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KURZFASSUNG

In der vorliegenden Arbeit wird die Stabilitat und Variabilitdt von mobilitats-
bezogenem Alltagshandeln in einer interdisziplindren Perspektive betrachtet.
Anstatt, wie in der Verkehrswissenschaft und -modellierung ublich, die
Aktivitdten der Verkehrsnachfrage als Ausgangspunkt zu nehmen, werden
die sozialen Beziehungen der Menschen betrachtet, die diese Aktivitdaten
erst moglich bzw. erforderlich machen.

In dieser Sichtweise werden Verdanderungspotenziale und Beharrungsten-
denzen nicht nur auf die Strukturen der gebauten Umwelt oder individuelle
Praferenzstrukturen zuriickgefiihrt bzw. durch diese erklart, sondern es wird
dartiber hinaus die gesellschaftliche Dimension menschlicher Handlungen in
den Blick genommen.

Dafiir wurde von September 2018 bis Mdrz 2019 eine qualitative soziale
Netzwerkanalyse durchgefiihrt. Dabei handelt es sich um eine etablierte
Methode der empirischen Sozialforschung, die sich besonders fiir die Erfor-
schung sozialer Beziehungen anbietet. Um mobilitdtsrelevante soziale
Phanomene in moglichst unterschiedlichen Lebensbereichen in den Blick zu
nehmen, wird hier unter einem sozialen Netzwerk ein Beziehungsgeflecht
verstanden, welches individuelle, korporative und kollektive Akteure mitei-
nander verbindet. In dieser Sichtweise pflegen Menschen soziale Beziehun-
gen zu ihren Freunden und ihrer Familie, aber auch zu ihrem Sportverein
oder einem Supermarkt.

Als Ergebnis liefert die Arbeit tiefe Einblicke in die Merkmale verschiede-
ner sozialer Beziehungen. Dabei werden insbesondere die Merkmale her-
ausgearbeitet, die sich anbieten, um die Stabilitdit und Variabilitdt von
Alltagshandeln und damit verbundener Zielwahlentscheidungen zu adressie-
ren. Dies umfasst neben dem raum-zeitlichen Kontext auch Merkmale des
emotiv-affektiven Kontextes, in den die Beziehungen eingebettet sind.
Davon ausgehend wird eine Typologie prasentiert, die aufzeigt, dass Men-
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schen ihre sozialen Netzwerke auf unterschiedliche Weise konfigurieren und
dass sich je nach Konfiguration unterschiedliche Freiheitsgrade ergeben, um
auf Anreize und Gelegenheiten der gebauten Umwelt zu reagieren. Die
Typologie bietet damit eine Ergdnzung zu der raumzentrierten Sichtweise
der Verkehrsforschung und -modellierung, indem sie die soziale Eingebun-
denheit anhand ausgewahlter Reprasentanten herausarbeitet.

Dariiber hinaus wird ein Weg aufgezeigt, wie soziale Beziehungen fiir die
Verkehrsnachfragemodellierung nutzbar gemacht werden kdnnen. Dafir
wird ein konzeptuelles Modell vorgestellt, welches die Aktivititen- und
Zielwahl Uber eine dazwischenliegende Beziehungswahl miteinander verbin-
det. Im Mittelpunkt des Modells stehen die Bedingungen, unter denen damit
zu rechnen ist, dass Menschen auf Grundlage eines Abwagungsprozesses
entscheiden und wann davon auszugehen ist, dass sie stabilen Gewohnhei-
ten folgen.
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ABSTRACT

In this thesis, stability and variability in activity participation and daily
destination choices are explored from a different perspective than is usually
taken in transport science and modeling. Instead of examining the rather
broad categories of activities, the research takes as its starting point the
social relations of people. In this sense, the study aims to uncover how social
relationships lead to, or neccessitate activity participation in the first place.
From this perspective, stability and variability of mobility behavior are
attributed not only to the built environment or individual preferences but
also to the social context in which mobility patterns are embedded.

To this end, a qualitative social network analysis was conducted between
September 2018 and March 2019. Social network analysis is a well-
established method of empirical social research that is particularly suitable
for analyzing social relationships. In order to focus on different transport
purposes, a social network was defined as a web of relationships that con-
nects individual, corporate, and collective actors. In this view, people main-
tain social relationships not only with their friends and family but also with
their sports club or a supermarket.

The research provides deep insights into the characteristics of different
social relationships. Two key issues have emerged as central to the analysis
of stability and variability: the spatial-temporal context in which interactions
usually take place and the emotional-affective contexts in which the rela-
tionships are embedded.

As a further result, a typology is presented that classifies participants into
types based on their social network configuration. It is shown that some
people, due to their network obligations, do not have the freedom to use
the alternatives provided by the built environment, while others are largely
flexible in organizing their daily lives. The typology thus offers a complement
to research approaches that particularly focus on the role of space by high-
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Abstract

lighting and illustrating that stability and variability of mobility patterns are
also a result of social embeddedness.

Furthermore, a conceptual model is presented to demonstrate how the
empirical analysis can be used to strengthen destination choice in transport
demand modeling. The model describes how destination choice is linked to
the relationship an agent intends to interact with. It therefore proposes that
agents must choose a relationship before a decision is made about where to
interact. Moreover, the model addresses the conditions under which agents
can be expected to make conscious choices and when they can be expected
to follow stable routines.

iv
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TEIL I: EINFUHRUNG






1 EINLEITUNG

1.1 Motivation und Zielsetzung

Verkehr und Mobilitdt sind aktuell Schauplatz verschiedener Veranderungs-
dynamiken, von denen davon ausgegangen wird, dass sie zu einer tiefgrei-
fenden Transformation des Mobilitdtssystems flihren werden. In Deutsch-
land werden die Veranderungen insbesondere durch die wachsende
Dringlichkeit angetrieben, die vereinbarten Klimaziele des Verkehrssektors
zu erreichen. Dieser ist Deutschlands grofiter Energieverbraucher und
zweitgroRter Emittent von Treibhausgasen und nimmt damit eine entschei-
dende Rolle bei den klimapolitischen Zielen ein. Derzeit ist vorgesehen, dass
der Verkehrsbereich seine Emissionen bis 2030 um 40-42% gegeniber 1990
reduziert (BMU 2016). AuBerdem gelten die Digitalisierung, die im Mobili-
tatsbereich zahlreiche App-basierte Dienstleistungen ermoglicht sowie
technische Entwicklungen im Bereich des autonomen und vernetzten Fah-
rens als wesentliche Treiber eines grundlegenden Wandels des Verkehrssys-
tems (BMVI 2018).

Gleichzeitig wird von verschiedenen Experten darauf hingewiesen, dass
die geforderte Transformation nicht nur durch technische Neuerungen und
planerische Interventionen zu realisieren ist, sondern dass fiir einen grund-
legenden Wandel auch Verdanderungen auf der Nachfrageseite erforderlich
sind (Truffer et al. 2017; Geels 2012a). Damit sind Fragen nach der Transfor-
mation des Verkehrssystems mit Fragen nach der Veranderbarkeit von
Alltagshandeln verwoben.

Die empirische Forschung deutet jedoch schon lange darauf hin, dass der
menschliche Alltag von sehr stabilen Verhaltensmustern gepragt ist, bei
denen sowohl persénlich motivierte, als auch durch Interventionen beab-
sichtigte Verhaltensianderungen nicht sehr wahrscheinlich sind (Géarling und
Axhausen 2003; Klockner und Verplanken 2012; Kléckner 2005; Harms et al.
2007). Inwiefern bzw. zu welchem Ausmal davon auszugehen ist, dass
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Angebotserweiterungen oder Interventionen iiberhaupt zu einer Anderung
von Nutzungsmustern fihren werden, ist daher Ausgangspunkt anhaltender
wissenschaftlicher Auseinandersetzungen (zwei kontrare Thesen finden sich
beispielsweise bei Fraedrich et al. 2019; Canzler und Knie 2016).

