basisindikatoren der Telekommunikationsnutzung ge-
geniiber (z. B. Anzahl der Telefonkontakte je Person je Tag). Um den Uberblick bei der
Vielzahl der Merkmale und Auswertungen zu erleichtern, werden hier, da der Schwerpunkt
dieses Beitrags auf der riumlichen Differenzierung der Aussagen liegt, bevorzugt solche
Ergebnisse dargestellt, bei denen sich deutliche Unterschiede zwischen den Gemeindetypen
und zwischen den Raumtypen ergeben.

Die Betrachtung der Nutzungsdaten bestitigt den bereits bei der Analyse der Ausstattungs-
merkmale beschriebenen Umstand, dass die Zusammenfassung der Ergebnisse fiir die Ober-
zentren Stuttgart und Heilbronn sowie fiir die Mittelzentren Besigheim und Mosbach zu
jeweils einer Gruppe aufgrund grofer Parameterstreuung innerhalb der vermuteten zen-
tralortlichen Gemeinden bzw. Raumtypen nicht durchgiingig haltbar ist. Deshalb werden
auch hier in der Regel die Ergebnisse fiir diese vier Stadte einzeln - gemif dem bereits
festgelegten Stid-Nord-Schnitt - dargestellt.

4.1 Beteiligung und Intensitidt des Verkehrs- und Kontaktverhaltens

In der nachfolgenden Tabelle zu den Grundparametern des Verkehrs- und Kontaktverhal-
tens sind zundchst die Verkehrsbeteiligung, in der Verkehrsforschung auch AuBer-Haus-
Anteil genannt, sowie die Anzahl von Wegen je Person und Tag, die Mobilitédt, aufgefiihrt.
Analog dazu ist fiir die Kontakte die Kontaktbeteiligung, dass heifit der Anteil der befragten
Personen, die Kontakte (Telefonate, Faxe, Briefe oder Nutzung von Telediensten/e-Mail)
am Stichtag hatten, sowie die Anzahl der Kontakte aufgefiihrt. Dabei ist bei der Anzahl der
Kontakte nicht nach aktiven und passiven Kontakten unterschieden worden, also z.B. selber
anrufen oder angerufen werden. Bei der Anzahl der Wege wurden dagegen nur die selber
durchgefiihrten Wege erfasst.

Bei der rdumlichen Differenzierung der Grundparameter des Verkehrs- und Kontaktverhal-
tens zeigt sich fiir die Verkehrsbeteiligung ein weitgehend ausgeglichenes Bild. Lediglich
rund 8% der befragten haben am Stichtag die Wohnung/das Haus nicht verlassen. Bei der
Anzahl der Wege je Person und Tag fdllt die mit abnehmender Siedlungsdichte steigende
Anzahl von Wegen auf. Gewissermaflen entgegengesetzt ist jedoch die Tendenz bei der
Anzahl Kontakte je Person und Tag. Hier zeigen die Einzelergebnisse eine deutlich hohere
Anzahl von Kontakten pro Person und Tag in den dichter besiedelten Rdumen, also den
Ober- und Mittelzentren Stuttgart, Besigheim und Mosbach. wahrend im suburbanen und im
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léindlichen Raum deutlich weniger Kontakte pro Person und Tag als der Durchschnitt fest-
zustellen sind. Auffillig hierbei ist der Wert fiir Heilbronn, wo mit 2,0 Kontakten pro Per-
son und Tag eine deutlich unterdurchschnittliche Kontaktintensitit vorliegt.

Gemeindetyp Verkehrs- Kontakt- Anzahl Anzahl Verhiltnis
beteiligung | beteiligung | Wege je | Kontakte je | Wege zu
[%] [%] Person Person und | Kontakte
und Tag Tag
{
, o |Léandliche
o0+ | Gemeinden 91,88 60,41 4,29 2,69 1,59
\@ Mosbach 93,22 67,23 4,23 4,89 0.86
l Suburbane
aa
o Geniditiden 92,60 67,20 4,05 2,55 1,59
(l) Heilbronn 91,77 72,08 4,15 2,00 2,07
é Besigheim 89,30 65,24 3,78 4,22 0,89
I
@® Stuttgart 95,45 66,23 3,55 4,07 0,87
\
Gesamt 92,27 65,67 4,06 3,13 1,30

Tabelle 3: Grundparameter des Verkehrs- und Kontaktverhaltens

Das Verhiltnis von Wegen zu Kontakten ist in den dicht besiedelten Ober- und Mittelzen-
tren kleiner 1, d.h. eine Person fiihrt pro Tag mehr Kontakte als Wege durch, wihrend in
den diinner besiedelten Rdumen eine Person pro Tag mehr Wege als Kontakte durchfiihrt.
Eine Ausnahme bildet hier die Stadt Heilbronn, wo dass Verhiltnis von Wegen zu Kontak-
ten mit 2,07 deutlich mehr Wege als Kontakte je Person und Tag aufzeigt. Fiir das Gesamt-
ergebnis mit einem niedrigen Verhaltnis von Wegen zu Kontakten in den Verdichtungsriu-
men sowie umgekehrt in den diinner besiedelten Rdumen konnen die hohe Dichte von kon-
taktintensiven Dienstleistungsarbeitspldtzen in den Verdichtungsriumen sowie die hohe
Verfiigbarkeit von Zweitwagen, die die Verkehrsteilnahme erheblich erleichtert, im subur-
banen und vor allem lidndlichen Raum eine Rolle spielen.
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4.2 Entfernungen der Verkehrs- und Kontaktvorgédnge

