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EINFLﬁ§SE DER TELEKOMMUNIKATION AUF DAS
MOBILITATSVERHALTEN AM BEISPIEL DER REGION
FRANKEN

Thomas Jerger und Werner Mikus, Heidelberg

Kurzfassung

Im Mittelpunkt der Forschung steht die Frage, inwieweit die Telekommunikation einen Beitrag zur
Verringerung der Verkehrsproblematik leisten kann. Aufgrund der zunehmenden Durchdringung
des Privatbereiches mit neuen IuK-Techniken werden im Rahmen einer in Kooperation mit der
LAG Baden-Wiirttemberg der ARL angelegten Fallstudie das Verkehrs- und das Kommunikations-
verhalten von privaten Haushalten untersucht. Im Sinne einer ganzheitlichen Mobilitdtsbetrachtung
wird flir dieses regionale Beispiel die These des steigenden Verkehrsaufkommens bestitigt, die der
Substitutionswirkungen dagegen eingeschriinkt.
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1. EINLEITUNG

L1 Aktuelle Tendenzen

Neueste Pressemeldungen zeigen, daB in Deutschland die Bedeutung der Telekom-

munikation in verschiedensten Bereichen bereits durch vielfiltigen Einsatz ange-
stiegen ist.

So nutzen von 70 Millionen Bankkunden 35 Millionen, d.h. gut 7% das Online-
Banking, auch im Versandgeschift werden bereits 7 % (Otto-Versand) der Produkte
per Internet-Bestellung geordert. 1999 sollen etwa 20 % der deutschen Bevélkerung
einen Zugang zum Internet erreichen. Untersuchungen zum Marketing im Internet
zeigen, daB verschiedenste Online-Dienste zunehmend beachtet werden. Trotzdem
bestehen noch zahlreiche Nutzungsbarrieren. Zu ihrem Abbau und zur breiteren
Verwendung hat sich auch die Verkehrspolitik besonders engagiert. So definierte die
letzte Bundesregierung in einem Programm zur Forderung integrierter Transport-
systeme fiir Mobilitit und Umwelt mehrere Aktionsbereiche, in denen der Einsatz -
vor allem der Telematik - im Fern- bzw, Regionalverkehr, im Stadtverkehr oder auch
mm Gffentlichen Verkehr gefordert werden soll (siche dazu Abbildungen aus einer
Broschiire des Bundesministeriums fiir Verkehr von Oktober 1997).

1.2 Allgemeine Forschungsansiitze: Telekommunikation und Raumordnung

Bei der wissenschaftlichen Beschiiftigung mit dieser Fragestellung ist auf verschie-
dene Forschungsansiitze hinzuweisen. Ohne Zweifel wird im englischsprachigen Py-
blikationsbereich diese Thematik seit Jahrzehnten verfolgt. Dies betrifft schon For-
schungen iiber den Zusammenhang von Informationsstrémen und Stadtentwicklung,
die bspw. von Térnquist in den 70er Jahren durchgefiihrt wurden, oder auch andere
Untersuchungen wie von Goddard (1980) oder Thomgren (1970). In der deutsch-
sprachigen Forschung sind insbesondere seit den 80er Jahren auch von Mitgliedern
der Gesellschaft fiir Regionalforschung Fragen behandelt worden, die die Relevanz
der Informations- und Kommumikationstechniken fiir die Innovationsforschung er-
kennen lassen. So spielt die Frage nach der Bedeutung neuerer Informations- und

ebenfalls einige Male in diesem Kreise vorgetragen. Zu verweisen ist auf die Arbei-
ten von Schiitte, Tiirke sowie auf weitere Untersuchungen, die in den Seminarbe-
richten oder auch in Veréffentlichungen der Akademie fur Raumforschung und Lan-
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Die Raumwirksamkeit der neuen Informations- und Kommunikationstechniken 148t
sich dariiber hinaus anhand gegensiitzlicher Tendenzen wie der Zentralisierung bzw.
Dezentralisierung verdeutlichen. Das zeigen systemspezifische Darstellungen von
Hierarchien in Polarisationssystemen, die Organisationsstrukturen erkennen lassen.

1.3 Die besondere Rolle der Verkehrsverhaltensforschung

Bevor auf konkrete Fragen zum Zusammenhang von Telekommunikation und Ver-

kehr eingegangen wird, ist auf die Bedeutung der Verkehrsverhaltensforschung hin-
zuweisen:

Seit den 80er Jahren sind mehr und mehr Untersuchungen mit der Frage durch-
gefithrt worden, inwieweit sich dag Verkehrsverhalten, d.h. die Entscheidung zu-
gunsten von verschiedenen Verkehrsmitteln, begriinden 148t. Dabei muf} ebenfalls
auf zahlreiche Untersuchungen im englischsprachigen Raum verwiesen werden, z.B.
von der International Association for Travel Behavior. Die Beachtung in der Ver-
kehrswissenschaft der Bundesrepublik ist sicherlich gréfier geworden. Trotzdem be-
steht noch ein Defizit, die vielfiltigen Ergebnisse der Verhaltensforschung seit den
80er Jahren aufzunehmen und insbesondere in der Verkehrspolitik umzusetzen. Zu
verweisen ist hier auf vorliegende Sammelbinde, wie bspw. iiber Travel Behavior
Research, bis hin zu neueren Untersuchungen von Axhausen (1992, 1996) aus dem
benachbarten Innsbruck und dhnlichen Beifrigen, die im Rahmen der Literatur-
dokumentation vorgelegt sind. Dazu gehort auch eine neue zusammenfassende Uber-
sicht zur Verkehrspsychologie (Heine, 1998).

1.4 Wechselwirkungen zwischen Telekommunikation und Verkehr

Aus der Sicht der Regionalwissenschaften ist auf die vielfiltigen Aktivititen des Ar-
beitskreises ,, Telematik* hinzuweisen, der seit den 80er Jahren die Analyse raum-
licher Verteilungsmuster von Anwendern und die raumstrukturellen Zusammenhin-
ge von vielfaltigen Dienstleistungen behandelt hat, wie sie von Grif (1988, 1995) als
Grundlagen einer Geographie der Kommunikation mehrfach dargestellt worden sind,
z.B. uber die Selektivitit von Nachrichten bzw. Informationen mit ihren Aus-
wirkungen. Darin wird bspw. die Hierarchie von Informations- und Kommunika-
tionssystemen mit verschiedenen Reichweiten als Konsequenz der unterschiedlichen
aktionsraumlichen Formen der Kommunikation verdeutlicht.
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Wichtiger ist die neuere Publikation zur Verwendung verschiedener Techni-ken und
deren Bedeutung fiir die Verkehrsentwicklung, wie sie von Emst/Walpuski (1997)
dargestellt sind, auf die nur kurz hingewiesen werden kann.

Aufgrund der vielfiltigen Probleme des Verkehrs §tehen spezielle Frag:estft,llungen
wie z.B. nach den Substitutionsméglichkeiten zwischen Telekommumkauon und
Verkehr im Vordergrund, d.h. es wird der Frage nachgfagapgen? m‘welcben Funk-
tionsbereichen ein Substitutionspotential besteht und 1§w1cwe1t sich eine Redg—
zierung des motorisierten Individualverkehr durch den Einsatz neuer Teleko'mmum-
kationssysteme ermoglichen 1a68t. Wie Bock (1998) oder gu'ch Ernst/W alpugkx ( 1997)
zeigen, ist eine weitere Zunahme des motorisierten Ind1v1d1%alvherkehrs ein gravie-
rendes Problem der Verkehrsdynamik. Um iiberhaupt quantitative uoder qualitative
Aussagen in bezug auf mogliche Substitutionseffekte gel?en zu konn@, mufl zu-
nichst der allgemeine Kenntnisstand iber die Wechselwnikunge.r? zvtflschen Tele-
kommunikation und Verkehr - und dies imphiziert a}xch die Berucksmhtlgung"der
Komplementireffekte - vergrofiert werden. Ein wichtlgf:r' {\nsatz, neue Aufschlusse
iiber die Einfliisse der Telekommunikation auf das Mobilititsverhalten Zu gewinnen,
ist die Erforschung des Verkehrs- und Kommunikationsverhaltens z.B. im Hinblick
auf etwaige raumliche (regionale) Disparititen.

In diesen Zusammenhang ist die Arbeit von Jerger zur Untersuchung der chion
Franken (Baden-Wiirttemberg) zu stellen, auf die im folgenden eingegangen wird.