Haufig wird Gber Modellrechnungen versucht, das Anderungspotential,
welches mit den verschiedenen Dynamiken und Technologien verbunden ist,
zu quantifizieren (siehe z.B. Lu et al. 2019; Meyer et al. 2017; Milakis et al.
2017). Zur Antizipation der Wirkungen und Zusammenhange verkehrspoliti-
scher Interventionen und technologischer Innovationen haben sich Ver-
kehrsnachfragemodelle seit den 1960er Jahren als relevantes Instrumentari-
um etabliert (Jones 2012; McNally und Rindt 2008).

Da nicht alle Merkmale und Zusammenhéange der realen Welt in einem
Modell abgebildet werden kdnnen, werden nur die als relevant erachteten
Elemente und Prozesse beriicksichtigt. Fiir die Verkehrsnachfragemodellie-
rung sind das lblicherweise eine virtuelle Bevolkerung, die der zu untersu-
chenden Bevdlkerung in entscheidenden sozio-demografischen Merkmalen
entspricht, sowie die Eigenschaften der Siedlungs-und Infrastruktur
(Profillidis und Botzoris 2018; Orttizar und Willumsen 2011). Diese Kompo-
nenten gelten als die wesentlichen Einflussfaktoren individueller Mobilitats-
entscheidungen, aus denen sich die Ursachen der Verkehrsentstehung, ihre
Veranderbarkeit und die verfligbaren Handlungsoptionen ableiten lassen
(Grunwald 2019; Schippl und Fleischer 2012; Ortuzar und Willumsen 2011;
Kutter 2010a, 2010b).

Ausgehend von den konzeptionellen Uberlegungen der Zeitgeographie
(Hagerstrand 1970) sowie der Entwicklung diskreter Wahlmodelle
(McFadden 1974) entspricht es dem heutigen Stand der Forschung, die
Verkehrsnachfrage der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer vor dem
Hintergrund ihrer individuellen Zeitbudgets und personlichen Praferenzen
agentenbasiert, d.h. auf Personenebene zu modellieren.

Auf diese Weise lassen sich Aktivitdtenmuster und damit zusammenhan-
gende Ortsveranderungen den Systemgrenzen entsprechend auf die perso-
nen- und haushaltsbezogenen Merkmale der Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer sowie auf eine Vielzahl von Modellvariablen zurickfiihren,
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die die Leistungsfahigkeit und Kostenstrukturen des Verkehrsangebotes oder
die Erreichbarkeit und Attraktivitit der gebauten Umwelt beschreiben.
Gleichzeitig bleiben mdgliche gesellschaftliche Ursachen, die als Griinde fir
die empirisch belegbaren Beharrungstendenzen oder die attestierten Veran-
derungsdynamiken ebenso in Frage kommen, weitgehend unberiicksichtigt
und stehen entsprechend auch nicht fur die Analyse zur Verfiigung (Puhe
und Vortisch 2019).

Die sozialwissenschaftliche Mobilitatsforschung deutet in diesem Zusam-
menhang schon langer darauf hin, dass Alltagsgestaltung und damit zusam-
menhdngende Mobilitdtsmuster in einen sozialen Kontext eingebunden sind:
in die Art und Weise wie Menschen arbeiten, konsumieren, ihr Familienle-
ben organisieren oder Freundschaften pflegen (Manderscheid 2012;
Freudendal-Pedersen 2009; Urry 2007, 2003; Shove 2002). In dieser Sicht-
weise hdangt das Potenzial, etablierte Verhaltensmuster aufzubrechen nicht
nur an den Merkmalen der Verkehrsangebote oder den rdumlichen Gege-
benheiten, sondern auch an den Méglichkeiten, diese anzunehmen bzw. Teil
der eigenen oder kollektiven Alltagsgestaltung werden zu lassen (Fleischer et
al. 2022; Schippl et al. 2021; Puhe et al. 2021; Puhe et al. 2020; Geels 2012a;
Geels et al. 2012b).

Nicht zuletzt vor dem Hintergrund der zu beobachtenden transformativen
Veranderungsprozesse stehen Verkehrsnachfragemodelle damit vor der
Herausforderung, das AusmaR der Verdnderungsbereitschaft bzw. die Behar-
rungstendenzen nicht adaquat abbilden zu kénnen. Entsprechend wird auch
in der verkehrswissenschaftlichen Auseinandersetzung schon langer gefor-
dert, die soziale Eingebundenheit von Menschen starker in der Verkehrsmo-
dellierung und -wissenschaft zu bertcksichtigen (Holz-Rau und Scheiner
2016; Ettema und Schwanen 2012; Arentze und Timmermans 2012;
Schwanen et al. 2008; Axhausen 2005). Erste Arbeiten liegen vor, die das
Mobilitatsverhalten der Menschen vor dem Hintergrund ihrer persénlichen
sozialen Netzwerke betrachten. Diese fokussieren aber weitgehend auf
Freundschafts- und Familiennetzwerke und nehmen so vor allem das Frei-
zeitverhalten von Menschen in den Blick. Eine umfassende Betrachtung
unterschiedlicher Verkehrszwecke ist bisher ausgeblieben (Kim et al. 2018).
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In dieser Arbeit steht deswegen die Frage im Vordergrund, wie Menschen
ihren Alltag gestalten und welche Bedingungen dazu fiihren, dass sie an
ihren Handlungsweisen festhalten bzw. wann es ihnen maglich ist, variabel
auf Anreize und Gelegenheiten ihrer Umgebung zu reagieren. Im Vorder-
grund stehen die mit der Alltagsgestaltung unmittelbar verknipften Ziel-
wahlentscheidungen. Uber eine soziale Netzwerkanalyse wird der in der
verkehrswissenschaftlichen Auseinandersetzung haufig etwas vage bleiben-
de Begriff des sozialen Kontextes explizit gemacht. Dabei handelt es sich um
eine etablierte Methode der empirischen Sozialforschung zur Analyse sozia-
ler Beziehungen. Anstatt also, wie in der Verkehrsforschung Ublich, die
Attribute einer Ortsveranderung (Verkehrszweck, Reiseweite, Abfahrtzeit-
punkt) zum Ausgangspunkt zu nehmen, stehen in dieser Arbeit die sozialen
Beziehungen der Menschen im Mittelpunkt der Betrachtung. Dabei wird von
einer sehr breiten Definition eines sozialen Netzwerkes ausgegangen, welche
darunter ein Beziehungsgeflecht versteht, welches individuelle, korporative
und kollektive Akteure miteinander verbindet. In dieser Sichtweise pflegen
Menschen soziale Beziehungen zu ihren Freunden und ihrer Familie, aber
auch zu ihrem Arbeitsplatz, Sportvereinen oder Supermarkten. Es wird
untersucht, inwiefern die sozialen Beziehungen eines Menschen die Stabili-
tdt und Variabilitdt des Alltagshandelns und die damit verbundenen Ziel-
wahlentscheidungen erkldaren kénnen und ob es eine Moglichkeit gibt, diese
fur die Verkehrsnachfragemodellierung nutzbar zu machen.

1.2 Aufbau der Arbeit

Die Arbeit gliedert sich in insgesamt fiinf Abschnitte, die jeweils mehrere
Kapitel umfassen. Nach diesem ersten Abschnitt, der Einfiihrung, folgt in
Abschnitt Il (Kapitel 2 bis 4) ein Uberblick {iber den theoretischen Hinter-
grund der Arbeit. Kapitel 2 dient dazu, die Konzeptualisierung des Verkehrs-
geschehens in Modellen der Verkehrsnachfrage zu erdrtern und zu kldren,
welche Einflussfaktoren der Verkehrsnachfrage in Modellumgebungen
bericksichtigt werden. In Kapitel 3 wird mit der Theorie der rationalen Wahl



1.2 Aufbau der Arbeit

die dominierende Handlungstheorie der Verkehrsmodellierung vorgestellt.
Daneben wird eine Einflihrung in sozialwissenschaftliche Erklarungsansatze
gegeben. Mit dem Modell der Frame-Selektion wird ein integratives Modell
vorgestellt, welches sowohl Aspekte der Theorie der rationalen Wahl be-
ricksichtigt als auch sozialwissenschaftliche Erklarungsansatze integriert.
Kapitel 4 gibt einen Uberblick iiber die empirischen Arbeiten, die bisher zu
Stabilitdt und Variabilitdt von Alltagshandeln und Zielwahl vorliegen. Dabei
liegt der Fokus auf Arbeiten, die sich mit Aktivitditenmustern und Zielwahl-
entscheidungen beschéaftigen. AuBerdem werden theoretische Zugange
vorgestellt, mit denen die Stabilitdt von Handlungsweisen erklart werden
kénnen. Abschnitt Il schlieft mit einer Zusammenfassung und der Prazisie-
rung der Forschungsfragen.