Als weitere wichtige GroBe des Verkehrs- und Kontaktverhaltens sind die iiberwundene
Entfernungen anzusehen, die in der nachfolgenden Tabelle fiir die Wege und die Kontakte
dargestellt sind. Hier zeigt sich zunichst, wie auch aus der empirischen Verkehrsforschung
bekannt, eine Tendenz zu weiteren Wegen in den diinner besiedelten suburbanen und land-
lichen Riumen. Auffillig ist der hohe Wert der durchschnittlichen Wegeweite fiir Besig-
heim, der sich aber aus den starken Beziehungen mit dem Ballungsraum Stuttgart und ins-
besondere hier der Kernstadt Stuttgart erkldren ldsst. Der hohe Wert fir Mosbach ldsst sich
aus der Lage im lindlichen Raum erkldren, der niedrige fiir den suburbanen Raum aus der
Nahe zu Heilbronn.

Gemeindetyp durch- durch- Median durch- durch-
schnitt- schnitt- der schnittliche | schnittliche
liche liche Kontakt- Kontakt- Kontakt-
Wegeent- | Kontakt- | entfernung | entfernung, entfernung,
fernung | entfernung [km] nur Telefon | nur Telefon
[km] [km] dienstlich [km] | privat [km]
. o |Léndliche 12,32 90,30 12,0 56,23 65,85
\°o° * | Gemeinden
Q@ | Mosbach 9,44 80,86 7,0 68,58 80,94
° nlu . | Suburbane 8,89 108,68 10,0 53,73 76,76
"I" Gemeinden
@ | Heilbronn 8,64 149,28 10,0 94,52 107,34
|
© | Besigheim 11,08 222,26 20,0 183,01 67,67
l
@® | Stuttgart 7,23 227,30 12,0 196,46 114,56
Gesamt 9,87 139,66 10,0 100,29 88,16
Tabelle 4: Entfernungen von Wegen und Kontakten

(Maximalwerte wurden eliminiert, da Ausreiler)

Die Verteilung der Wegeweiten weist fiir die Ober- und Mittelzentren sehr viele Wege im
Entfernungsbereich 1 bis 5 km auf, was offensichtlich durch die Vielzahl von Aktivitdten-
gelegenheiten in direkter rdumlicher Nihe begriindet ist. Bei einer geschlechtsspezifisch
differenzierten Betrachtung zeigt sich, dass bei den Frauen die kurzen Wege héufiger zu
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verzeichnen sind als die weiten, diese Ausprdgung verstérkt sich in den eher diinner besie-
delten suburbanen und i4ndlichen Rdumen.

Bei der Betrachtung der durchschnittlichen Kontaktentfernungen ist zunichst vorweg zu
schicken, dass die Varianzen und Standardabweichungen der Mittelwerte in allen Raumty-
pen sehr hoch sind. Die Ursachen hierfiir sind unter anderem in einer geringen Anzahl von
Kontakten iiber groe Entfernungen zu sehen, z.B. nach Nordamerika oder Fernost. Teil-
weise wurden sie als Ausreiller eliminiert. Bei den Telediensten werden Probleme bei der
Entfernungsabschitzung dadurch hervorgerufen, dass nicht klar abzugrenzen ist ob der
nidchstgelegene Netzeinwihlknoten oder der Diensteanbeiter das Ziel darstellt. Auch hier
wurden Ausreiller eliminiert, um Verbesserungen bei den Varianzen und Standardabwei-
chungen zu bewirken.

In den dichter besiedelten Ober- und Mittelzentren sind durchschnittlich groBere Kontak-
tentfernungen zu verzeichnen als in den diinner besiedelten suburbanen und lindlichen
Réumen. Bei der Verteilung der Kontaktentfernungen fallt eine Haufung im Entfernungsbe-
reich 5 bis 20 km im suburbanen und im lindlichen Raum auf, welches auf eine mogliche
Abgrenzung von Einzugsbereichen fiir das tdgliche Kontaktverhalten in diesem Entfer-
nungsbereich hindeutet. Bei einer geschlechtsspezifisch differenzierten Betrachtung zeigt
sich auch hier, dass bei den Frauen die kurzen Kontakte hiufiger zu verzeichnen sind als
die weiten, diese Auspriagung verstirkt sich in den diinner besiedelten suburbanen und
ldndlichen Raumen.

Aufgrund der geringen Fallzahlen bei der Nutzung der Teledienste, der Faxe und der Briefe,
siehe auch weiter unten die Beschreibung der Modalwahl, wurde sodann fiir die Telefonate
nach dienstlichen und privaten Gespriachen differenziert. Hier zeigen sich noch stédrker die
durchschnittlich grofleren Entfernungen in den dicht besiedelten Ober- und Mittelzentren
gegeniiber den suburbanen und ldndlichen Rdumen, wobei die Unterschiede bei den priva-
ten Telefonaten deutlich geringer sind. Zusammenhédnge zwischen der Qualitit der Tele-
kommunikationsausstattung und der Kontaktentfernung konnten allerdings nicht festgestellt
werden.

4.3 Soziodemographische Differenzierung

Bei einer soziodemographischen Differenzierung der Erhebungen zum Verkehrs- und Tele-
kommunikationsverhalten wir nachfolgend zwischen Liandlichem Raum (Mosbach und die
vier ldndlich geprigten Gemeinden) sowie Verdichtungsraum (Stuttgart, Besigheim, Heil-
bronn und die vier Gemeinden im Suburbanen Raum) unterschieden. Untersucht werden
dabei Verhaltensunterschiede nach Geschlecht und der Schulausbildung.