2. FORSCHUNGSANSATZ UND ZIEL DER STUDIE

Im Zuge der zunehmenden Durchdringung auch der privaten Haushalte mt neuefl
fuK-Techniken und ankniipfend an die herrschende Vorstgllung, dafBl - Telek.ommun.z-
kation in der geographischen und verkehrswissenschattlichen Terminologie al§ die
Raumiiberwindung von Information verstanden wird (vgl.vTabelle .1 ), geht der d1;ser
hier vorgestellten Untersuchung zugrundeliegende und im Bereich der Verke ;s-
wissenschaft von Zumkeller betriebene Forschungsansatz (Vgl.ﬂARL? 1999) von der
Existenz eines physischen und eines nicht-physisghen Rau'rnubcrw-mdungssyst;ms
aus. Daraus resultiert nach diesem Verstindnis Zwlngcnd dle' Erwelterung <‘1<‘:.s er-
kémmlichen Mobilititsbegriffes: d.h. im Sinne elpes ganzheitlichen Moblhtatsviar-
standnisses umfaBt ,,Mobilitit” sowohl eine physische Komponegte .(Ver—lhce.hr, atso—
Wege) als auch eine nicht-physische Komponente (Telekommunikation = immate

rieller Nachrichtenverkehr, also Kontakte).
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Tabelle 1:

Kriterium

Gemeinsamkeiten

eine zu transportierende Menge

Einsatz bestimmter Verkehrs-
mittel

die Nutzung von Basisinfra-
strukturen

Reichweitenbegrenzung im
MaB des Infrastrukturausbaus

Personenverkehr

Personen

Pkw, Fahrrad, Schiff, Flugzeug

Wege-, Schienennetze, Bahnhéfe,
Hifen, Flugplitze;

Verkehrsknoten

existent: v.a. im lindlichen Raum
oder in Entwicklungslindemn

TELEKOMMUNIKATION:

Wesensmerkmale von Personenverkehr und Telekommunikation

analoge oder digitale Information

u.a. Telefon, Fax, Datentransfer

z.B. analoge oder digitale Netze
unterschiedlicher Qualititsstufen,
Satelliten;

Vermittlungseinrichtungen,
Satellitenempfangsstellen

existent: v.a. im landlichen Raum
oder in Entwicklungsldndern

die Bindung an physikalische

StraBe,  Schiene, WasserstraBe,

bei Leitungsnetzen z.B. ja,

oder topographische Gegeben- Luftverkehrsweg bei TK-Satelliten, Richtfunk z.B.
heiten nemn

Unterschiede

die Uberwindung einer Distanz | sichtbar, erfahrbar globaler Raum wird zeittechnisch

Zeitaufwand der Entfernungs-
tiberbriickung

Energieaufwand der reinen
Entfernungsiiberbriickung

Bindung des Angebots an Be-
triebspflichten

u.U. bedeutend: Sekunden, Minu-
ten, Stunden, Tage etc.

u.U. bedeutend

z.T. Tarifpflichten, Fahrpline, Be-

zum Punktraum®, tariftechnisch
bleibt er bestehen

technisch meBbar, aber unbe-
deutend: 1.d.R. Bruchteile von Se-
kunden

unbedeutend

entfillt

dienungspflicht

Quelle: Grif, 1995, 8. 14 £ eigene tabellarische Gegeniiberstellung, inhaltlich erginzt und abgein-

dert, 1998
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Mit Hilfe des nicht-physischen Raumﬁberwindungssyst.ems pofft man, ezne V;r:
ringerung der verkehrlichen und 6kologischen Unveﬂragllchkelten, ‘dl.e rlxlnt zm {) Sye

sischen Transport heute verbunden sind, zu erreichen. Ziel dér empirischen Ana Xuf_’
die auf der Nachfrageseite der privaten Haushalte ans.etzt', ist es daher, neu; o5

schliisse tiber das individuelle Verkehrs- und I('ommunxliatlo{lsvc?rhalten zu etha d
Dazu ist ausgehend vom ganzheitlichen Mobihtiitsve.rstandms eine quantitative und
qualitative Vorstellung des gesamten Raumiiberwindungsverhaltens (Wege‘t uad
Kontakte) von Individuen notwendig. Durch das.Erfassen der Ausstattungbml (vilem
der Anwendung von neuen IuK-Techniken iq prw.ateg Hausha'lten"soll ;e en e
Verkehrs- v.a. das Kommunikationsverhalten im Hmbhck auf eine uber' l‘lehmll\rlI rein
physische Komponente des Mobilititsverhaltens bmausgehende ganzheit mt eAussa_
litiatsbetrachtung ergriindet werden. In einer zweiten Stufe sollen danﬁ ;rs e e
gen zur weiteren Mobilititsentwicklung (Zu- f)der‘ Abnahme des Verke ész, tlzlll'ons_
Wechselbeziehungen zwischen Telekommunxkatlf)n und Verkehr (SL;fS i 1rden
oder Komplementéreffekte) und zum aktionsrdumlichen Verhalten getrotten we

(vgl. Abbildung 1).

Konzeption eines zielgerichteten Forschungsablaufes zum

Abbildung 1: elge
ganzheitlichen Mobilititsverhalten

Grundlagen - )
-]wirtschqﬁliche, historische, politische und technische

Entwicklung in Telekommunikation und Personenverkehr
- raumliche Wirkungsthesen u.a.

Telekommunikationsforschung Verkehrsforschung

z.B.

2B. STUDIE Verkehrsvérhalten

Telekommunikationsyerhalten

E SENRNE T !

Mobilitits- Mobilitits- aktionsriu;mches
entwicklung wechselwirkungen Verhalten

r ganzheitliches Mobilititsverhalten I
{g ?
r Planungswissenschafien: 2 B. neue raumliche Differenzierung ? ]

Quelle: Eigener Entwurf, 1998
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3. EMPIRISCHE ANALYSE ZUM VERKEHRS- UND
KOMMUNIKATIONSVERHALTEN PRIVATER HAUSHALTE

3.1 Vorbemerkung

Im Mirz 1997 wurde im Aufirag der Akademie fiir Raumforschung und Landes-
planung (ARL) von der Arbeitsgruppe ,,Modermne Kommunikationsstrukturen® der
Landesarbeitsgemeinschaft Baden-Wiirttemberg ein Forschungsprojekt mit dem Ti-
tel ,,Kommunikation und Verkehr - Riumliche Strukturen® durchgefiihrt. Beteiligte
Institutionen waren das Institut fiir Verkehrswesen der Universitit Karlsruhe (TH)
und die Regionalverbinde ,,Franken®, , Unterer Neckar” sowie der Verband ~Region
Stuttgart”. Die Erhebung erfolgte in ausgewihlten Stidten und Gemeinden der drei
beteiligten Verbande. Basierend auf dieser Studie wird in der vorliegenden empiri-
schen Analyse auf den die Region Franken betreffenden Teil der Daten zuriickgegrif-
fen. Diese beziehen sich ausschlieBlich auf die Ergebnisse aus den Untersuchungs-
gemeinden Flein, Leingarten, Nordheim, Weinsberg und der Stadt Heilbronn.

Im November 1997 wurde der Datensatz der Mérzbefragung erginzt und um eine
neue Untersuchungsgemeinde, die Stadt Schwibisch Hall, erweitert. Die Abliufe
beider Haushaltsbefragungen (z.B. Auswahl der Haushalte, Fragebogen) sind iden-
tisch. Sie differieren nur in ihren unterschiedlichen Befragungszeitpunkten.

3.2 Methodik
3.2.1 Untersuchungsgegenstand und -methode

Die gesamte physische und nicht-physische Mobilitit kann als Resultat der Akkumu-
lation von individuellem Verkehrs- und Kommunikationsverhalten verstanden wer-
den. Es ist also nahelicgend, neue Erkenntnisse iiber das Verkehrs- und Kommuni-
kationsverhalten durch die Beobachtung des Individualverhaltens und die Befragung
von Individuen zu erhalten. Fiir dieses Vorhaben erweist sich eine Haus-
haltsbefragung als geeignet. Da in der Untersuchungsregion heute eine nahezu fl4-
chendeckende Versorgung mit privaten Telefonanschliissen besteht, bietet sich die
Telefonmethode zur Ermittlung zufillig und damit repriisentativ ausgewdhlter Privat-
haushalte an. In den Untersuchungsgemeinden wurden diese Haushalte mit Hilfe des
aktuellen Telefonbuches ermittelt. Offentliche oder gewerblich genutzte Haushalte
(z.B. Amter, Steuerberater etc.) wurden aus der Befragung ausgenommen. Der Aus-
wahl der Haushalte schlo8 sich eine telefonische Vorankiindigung an, um die Teil-
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nahmebereitschaft abzukidren und damit die Riicklaufquote zu verbessern. Die Be-
fragung erfolgte mittels Fragebogen, die anschlieBend den Haushalten zugestellt
wurden.