Im Anschluss an die theoretischen Grundlagen widmet sich Abschnitt Il
(Kapitel 5 bis 7) dem Forschungsansatz dieser Arbeit. Dazu werden zunachst
in Kapitel 5 die Charakteristika qualitativer Forschungsdesigns und der
sozialen Netzwerkanalyse erortert. Anschliefend wird in Kapitel 6 das
Erhebungsdesign und die Auswertungsstrategie vorgestellt. In Kapitel 7 folgt
ein Uberblick Uber die sozialen Beziehungen, von denen die Befragten
wdahrend der Interviews berichtet haben.

In Abschnitt IV (Kapitel 8 - 10) folgt die Darstellung der Ergebnisse. Diese
gliedert sich in insgesamt drei Kapitel. In Kapitel 8 wird die in dieser Arbeit
entwickelte Operationalisierung von Stabilitdt und Variabilitdt im Kontext
sozialer Beziehungen vorgestellt. Mit Hilfe von vier Indikatoren wird sowohl
der raum-zeitliche als auch der emotiv-affektive Kontext von Beziehungen
beleuchtet. Daran schlieRt sich in Kapitel 9 eine Betrachtung prototypischer
Alltagsgestaltungen an. Dabei stehen die unterschiedlichen Freiheitsgrade im
Mittelpunkt, die sich aus der unterschiedlichen Konfiguration persénlicher
sozialer Netzwerke ergeben. In Kapitel 10 wird schlieflich ein konzeptuelles
Modell prasentiert, welches die Aktivitatengestaltung in Form einer Bezie-
hungswahl rahmt und zum Ziel hat, die daraus resultierende Zielwahl kon-
zeptuell zu starken.

Abschnitt V (Kapitel 11) bildet den Schluss und beendet diese Arbeit mit
einer Diskussion der Ergebnisse und Schlussfolgerungen fiir die Forschung.






TEIL Il: THEORETISCHER HINTERGRUND






2 VERKEHRSMODELLIERUNG

Die Verkehrsmodellierung bildet den Kontext der hier vorliegenden Arbeit.
Ziel dieses Kapitels ist es, den Aufbau und die Funktionsweise von Verkehrs-
modellen zu erldutern sowie die als relevant erachteten Determinanten der
Verkehrsnachfrage vorzustellen. Die Ausfiihrungen beziehen sich dabei auf
den allgemeinen Aufbau von Verkehrsmodellen, ohne auf spezifische Unter-
schiede der verschiedenen Simulationsplattformen einzugehen (einen
Uberblick dariiber bietet u.a. Timmermans et al. 2002; sowie Mallig 2019).

Das folgende Kapitel beginnt in Abschnitt 2.1 mit einer kurzen Auseinan-
dersetzung mit dem allgemeinen Modellbegriff und gibt darauf aufbauend in
Abschnitt 2.2 einen Uberblick iiber die Ziele und Einsatzméglichkeiten von
Verkehrsmodellen und klart, welche unterschiedlichen Verkehrsmodelle im
Verkehrswesen zum Einsatz kommen bzw. fiir welche Einsatzmdglichkeiten
sie verwendet werden. Abschnitt 2.3 erldutert die Konzeptualisierung der
Verkehrsnachfrage, die klassischen Verkehrsnachfragemodellen zugrunde
liegt. In Abschnitt 2.4 folgt ein Zwischenfazit.

2.1 Der Modellbegriff

Nach der allgemeinen Modelltheorie von Stachowiak (1973) kennzeichnen
drei Merkmale das Verhaltnis von Modell und seinem Original: (1) das
Abbildungsmerkmal. Jedes Modell ist ein Abbild von oder ein Vorbild fiir
etwas. Es ist somit stets das Ergebnis eines Konstruktionsprozesses. (2) das
Verkiirzungsmerkmal. Jedes Modell abstrahiert von der Wirklichkeit, indem
nicht alle Attribute und Prozesse des Originals abgebildet werden, sondern
nur diejenigen, die den Modellschaffenden bzw. -nutzenden wichtig, nitzlich
oder notwendig erscheinen. (3) das pragmatische Merkmal. Jedes Modell
wird im Hinblick auf einen Verwendungszweck und einen spezifischen
Zeitraum konstruiert, fir den das Modell eine eingeschrinkte Giiltigkeit
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2 Verkehrsmodellierung

besitzt. Modelle sind damit nicht nur eine Abbildung von etwas, sondern
auch fir etwas bzw. fir jemanden.

Die Bildung von Modellen ist dabei nicht auf einzelne Disziplinen be-
schrankt, sondern kommt in nahezu allen Wissenschaftsdisziplinen vor: in
der Soziologie und Psychologie, genauso wie in der Physik, Chemie oder den
Ingenieurswissenschaften. Was unter einem Modell verstanden wird, ist
jedoch zum Teil unterschiedlich. In der Psychologie und Soziologie werden
beispielsweise exakt beschriebene Theorien als (verbale) Modelle bezeich-
net, bei denen mit Hilfe von sprachlichen oder graphischen Symbolen die
komplexen Phanomene gesellschaftlichen Miteinanders beschrieben und in
Zusammenhang gebracht werden. Es handelt sich dabei um eine interpretie-
rende Darstellung empirischer Daten. lhre Existenz kann eine Voraussetzung
flir eine quantifizierbare Darstellung von Wirkungszusammenhangen in
einem formalen Modell sein. Diese kommen vor allem in den Ingenieurs-
und Wirtschaftswissenschaften vor. In den Wirtschaftswissenschaften ist der
Modellbegriff eng an die formal-axiomatischen Theorien der rationalen Wahl
gebunden, die zundchst ohne empirische Daten auskommen. Die Bezeich-
nung Modell bezieht sich dann auf die empirische Bestatigung und inhaltli-
che Deutung des Axiomensystems durch mathematisch-statistische Funktio-
nen (Saam 2009).

Simulationsmodelle sind ein Sammelbegriff fiir eine Reihe von Methoden
zur numerischen Darstellung von Dynamiken in komplexen Systemen. In
vielen Feldern von Forschung und Entwicklung werden Computersimulatio-
nen als Werkzeug verwendet, so auch zur Abbildung der Veranderbarkeit
von Mobilitdtsverhalten in einem Untersuchungsraum. Im Gegensatz zu
Trendextrapolation haben Simulationen zum Ziel, die kausalen Mechanismen
innerhalb des betrachteten Systemausschnittes zu erkennen, zu verstehen
und fiir prospektive Aussagen zu nutzen (Grunwald 2022).

Agentenbasierte Simulationsmodelle werden herangezogen, um zu erkla-
ren, wie sich kollektive Phdnomene aus den individuellen Handlungsstrate-
gien der Akteure ergeben (Bonabeau 2002; Zheng et al. 2013). Agentenba-
sierte Modelle sind meist so ausgestaltet, dass sie das zielgerichtete Handeln
autonomer, aber interdependenter Individuen abbilden, die wiederum durch
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2.2 Typisierung von Verkehrsmodellen

die Strukturen ihrer Umwelt, die sie selbst erzeugen, eingeschrankt sind.
Kernstiick der agentenbasierten Modellierung ist die formale Beschreibung
der Agenten, der sie umgebenden Umwelt sowie einer kausalen Beschrei-
bung ihres Zusammenspiels (Flache und Mas 2015).

Dafiir bedarf es nicht nur geeigneter Software, sondern auch eines Simu-
lationskonzeptes, welches festlegt, mit welchen Konstanten und Variablen
sich das System beschreiben lasst und unter welchen Bedingungen sich die
Merkmale der Variablen Uber die Zeit verandern. Dabei werden verschiede-
ne Einflussfaktoren bericksichtigt, im Sinne des Verkiirzungsmerkmals aber
auch von diversen Faktoren abgesehen. Bevor also tatsdchlich simuliert wird,
missen Entscheidungen darlber getroffen werden, welcher Ausschnitt aus
der Wirklichkeit betrachtet werden soll, wo die Systemgrenzen verlaufen
und welche Faktoren von aulRen auf das System einwirken (Grunwald 2019;
Braun und Saam 2015).