Eine Analyse aller Wege, die von den Befragten an den jeweiligen Stichtagen zuriickgelegt
wurden, ergibt eine anndhernd gleiche Verteilung auf Minner und Frauen im Lindlichen
Raum. Im Verdichtungsraum hingegen werden von den Ménnern anteilsméifig etwas haufi-
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sogar drei Viertel (75,8 %). Auch im Verdichtungsraum fallen mit 42,8 % iiberdurch-
schnittlich viele Kontakte bei Befragten mit Abitur/Hochschulabschluss an. Besonders mar-
kant sind aber die Unterschiede bei den Online-Kontakten, da hier 27,4 % der Befragten
liber 80 % aller Kontakte tatigen.

Festzuhalten ist somit, dass sich sowohl in geschlechts- wie auch ausbildungsspezifischer
Differenzierung im Verkehrs- und im Kommunikationsverhalten Unterschiede in der Inten-
sitdt ergeben. Dabei sind die Unterschiede in der Telekommunikation weitaus markanter als
beim physischen Verkehr. ,Hoherwertige® Verkehrsmittel, hier ausgedriickt durch den
MIV, und , hoherwertige* Kommunikationsmittel, hier ausgedriickt durch die Nutzung von
Online-Diensten, werden bevorzugt von Ménnern und bevorzugt von Personen mit hherem
Schulabschluss genutzt.

Weitere soziodemographisch differenzierende Betrachtungen zeigen, dass ein hoheres Bil-
dungsniveau mit grofleren durchschnittlichen Wegeweiten, vor allem hier im Berufsverkehr,
einhergeht. Ebenso ist bei Personen, die tiber einen PC verfiigen, eine groBlere durchschnitt-
liche Wegeweite festzustellen, wobei beir diesen Personen auch das Bildungsniveau hoher
ist. Ein wichtiges Unterscheidungsmerkmal ist weiter das Alter. Daraus ergeben sich Hin-
weise, dass es sowohl im Verkehrs- als auch Kommunikationsverhalten Unterschiede nach
der Stellung im Lebenszyklus als auch im Lifestyle geben diirfte.

4.4 Der Einfluss von Lebenszyklus/Lifestyle auf das Verkehrs- und Kontaktverhalten

Aus der soziodemographischen Differenzierung wurde bereits ersichtlich, dass vor allem
mannliche Befragte und Befragte mit hoherem Schulabschluss iiberdurchschnittlich mobil
sind. Hieraus ergeben sich Hinweise, dass vermutlich die Phase im Lebenszyklus und der
Lifestyle der Befragten einen Einfluss auf die Intensitdt und die rdumliche Ausdehnung der
Mobilitat haben. Nachfolgend werden ausschlie3lich médnnliche Personen mit einem Alter
von 18 Jahren und dariiber in den Kombinationen ,,Abitur und PC im Haushalt“, ,kein
Abitur und PC im Haushalt™, ,,Abitur und kein PC im Haushalt“, und ,,kein Abitur und kein
PC im Haushalt* betrachtet. In rdumlicher Hinsicht wird in Lindlicher Raum und in Ver-
dichtungsraum differenziert.

Bei dem physischen Verkehr zeigt sich bei der Wegeintensitdt (Wege pro Person und Tag)
und der durchschnittlichen Entfernung der Wege, dass im Léandlichen Raum die jeweiligen
Werte zwischen den Kategorien ,,Abitur/PC*, , kein Abitur/PC*, und ,,Abitur/kein PC* dicht
beieinander liegen und lediglich die Gruppe der Befragten, die weder ein Abitur bzw.
Hochschulabschluss noch einen PC im Haushalt aufweisen, durch eine deutlich geringere
Wegeintensitit und durchschnittliche Wegeentfernung auffillt (vgl. Tabelle 8). Im Ver-
dichtungsraum ist bei der durchschnittlichen Wegeentfernung ein dhnlicher Sachverhalt
festzustellen. Anders als im Léandlichen Raum fillt hier die Wegeintensitit bei der Gruppe
der Befragten ,,Abitur/PC im Haushalt* am hochsten aus.
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Raumtyp Abitur/PCim | kein Abitur/PC | Abitur/kein PC kein Ab-
HH itur/kein PC
N N N N N N N N

Wege— Wege- | Wege- | Wege- | Wege- Wege- | Wege- | Wege-
ntens. | Jkm | intens. [ & km | intens. | & km | intens. | & km
Léndli- 45 45 45 45 23 23 65 65

cher
Raum 6,3 17,2 6,4 16,4 6,7 17,9 54 8,9

Verdich-| 75 75 70 70 57 57 132 132
= tungs- 74
raum , 12,0 6,7 14,5 6,2 14,1 5,2 8,6

Gesamt 120 120 115 115 80 80 197 197
7,0 13,8 6,6 15,2 6,4 15,3 5.3 8,7

Tabelle 8: Wegeintensitdt und durchschnittliche Wegeentfernung nach
Schulausbildung und PC-Verfiigbarkeit im Haushalt

Weitaus groRere Unterschiede zwischen den vier verschiedenen Teilgruppen von Befragten
ergeb.en sich bei einer Analyse des Telekommunikationsverhaltens (Tabelle 9). So fiihren
beispielsweise Befragte im Lindlichen Raum mit »Abitur/PC im Haushalt* 16,8 Kontakte
durch, .wéihrend Befragte , kein Abitur/kein PC im Haushalt nur 2,1 Kontakte pro Tag ha-
ben. DICS ist ein Unterschied um den Faktor 8. Ahnlich markant sind die Unterschiede im
Verdichtungsraum, in dem die Personen mit »Abitur/PC im Haushalt* fiinfmal so viele
Kontakte wahrnehmen wie die Personen »ohne Abitur/ohne PC im Haushalt.