Da das Verkehrs- und Kommunikationsverhalten bis zu einem gewissen Grad so-
wohl von der individuellen Ausstattung als auch von der Ausstattung des Haushaltes
mit Verkehrs- und Kommunikationsmitteln abhingt, ist eine Betrachtung auf zweier-
lei MaBstabsebenen unerlaBlich. Der Aufbau der vom Institut fiir Verkehrswesen der
Universitidt Karlsruhe entwickelten Fragebogen trug dieser Anforderung Rechnung.
Finerseits richtete sich ein ganzer Katalog von Fragen an den gesamten Haushalt,
andererseits an einzelne Haushaltsmitglieder. Daraus ergibt sich letztlich ein mehr-
stufiger Aufbau der Fragebdgen:

& Von jedem Haushalt ist zundchst ein Haushaltsbogen auszufiillen. Hier werden
Basisdaten wie die Grofle des Haushalts, die Anzahl der Personen iiber/unter
zehn Jahre oder die Ausstattungsmerkmale des Haushalts in bezug auf Ver-
kehrs- und Kommunikationsmittel erfaBt.

@ Die Riickseite des Haushaltsbogen beinhaltet einen Personenbogen. Auf ihm
wurden fiir alle Personen ab einem Alter von zehn Jahren personliche, sozio-
demographische Daten, aber auch Daten zur Pkw-Verfiigbarkeit oder zur TK-
Nutzung zu Hause bzw. am Arbeitsplatz registriert.

& Der dritte Teil bestand aus einem Noftizheft, in welches die befragten Haus-
haltsmitglieder flir einen bestimmten Stichtag alle im Verlauf des Tages durch-
gefiihrten Wege und Kontakte eintragen sollten. Die fiir Wege und Kontakte
relevanten Informationen sind in Tabelle 2 dargestelit.

Grundsitzlich richtete sich die Befragung an alle Haushaltsmitglieder. Ausgeklam-
mert aus der Befragung wurden aber diejenigen Haushaltsmitglieder, die zum Zeit-
punkt der Untersuchung jiinger als zehn Jahre waren. Man geht davon aus, daB3 Kin-
der normalerweise nach Vollendung des zehnten Lebensjahres eine weiterfithrende
Schule, die sich u.U. nicht am Wohnort selbst befindet, besuchen und somit ab die-
sem Alter i.d.R. erstmals dauerhaft, wenn auch z.T. passiv, am motorisierten Ver-
kehrsleben (Schulbus, Bring- und Holdienste durch Eltern) teilnehmen und
(in-)direkt zum Entstehen von Verkehr beitragen.
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Tabelle 2: Notwendige Informationen iiber Wege und Kontakte

Wit o s
phisisches M&biliﬂumhnllim. also. Wégc 349 i)
BorjedenWeg oo oo o] FiiedenKontakt it
- Startzeit - Kontaktzeit
- Wegedauer - Kontaktdauer
- Verkehrsmittel: - Kontaktmittel:
z.B. Rad, Pkw usw. z.B. Telefon, Brief, Fax, E-Mail usw.
- Kontaktzweck:
z.B. Informationsaustausch, Terminabsprache, Plau-
dern usw.
- Entfernung: Linge des Weges - Entfernung zu dem Ort, zu dem der Kontakt stattge-
funden hat
- Durchfithrung:
aktiv oder passiv
- Kontaktbereich:

privat/persénlich oder beruflich/geschiftlich
Quelle: Zumkeller, 1997, S. 17, leicht verindert, 1998

3.2.2 Auswahl der Untersuchungsorte

Des weiteren wurde an die Studie neben dem zielgruppenorientierten Auswahi-
kriterium (private Haushalte) in bezug auf die Untersuchungsorte eine zentralitits-
und raumkategorieorientierte Vorbedingung gekniipft. Unter geographisch-
raumplanerischen Gesichtspunkten besteht nun einerseits mit der Auswahl des Mit-
telzentrums Schwibisch Hall als Erhebungsort die Méglichkeit des Vergleichs nach
unterschiedlichen Zentralitatsstufen. Andererseits erlaubt die Auswahl der im lindli-
chen Raum liegenden Stadt auch eine Unterscheidung nach den Raumkategorien
»Verdichtungsraum®, »Verdichtungsrandzone® und ,,landlicher Raum®. Fiir Schwi-
bisch Hall als Untersuchungsort sprach auch die Lage entlang einer im Regionalplan
festgeschriebenen, westdstlichen Entwicklungsachse, der auch die Stidte Leingarten,
Heilbronn und Weinsberg angehéren.
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3.2.3 Stichprobenumfang

Nach einem festen Verteilplan wurden die Untersuchungsorte entsprechend ihrer
zentralortlichen Bedeutung gleich stark bedacht (Tabelle 3). So war vorgesehen, pro
Tag jeweils an 36 Haushalte aus dem Oberzentrum (Heilbronn), aus dem Mittel-
zentrum (Schwibisch Hall) und aus dem Unter-/Kleinzentrum (Weinsberg, Lelngm-
ten) sowie aus den beiden Orten ohne zentraldrtliche Bedeutung (Flein, Nordheim)
Unterlagen zu verteilen. Im Verlauf der Auswertungen wurden die beiden letztge-
nannten Zentralitdtshierarchien allerdings zum ,suburbanen Raum“ zusammen-
gefaBt. Alle Wochentage sind in der Erhebung gleich stark vertreten.

Tabelle 3: Stichprobenplan

3 144 Y 1.008
OZ=Cbemenﬁum / MZ=Mittelzentrum / UZ=Unterzentrum / K1.Z=Kleinzentrumm
Quelle: Figene Erhebung, 1998

Etwa jeder dritte angesprochene Haushalt erklérte sich bereit, an der‘ Untcrsm?chu‘ng
teilzunehmen. Von den angestrebten 1.008 Haushalten beteiligten sich schhieBlich
456 Haushalte (45,2 %). Mit den 456 Haushalten wurden insgesamt 1.200 Personen
erfa8t. Davon waren 151 Personen jiinger als zehn Jahre. Sie wurden daher aus der
Befragung ausgeschlossen. Die meisten Haushalte antworteten komplet.t. Doch es
nahmen nicht immer alle Mitglieder eines Haushaltes an der Befragung teil. Yon den
verbleibenden 1.049 Personen iiber zehn Jahre liegen von 19 Personen keine An-
gaben vor, so daB 1.030 Personen erfaBt wurden (Tabelle 4).

RS
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Tabelle 4: Haushalts- und personenbezogener Riicklauf
|I zEnttal- | Anzahl der teil- T Anzahl zurickge- | Roekiif l’e_s:nmm ahﬁoim' :l
Srifiche nehmenden - | sendeter, auswertbad |~ quote L =o{in %) |
I Bedeatang | Haushalte iher | rey Havshaltsbgen |
oo 25 alle StiohegRlddve; ) Sy ARSI '
LS T aTe] 35 i
Heilbront 0z 252 110 437% 231 (22,43)
{ Flein & 126 70 55,6 % 162 (15,73)
| Leingarten KLZ 126 50 39,7 % 117 (11,36)
| Nordheim S 126 4] 32,5% 99 (09,61)
] Weinsberg, Uz 126 52 41,3 % 122 (11,84)
i Schiwab, Hall MZ 252 133 52,8 % 299 (29,03)
¥ 1.008 T 456 3452 % ¥ 1.030

OZ=0berzentrum / MZ=Mittelzentrum / UZ=Unterzentrum / K1.Z=Kleinzentraum
Quelle: Eigene Erhebung, 1998

3.3 Aausfithrungen zum Verkebrs- und Kommunikationsverhalten
3.3.1 Ausstattung der Haushalte mit Telekommunikationsmitteln

Bei der Ausstattung der Haushalte mit TK-Mitteln (Tabelle 5) ist der hohe Anteil an
PC-Besitzern bemerkenswert (41,1 %). Dies entspricht der Dynamik des PC- und
TK-Marktes, der sich in den letzten Jahren enorm entwickelt hat (vgl. EVS 01/98). In
diesem Kontext ist auch die Zahl der Haushalte, die von zu Hause aus mit ihrem PC
Teledienste nutzen kénnen, von Bedeutung (8,6 %). Nach wie vor ist aber der Anteil
der Haushalte dominierend, die ihren PC fiir »einfachere” Zwecke (zB. Textver-
arbeitung) nutzen. Auffallend ist auch, daB mehr als jeder fiinfte befragte Haushalt
(21,8 %) mit einem Anrufbeantworter ausgeriistet ist. 12,8 % der Haushalte sind mit
emem Fax und 6,6 % mit einem Handy versorgt.