Aspekte und Phanomene, die zwar in der Realitdt vorkommen, aber nicht
innerhalb dieses Ausschnittes betrachtet werden, stehen der Analyse nicht
zur Verfligung. In diesem Sinne kénnen Modelle nur vor dem Hintergrund
ihrer theoretischen Vorannahmen interpretiert werden und Effekte abbilden,
fir die das Modell entwickelt wurde. Auch ein Verkehrsmodell bietet somit
nur bedingte Aussagen Uber die zur Verfligung stehenden Handlungsoptio-
nen und moglichen Entwicklungspfade (Profillidis und Botzoris 2018; Schippl
und Fleischer 2012; Ortuzar und Willumsen 2011).

2.2 Typisierung von Verkehrsmodellen

Im Verkehrswesen kommen je nach Fragestellung verschiedene Modelltypen
zum Einsatz, die dementsprechend auch unterschiedliche Entscheidungen in
den Mittelpunkt riicken. Friedrich et al. (2019) unterscheiden Flachennut-
zungsmodelle, Verkehrsmittelverfiigbarkeitsmodelle, Verkehrsnachfragemo-
delle sowie Verkehrsflussmodelle. Moderne Verkehrsmodelle integrieren
diese Modelltypen zu einem Gesamtsystem, in dem sich die verschiedenen
Modelle gegenseitig beeinflussen. Beispielsweise kann ein Verkehrsnachfra-
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gemodell auch Bestandteile eines Verkehrsflussmodelles aufweisen, um
genauere Angaben Uber Reisezeiten zu erhalten oder die in einem Flachen-
nutzungsmodell ermittelte Verteilung der Bevdlkerung und diverser Fla-
chennutzungsstrukturen wird verwendet, um die Riickkopplungsprozesse
zwischen Landnutzung und Verkehrsnachfrage abzubilden (Friedrich et al.
2019). Fur die hier vorliegende Arbeit interessieren aber ausschliefllich die
Eigenschaften und Funktionen der Verkehrsnachfragemodellierung.?

Verkehrsnachfragemodelle werden genutzt, um die Verkehrsnachfrage in
einem Untersuchungsraum abzubilden. Es soll aber in der Regel nicht nur
der aktuelle Zustand abgebildet werden, sondern Verkehrsnachfragemodelle
werden verwendet, um verkehrspolitische oder -planerische Entscheidungen
zu unterstltzen. Sie zielen darauf ab, Handlungsoptionen aufzuzeigen, um
auf dieser Basis die Angemessenheit dieser Optionen beurteilen zu kdnnen
(Heggie 1978). Dafiir ermitteln sie die als relevant erachteten Verkehrskenn-
grofen eines Untersuchungsraumes. Von besonderer Bedeutung ist dabei
die Menge aller Ortsverdanderungen zwischen raumlichen Einheiten mit ihren
relevanten Merkmalen wie Reisezeit, -distanz und -geschwindigkeit sowie
den gewahlten Zielen, Verkehrsmitteln und Routen (Pillat und Manz 2021;
Friedrich et al. 2019; Cascetta 2009; Steierwald et al. 1994). Zur Vereinfa-
chung bilden die meisten Modelle einen Zeithorizont von 24 Stunden ab, es
gibt aber auch Modellumgebungen, die eine ganze Woche abbilden (siehe
z.B. Mallig et al. 2013).

Fir die Ermittlung der Verkehrsnachfrage lassen sich makroskopische und
mikroskopische Modelle voneinander unterscheiden. Makroskopische
Modelle beschreiben den Verkehr eines Untersuchungsraumes mit wenigen
aggregierten KenngroRen (z.B. Verhaltensweisen von aggregierten Perso-
nengruppen, Menge der Ortsverdnderungen zwischen Verkehrszellen). Meist
wird das Verkehrsgeschehen auf Basis von Einzelwegen oder auf Basis von
Wegeketten abgebildet. Bei mikroskopischen Modellansdtzen, auch als
disaggregierte Modelle bezeichnet, werden die Entscheidungsprozesse der

1 Im weiteren Verlauf der Arbeit ist, wenn von Verkehrsmodellen gesprochen wird, ausschlieB-
lich die Verkehrsnachfragemodellierung gemeint.
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einzelnen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer auf Personenebene

abgebildet, haufig auf der Ebene von einzelnen Aktivititen?.

2.2.1 Makroskopische Modelle

Makroskopische Modelle bilden die Verkehrsnachfrage auf Basis aggregierter

Daten ab, weswegen auch von aggregierten Verkehrsmodellen gesprochen

wird. Die zentrale Analyseeinheit ist die Anzahl der Wege oder Fahrten, die

zwischen raumlichen Betrachtungseinheiten, auch Verkehrszellen genannt,

zuriickgelegt werden. Die meisten makroskopischen Modelle sind nach dem

4-Stufen-Modell aufgebaut, welches die Verkehrsnachfrage in vier Berech-

nungsstufen ermittelt:

Im ersten Schritt, der Verkehrserzeugung (Aktivitdtenwahl), wird er-
mittelt, wie viele Ortsverdnderungen im Untersuchungsgebiet vorge-
nommen werden. Daflir wird die Bevolkerung des Untersuchungsrau-
mes in verhaltenshomogene Gruppen eingeteilt und es wird ermittelt,
mit welcher Haufigkeit einzelne Wege oder Wegeketten je Bevolke-
rungsgruppe vorkommen.

Im zweiten Schritt, der Verkehrsverteilung (Zielwahl), wird basierend
auf den Strukturmerkmalen der unterschiedlichen Verkehrszellen (z.B.
Arbeitsplatze, Schulstandorte, Freizeiteinrichtungen) berechnet, auf
welche Verkehrszelle sich der Verkehr verteilt.

Der dritte Schritt, die Verkehrsaufteilung (Verkehrsmittelwahl), ermit-
telt, welche Verkehrsmittel auf den entsprechenden Relationen ge-
nutzt werden.

2 Die Gliederung ist nicht ganz tiberschneidungsfrei. Nicht bei allen wegbasierten bzw. wege-

kettenbasierten Modellansadtzen handelt es sich um makroskopische Modelle. Gerade in den
Anfangen der mikroskopischen Verkehrsmodellierung wurden auch disaggregierte Modelle
entwickelt, die als Bezugsebene einzelne Wege modelliert haben. Wahrend die wegbasierte
Simulation der Verkehrsnachfrage im Forschungskontext mittlerweile als stark vereinfachend
gilt, liegen durchaus modernere Mikrosimulationsansatze vor, die den Verkehr auf Basis von
Wegeketten (und nicht auf Basis von Aktivitaten) abbilden ( Miller 2019; Castiglione et al.
2015)
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e Der vierte Schritt, die Verkehrsumlegung (Routenwabhl), legt fest, wel-
che Routen gewahlt werden.