QroBe Differenzen ergeben sich auch bei der Jeweiligen Entfernung der Kontakte. Personen
d}e tiber eine hohere Schulausbildung und iiber einen PC im Haushalt verfiigen kommuni—’
zieren im Schnitt iiber weitaus groBere Distanzen als Personen ohne Abitur und (7)hne PCim
Haushalt. Anzumerken ist, dass im Lindlichen Raum die Haufigkeit der tiglichen Kontakte
tiber der im Verdichtungsraum liegt, wihrend ein umgekehrtes Verhiltnis bei der durch-

s'chnittlichen Kontaktentfernung vorliegt. Sie liegt im Verdichtungsraum iiber der im Lind-
lichen Raum.
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Raumtyp Abitur/PC im | kein Abitur/PC | Abitur/kein PC | Kkein Abitur/
HH kein PC
N N N N N N N N

Kont.- | Kont." | Kont.- | Kont.” | Kont.- | Kont."” | Kont.- | Kont."”

Intens. | km |intens. | @ km |Intens. | & km |intens. | & km

16,8 122 4,7 68 7,7 49 2,1 45
Raum

Landli- 45 45 45 45 23 23 65 65
% cher .

Verdich-| 75 75 70 70 57 57 132 132

wngs- | 95 | e | s2 | 119 | s7 | 70 | 19 | 67
raum

Gesamt 120 120 115 115 80 80 197 197
12,2 139 5.0 100 6,4 66 2,0 60

Y Wegen einer schiefen Verteilung wurde bei jedem Raumtyp der Maximalwert eliminiert.

Fiir den Gesamtwert wurden zwei Maximalwerte eliminiert.
Tabelle 9: Kontaktintensitit und durchschnittliche Kontaktentfernung nach
Schulbildung und PC-Verfiigbarkeit im Haushalt

4.5 Modi des Verkehrsmittel- und Telekommunikationsmittelwahlverhaltens

Bei der Analyse des Verkehrsmittelwahlverhaltens ist zunédchst vorwegzuschicken, dass in
der Stichprobe alle Wege mit allen Lingen erfasst sind, d. h. gegeniiber den iiblicherweise
zum Vergleich zur Verfiigung stehenden Daten der amtlichen Statistik, die in der Regel nur
Wege des Nahverkehrs bis 50 km Linge umfassen, sind hier auch die Wege des Fernver-
kehrs enthalten. Grundsitzlich ist festzustellen, dass sich die aus der empirischen Verkehrs-
forschung bekannte Tendenz zu hohen OV-Anteilen in dicht besiedelten, zentralen Berei-
chen mit gutem OV-Angebot auch in den Ergebnissen dieser Stichprobe wiederfindet. Fiir
weitergehende Interpretationen wird der nichtmotorisierte Verkehr (NMV) in die Anteile
des FuBginger- und Fahrradverkehrs ausdifferenziert und kann dadurch im Vergleich zum
OPNV und zum MIV betrachtet und interpretiert werden. Dieses ist sinnvoll, da beispiels-
weise die Topographie einen bekanntermaBen deutlichen Einfluss auf die Fahrradnutzung
ausiibt.
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Gemeindetyp Nichtmotorisierter Offentlicher Per- Motorisierter
Verkehr (NMV) songnnahverkehr Individualverkehr
zu FuB3 | Fahrrad (OPNV) (%) (MIV) (%)
(%) (%)
» o | Lindliche 17,2 32 52 73,8
\o" Gemeinden
((ID Mosbach 20,1 1,0 4,0 74.7
o u"n . Submtbane 23.9 5.5 6.2 63.7
Atk Gemeinden
I
@ Heilbronn 25,5 5,0 8,9 60,1
I
O ‘ Besigheim 18,0 4.9 9.0 67,7
|
@ Stuttgart 36,6 4,7 16,3 423
Gesamt 224 42 ' 7.2 65,7

Tabelle 10: Verteilung der Wege nach Verkehrsmitteln

Bei dem 3-fach-Split aus nichtmotorisiertem Verkehr (NMV), éffentlichem Personennah-
verkehr (OPNV) und motorisiertem Individualverkehr (MIV) zeigt sich, dass auch hier eher
nach Orten im Verdichtungsraum (Stuttgart, Heilbronn, Besigheim) und denen im lindli-
chen Raum differenziert werden kann, was mit dem im allgemeinen besseren OPNV-
Angebot im Verdichtungsraum erklart werden kann. Auffillig dabei ist der vergleichsweise
geringe Anteil des NMV in Besigheim, der jedoch wegen der bekannten starken Verflech-
tungen nach Bietigheim, Ludwigsburg und Stuttgart mit der groflen mittleren Wegeweite
erkldrt werden kann. Die hohen Anteile des NMV in Stuttgart und Heilbronn werden durch
die Vielzahl moglicher FuBwege infolge der rdumlichen Ballung von Aktivititengelegen-
heiten méglich. Hieraus ergibt sich eine geringe Notwendigkeit der Nutzung motorisierter
Verkehrsmittel (Tabelle 11).