Markante Unterschiede zwischen den Raumtypen bestehen hinsichtlich der Aus-
stattung mit Handies, Fax, PCs und PCs mit der Moglichkeit, Teledienste zu nutzen.
Entgegen der Konzentrationsthese hebt sich auBer bei der Handy-Ausstattung das
landliche Mittelzentrum gegeniiber dem im Verdichtungsraum gelegenen Oberzen-
trum stark und gegeniiber dem suburbanen Raum leicht ab. Auch ist zu vermuten,
daB die Verdnderungen des sich dynamisch entwickelnden Mittelzentrums (Bauspar-
kasse Schwibisch Hall) positiv auf die Haushalte durchschlagen.
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Tabelle 5: Ausstattung der Haushalte mit TK-Mitteln

@——0

“Oberzentrum. | suburh. Raum | Mitielzontriun | EVS9)
o[ ke A s | a3 1111908 |
- Labsoltt in% | absglur: in % | absolut” in% 1. ins%
110 24,1 213 46,7) 133 29.2 -

Telefon 456 100,0) 110 1000 213 100,01 133 1600 97.2
Handy 30 661 10 90f 13 6.1 7 5.4 9.6
Fax 58 12,8 11 9.9 26 12.3 21 16,1 16.5
Anrufbeantworter 99 21.8] 24 21.7] 43 202} 32 246 35.7
Kabelanschlus  bzw.| 321 709 76 69,1 149 70,01 96 73.8 782
litenempfang
f’:::nalcomguter 186 41,1 38 3451 91 42,71 57 43.8 42.9
Teledienst-Nutzun 39 8.6 8 7.3 18 851 13 10.0 8.5

*) Einkommens- und Verbrauchsstichprobe Baden-Wrttemberg
Quelle: Eigene Berechnung, 1998

Der Anteil der Haushalte z.B., die einen PC besitzen, kann auch als I.ndikato.r fiir die
Technikaufgeschlossenheit von Haushalten herangezogen werden: leferenZ}ert r?lan
zwischen Haushalten, in denen ein PC genutzt wird und sol.ch'en, in dener‘lj dies nicht
zutrifft, zeigt sich, daB in Haushalten ohne PC durchschmtthc.h fast 40 % fier Pe:—
sonen ilter als 60 Jahre und 3,4 % zwischen 10 und 17 Jahre smd_ und ,,nur” 26,3 0/6
Abitur haben. Umgekehrt haben in Haushalten mit PC 43,8 % Abl.tur und x}ur 6,2 %
der Haushaltsmitglieder sind dlter als 60 Jahre. 10,7 % der Jugendlichen zwischen 10

und 17 Jahre haben dort Zugriff auf einen PC.

3.3.2 Individuelle Nutzang von Telekommunikationsmitteln

Die Ausstattung eines Haushaltes sagt noch nichts j:iarijber auf, ob auch jec%es lI—Iau?;-
haltsmitglied diese nutzt. Bei den heute weit verbreiteten und alter‘en TK—M1t;ce dr; wie
dem Telefon ist allerdings davon auszugehen, daB alle Personeil 1m_ Haus.ha t davon
Gebrauch machen. Bei Einrichtungen wie dem Kab'elanschluB 148t sich keine genaue
Nutzertrennung vornehmen, denn im Prinzip nutzt jeder, der den F emsehappara'td ein-
schaltet, den Kabelanschluf oder die Satellitenempfangsaniage. Eine Unterscheidung
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zwischen Nutzern und Nichtnutzern ist v.a. bei solchen Techniken sinnvoll, bei de-
ner-l zum e_:men ein gewisses technisches Verstindnis, das nicht Jjeder zu gleichen
Te}len besitzt, Voraussetzung fiir den Gebrauch des TK-Mittels ist und zum anderen
bei solchen, die aufgrund ihrer Neuartigkeit am Anfang ihres Diffusionsprozesses
stehen. Die Nutzung eines mit entsprechender Technik und Software ausgestatteten
PCs, der Teledienste-Anwendungen ermdglicht, ist ein solches TK-Mittel.

Von zu Hause aus nutzen bei 1.020 giiltigen Fillen 963 Personen keine Teledienste.
Das ist die tiberwiltigende Mehrheit von 94,4 %. Die 57 potentiellen Teledienste-
Nutzer (5,6 %) machten, da Mehrfachnennungen méglich waren, zusammen von
83 Diensten Gebrauch (Internet/Email 39, Telebanking 19, Teleshopping 6, Telein-
fos 9, Sonstige 10). Bei dieser geringen Anzahl an Teledienst—Nutzungen’ ist eine
Aufsplit-tung nach Raumtypen nur mit Einschrinkungen vertretbar. Trotzdem soll
die Gruppe der 57 hauslichen Teledienste-Nutzer nach eini gen allgemeinen Kriterien
beleuchtet werden. Beim Versuch, ein typisches Profil des klassischen Teledienst-
Nutzers in Form eines bestimmten »Lifestyle-Typs“ zu erstellen, zeigte sich, daB die-
ser nach soziodemographischen Gesichtspunkten

zu 73,7 % mannlich ist,

zu 45,6 % zwischen 31 und 45 Jahre alt ist,

zu 60,7 % das Abitur besitzt und

innerhalb der Gruppe der Erwerbstitigen zu 59,0 % Angestellter ist.
In seinem Haushalt wird auch zu 28,8 % ein Handy genutzt.

Teeee

Im Vergleich dazu: Personen, die keine Teledienste von zu Hause aus nutzen, haben
nur zu 25,7 % Abitur, sind zu 54,6 % nicht berufstitig und verfiigen in ihrerr; Haus-
hait pur zu 8,7 % tber ein Handy. Geschlechts- und Altersklassenverteilung sind be-
zﬁgllcy d.er Nichinutzung in etwa ausgewogen. Weniger iiberraschend ist auch, da$§
?(em ellquIglezr 3Teledienst—Nutzer zur Altersgruppe der tiber 60-jghrigen gehort. :Aber
immerhin 12,3 % sind zwischen 10 un i Y/

PEe d 17 Jahre alt. Das sind 6,8 % aller Befragten

Am Arbeitsplatz nutzen - 148t man die Gruppe derjenigen, die nicht berufstitig sind
auBer Acht (479 Personen) - 67,5 % ein Telefon, 8,2 % ein Handy, 37,4 % ein Fax’
26,0 % einen PC und 12,7 % einen PC mit Modem oder ISDN—Anschh’lﬂ. Fast jede;
vierte Berufstitige nutzt keine TK-Mittel am Arbeitsplatz.
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3.3.3 Tatsdchliches Verkehrs- und Telekommunikationsverhalten

Die Ausstattung mit, die Verfligbarkeit tiber bzw. der Zugang zu Verkehrs- und TK-
Mitteln, d.h. die ,Mobilititschance®, welche von Faktoren wie ,,6konomischer Sta-
tus oder ,,Raumstruktur” beeinfluft wird, ist zwar eine notwendige, aber keine hin-
reichende Bedingung flir ein Verkehrs- und TK-Verhalten. Die reale Nutzung oder
das tatsichliche Verhalten hingt dariiber hinaus von den individuellen ,,Mobili-
tatsbediirfnissen® ab, die wiederum bspw. durch die soziale Rolle in der jeweiligen

Lebensphase gekennzeichnet sind.

Wichtige Priifsteine der Mobilitit sind Analysen zur Haufigkeit (Verkehrs-/Kontakt-
beteiligung, Wege-/Kontakthdufigkeit pro Person), zur raumlichen Distanz und Ab-
folge (Verkehrs- und Kontaktleistung in km oder je Weg bzw. Kontakt, Wegeket-
ten), zur Verkehrs- bzw. Kontaktmittelwahl (Verteilung auf die Modi), zur Zeit
(Verkehrs- und Kontaktbeteiligungsdauer, Tagesverlaufskurven) und zum Verkehrs-

und Kontaktzweck (Abbildung 2).

Abbildung 2:  Darstellung unterschiedlicher Mobilititsmefigréfien

_|Anteil der an einem bestimmten Tag (gesamt-) mobilen

‘|Zahl der Wege (Kontakte) pro Person und Tag

Verkehrsleistung (Kontaktleistung) in km pro Person
... _~und Tag
AT RBu

{
 da ~imittlere Wegelinge (Kontaktlinge) in km
#
;"/ ik st A ’_!Verteilung der Wege (Kontakte) nach dem benutzten
E:MOBMT AT f:-"l Verkehrsmitiel |Verkehrsmittel (TK-Mittel)
A\ TN Y Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel (TK-Mittel) an
der gesamten Verkehrsleistung (Kontaktleistung)
Verkehrsbeteiligungsdauer (Kontaktbeteiligungsdauer),
) e in min. pro Person und Tag
Ze K e
s mittlere Wegedauer (Kontaktdauer) in min.