Bei makroskopischen Einzelwegmodellen werden die Wege unabhangig
voneinander modelliert, ohne die raumlichen und zeitlichen Abhangigkeiten
zwischen ihnen zu berlcksichtigen. Einzelwegmodelle sind insbesondere
dafiir in die Kritik geraten, dass sie komplexere Wegeketten von Menschen
nicht abbilden kdnnen. So lasst sich bei der Modellierung von Einzelwegen
nicht abbilden, dass die Wahl eines bestimmten Supermarktes davon beein-
flusst sein kann, welche vorigen oder nachfolgenden Ziele eine Person
aufsucht bzw. aufsuchen mdéchte. Ebenso ldsst sich nicht abbilden, dass die
Verkehrsmittelwahl mitunter von einer solchen Wegekette abhangig sein
kann. Ein weiterer Kritikpunkt bezieht sich auf die mangelnde Moglichkeit,
die zeitlichen Restriktionen von Verkehrswahlentscheidungen zu beriicksich-
tigen. Tageszeitliche Faktoren werden allenfalls am Ende der Verkehrserzeu-
gung oder der Verkehrsumlegung hinterlegt, ohne im Detail auf die zeitli-
chen Restriktionen menschlicher Entscheidungen Bezug zu nehmen, die sich
beispielsweise aus individuellen Verpflichtungen (z.B. Abholzeiten) oder
strukturellen Gegebenheiten auRerhalb des Verkehrssystems (z.B. Ladenoff-
nungszeiten) ergeben. Vor diesem Hintergrund bezieht sich die wissenschaft-
liche Kritik vor allem darauf, dass Einzelwegmodelle die verkehrlichen Zu-
stande zwar reproduzieren kdnnen, ihnen aufgrund der mangelnden
Moglichkeiten menschliches Entscheidungsverhalten adaquat abbilden zu
kdénnen aber die Grundlage fehlt, die Veranderbarkeit der Verkehrsnachfrage
abzubilden. Diese Schwache macht sich besonders bemerkbar, wenn MaR-
nahmen der Verkehrsplanung getestet werden sollen, die auf die Beeinflus-
sung des Verkehrsverhaltens abzielen (Castiglione et al. 2015; Kutter 2010a;
McNally und Rindt 2008; Bhat und Koppelman 2003).

Seit den 1970er Jahren wurden daher so genannte wegekettenbasierten
Modelle entwickelt, bei denen verschiedene Wege zu Wegeketten zusam-
mengefasst werden. Eine Wegekette ergibt sich aus der Aneinanderreihung
von Ortsveranderungen (z.B. Wohnen — Arbeiten — Einkaufen — Wohnen).
Das Ziel eines Weges ist damit immer der Ausgangspunkt des nachsten
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Weges. Als Ausgangs- und Endpunkt einer Wegekette gilt in der Regel die
Wohnung. Wegeketten bieten eine Reihe von Vorteilen gegeniliber einzel-
wegbasierten Modellen, da sie den Zusammenhang zwischen verschiedenen
Wegen berucksichtigen (Bowman und Ben-Akiva 2001; Axhausen und
Widmer 2001; Adler und Ben-Akiva 1979).

Makroskopische Modelle werden bis heute in der Verkehrsplanungspraxis
flr Uberregionale, regionale sowie projektspezifische Anwendungen ver-
wendet (Castiglione et al. 2015). So erlaubt die vergleichsweise geringe
Detailtiefe Aussagen Uber Verkehrsstrome oder die Verkehrsdichte in einem
Untersuchungsraum, ldsst aber nur bedingt Aussagen dariber zu, ob und
wie bestimmte Entwicklungen oder MaRnahmen auf die einzelnen am
Verkehrsgeschehen beteiligten Personen wirken. Nachdem spéatestens seit
den 1980er Jahren die negativen Auswirkungen des Verkehrs deutlich zutage
traten, wurden zunehmend Verkehrsmodelle entwickelt, die die Interdepen-
denzen auf der Nachfrageseite starker in den Blick nehmen und damit die
Moglichkeit bieten, die Wirkung von restriktiven oder lenkenden MaRnah-
men der Verkehrspolitik zu erfassen. Entsprechend wurden Modelle entwi-
ckelt, die die Struktureigenschaften des Planungsraumes den raum-zeitlichen
Restriktionen und den Bediirfnissen der am Verkehr Beteiligten gegeniiber-
stellen (McNally und Rindt 2008).

2.2.2 Mikroskopische Modelle

Seit etwa Mitte der 1970er Jahre werden verstarkt Ansatze entwickelt, die
das Verkehrsverhalten einzelner Personen betrachten. Diese werden als
Agenten bezeichnet. Damit einher geht auch die zunehmende Disaggregati-
on der raumlichen Betrachtungsebene, die zunehmend in kleineren raumli-
chen Einheiten bis hin zu koordinatengetreuen Darstellungen reichen
(Ortdzar und Willumsen 2011; Profillidis und Botzoris 2018; McNally und
Rindt 2008).

Die mikroskopische Verkehrsmodellierung hat sich aus dem Verstéandnis
heraus entwickelt, dass die Verkehrsnachfrage aus dem menschlichen
Bedurfnis entsteht, an auRerh&auslichen Aktivitdten teilzunehmen. Da Aktivi-
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tdten an bestimmten Orten ausgefiihrt werden und zu bestimmten Zeiten
stattfinden, richtet die aktivitatenbasierte Forschung ihren Fokus explizit auf
die verschiedenen Entscheidungen, die mit der Auslibung einer Aktivitat
zusammenhangen. So interessiert vor allem, wer, zu welchem Zweck, wie
lange, mit welchem Verkehrsmittel und auf welchen Netzelementen unter-
wegs ist. Grundlage der Betrachtung sind die Aktivitatenmuster von Indivi-
duen und Haushalten innerhalb eines bestimmten Zeitfensters, in der Regel
innerhalb eines Tages, teilweise auch innerhalb einer Woche. Wege sind in
dieser Sichtweise das Ergebnis und nicht der Ausgangspunkt der Betrach-
tung. Die aktivitatenbasierte Verkehrsforschung und die mit ihr einherge-
hende aktivitdtenbasierte Simulation des Verkehrsgeschehens ist heute der
wohl dominierende Erklarungsansatz der Verkehrs- und Mobilitatswissen-
schaften (Castiglione et al. 2015; Bhat und Koppelman 2003; Axhausen und
Garling 1992; Kitamura 1988).

Aktivitdtenbasierte Modelle simulieren Aktivitatenplane individueller Ak-
teure, in dem sie diese in eine sinnvolle Reihenfolge bringen. Zwar folgt der
Aufbau der aktivitdtenbasierten Modelle auch weiterhin den vier Stufen der
Verkehrsnachfrage (siehe Abschnitt 2.2.1), der groRte Unterschied zwischen
den klassischen 4-Stufen Modellen und aktivitdtenbasierten Modellen ist
aber, dass sie zeitliche, radumliche und verkehrliche Abhangigkeiten zwischen
den einzelnen Wegen berlicksichtigen. Wie wegekettenbasierte Modelle
betrachten auch aktivitdtenbasierte Modelle den gesamten Ablauf eines
Tages, beispielsweise vom Verlassen der Wohnung am Morgen, zum Weg-
bringen der Kinder, zur Arbeit, zum Einkauf und wieder nach Hause. Sie tun
dies aber nicht auf Ebene aggregierter Personengruppen, sondern auf
Personenebene. Entsprechend beruhen aktivitdtenbasierte Modelle auf
detaillierten Informationen Uber die Zeitbudgets und -verwendungen der
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer (Axhausen und Garling 1992;
Kitamura 1988). Der Hauptfokus aktivititenbasierter Modelle liegt auf der
Reproduktion von Anfangs- und Endzeiten einer Aktivitat, Dauer, Zielwahl
und Wegezweck sowie der Ermittlung der genutzten Verkehrsmittel und
Routen sowie ihres potenziellen Verdnderungspotenzials (Bhat und
Koppelman 2003; Miller 2019).
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Einen weiteren Vorteil der aktivitdtenbasierten Modelle gegenliber dem
klassischen 4-Stufen Modell ist die bessere Moglichkeit, den Haushaltskon-
text bzw. theoretisch auch das soziale Umfeld der Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer abzubilden. Dies geschieht beispielsweise indem gemein-
same Autofahrten abgebildet werden bzw. Uber die Tatsache, dass ein
gemeinsamer Pkw nur einem erwachsenen Haushaltsmitglied zur Verfluigung
steht (siehe z.B. Mallig und Vortisch 2015).