Hinsichtlich der OV- und MIV-Anteile im Verhiltnis zueinander ist die Tendenz zu hohen
OV-Anteilen in Bereichen mit gutem bis sehr gutem OV-Angebot (Stuttgart, Heilbronn,
Besigheim) klar erkennbar. Hier zeigt sich auch, dass das Mittelzentrum Mosbach hinsicht-
lich des OV-Anteils groBere Affinitit zum ldndlichen Raum hat als zu zentralen Orten hohe-
rer Verdichtung.
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Zusammenfassend ldsst sich zum Verkehrsverhalten feststellen, dass die Ergebnisse der
Stichprobe in den Kontext der aus der empirischen Verkehrsforschung bekannten Ergebnis-
se passen und keine besonderen Auffilligkeiten aufweisen. Allenfalls fallen die sehr niedri-
gen Anteile der Fahrradnutzung in Mosbach sowie im ldndlichen Raum auf. Sie lassen sich
jedoch aus der topographischen Situation erkldren.
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5. Interdependenzen zwischen Verkehr und Telekommunikation

Veridnderungen im aktionsrdumlichen Verhalten, die sich aus der Ausstattung bzw. Verfiig-
barkeit und der Nutzung von Telekommunikationstechniken ergeben, sind nur in Form von
Zeitreihenanalysen bei Berticksichtigung des jeweils gleichen Personenkreises aufzudecken.
Dennoch wird nachfolgend eine Analyse anhand der Parameter ‘Handy im Haushalt’ und
‘On-line-Nutzung im Haushalt’ vorgenommen , um zu priifen, ob Haushalte mit hochwerti-
ger Telekommunikationsausstattung besonders kommunikations- und wegeaktiv sind, oder
ob sie bei hoher Kommunikationsintensitit eher weniger Wege durchfiihren.

Raumtyp Personen, mit Personen, mit Tele- | Personen insges.
Handy im HH dienst im HH (Gesamterhebung)
N N N N N N

Wege- | Wege- | Wege- Wege- Wege- | Wege-
intens. & km intens. & km intens. & km

Gemeindetyp Anteil der Medien an allen Kontakten in %
Telefon/Handy Brief/Fax Teledienste/Email
(miindlich) (schriftlich) (Online)
v o |Lddlighe 71,6 272 1.0
\°o °» | Gemeinden
CT) Mosbach 69,2 242 6,6
°%0a | Suburbane 86.2 14,3 25
b Gemeinden
I _
@® Heilbronn 90,5 7,9 1,6
é) Besigheim 79,7 19,9 0,4
l
@® Stuttgart 70,7 27,6 1,8
Gesamt 77,7 19,9 2,4
Tabelle 11: Verteilung der Kontakte auf die Ubertragungsmedien

AbschlieBend sei auf die Kontaktmodi eingegangen. Ihre Nutzungsverteilung ist in Tabelle
11 dargestellt. Es sei darauf hingewiesen, dass die Nutzung von Telex wegen seiner nur
noch geringen Verbreitung und der aus technischer Sicht moglichen Substitution durch Faxe
schon im Fragebogen mit diesen zusammengefasst ist.

Es zeigt sich, dass das Telefon das dominierende Kontaktmedium ist und die Teledienste
eine sehr untergeordnete Rolle spielen. Bei der Unterscheidung der miindlichen Kontakte
(Telefonat) gegeniiber den schriftlichen Kontakten (Brief + Fax) ist dieses Verhiltnis natur-
gemiB analog. Insgesamt finden etwa % aller Kontakte als miindliche Kontakte statt, wobei
der hohe Wert fiir den suburbanen Raum und der niedrige fiir den ldandlichen Raum beson-
ders auffallen.

—~—== | Landli- 51 51 45 46 571 571
% Cher 34 16,9 3,7 12,6 43 114
Raum
Verdich- 83 83 102 102 1072 1072
tungsraum | 5 ¢ 9,7 45 11,1 4,0 9,0
Gesamt 134 134 148 148 1 643 1 643
4.8 11,7 472 11,6 4,1 9,9
Tabelle 12: Wegeverhalten in Abhidngigkeit von der Kommunikationsausstattung

der Haushalte

Aus Tabelle 12 wird ersichtlich, dass in Hauhalten mit moderner Kommunikationsausstat-
tung eine leicht iiberdurchschnittliche Quote im Vergleich zur Gesamterhebung wobei der
Wegeintensitdt (Wege pro Person/Tag) und der durchschnittlichen Entfernung der Wege
vorliegt. Bei einer Differenzierung nach Raumtypen zeigt sich jedoch, dass diese Aussage
sich nur fiir den Verdichtungsraum bestétigen l4sst. Im landlichen Raum hingegen zeigt sich
bei ebenfalls iiberdurchschnittlicher Wegeentfernung bei den Haushalten mit moderner
Kommunikationsausstattung eine unterdurchschnittliche Wegeintensitét. Diese etwas iiber-
raschende Abweichung ist vermutlich darauf zuriickzufiihren, dass Haushalte mit Handy
und/oder Teledienste auf PCs im Schnitt groBer sind als jene ohne diese Ausstattungsmerk-
male. Insofern handelt es sich hier oft um Familien, in denen die Frauen hiufig nicht be-
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rufstitig ist (was eher weniger Wege zur Folge hat) und viele Kinder im Haushalt sind (was
ebenfalls eher weniger Wege zur Folge hat).