[Verteilung der Wege (Kontakte) nach dem Wegezweck
i _~(Kontaktzweck)
! 15 K-

LN Anteil der Wegezwecke (Kontaktzwecke) an der ge-
samten Verkehrsleistung (Kontaktieistung)

Quelle: Bock, 1998, S. 12; inhaltlich ergénzt, 1998
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Mobilitdtshiiufigkeit

Ein wichtiger Parameter ist die gesamte Verkehrsbeteiligung oder Mobilitit von Per-
sonen. Der Immobil-Anteil umfaBt den Anteil der Personen, der am Stichtag weder
einen Weg noch einen Kontakt realisiert hat. Fr zeigt im intraregionalen Vergleich
keine groferen Unterschiede und liegt im Mittel bei 7,67 %. Beriicksichtigt wurden
bei den Auswertungen grundsitzlich alle Kontakte. Eine Person gilt also im Sinne
der Untersuchung dann als im TK-Bereich immobil, wenn sie keine Kontakte selbst
durchgefiihrt (,,aktiver” Kontakt) und auch keine Kontakte »crhalten hat (,,passiver
Kontakt). Weil ,aktive“ und ,passive* Kontakte zu fast gleichen Anteilen vor-
kommen, erhilt man mit der Halbierung der Zahlenwerte ein ziemlich exaktes Bild
von den ,aktiven” Kontakten.

Eine Aufsplittung der gesamten Verkehrsbeteiligung in die physische Verkehrs-
beteiligung und die Kontaktbeteiligung bringt ein bemerkenswertes Ergebnis hervor
(Abbildung 3). Im Bereich der Telekommunikation gibt es einen deutlich hoheren
Anteil an immobilen, d.h. nicht-kommunikativen Personen als im Bereich des physi-
schen Verkehrs. 249 von 1.030 Personen (24,17 %) fiihren am Stichtag nur Wege
und keine Kontakte durch. Dagegen sind es nur 29 Personen (2,82 %), die keine We-
ge, dafiir aber mindestens einen Kontakt realisieren. Damit gibt es in der Relation am
Tag iiber 8,5-mal mehr Personen, die auf ein Verkehrsmittel zuriickgreifen, als sol-
che, die TK-Mittel nutzen. Da bei 79 Personen oder 7,67 % aller Befragten weder
Wege noch Kontakte stattfinden, errechnet sich insgesamt eine physische Verkehrs-
beteiligung von 89,51 % und eine Kontaktbeteiligung von 68,16 %.

Wege- und Kontakthiufigkeit als Parameter fiir das Verkehrs- und Kommunikations-
verhalten demonstrieren eine gegenliufige Entwicklungstendenz. Differenziert nach
Raumtyp nimmt die Anzahl der Wege pro Person und Tag mit disperser werdender
Siedlungsstruktur ab, wiihrend die Anzahl der Kontakte pro Person und Tag zunimmt
(Tabelle 6 und Abbildung 4). In Lindlichen Gebieten finden also im Schnitt weniger
Wege und mehr Kontakte pro Person und Tag statt; d.h., da8 v.a. in abgelegenen Ge-
bieten die Nutzung eines TK-Mittels eher als echte Alternative zur Durchfiihrung
eines Weges angesehen wird als im Verdichtungsraum.
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Abbildung 3:  Physische Verkehrsbeteiligung und Kontaktbeteiligung: An-
teile immobiler Personen

keine Wege

keine Kontakte | =

weder Wege noch g
Kontakte

Quelle: Eigene Berechnung, 1998

Das Verhiltnis von Wegen zu Kontakten sinkt nie ugter eins, d.h. selbst im léindhc]h
geprigten Raum um Schwibisch Hall fithren im Schnitt alle Pe.rsonfen mehr. Weg"e 1? s
Kontakte durch. Es zeigt sich ferner, daB das TK-Aufkommen in seiner Breite starke-
ren Schwankungen unterworfen ist als das Verkehrsaufkommen.

Tabelle 6: Wege- und Kontakthiufigkeit

4,15
696 430
498 4,26
371 3,75
458 3,75

2.023 4,05

1.144 3,83

g 4 4.126 4,012,79*)

*) . KONTIV 1976, 1982 und 1989: 2,84, 2,93 bzw. 3,01 Wege pro Person/Tag; (Zahl in Klammer = davon nur

Fahrten: 1,63, 1,80 bzw. 1,89); Wirdemann, 1993, S. 264
Quelle: Figene Berechnung, 1998




@ 11,90 Wege/HH

= 4,69 Wege/Pers.

& 2,49 private Telefonate/HH
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Abbildung 4: i . .. s A
g Schematische Darstellung der Wege- und Kontakthiufigkeit Tabelle 7: Kontakt- und Wegehiufigkeit in Abhiingigkeit von der HH-
@ o +° Ausstattung
PR, A
o’ "o " ldnzahl der Haushalte it 403
5 HH-Grofe: 2,74 Pers. AN @ HH-GroBe: 1,99 Pers.
3 2,91 private Telefonate/HH S @ 1,14 private Telefonate/HH
= 1,06 private Telefonate/Pers. = 0,57 private Telefonate/Pers.
415 & 8,43 Kontakte/HH 253,81 Kontakte/HH
) ) =5 3,08 Kontakte/Pers. = 1,91 Kontakte/Pers.
2,07 1,59
5 11,66 Wege/HH e R & 7,26 Wege/HH
Wege je Person und Tag = 4,26 Wege/Pers. / S Nepeler,
Relation Wege/Kontakte
i Anzahl der Haushalté et iﬁm RRTE-
2,00 2,55 it ONLINE-DigtiSt
& HH-GroBe: 2,54 Pers. & HH-GréBe: 2,26 Pers.
r— Kontakte je Person und Tag o3 3,54 private Telefonate/HH
= 1,39 private Telefonate/Pers. i
VR=Verdichtungsraum / LR=)indlicher Raum E5>62’6672 !I((Oc)lil“::l[:}e/{ll’{ers
Quelle: Eigene Berechnung, 1998 ’
Hinweise auf mégliche Wechselwirkungen zwischen Telekommunikation und Ver-
kehr efhalt man, wenn man bspw. der Frage nachzugehen versucht, ob die mit neuen
TK-Mitteln ausgestatteten Haushalte insgesamt mehr oder weniger Wege pro Person
und Tag durchfiihren, d.h. physisch mobiler oder physisch immobiler sind als Haus-
halte ohne TK-Mittel. Fiir den gesamten Datensatz wurde dies exemplarisch fiir die-
besitzen, untersucht (Tabelle 7).

= 1,10 private Telefonate/Pers.

& 5,58 Kontakte/HH

Jjenigen Haushaite, die einen PC, einen PC mit Teledienst-Nutzung und ein Handy

= 2,47 Kontakte/Pers.

7 8,72 Wege/HH

= 3,86 Wege/Pers.
Anzahl der Haushalte,
& HH-GroBe: 2,63 Pers.

@3 2,93 private Telefonate/HH

mit HANDY
3
= 1,12 private Telefonate/Pers.

¥
& 9,53 Kontakte/HH

/

=> 3,62 Kontakte/Pers.

-l

& HH-GroBe: 2,27 Pers.
& 12,97 Wege/HH

| = 4,93 Wege/Pers.

32,57 private Telefonate/HH

= 1,13 private Telefonate/Pers.
& 5,44 Kontakte/HH
Quelle: Eigene Berechnung, 1998

= 2,39 Kontakte/Pers.

| 8,79 Wege/tIH

= 3.87 Wege/Pers.
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Fiir alle drei besagten TK-Mittel ergab sich nicht nur, daf die durchschnittliche
HaushaltsgroBe bei den ,hochwertiger” ausgestatteten Haushalten groBer ist, sondern
auch, daB die Wege- und Kontakthaufigkeit pro Haushalt im Mittel durchgehend
iiber der der anderen Haushalte lag. Ein weitgehend dhnliches Bild ergibt sich, rech-
net man die Anzahl der Wege und Kontakte auf die durchschnittliche Wege- und
Kontakthdufigkeit pro Person um. Das physische Mobilititsverhalten (Wege pro Per-
son/Tag) wie auch das ,,virtuell-riumliche® Mobilititsverhalten (Kontakte pro Per-
son/Tag) scheint mit dem Ausstatiungsniveau mit TK-Mitteln positiv zu korrelieren.

Mobilitit und Raum

Betrachtet man die Einteilung der Wege und Kontakte nach Entfernungsklassen

(Abbildung 5), zeigt sich bei den Wegen unter Beriicksichtigung aller Verkehrsmittel
deutlich die stirkere Konzentration auf den Nahbereich. Nur 6,8 % aller einzeln be-
gutachteten Wege haben eine Reichweite von iiber 20 km. Auf der anderen Seite ist
eine relativ ausgeglichene Verteilung der Kontakte bzw. des Gebrauchs von TK-
Mitteln iiber alle Entfernungsklassen zu erkennen. Deutlich ins Auge fillt beim bei-
derseitigen Vergleich die stirkere ,Fernorientierung® der Kontakte. 35,5 % aller
durchgefiihrten Kontakte gehen iiber Distanzen von 20 km.