Der grofite Vorteil der aktivitdtenbasierten Modellierung wird aber darin
gesehen, den Fokus auf die einzelnen Akteure zu richten und ihre individuel-
len Praferenzen und Restriktionen beriicksichtigen zu kdnnen. Seit den
einschldgigen Studien der Zeitgeographie (siehe Abschnitt 4.2.1) wird vor
allem den raum-zeitlichen Restriktionen menschlicher Aktivitatengestaltung
konzeptionell groBe Aufmerksamkeit geschenkt. Beispielsweise lasst sich in
aktivitdtenbasierten Modellumgebungen abbilden, dass ein Akteur mit einer
Vollzeitstelle zunachst acht Stunden (oder mehr) bei der Arbeit verbringt.
Die Zeit, die die Person fiir anschlieBRende Einkaufs- oder Freizeitaktivitdten
zur Verfligung steht, ist entsprechend begrenzt. Ebenso lassen sich mogliche
Einschrankungen bei der Wahl der Verkehrsmittelalternativen abbilden: Eine
Verkehrsteilnehmerin, die morgens mit dem Fahrrad zur Arbeit gefahren ist,
hat fiir eine daran anschlieRende Tatigkeit keinen Zugang zu ihrem privaten
Pkw. Ebenso lassen sich Uber die Integration von Fahrplanen, Wartezeiten
und Netzpldnen die zeitlichen Einschrankungen des 6ffentlichen Verkehrs
abbilden und mit der Aktivitaten- und Zielwahl in Verbindung bringen.

In den vergangenen 25 Jahren sind eine Reihe von agentenbasierten Mo-
dellanwendungen entwickelt worden, wie beispielsweise ALBATROSS
(Arentze und Timmermans 2004); CEMDAP (Bhat et al. 2004); C-TAP (Marki
et al. 2014); FAMOS (Pendyala et al. 2005); MATSIM (Balmer et al. 2006);
mobiTopp (Mallig et al. 2013) oder TASHA (Roorda et al. 2008).
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2.3 Konzeptualisierung der Verkehrsnachfrage

Bisher wurde geklart, welche Betrachtungsebenen in der Verkehrsnachfra-
gemodellierung unterschieden werden kénnen. In dem nun folgenden
Abschnitt wird dargestellt, wie die Verkehrsnachfrage typischerweise kon-
zeptualisiert wird, d.h. welche Einflussfaktoren fiir die Erklarung der Ver-
kehrsnachfrage herangezogen werden und welche Aspekte in die Sys-
temumwelt ausgelagert werden. Die Ausfihrungen beziehen sich dabei auf
die aktivitatenbasierte Verkehrsnachfragemodellierung, da sie dem aktuellen
Stand der Forschung entspricht.

Zunachst wird erlautert, wie die Verkehrsnachfrage typischerweise kon-
zeptualisiert wird. Anschliefend wird ein kurzer Einblick in die Teilmodelle
der Verkehrsnachfragemodellierung gegeben. Danach wird geklart, woher
die Eingangsdaten stammen und wie typischerweise die Kalibrierung und
Validierung aussieht.

2.3.1 Entstehung der Verkehrsnachfrage

Fir die Abbildung der Verkehrsnachfrage in einer Modellumgebung ist ein
grundlegendes Verstandnis Gber den Entstehungsprozess der Verkehrsnach-
frage notig. Davon ausgehend ist festzulegen, welche Aspekte innerhalb der
Systemgrenzen abgebildet werden und welche Aspekte in die Systemumwelt
ausgegliedert werden.

Eine Grundannahme der aktivitatenbasierten Verkehrs- und Mobilitatsfor-
schung ist, dass Verkehr (Uberwiegend) Mittel zum Zweck ist, also nicht um
seiner selbst willen geschieht, sondern aus den Alltagsnotwendigkeiten
und -bedirfnissen individueller Akteure resultiert (Holz-Rau 2018; Jones et
al. 1985). Wermuth (1994, S. 222) driickt es so aus: ,Personenverkehr ist die
Summe von Ortsverdnderungen einzelner Personen, die das Ergebnis eines
Prozesses sind, dessen Ursprung in den Bedirfnissen der betreffenden
Person liegt”.

Demzufolge I6sen Bedirfnisse (z.B. Hunger, soziale Zugehorigkeit) einen
Bedarf an Aktivitaten aus (z.B. Einkaufen, Freizeit). Diesem Bedarf steht ein
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System von Flachennutzungen gegeniiber (z.B. Arbeitsstatten, Supermarkte),
die in der Regel rdumlich getrennt voneinander liegen und durch Verkehrs-
netze miteinander verbunden sind. In Abhangigkeit von der Lage des Woh-
nortes oder der Arbeitsstelle einer Person, die als Fixpunkte der Alltagsge-
staltung gesehen werden, und in Abhdngigkeit von persénlichen Ressourcen,
wandelt sich der Bedarf in eine Nachfrage nach Ortsveranderungen und
resultiert in individuellen Aktivitatenmustern (Wermuth 1994; Kutter 2003).
Diese bilden den Ausgangspunkt der Modellierung, Fragen nach der Entste-
hung der Bedirfnisse bzw. des Bedarfs (und ihrer Veranderbarkeit) werden
hingegen von der Analyse ausgeklammert (Manderscheid 2014; Urry 2003).

Einen generellen Rahmen zur modellseitigen Abbildung des Verkehrssys-
tems sowie seiner Systemumwelt wird in Abbildung 2-1 dargestellt.

Individuelle und
kollektive
Lebensfiihrung

Freundschafts-
pflege

~

Konsumdynamiken

ﬂerkehrssystem

Wahlentscheidungen

Langfristentscheidungen

Wohnort, Arbeitsplatz,
Mobilitatswerkzeuge

Bevolkerungsstruktur [

Verkehrsverhaltnisse
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Raum-; Siedlungs-und  —
Verkehrsinfrastruktur  —
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Ziel-, Modus-,
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Zugehorigkeit
und Selbstbild
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von Arbeit

Abbildung 2-1:  Genereller Rahmen zur modellseitigen Abbildung der Verkehrsnachfrage.
Eigene Darstellung in Anlehnung an Bowman und Ben-Akiva (1996) und
Weimer-Jehle et al. (2013).

Als wesentliche Komponenten zur Beschreibung des Verkehrssystems dienen
die Merkmale der Raum-, Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur sowie die
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sozio-demografische Zusammensetzung der Bevodlkerung. Im Einzelnen
werden in Modellumgebungen eine Vielzahl von Merkmalen zur Beschrei-
bung des Planungsraumes sowie seiner Bevolkerung verwendet. Zu den
Wesentlichen zdhlen die Verteilung von Wohn- und Arbeitsplatzen, Bil-
dungsangebote, Einkaufsmoglichkeiten, Freizeitangebote, die Merkmale der
Aktitvititengelegenheiten (wie Offnungszeiten, Anzahl der Parkplatze,
GroRe, Lage) sowie die Merkmale des Verkehrssystems (wie Netzplane,
Fahrplane, Fahrtkosten, Betriebszeiten und Verbindungen). Dahinter liegt
das Argument, dass eine gute Erreichbarkeit der Aktitvititengelegenheiten
Voraussetzung fur die Durchfliihrung von Aktivitdten ist, denn Wege erfor-
dern Zeit und Zeit ist ein kostbares Gut (Miller 2018a; Scheiner 2014;
Banister 2002). Die Bevolkerung wird mit einer Kombination von Merkmalen
dargestellt, wie Alter, Geschlecht, Einkommen, Erwerbsbeteiligung, Ver-
kehrsmittelverfiigbarkeit und der Anzahl im Haushalt lebender Kinder
(Ortdzar und Willumsen 2011).

Weiterhin wird angenommen, dass die rdumlichen Strukturen die langfris-
tigen und kurzfristigen Wahlentscheidungen der Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer beeinflussen. Die Einzelentscheidungen wirken sich zusam-
men genommen wiederum auf die Verkehrsverhaltnisse aus. Mittel- bis
langfristig kdnnen die so entstandenen Verkehrsverhaltnisse sich umgekehrt
auch auf die Entwicklung der Raum-, Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur
auswirken, etwa wenn Kapazitdtsgrenzen der Verkehrsinfrastruktur erreicht
werden und es in der Folge zu einem Neubau von Infrastruktur kommt.

Zu den langfristigen Entscheidungen der am Verkehr beteiligten Personen
zdhlen Entscheidungen tGber Wohn- Arbeits- und Ausbildungsorte sowie die
Ausstattung mit Mobilitatswerkzeugen (z.B. Pkw oder Nahverkehrsabone-
ments). Zu den kurzfristigen Verkehrswahlentscheidungen zahlen die Aktivi-
titen- und Zeitplanungen der einzelnen Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer sowie damit zusammenhangende Wahlentscheidungen
Uiber geeignete Aktivitatenorte, Verkehrsmittel und Routen.