Zwischen den beiden Raumtypen ergeben sich insofern bemerkenswerie Unterschiede, als
die Wegeintensitit - anders als bei der Gesamterhebung - im Verdichtungsraum iiber der im
Léandlichen Raum liegt. Bei der durchschnittlichen Wegeentfernung liegen die Werte im
Léandlichen Raum sowohl bei Haushalten mit Handys als auch mit der Nutzung von Tele-
diensten deutlich iiber denen im Verdichtungsraum.

Raumtyp Personen, mit Handy | Personen, mit Tele- | Personen insgesamt
im HH dienst im HH (Gesamterhebung)
N N N N N N
Kontakt- | Kontakt- | Kontakt- | Kontakt- | Kontakt- | Kontakt-
intens. < km intens. J km intens. @ km
—~—== | Landli- 51 51 46 46 371 571
:: a Y her 7.3 49 6,1 A7 3.4 87
Raum
1| Verdich- 33 83 102 102 1072 1072
| tunes- 6.0 172 36 211 2.9 162
raum
Gesamt 134 134 148 148 | 643 1643
6,5 139 4.4 167 3,1 140
Tabelle 13: Kontaktverhalten in Abhdngigkeit von der Kommunikationsausstattung

der Haushalte

Bei einer Analyse der Kontakte wird deutlich, dass die Kontaktintensitdt bei den Haushal-
ten, in denen ein Handy und/oder ein Teledienst genutzt wird, sowohl im Landlichen Raum
als auch im Verdichtungsraum deutlich hoher ist als im Mittel der Gesamterhebung. Wih-
rend die Kontaktintensitdt im Landlichen Raum hoher ausfillt als im Verdichtungsraum,
verhilt es sich beziiglich der durchschnittlichen Entfernung der Kontakte umgekehrt (Ta-
belle 13).

Auffallend ist bei der durchschnittlichen Kontaktentfernung, dass diese bei den Haushalten
mit Handy und/oder Teledienst deutlich geringer ist als im Mittel der Gesamterhebung.

Verkehr und Telekommunikation 320

Festhalten ldsst sich zusammenfassend, dass Personen in Haushalten mit moderner Kommu-
nikationsausstattung - gegeniiber dem Mittel der Gesamterhebung - iiberdurchschnittlich
viele Wege und Kontakte aufweisen und dabei hdufiger auch iiberdurchschnittlich grofie
Distanzen tiberbriicken. Dies unterstiitzt die Annahme, dass auch die neueren Telekommu-
nikationsdienste u. a. dazu dienen, verkehrliche Aktivitdten vorzubereiten und zu koordinie-
ren. Damit verhilt es sich mit den modernen Kemmunikationstechniken kaum anders als mit
dem traditionellen Telefon, bei dem erfahrungsgeméB rund ein Drittel aller Gespriche im
Zusammenhang mit verkehrlichen Aktivitédten steht.

Es ist somit davon auszugehen, dass auch neuere Telekommunikationsanwendungen auf das
Verhalten im physischen Verkehr wirken. Dies wird den einen oder anderen Wegezweck
entbehrlich machen, aber auch Anlass {iir Ortsverdnderungen sein, die bislang nicht erfor-
derlich waren oder freiwillig getitigt wurden. Inwieweit in einer Bilanzierung Verkehr re-
duziert oder gar substituiert wird oder aber Verkehr - u. a. als Folge neu induzierten Ver-
kehrs - zunimmt, kann mittels der vorliegenden Daten nicht aufgezeigt geschweige denn
verifiziert oder falsifiziert werden.

Verteilung der Telekommunikationsnutzung
im Haushalt mit im Haushalt mit | in allen Haushalten
Handy Teledienst
Telefon 70,7 % 69,3 % 77,7 %
Brief 16,5 % 9.9 % 10,5 %
Fax 8,6 % 6,9 % 9.4 %
Online (Teledienst / email) 42 % 14,8 % 2.4 %
Tabelle 14: Modal-Split der verwendeten Kommunikationsmittel in Abhéngigkeit

von der Ausstattung der Haushalte

Aus den Befragungsergebnissen ergeben sich aber eindeutige Hinweise dafiir, dass die
neueren telckommunikativen Anwendungstormen die ,,althergebrachten®, traditionierten
Anwendungen ergdnzen und dann auch Schritt fiir Schritt verdriangen konnten. Dies zeigt
eine Analyse der verwendeten Kommunikationsmittel bei Personen mit Haushalt mit Handy
und insbesondere denen bei Personen mit Teledienstanwendungen (Tabelle 14). Insbeson-
dere bei dem Personenkreis, der iber Online Teledienste nutzt oder Emails austauscht, geht
dies anteilsmiBig auf Kosten von fernmiindlichen oder schriftlichen (hier Fax) Kontakten.
Zu erinnern ist hier aber daran, dass dies auf einer Ebene hoher Kontaktintensitat erfolgt.
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6. Schlussfolgerungen

Aus den Ergebnissen der Befragung zu Verkehrs- und Kommunikationsverhalten kénnen
Schlussfolgerungen und Planungsempfehlungen fiir die Raumordnung und insbesondere fiir
die regionale Verkehrsplanung gezogen werden. Zu beriicksichtigen ist dabei allerdings,
dass die vorliegenden Daten aus einer Querschnittsbetrachtung stammen. Mit der empiri-
schen Studie wurden erstmalig verkehrsplanerische Fragestellungen zum Verkehrsverhalten
von Haushalten und deren Mitglieder mit dem Kommunikationsverhalten in der Telekom-
munikation verkniipft. Eine Verifizierung der Ergebnisse aus dieser Erhebung mit ver-
gleichbaren Untersuchungen steht jedoch noch aus. In Ermangelung von Zeitreihenuntersu-
chungen, bevorzugt sogenannten ‘Panels’, und von flichendeckenden Erhebungen sind die
nachfolgenden Schlussfolgerungen daher in den nachfolgenden Unterkapiteln thesenartig
eher vorsichtig gefasst.