Abbildung 5:  Einteilung der Wege und Kontakte nach Entfernungsklassen

{

I

r 100% ,

| ) |
‘ 80% | |
’ 70% 4 Fm 100 km _[ :
% 60% i 1 o> 20 bis 100 km |

" 50% ‘, ’ W> 5 bis 20 km

[ 40% 7|r ) M> 1 bis 5 km i
I .
20% 4

J 10% f

! 0% | -

‘ Wageentfernung Kontaktentfernung _J

Quelle:  Eigene Berechnung, 1998
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Trotz geringerer Frequentierung von TK-Mitteln ist der ,,virtuell-riumliche* Akti-
onsradius je Person und Tag unter Beriicksichtigung aller Kontakte auf ,Regions-
ebene” ca. neunmal so grof} wie der ,,physische” Aktionsradius (313,55 km gegen-
iiber 33,92 km) (Tabelle 8). Diese Relation wird mafigeblich von der Kontaktleistung
je Person und Tag gesteuert und darf nur als grober Néherungswert interpretiert wer-
den. Denn wie auch bei der Kontaktleistung je Kontakt bestimmen die Maximal-
werte, die von nur einer einzigen Person z.B. am Arbeitsplatz verursacht sein kon-
nen, die Hohe der Kontaktleistung. Bei geringen Fallzahlen schlagen ,,Ausreifer-
werte®, die in dieser Studie bei den Kontakten die Maximalwerte bei den Wegen um
mehr als das Zehnfache iiberragen - z.B. bei Uberseetelefonaten oder weltweitem
Surfen im Internet - extrem zu Buche. Diesem Sachverhalt wird mit einer Aufsplit-
tung der durchschnittlichen Kontaktentfernungen Rechnung getragen.

Tabelle 8: Verkehrs- und Kontaktleistung

.f;f".. ) e U

Verkehrsleistung je Per- 33,92 35,53 35,60 29,87

sonund Tag.

O Wegeentfernung 8,53 8,64 8,891 7,81

(= Verkehrsleistung e 8,39

Weg)

Maximale Wegeentfer- 1.000,00 580,00 1.000,00 200,00

| nung.

Kontaktleistung je Per- 313,55 280,24 218,22 498,67

 son und Tag.

@ Kontaktentfernung 157,23 150,90 108,68 240,102

(= Kontaktleistung ie 99,682 102,892 87,642 117,07

| Kontakt) 63,723 82,943 55,883 63,003

Maximale Kontaktent- 11.760,00 10.500,00 11.100,00 11.760,00

(fernung

Median der Kontaktent- 10,0 10,0 10,0 10,0

fernung

¢  Kontaktentfernune. 100,51 98,99 53,73 184,61
Telefon, dicustlicl

@  Kontaktentfernung, 103,26 149,41 76,76 111,75

 nur Telefon, privat

'einmaliger Wegeentfernungswert von 1.000 km eliminiert Kontaktentfernungen Giber 10.000 km eliminiert

*Kontaktentfernungen liber 5.000 km eliminiert
Quelle: Eigene Berechnung, 1998
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Bei den durchschnittlichen Wegeentfernungen erwartet man als Folge der ,rium-
lichen Abgeschiedenheit“ eine Tendenz zu lingeren Wegen in den diinnerbe-
siedelten, suburbanen und lindlichen Ridumen. Dies ist unter Beriicksichtigung des
bereinigten Wertes nicht zu beobachten; im Gegenteil: Im Mittel nimmt hier mit zu-
nehmender Verdichtung die Wegeentfernung sogar zu.

Bei den durchschnittlichen Kontaktentfernungen bestehen unter Einbindung aller
Kontakte markante, aber nur schwer in einen logischen Zusammenhang zu bringende
Unterschiede zwischen den Raumtypen. So verdeutlicht das Beispiel des Mittelzen-
trums Schwibisch Hall, wie man durch die Eliminierung hoher Werte zu unter-
schiedlichen Ergebnissen kommen kann. Dies hat zur Folge, daB die Ergebnisse bei
Kontakten im Entfernungsbereich bis maximal 5.000 km dahingehend interpretiert
werden konnen, dal (diesmal entsprechend der zentralértlichen Hierarchie) mit ab-
nehmender Zentralitit die durchschnittliche Kontaktentfernung sinkt, Kontakte iber
griéBere Distanzen also verstirkt von den Zentren aus realisiert werden.

Die Einteilung aller von mobilen Personen durchgefiihrten Wege und Kontakte in
Wege- und Kontaktketten gibt Aufschliisse iiber die raumzeitliche Abfolge (Abbil-
dung 6). Von insgesamt 951 mobilen Personen beginnen 75,6 % den Tag mit einem
Weg (w) und nur 24,4 % mit einem Kontakt (k). An den ersten Weg schlieBen
58,8 % einen zweiten Weg und 15,8 % einen ersten Kontakt an etc., bis schlieBlich
6,8 % aller mobiler Personen den Tag mit der Abfolge w-k-k-k beginnen. Die Auf-
splittung dieser Folgen wurde tiber den vierten Grad hinaus nicht fortgefiihrt.

Die Anteile werden mit zunehmender Differenzierung geringer. Aus der Differenz
der Gesamtsumme eines Grades und der Gesamtsumme des folgenden Grades LBt
sich der Anteil derjenigen Personen herausfiltern, die nach dem ersten oder zweiten
etc. Weg/Kontakt keine weiteren Wege/Kontakte mehr realisiert haben. D.h. bspw.,
daB 2,5 % aller mobilen Personen nur einen Weg oder Kontakt leisteten, oder daB
z.B. 11,3 % nach zwei Wegen oder Kontakten ihre mobilen Aktivititen einstellten.
Bedeutsam wire es zu untersuchen, ob von geradem zu ungeradem Grad oder umge-
kehrt gréBere Spriinge, also Mobilititsabnahmen, auftreten.

Insgesamt 148t sich feststellen, daB es Wege- und Kontaktketten gibt, die haufiger
vorkommen als andere. Sehr oft werden z.B. zwei oder mehr Wege aneinander ge-
reiht. Bei den Personen, die den Tag mit einem Kontakt beginnen, treten am hiufig-
sten die Falle auf, die an diesen ersten Kontakt einen oder mehr Wege anschlieSen.
Dies kann als Indiz fiir die verkehrsvorbereitende Funktion von Kontakten gewertet
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werden. Wege treten tiberwiegend in Form von Sequenzen auf, wihrend Kontakte
als Cluster in Abhéngigkeit von den jeweiligen TK-Moglichkeiten am Aufenthaltsort
(z.B. zu Hause) durchgefiihrt werden (Zumkeller, 1997). Allerdings kann im Zuge
der heutigen Entwicklung der Einsatz von Handies, die eine echte Bindung an die
Standorte mit TK-Maglichkeiten aufheben, zu einer Anderung der Kontaktmuster
fithren und eine Modifikation der Clusterbildung in Richtung auf andere Muster be-

wirken.

Abbildung 6:  Einteilung aller durchgefithrten Wege und Kontakte in Wege-
und Kontzaktketten (in absoluten und relativen Anteilen an al-
len mobilen Personen)

1. Grad 2. Grad 3. Grad 4. Grad

241 (25,3%) | w-w-w-w
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57(6,0%) | w-w-k-k

B0 ] wkeww
FGA%
8(0,8%) | w-k-wk

25 (2,6%) w-k-k-w

719 (75,6%)

150 (15,8%)

30 (9,5%)

65 (6,8%) | w-k-k-k

1%
951 (100%) 75,6% 74,7% 65,1% 58,1% . >
64 (6,7%) k-w-w-w

120 (12,6%)
29(3,0%) | kw-wk

139 (14,6%
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2 4%
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1 3003.2%)

3(03%) | kkewk

78 (8.2%)
21 (2,2%) K-kok-w
40 (4,2%)

16 (1,7%) | kkkk
24,4% ° 22,8% 21,1% 17,1% >
100,0% 97,5% 86,2% 75.8% ppo—

w: Weg k: Kontakt

Quelle: Eigene Berechnung, 1998
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Mobilitit und Modal Split

Differenziert man bei den Kontakten die Wahl der TK-Mittel, so zeigt sich die iiber-
ragende Bedeutung des Telefons (Abbildung 7). Sein Anteil an der Gesamtsumme
der genutzten TK-Mittel betrigt 81,0 %, gefolgt von Brief (9,5 %), Fax (5,0 %)

Handy (2,3 %) und PC mit Teledienst (1,9 %). Noch offenkundiger wird die Ste’alhmg’
des Telefons im privaten Bereich, wo 90,6 % der Kontakte mit dem Telefon unter-
nommen werden. Das Telefon ist das einzige T K-Mittel, das im hauslichen Bereich
stirker genutzt wird als im geschiftlichen. Weniger {iberraschend ist, daB im priva-
ten Bereich fast ebenso viele Teledienste mit dem PC durchgefiihrt werden wie im
geschiftlichen Bereich. Dies héingt damit zusammen, daB Teledienste neben dem ge-
schiiiitlichen Nutzen auch eine Vielzahl von privaten Nutzungsméglichkeiten bieten

Die Ubergange sind daher flieBend, was cine strikte Zuteilung zu einem der beidcx;
Kontaktbereiche unméglich macht. Briefe werden heutzutage zum GroBteil nur noch
als ,Geschiftspost” geschrieben. Die neueren TK-Mittel (Handy, Fax, PC mit Tele-

dienst) kommen vorwiegend, z.T. auch mit deutlichem Uberhang, im dienstlichen
oder geschifilichen Bereich zum Einsatz.