Ublicherweise wird den Agenten ein spezifisches Set an Aktivititenmus-
tern und Praferenzen zugeschrieben, welches sich am realisierten Verkehrs-
verhalten und einer Kombination aus sozio-demografischen und haushalts-
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bezogenen Merkmalen orientiert (Ortizar und Willumsen 2011). Verschie-
dene Experten kritisieren in diesem Zusammenhang, dass dieses Vorgehen
eine starke Vereinfachung darstellt, bei denen die eigentlichen Griinde der
Verkehrsentstehung bzw. der Praferenzstrukturen unberiicksichtigt bleiben
(Miller 2019; Holz-Rau und Scheiner 2016). So ist, vereinfacht ausgedrickt,
nicht davon auszugehen, dass eine Frau Einkaufsaktivitaten praferiert, weil
sie eine Frau ist, sondern weil darunter liegende gesellschaftliche oder
O0konomische Faktoren etwaige Prdferenzstrukturen hervorbringen. Diese
werden hingegen in die Systemumwelt ausgelagert und stehen entspre-
chend nicht als mogliche Einflussfaktoren zur Verfuigung.

Vor diesem Hintergrund sind auch die Ansétze zu verstehen, die das sozia-
le Umfeld der Akteure in Form von sozialen Netzwerken einbeziehen. Dahin-
ter steht die Annahme, dass sich Menschen bei ihren Entscheidungen von
ihrem sozialen Umfeld beeinflussen lassen (Goulias und Pendyala 2014).
Ansatze zur Integration des sozialen Netzwerkes werden in Kapitel 4.3
detailliert besprochen.

Fir die Umsetzung im Verkehrsmodell ist auRerdem eine Entscheidungs-
theorie nétig, die angibt welches Handeln unter welchen Rahmenbedingun-
gen zu erwarten ist. In der aktivitatenbasierten Modellierung ist die Verwen-
dung von diskreten Wahlmodellen, die auf der Theorie der rationalen Wahl
aufbauen, am weitesten verbreitet. Diese wird ausflhrlich in Kapitel 3
dargestellt.

2.3.2 Teilmodelle der Verkehrsnachfrage

Grundlage der aktivitdtenbasierten Verkehrsnachfragemodellierung ist bis
heute der Vier-Stufen-Algorithmus, wie er auch den makroskopischen
wegbasierten Modellen zugrunde liegt (siehe Kapitel 2.2.1). Durch die
Entwicklung der aktivitdtenbasierten Modellierung hat sich die Abbildung
der Nachfrage aber in entscheidenden Punkten weiterentwickelt. So werden
die verschiedenen Teilmodelle nicht mehr streng sequentiell angeordnet,
sondern sind Uber verschiedene Riickkopplungsschritte miteinander verbun-
den, um die bestehenden Abhangigkeiten zwischen den Entscheidungen zu
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bertcksichtigen. Abbildung 2-2 zeigt die vier Teilmodelle der Verkehrsnach-
frage mit ihren Ublicherweise verwendeten Einflussfaktoren.
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Abbildung 2-2:  Die vier Teilmodelle der Verkehrsnachfrage mit ihren EinflussgréRen. Eigene
Darstellung in Anlehnung an Pillat und Manz (2021)

Die hier vorgebrachte Beschreibung bietet einen Uberblick iiber die Teilmo-
delle der aktivitatenbasierten Verkehrsnachfragemodellierung, je nach Ziel
und Anwendungskontext des Verkehrsmodells kénnen sich die Datengrund-
lage, die verwendeten Methoden sowie mathematischen Modelle im Detail
voneinander unterscheiden. Im Folgenden wird ein Uberblick iiber die
verschiedenen Teilmodelle der Verkehrsnachfrage gegeben.

24



2.3 Konzeptualisierung der Verkehrsnachfrage

2.3.2.1 Bevolkerungssynthese

Der eigentlichen Simulation des Verkehrsgeschehens vorgeschaltet ist in der
Regel ein Modell zur Erzeugung einer synthetischen Bevolkerung. Dabei
handelt es sich um eine moglichst detaillierte Erstellung von synthetischen
Einzelpersonen in Haushalten, die mit den sozio-demografischen Eigenschaf-
ten der Bevolkerung innerhalb des Planungsraumes lbereinstimmen. In der
Praxis wird dafiir von einer Stichprobe der Bevolkerung auf die Grundge-
samtheit geschlossen, gegebenenfalls unter Verwendung geeigneter Metho-
den zur Datengewichtung. Im weiteren Verlauf der Modellierung treffen
diese Einzelpersonen als Agenten ihre Verkehrswahlentscheidungen. Voraus-
setzung dafir ist ein Parameterset, welches den Agenten anzeigt, wie sie die
verschiedenen Alternativen bewerten. Die fir die Bevdlkerungssynthese
verwendeten Daten beinhalten typischerweise Informationen lber Haus-
haltsgréRe und -struktur, Altersgruppen und Einkommen sowie den Erwerbs-
status. Daneben werden auch langfristige Entscheidungen, wie der Ort des
Arbeitsplatzes bzw. der Schule, des Wohnortes sowie Entscheidungen zur
Mobilitat (z.B. Auto- oder Zeitkartenbesitz) generiert (Muiller und Axhausen
2010).

Darauf aufbauend beginnt die eigentliche Simulation der Verkehrswahl-
entscheidungen.

2.3.2.2 Aktivitatenerzeugung

Die Modelle der Aktivitatenerzeugung haben zur Aufgabe, fiir jeden Agenten
ein Aktivitatenprogramm zu generieren. Flir den Personenverkehr werden
typischerweise die Aktivitdtenzwecke Arbeiten, Bildung, Einkaufen, Erledi-
gung, Holen- und Bringen sowie Freizeit unterschieden. Das Aktivitdtenpro-
gramm eines Agenten zeigt an, wann, wie lange und in welcher Abfolge den
Aktivitdten nachgegangen wird. Die Daten zur Generierung stammen ubli-
cherweise aus Haushaltserhebungen. Wer welches Aktivitaitenprogramm
zugeschrieben bekommt, wird mit statistischen Verfahren tiber die sozio-
demografischen Merkmale, die Verfligbarkeit von Mobilitatsoptionen sowie
Informationen zu Wohn- und Arbeitsorten bestimmt.
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Etabliert hat sich bei der Abbildung von Aktivitdten eine dichotome Un-
terscheidung zwischen Pflichtaktivitaten (Arbeiten und Bildung) und Neben-
aktivitaten (Einkaufen, personliche Besorgungen, Holen und Bringen sowie
Freizeit). Dahinter liegt die Annahme, dass Wohnort, Arbeit und Bildung
ortsgebunden sind, wahrend alle anderen Aktivitdten grundsatzlich variabel
sind. Es liegen verschiedene Modellansdtze zur Generierung von Aktivitaten-
planen vor. Grundsétzlich lassen sich diskrete Wahlmodelle und regelbasier-
te Wahlmodelle unterscheiden (Hilgert 2019; Habib und Miller 2008;
Bowman und Ben-Akiva 2001; Bhat und Koppelman 1993). Die Aktivitaten-
plane bilden die Grundlage fur die Modellierung der Zielwahl, indem sie
vorgeben, wieviel Zeit fur das Erreichen eines Ziels vorhanden ist.

2.3.2.3 Zielwahl

Im Anschluss an die Aktivitatenerzeugung erfolgt die Modellierung der
Zielwahl. Ublicherweise wird die Zielwahl vor der Moduswahl platziert, in
der Praxis finden sich aber verschiedene weitere Varianten. So finden sich
auch Modelle, bei denen die Zielwahl nach der Moduswahl erfolgt oder bei
denen Ziel- und Verkehrsmittelwahl simultan modelliert werden (siehe z.B.
Heilig et al. 2017). Eine simultane Modellierung von Aktivititenerzeugung
und Zielwahl ist hingegen unublich (Orttdzar und Willumsen 2011).