6.1 Verankerung von Telekommunikation in Verkehrsstatistik und Verkehrsplanung

In der Verkehrsplanung wie auch in der Verkehrsstatistik werden bisher insbesondere der
motorisierte Verkehr mit Kraftfahrzeugen und Verkehre mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
betrachtet und hinsichtlich ihrer Verkehrsleistung erfasst. Die Telekommunikation als Mo-
dus zur Raumiiberwindung oder zur Kontaktierung wird bisher weder statistisch erfasst,
zumindest nicht in 6ffentlich zugénglichen Quellen, noch - was weitaus gravierender ist -
planerisch beriicksichtigt. Um jedoch Beziehungen und Verkniipfungen zwischen Verkehr
und Telekommunikation erfassen zu kdnnen sind, unbedingt Daten iiber die Telekommuni-
kationsausstattung und deren Nutzung erforderlich.

6.2 Orientierung an bzw. Differenzierung nach Lifestyle-Typen

Eine differenzierte Auswertung nach soziodemographischen Gesichtspunkten hat zum einen
grofie Unterschiede im aktionsraumlichen Verhalten im Verkehr und vor allem bei der Te-
lekommunikation erbracht. Zum anderen konnten auch hier Unterschiede zwischen ver-
dichteten und ldndlich gepragten Rdumen festgestellt werden.

Auffillig ist, dass die Unterschiede im Verkehrs- und Kommunikationsverhalten nach so-
ziodemographischen Unterscheidungsmerkmalen im Landlichen Raum eher grofer sind als
im Verdichtungsraum. Es zeichnet sich ab, dass es ein bestimmter Personenkreis ist, der
neue Anwendungsformen bevorzugt ausprobiert und nutzt. Dieser Lifestyle-Typ ist ménn-
lich, hochqualifiziert und hochmobil. Es erscheint lohnend, in Zukunft verstirkt zu untersu-
chen, inwiefern verschiedene Lifestyle-Typen existieren und durch welche Verhaltenswei-
sen in Verkehr und Kommunikation sie charakterisiert werden konnen.
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6.3 Erfordernis fiir ein nachhaltiges und ganzheitliches Mobilitdtsmanagement

Fiir ein ganzheitliches Mobilitdtsmanagement bedarf es bei der Betrachtung des Verkehrs-
verhaltens nicht nur der Analyse von Mafinahmen zur Verdnderung der Verkehrsmittelwahl
oder der Optimierung von Wegeketten, sondern auch der Betrachtung und Ausschépfung
der Moglichkeiten, die die verschiedenen Anwendungen der Telekommunikation hierzu
bieten. Nur eine integrierte, ganzheitliche Betrachtung von physischem Verkehr und Tele-
kommunikation ldsst gegenseitige Abhdngigkeiten und Beeinflussungsspielriume sowie vor
allem die aufgrund der zunehmenden Umweltbelastung erwiinschten Substitutionspotentiale
und die Bewiltigung neu entstehender Verkehre erkennen. Nur tiber ein Mobilitdtsmanage-
ment in diesem Sinne sind Mittel und Wege zu der Aktivierung und gezielten Einsetzung
geeigneter MaBnahmen einer regionalen (Verkehrs-) Planung zu finden. Dazu ist es jedoch
zu allererst erforderlich, die Telekommunikation im Rahmen der Verkehrsplanung iber-
haupt wahrzunehmen und zu beriicksichtigen.

6.4 Interdependenzen zwischen Telekommunikation und Verkehr

Die sicherlich interessanten Fragen einer gegenseitigen Beeinflussung von Verkehr und
Telekommunikation konnen allerdings aus der hier vorliegenden Querschnittsbetrachtung
nicht zufriedenstellend und damit auch nicht abschlieBend beantwortet werden. Am deut-
lichsten sichtbar wird die Rolle der Telekommunikation als Instrument zur Gestaltung von
Verkehr, vor allem hier der Vorbereitung einzelner Ortsverdnderungen. Insofern ergeben
sich hieraus auf der einen Seite Hinweise dahingehend, dass versucht wird, Ortsveridnderun-
gen effizienter zu gestalten, was mit einer Einsparung einzelner Fahrten/Wege oder mit
kiirzeren Wege/Fahrten einhergehen kann. Auf der anderen Seite ermoglicht es die Tele-
kommunikation, Kontakte {iber gerade grof3e Entfernungen zu halten (oder gar auszubauen),
was zu anderen/spdteren Zeitpunkten wiederum Wege/Fahrten nach sich ziehen kann. Zu-
mindest riickblickend hat sich gezeigt, dass sich Verkehr und Telekommunikation ergénzen
und damit zu einer Effizienzsteigerung verkehrlicher Aktivitdten fiihren. Im Saldo ist durch
die Induktion zusitzlichen Verkehrs, auch als Folge von Telekommunikation, eine Erho-
hung der Mobilitit festzustellen.