Abbildung 7:  Modal Split in der Wahl der Telekommunikationsmittel (in %)

s0}” / Binsgesamt

8014 ¥ Bgeschaftiich  fm———o

Oprivat s

19 21 18 04 04 04

Talefon Handy Briet Fax

Quelle: Eigene Berechnung, 1998
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Mobilitiit und Zeit

Die Verkehrsbeteiligungsdauer je Person und Tag bzw. je Weg nimmt zum lénd-
lichen Raum hin stark ab (Tabelle 9). Im Vergleich mit fritheren KONTIV-Daten
kann mit durchschnittlich 76,85 min. je Person/Tag eine Zunahme des im Verkehr
verbrachten, tiglichen Zeitbudgets daher nicht untermauert werden. D.h., daf auch
ohne eine erkennbare Zunahme des Zeitbudgets eine Zunahme des physischen Mo-
bilititsbudgets gegeben ist. Die Kontakibeteiligungsdauer je Person und Tag steigt
zum ldndlichen Raum hin leicht an. Die Kontaktbeteiligungsdauer je Telefonat ist
kon-stant, aber insgesamt nur halb so groB wie je Teledienst.

Tabelle 9: Verkehrs- und Kontaktbeteiligungsdauer
@ {—®
e S T Ve o RN B o
Verkehrsbeteiligungsdauer je Pers./T: ag! 68,79 75,53 69,45
Verkehrsbeteiligungsdauer je Pers./T: ag2 76,85%) 85,52 77,16
Verkehrsbeteiligungsdauer je Weg 18,12 19,11 18.13
Kontaktbeteiligungsdauer je Pers./T: ag3 11,68 11,30 11,50
Kontaktbeteiligungsdauer je Pers./Tag# 17,23 17,08 17,13
Kontaktbeteiligungsdauer je Telefonat 6,59 6,61 6,56
Kontaktbeteiligungsdauer je Teledienst 13,76 15.43 16.40

'alle Wege; bezogen auf alle in den Gemeinden erfafiten Personen

*alle Wege; bezogen auf die in den Gemeinden physisch mobilen Personen (mind. ein Weg)

*nur Telefonate; bezogen auf alle in den Gemeinden erfafiten Personen

‘nur Telefonate; bezogen auf die in den Gemeinden telekommunikativ tatigen Personen (mind. ein Telefonat)
) vgl. KONTIV 1976, 1982 und 1989: 71, 78 bzw. 80 min. pro Person/Tag; Witrdemann (1993)

Quelle: Eigene Berechnung, 1998

Zur Darstellung des Verkehrs- und Kommunikationsverhaltens gehdrt auch die Be-
trachtung der Verhaltensinderungen im zeitlichen Tagesverlauf. In Form von Tages-~
ganglinien werden hierzu Auswertungen zu typischen Variablen des Verkehrs- und
Kommunikationsverhaltens vorgenommen. So kann man Wege nach Wegezwecken
und Kontakte nach Kontaktbereichen unterteilen. Kriterium fiir diese Unterteilung ist
der Grad der (zeitlichen) Verpflichtung. Die Wegezwecke sind in LPllichtwege* (Ar-
beitsplatz, Ausbildung) und ,freiwillige Wege"“ (Wege in der Freizeit) untergliedert,
ferner in ,,Nachhausewege” und ,,Einkaufswege” (Einkiufe, Erledigungen) (Abbil-
dung 8). Die beiden letztgenannten werden nicht niher betrachtet, da ihr verpflich-
tender Charakter nicht eindeutig ist. Daher gilt bei den Wegezwecken besonderes
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Abbildung 8:  Verteilung der Verkehrsaktivitiiten (absolute Werte)

Anzahl
205 ]
R RN
’ BEREE | | f
NEEEEEE I
RRERRi EEER
) | !f N } il M ) | '
EEEREE A v
] f ’ Fld AN S Wegezweck
LI I O B \
| ! ! :~" ; p mPﬂicMweg
j IJ | i 4 . Einkaut/
% ] I | ::: . K Erfedigung
f«, s e :‘i Freiwmig
o ~, e 7 i ﬁ ———
0.00-0.59 4.004 59 800859 12001250 16001650 " 20002059 Nach Hause
200259 600659 10001059  1400-1458  18.00-1850 22002259
Startzeit

Abbildung 9:  Verteilung der Kommunikationsaktivititen (absolute Werte)
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Quellen der Abbildungen 8 und 9:  Eigener Entwurf, 1998
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Augenmerk den Pflichtwegen und den freiwilligen Wegen, die bei den Kontaktberei-
chen gegeniibergestelit werden konnen (Abbildung 9). Die Pflichtwege (Abbil-
dung 8), zu denen das Pendeln zum Arbeitsplatz gehort, weisen in den Morgenstun-
den erwartungsgemiB den ersten und zugleich groBten Peak auf. Eine zweite, kleine-
re Spitze tut sich um die Mittagszeit auf. Wie im Zeitraum von 7.00 Uhr bis 8.00 Uhr
fallen fiir den Zeitraum von 13.00 Uhr bis 14.00 Uhr in erster Linie Fahrten zum Ar-
beitsplatz an. Ab 14.00 Uhr nimmt die Anzahl der Pflichtwege schnell und kontinu-
ierlich ab. Die Pflichtkontakte (Abbildung 9) zeichnen auf niedrigerem, in den
Hauptarbeitszeiten von 8.00 Uhr bis 12.00 Uhr auch auf gleichbleibendem Niveau,
aber insgesamt zeitlich versetzt, diesen Verlauf nach.

Ein anderes Bild ist bei den TK-Vorgingen mit , freiwilligem™ Charakter zu er-
kennen, denn sie erfolgen gegeniiber den freiwilligen Verkehrsvorgingen nicht mit
zeitlichem Versatz, sondern erreichen umgekehrt zeitlich frither ein héheres Niveau
bei ansonsten fast parallelem Verlauf. Aus der zeitlich vorgezogenen Parallelitit der
privaten TK-Aktivititen 146t sich wieder die verkehrsvorbereitende Funktion ablei-
ten. Bis 20.00 Uhr nehmen die freiwilligen Wege und Kontakte langsam zu und fal-
len danach stark ab. Private Gespriche lassen sich fir viele Befragte auch z.T. am
Arbeitsplatz fiihren, wihrend fiir Freizeitaktivititen und die damit verbundenen Orts-
veranderungen wihrend der Arbeitszeit der zeitliche Freiraum fehit. Somit weisen
TK-Vorginge in bezug auf alle Pflichtaktivititen eine hohere zeitliche Flexibilitit
auf als Verkehrsvorginge, d.h. wihrend der Durchfiihrung von Pflichtaktivititen las-
sen sich freiwillige Kontakte leichter ,einstreuen” als freiwillige Wege.

Um mehr iiber das TK-Verhalten aller zu erfahren und dabei die Gruppe der Berufs-
tatigen nicht {iberzubewerten, werden aus allen Kontakten nun nur die privaten Tele-
fongespriche ausgewihit und nach Entfernung und Telefonierdauer untersucht. Die
Tagesganglinien bei den klassifizierten Kontaktentfernungen belegen, daB Telefo-
nate iiber 20 km Reichweite prozentual gesehen am hiufigsten in der Zeit von 18.00
Uhr bis 22.00 Uhr durchgefiihrt werden (Abbildung 10). Dies hiingt mit dem am
Abend vorhandenen Freizeitbudget zusammen, dokumentiert aber gleichzeitig den
EinfluB, den gestaffelte, zeitabhéingige Fernmeldetarife auf das TK-Verhalten haben.
Telefonate mit einer Reichweite zwischen 1 und 20 km sind, sieht man von den
Riickgiingen zur Mittags- und zum Ende der Arbeitszeit ab, regelméBiger tiber den
Tag verteilt. Die Tagesganglinien bei der Unterscheidung nach klassifizierter Tele-
fonierdauer (Abbildung 11) verdeutlichen analog den EinfluB zeitabhéngiger Fern-
meldetarife. Zwischen 18.00 Uhr und 22.00 Uhr werden prozentual die meisten Tele-
fonate, v.a. in der Klasse der Langzeittelefonate begonnen. Je eher ein Telefonat in
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Abbildung 10: Verteilung privater Telefonate in Abhiingigkeit von der Kon- die Abendstunden fillt, desto groBer ist die Wahrscheinlichkeit, daB es sich um ein
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Abbildung 11: Verteilung privater Telefonate in Abhingigkeit von der Tele-
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Quellen der Abbildungen 10 und 11: Eigener Entwurf, 1998

langeres Telefonat von mehr als 10 min. Dauer handelt. In besagtem Zeitraum finden
namlich nur 19,8 % der , Kurzzeittelefonate, aber immerhin 28,7 % der ,,mittellan-
gen* Telefonate und gar 45,7 % der .Langzeittelefonate™ statt.

