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We are drowning in information
but starved for knowledge.

John Naisbitt, Megatrends.

1 Einleitung

Dieses Zitat aus John Naisbitt’s Bestseller Megatrends wire am Anfang vieler wissenschaftlicher
Arbeiten gut plaziert. Weist es doch auf das Ziel wissenschaftlicher Forschung, iiber das bloe
Gewinnen von Informationen hinaus Wissen zu erlangen. Die zielgerichtete, aber vorurteilsfreie
Interpretation von Informationen auf der Basis einer Theorie oder "begriindeten Erwartung"
fihrt zum Wissen. Am Anfang dieser Arbeit steht Naisbitt’s Zitat, weil sowohl einige neue
Informationen als auch deren Interpretation dargeboten werden sollen. Die Interpretations-
zusémmenhéinge sind bekannt und werden seit vielen Jahren wissenschaftlich bearbeitet. Es geht
um das Aktivitits- bzw. Verkehrsverhalten von Individuen und Haushalten, insbesondere im

Zusammenhang mit ihren soziodemographischen Charakteristika.

Die Informationen haben jedoch als neue Dimension den wochenzeitlichen Verlauf von
KenngroBen der Mobilité’tsteilnahmp, erhoben fiir dieselben Personen. Verkehrsverhalten ist
bisher nicht nur in Abhéngigkeit von soziodemographischen Faktoren untersucht worden,
sondern auch in Beziehung zu Sachstrukturen, der Qualitit des Verkehrsangebotes, der
Motorisierung und den Haushaltszusammenhéngen. Untersuchungszeitraum war dabei stets ein,
hochstens zwei Tage (jedenfalls in der deutschsprachigen Literatur). Mit den angesprochenen
EinfluBfaktoren sind auch wichtige Fragestellungen in der zeitlichen Dimension aufgeworfen.
Dies ist in kurzfristiger Betrachtung der Aspekt, daB an einem Stichtag nicht die individuelle
bzw. fiir Personengruppen vorhandene Vielfalt und Dynamik im Mobilititsverhalten eingefangen
ist, obwohl dies zum Verstidndnis der Organisation von Mobilitdt wiinschenswert wire. In
langerer zeitlicher Sicht ist der Aspekt der individuellen Verhaltensédnderung bedeutsam. Bislang
wird im Zusammenhang von Planung und Prognose vornehmlich aus Vergleichen in
Querschnitten auf Verinderungen iiber der Zeitachse argumentiert. Tatséchlich haben wir
jedoch nur sehr unzureichende Vorstellungen iber die dynamische Entwicklung von
Mobilitdtsverhalten, die eigentlich eine Voraussetzung fiir Einschédtzungen der Verhaltenskon-

stanz bzw. -dnderung sind. Wenn Zeitvergleiche vorliegen, dann sind diese iiber relativ grob



beschriebenen Aggregate ohne Individualbezug gefiihrt, womit die im Zeitverlauf stattfindenden

Bruttoveridnderungen unbekannt bleiben.

In dieser Arbeit wird Mobilitdt als ein Mittel zum Zweck verstanden. Wege von Personen
werden im Zusammenhang mit den auslésenden Motiven gesehen, sie bieten quasi ein
Spiegelbild der auBerhédusigen Aktivititen einer Person. Dabei leben diese Personen in einer
groBstadtischen Umwelt, die mit ihrem vielfiltigen Angebot an Infrastruktur und mit einem
guten offentlichen Verkehrssystem zu anderen Verhaltensauspragungen als bei Personen in
einem landlichen Gebiet fiihrt. AuBerdem ist die soziodemographische Zusammensetzung einer
stidtischen Bevolkerung unterschiedlich. Zwar werden die Auspriagungen der Mobilitdt einer
Persop vornehmlich durch individuelle Eigenschaften hervorgerufen, bedeutend ist jedoch auch -
und fiir ein Verstindnis der Mobilitét sogar unerldBlich - der jeweilige Haushaltszusammen-

hang, in dem eine Person agiert.

Da mit dem wochenzeitlichen Verlauf der Mobilitit von Personen dynamische Aspekte im
Verhalten angesprochen sind, werden im Kapitel 2 zuniéchst einige bisherige Betrachtungen von
Dynamik im Verkehr aufgegriffen. Zur Klérung der Frage, welche Ursachen fiir Dynamik in
verschiedenen Gesichtspunkten menschlichen Verhaltens sorgen, werden anschlieBend
Uberlegungen aus anderen Wisscnséhaftsdisziplincn zur Strukturierung der Zeit angefiihrt und
zu einer Systematisierung der Komponenten von Dynamik im Verkehrsverhalten genutzt. Im
Hinblick auf Aussagen im Zeitverlauf werden sodann geeignete Erhebungsformen zur
Gewinnung von Informationen, die in der Verkehrswissenschaft angewandt werden, eingestuft

und speziell fiir Panels einige Befunde zitiert.

Die in einer Untersuchung moglichen Analysen und Aussagen sind abhédngig von der Art und
der Qualitit der vorliegenden Daten. Nach den Ausfiihrungen zu verschiedensten Aspekten der
Dynamik im Verkehrs?érhaltcn im Kapitel 2 werden daher im Kapitel 3 das Erhebungsgebiet
und die Erhebungsmethode. der hier genutzten Daten und einige soziodemographischen
Merkmale der erhobenen Sfichprobe dargestellt. In Kapitel 4 werden die Verhaltenskenngréfien
zur Mobilitdt in der Stichprobe ermittelt und ausfiihrlich die Verzerrungen von Verhaltens-
merkmalen durch den Ermidungseffekt bei den Befragten wihrend des Erhebungszeitraumes

analysiert.



Das Kapitel 5 zeigt den Rahmen der verkehrswissenschaftlichen Forschung auf, in den die
vorliegende Arbeit einzuordnen ist. Aus den vorhandenen Erklirungsansitzen und Befunden
wird ein konzeptioneller Hintergrund fiir die folgenden Analysen gebildet, der insbesondere auf
dem sozialokologischen Ansatz aufbaut und vor dem eine Operationalisierung mit den
gegebenen, unvollstindigen Informationen entwickelt wird. Nach diesem Konzept fiir das
Verstindnis und die Analyse der Dynamik im Mobilitdtsverhalten wird auf die Bedeutung der
Fragestellung fiir die Verkehrsplanung und -forschung eingegangen und es werden Befunde
verwandter Studien angefiihrt. Die entsprechend dem Untersuchungskonzept und der Datenlage

angemessen Analysemethoden werden im Kapitel 6 ausgewihlt und kurz erléutert.

Im Kapitel 7 wird die Mobilitit von Personen innerhalb einer Woche analysiert. Dabei werden
zunichst einzelne Faktoren in ihrer Wirkung auf verschiedene Aspekte der Mobilitatsbeteiligung
dargestellt und dann der Verlauf und die Variabilitit von MobilititskenngroBen iiber die
Wochentage fir verschiedene Abgrenzungen von Personengruppen gezeigt. SchlieSlich werden
im Kapitel 8 die Untersuchungsergebnisse zusammengefaBt und es wird ihre Bedeutung

bewertet.

Zu danken ist an dieser Stelle allen, die die Arbeiten an dieser Studie unterstiitzt haben, dem
Verkehrsministerium der Niederlande fiir die freundliche Bereitstellung der Daten und der

Deutschen Forschungsgemeinschaft fiir die finanzielle Hilfe.