6.5 (Keine) Substitution von physischem Verkehr durch Telekommunikation

Insbesondere die hdufig angestellte Vermutung, dass eine Substitution im physischen Ver-
kehr durch eine intensive Nutzung von Telekommunikation eintritt, kann mit dieser empiri-
schen Studie (noch) nicht verifiziert werden. Andererseits gibt aber auch keinerlei Hinwei-
se, dass von einer Falsifizierung der Substitutionshypothese auszugehen ist. Es lassen sich
immerhin einige Anhaltspunkte fiir eine Bestdtigung der Vermutung finden, dass eine Sub-
stitution physischen Verkehrs nicht aus der alleinigen umfangreichen Ausstattung und inten-
siven Verwendung von Telekommunikationsmitteln abgeleitet werden kann. Somit ist mit
hoher Wahrscheinlichkeit davon auszugehen, dass beziiglich der Interdependenzen zwi-
schen Telekommunikation und Verkehr der bislang geltende Trend einer Zunahme der
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Mobilitit unverandert beibehalten wird. Sofern eine nennenswerte Reduzierung von Aklti-
vitdten im physischen Verkehr erfolgen soll, sind unterstiitzende respektive begleitende
MaBnahmen erforderlich. Weitere Untersuchungen zu diesem Thema erscheinen lohnend,
sie sind angesichts der enormen Fldcheninanspruchnahme und der Emissionen des Motori-
sierten-Individual-Verkehrs (Ldrm, Luftschadstoffe) schlichtweg erforderlich.

6.6 Distanzen in Aktionsrdumen und Verdnderungen in der Erreichbarkeit

Vor allem die festgestellten unterschiedlich grofien Aktionsrdume von physischem Verkehr
und Telekommunikation haben aufgezeigt, dass der rdumliche Aktionsradius der Telekom-
munikation weiter gefasst ist als der mit Hilfe von physischen Verkehrsmitteln. Aus der
historischen Entwicklung der Erreichbarkeiten im Verkehr, vom Aktionsradius des Fu3gén-
gers iber dessen Ausdehnung mit der Erfindung des Rades und motorisierter Fortbewe-
gungsmittel, zeigt sich, dass der Wegeaufwand relativ konstant bei einer Stunde am Tag
verharrt, die Entfernungen wegen der gestiegenen Geschwindigkeiten dagegen zugenommen
haben. Die heute in Wirtschaft und Wissenschaft geforderte globale Prisenz ldsst die Be-
deutung des physischen Verkehrs wegen seiner begrenzten Moglichkeiten in einer Erho-
hung der Geschwindigkeit sinken und kann nur durch die Nutzung der Telekommunikation
erginzt werden. Inwiefern dieses auch fiir die heutigen Gewohnheiten des tdglichen Lebens
denkbar ist, muss jedoch erst noch untersucht werden. Die zunehmende Beschleunigung
einzelner Abliufe insbesondere im Dienstleistungsbereich zeigt jedoch, dass dieses vielfach
nur unter Substitution von Wegen durch Telekommunikation moglich ist.
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1. Einleitung

In Deutschland scheint gegenwirtig der Umkehrschluss der List'schen Vorhersage ein-
zutreten. Die zunehmenden Staus gefihrden den "wohlfeilen, schnellen, sicheren und re-
gelmiBigen Transport von Personen und Giitern” mit der Folge eines Riickschritts des Na-
tionalwohlstandes und der Zivilisation (List, 1838). Die Grenze der Leistungsfihigkeit ist
im Fernverkehrsnetz Deutschlands vielerorts bereits erreicht (siehe hierzu Verkehrsstirken-
karte 1995 (Verkehrsministerium Baden-Wiirttemberg, 1996)) und eine Trendwende in der
Verkehrsentwicklung ist nicht in Aussicht. Es ist deshalb konkret zu befiirchten, dass sich
der Wohlstand verringern wird, sofern es nicht gelingt, den Verkehr vor seinem eigenen
Zusammenbruch zu bewahren. Dazu kommen die messbaren und nicht messbaren Wirkun-
gen des Verkehrs auf die Umwelt, die in den letzten Jahren stark zugenommen haben und
die stédrker ins offentliche Bewusstsein gekommen sind (siehe Quinet, 1998).

Eine Abnahme oder wenigstens eine Stagnation der Verkehrsleistungen ist unter den der-
zeitigen Verhiltnissen nicht absehbar. Die anhaltende Dynamik des européischen Binnen-
marktes und der Wiedervereinigung der beiden deutschen Staaten stiitzen das Verkehrs-
wachstum. Als Folge dieser stetig steigenden Verkehrsbelastungen wird die Lei-
stungsfdhigkeit vieler StraBenquerschnitte bereits heute hiufig fiir kiirzere oder lingere
Zeiten iberschritten. Weitere Verkehrszunahmen lassen die zukiinftigen Staustrecken leicht
vorausbestimmen. Unter der Primisse, daf} die vorhandenen Stralenquerschnitte und damit
die Kapazitdt der Straffen mit Ausnahme weniger Engpisse, aus gesellschaftspolitischen
Griinden in Deutschland nicht mehr aufgeweitet werden kénnen und Neubaustrecken, abge-
sehen von wenigen Ausnahmen, nicht realisierbar sind, sollten dringend Konsequenzen aus
dieser sich abzeichnenden Situation gezogen werden (siehe zum Beispiel Bundesverkehrs-
wegeplan 1992 (BMV, 1992) oder Generalverkehrsplan Baden-Wiirttemberg (Verkehrsmi-
nisterium Baden-Wiirttemberg, 1995).
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