4.

ZUSAMMENFASSUNG

Die Auswertungen manifestieren, daB Zusammenhinge zwischen dem Ver-
kehrs- und TK-Verhalten existieren. So ergeben sich z.B. unter Ausstattungsge-
sichtspunkten Ansitze einer positiven Korrelation zwischen Verkehrs- und TK-
Verhalten. Dies wird durch den Umstand deutlich, daB mit neueren TK-Mitteln
ausgestattete Haushalte nicht nur telekommunikativer, sondern auch physisch
mobiler sind (quantitativer Aspekt). Ebenso 1aBt der Einsatz der TK-Mittel
iiberwiegend im Fernbereich und der von Verkehrsmitteln im Nahbereich die
_verkehrliche” Erganzungsfunktion der Telekommunikation deutlich werden
(raumlicher Aspekt).

Sehr stark offenbart sich bei der Nutzung neuver TK-Mittel und TK-Dienste un-
ter soziodemographischen Gesichtspunkten ein bestimmter Personenkreis, der
die neuen TK-Techniken nutzt. Dieser ist iiberwiegend minnlich, jung, hoch-
qualifiziert und sehr mobil. Es scheint fiir die Verkehrs- und Raumplanung
empfehlenswert, solchen sog. ,,Lifestyle-Typen® zukiinftig mehr Beachtung zu
schenken und zu untersuchen, durch welche Verhaltensweisen sich diese hoch-
kommunikative und i.d.R. mit TK-Mitieln gut ausgestattete Personengruppe
von anderen Gruppen unterscheidet und ob von diesen Impulse auf weitere
Teile der Gesellschaft ausgehen.

Die Zunahme wichtiger BestimmungsgroBen, wie die Anzahl der Wege pro
Person und Tag oder die zunehmende Durchdringung der Haushalte mit TK-
Mitteln, ergibt, daB sowohl im Verkehrsbereich als auch im TK-Bereich mit ei-
nem quantitativen und unter der Annahme eines technischen Fortschritts auch
mit einem qualitativen Wachstum zu rechnen ist. Eine Aufsplittung der gesam-
ten Verkehrsbeteiligung in die physische Verkehrsbeteiligung und die Kontakt-
beteiligung zeigt, daB es im TK-Bereich einen deutlich héheren Anteil an im-
mobilen, d.h. nicht-kommunikativen Personen gibt als im Bereich des physi-
schen Verkehrs. Daraus resultieren im TK-Bereich aber auch fiir die Zukunft
die groferen Wachstumschancen.
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® DaB mit einem Wachstum im TK-Bereich eine Substitution von physischem
Verkehr durch Telekommunikation einhergeht, konnte mit der Befragung nicht
ermittelt werden. Das Wachsturn im TK-Bereich beginnt zwar auch die privaten
Haushalte zu erreichen, es hat sich aber noch nicht in nennenswertem Umfang
in einer Erhohung der Bestandszahlen vernetzter und mit Telediensten ausge-
statteter PCs, auf denen grofie Substitutionshoffnungen ruhen, bemerkbar ge-
macht. Es scheint sich abzuzeichnen, daB allein aus einer umfangreicheren Aus-
stattung mit neuen TK-Mitteln keine Substitution von physischem Verkehr ab-
geleitet werden kann. Daher muB angenommen werden, daB sich Telekommu-
nikation und Verkehr eher ergéinzen.

® In bezug auf das aktionsrdumliche Verhalten bedeutet die Mobilititszunahme in
der Theorie zunichst eine Erweiterung der individuellen Aktionsfelder (Abbil-
dung 12), wobei aus der Tatsache, daB die Reichweite von Kontakten die des
Verkehrs um ein Vielfaches iibersteigt, folgt, daff die Ausdehnung des ,,virtuell-
raumlichen Aktionsradius (AT) groBer als die des »physischen* Aktionsradius
(AV) ausfilit. Ob eine Erweiterung der Aktionsfelder auch in der Praxis erfolgt,
héngt nicht zuletzt von den sozialen Beziehungen ab. Denn selbst wenn Raum
und Zeit mit Hilfe modemer Verkehrs- und TK-Mittel schrumpfen und gréBere
Reichweiten bei konstantem Zeitaufwand moglich werden, kann der Zugang zu
sozialen Netzwerken verschlossen bleiben. Die riumliche Verortung von We-
gen und Kontakten wird nicht nur von der »metrischen, sondern auch von der
»sozialen* Distanz bestimmt. Mit welcher Intensitit und in welcher Abfolge die
Daseinsgrundfunktionen miteinander physisch oder nicht-physisch verkniipft
werden, kann ein tieferes Studium der intrapersonellen bzw. gruppenspezifi-
schen Wege- und Kontaktketten ergeben (siche ARL, 1999).

® Die Ausstattung der Haushalte mit TK-Mitteln zeigt bspw. in ihrer riumlichen
Differenzierung, daB bei der Mehrzahl der TK-Mittel zum landlichen Raum hin
eine Zunahme zu verzeichnen ist. Somit kann zumindest unter ausstattungs-
technischen Aspekten das vermeintliche Paradoxon, daB die Gebiete, die auf-
grund ihrer abgeschiedenen Lage fiir die Nutzung neuer TK-Mittel zwar pride-
stiniert seien, die dortige (landliche) Bevolkerung aber grofiere Akzeptanzbar-
rieren als die in urbanen Riumen besitze, nicht definitiv bestitigt werden.

®  Die Gesamtschau der Ergebnisse zeigt beim Versuch einer raumlichen Differen-
zierung, daB eine klassische Charakterisierung des Verkehrs- und TK-
Verhaltens auf der Grundlage einer Eintei lung nach der ,,Theorie der Zentralen

Abbildung 12: Potentielles Raum-Zeit-Modell von Telekommunikation und
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Quelle: Eigener Entwurf, 1998

Orte“ selten gelingt. Eher geeignet erscheint eine Gliede@g auf. der Basis :le.:r
gegensitzlichen Raumkategorien von Verdichtungsraum einerseits und landli-
chem Raum andererseits (bspw. Anzahl der Wege o'der.Kontakte pro Per-
son/Tag; Verkehrs- und Kontaktbeteiligungsdaue.r). Fir die Raum- un;i Ver-
kehrsplanung bedeutet dieser Antagonismus, daB in bezug auf Fragestel"unge.n
zum Verkehrs- und TK-Verhalten nicht zwangslaufig auf cffan .alten, h?rkommlx-
chen Abgrenzungskriterien zu beharren ist, sondern daf} mogllcht?rwel_se auf. der
Suche nach einer geeigneten Raumdifferenzierung neue Pfade im Sinne einer
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Synthese zentralitits- und raumkategoriebezogener Kriterien zu beschreiten
sind.

® Die neue Konzeption der dieser Studie zugrundeliegenden Fragebogen durch
das Institut fiir Verkehrswesen erméglichte erstmals die Verkniipfung von Fra-
gen zum Verkehrsverhalten mit Fragen zum Kommunikationsverhalten. Wih-
rend aber im Verkehrsbereich Vergleichsdaten (siche KONTIVs) existieren
fehlen sie im TK-Bereich weitgehend. Mangels flichendeckender, kontinuierli-’
c%ler Zeitreihenuntersuchungen (sog. Panels) ist die Verifizierung und Falsifi-
zierung fritherer Ergebnisse eines TK-Verhaltens (noch) nicht méglich. So kon-
nen die vorliegenden Erkenntnisse, deren Uberpriifung durch zukiinftige For-
schungen anzustreben ist, nur erste Zusammenhinge zwischen dem Verkehrs-
und TK-Verhalten aufzeigen.

® Die Ergebnisse machen insgesamt deutlich, daB die Einbeziehung der Telekom-
munikation im Sinne einer Synthese von TK- und Verkehrsverhalten zu kom-
plexeren Strukturen fiihrt. Von besonderer Raumrelevanz sind dabei unter-
schiedlich leicht zu beantwortende Fragen zur weiteren Mobilititsentwicklung
(physische wie nicht-physische), zu den Mobilititswechselwirkungen (Indukti-
on versus Substitution) und zum aktionsraumlichen Verhalten. Solche Fragen
konnen aber, da monokausale Erklarungsansitze nicht greifen, ohne eine breiter
angelegte, interdisziplinire Zusammenarbeit noch nicht abschlieBend beant-
wortet werden.
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