Die Aufgabe des Zielwahlmodells besteht darin, konkrete Aktivitdtenorte
oder bestimmte Zielzellen zu bestimmen, an denen die Agenten ihre Aktivi-
taten ausfihren konnen. Grundlage fiir die Modellierung der Zielwahl ist die
Annahme, dass sich Entscheidungen aus dem Zusammenhang zwischen der
Erreichbarkeit und der Attraktivitit einer potenziellen Zielzelle ergeben.
Daflir werden Attraktivitdts- und Erreichbarkeitsmalle verwendet. Als Proxy
fur die Attraktivitdt einer Zone oder eines Ortes dienen Raumstrukturgro-
Ben. So wird die Attraktivitdt eines Einkaufsortes beispielsweise Uber die
Verkaufsflache oder die Beschéaftigtenanzahl ermittelt, die eines Freizeitortes
Uber die tagliche Besucheranzahl verschiedener Einrichtungen (Klinkhardt et
al. 2021; Cyganski 2020). Es stellt sich dabei die Frage, ob die Abbildung der
Attraktivitit auf theoretischen Uberlegungen fuBt, oder ob sie nicht vielmehr
von der Verfligbarkeit geeigneter Daten getrieben ist.
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Mit Hilfe einer Bewertungsfunktion wird der Aufwand berechnet, der er-
forderlich ist, um von einer Quelle zu einem potenziellen Ziel zu gelangen.
Dieser wird in der Regel Uber Reisezeiten und -kosten bestimmt (Profillidis
und Botzoris 2018; Ortuzar und Willumsen 2011). Je nach angenommenen
Verhaltensprinzipien stehen verschiedene Bewertungsfunktionen zur Aus-
wahl. Bei Gravitationsmodellen wird davon ausgegangen, dass Verkehrs-
strome zwischen zwei Zellen groRer sind, je schneller die Entfernung zwi-
schen ihnen Gberwunden werden kann und je groRer die Attraktivitdt einer
potenziellen Zielzelle ist. Gravitationsmodelle gehen zuriick auf die aggre-
gierte Nachfragemodellierung, dementsprechend findet in der Regel auch
keine Differenzierung nach Einzelpersonen statt. Trotz zahlreicher Weiter-
entwicklungen, die sich vor allem auf die Attraktivitdts- und Erreichbarkeits-
maRe sowie die verwendeten Schatzverfahren beziehen, werden Gravitati-
onsmodelle fiir ihre mangelnde verhaltenstheoretische Fundierung kritisiert,
wie sie beispielsweise im Zuge zeitgeographischer Ansdtze empirisch her-
ausgearbeitet worden sind (Timmermans 2003; Roy und Thill 2003). Be-
zeichnend ist vor diesem Hintergrund der Leitspruch ,Zones don’t travel;

14

people travel!“ des Urban Travel Demand Forecasting Projektes aus dem Jahr
1972, welches zur Entwicklung diskreter Wahlmodelle gefiihrt hat (Mc
Fadden 2000). Eine ausfiihrliche Ubersicht tiber die mathematischen Grund-
lagen der verschiedenen Modellvarianten findet sich bei Haynes und
Fotheringham (1985) sowie Fotheringham und O’Kelly (1989).

Diskrete Wahlmodelle bilden die Entscheidungen zwischen verschiedenen
Alternativen auf Basis von Einzelpersonen und ihrer individuellen Nutzen-
funktion ab und bieten so die Mdoglichkeit, interpersonale Praferenzunter-
schiede darzustellen (McFadden und Train 2000; Roy und Thill 2003; Bhat
und Koppelman 2003). Trotz der Moglichkeit Entscheidungen auf Basis von
Einzelentscheidungen abzubilden, wird auch bei diskreten Wahlmodellen
kritisiert, dass sie die komplexen Muster der Alltagsgestaltung und der damit
zusammenhdngen Beweggriinde und Restriktionen nur unzureichend abbil-
den (Pellegrini et al. 1997; Timmermans 2003; Wang und Miller 2014). Auf
die einzelnen Schwierigkeiten wird in Kapitel 4.2.1 Bezug genommen.

27



2 Verkehrsmodellierung

Als empirische Grundlage und Kalibrierungsmittel der Zielwahl dient in
aller Regel das realisierte Verhalten (revealed choices).

2.3.2.4 Moduswahl

Das dritte Teilmodell der Nachfragemodellierung ist die Verkehrsmoduswahl.
Die Aufgabe dieses Teilmodells ist die Zuordnung eines zur Verfligung ste-
henden (Haupt-) Verkehrsmittels, um die Ortsverdnderungen durchzufihren.
Meist werden auch hier diskrete Wahimodelle genutzt, je nach Verhaltens-
hypothese z.B. mit Logit, Probit oder Nested-Logit Modellen. Die Wahl des
Verkehrsmittels ist dabei die Reaktion auf das Vorhandensein von objektiv
messbaren Verkehrsmitteleigenschaften (meistens Reisekosten und Reise-
zeit) und subjektiven Nutzenvorstellungen. Die Parameterwerte werden so
eingestellt, dass sie das tatsdchlich realisierte Verhalten (revealed choices)
bzw. hypothetisches Verhalten (stated choices) reproduzieren (Pillat und
Manz 2021; Friedrich et al. 2019; Ortuzar und Willumsen 2011; Steierwald et
al. 1994).

2.3.2.5 Routenwahl

Die Modelle der Routenwahl legen die verkehrsmittelspezifischen Verkehrs-
strome auf die zur Verfligung stehenden Routen um. Analog zu den Ent-
scheidungsmodellen der Ziel- und Verkehrsmittelwahl wird die Routenwahl
von subjektiven und objektiven Faktoren beeinflusst. Im einfachsten Fall
wird dabei unterstellt, dass alle Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer
den kirzesten Weg zu ihrem Ziel wahlen. Bei der Umlegung im StralRenver-
kehr kann es dabei zu Wechselwirkungen kommen, denn die individuelle
Entscheidung einer Person kann die Widerstande im Netz und damit die
Routenwahl anderer Personen beeinflussen. Nachfrage und Belastung halten
sich so in einem Gleichgewichtszustand (der entweder Gber ein deterministi-
sches bzw. stochastisches Nutzeroptimum oder (ber die Annahme eines
Systemoptimums dargestellt wird). Bei der Umlegung fir den offentlichen
Verkehr werden die Quelle- Ziel- Relationen auf die verschiedenen Alternati-
ven aufgeteilt, wobei die Linien, Fahrplane sowie Zu- und Abgangszeiten
bericksichtigt werden. Ergebnis der Verkehrsumlegung ist die Ermittlung der
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Verkehrsstarke (bzw. der Belastung) auf den Elementen des Verkehrsnetzes
(Friedrich et al. 2019; Steierwald et al. 1994).

2.3.3 Eingangsdaten, Validierung und Kalibrierung

Die Wichtigkeit praziser Vergleichsdaten gilt als wesentliches Gltekriterium
der Verkehrsmodellierung. Vergleichsdaten konnen jegliche, in der Regel
aggregierte KenngroRen zur Beschreibung des Verkehrsgeschehens beinhal-
ten, wie die tatsachliche Verkehrsleistung (in Personenkilometern), Anzahl
der Kraftfahrzeuge, Auslastung des Personenverkehrs oder der Verkehrsstar-
ke auf einzelnen Netzelementen. Dabei wird hdufig auf amtliche Statistiken
oder Daten von Dienstleistern oder Versorgern (z.B. aus der Telekommunika-
tion) zuriickgegriffen sowie auf Zahlstellen zur Erfassung der Verkehrsstrome
(Profillidis und Botzoris 2018; Friedrich et al. 2019). Ziel der Modellierung ist
es, die Vergleichsdaten moglichst prazise zu reproduzieren.

Ebenso wird fiir die Abbildung individuellen Mobilitdtsverhaltens in erster
Linie auf beobachtetes bzw. beobachtbares Verhalten zuriickgegriffen. Dem
liegt das Argument zugrunde, dass realisiertes Verhalten die tatsadchliche
Praferenzordnung der Befragten widerspiegelt. So wird davon ausgegangen,
dass sich Individuen stets fiir die Alternative entscheiden, die in Abhangig-
keit der gegebenen Rahmenbedingungen den groRten subjektiven Nutzen
verspricht. Zur Erfassung der relevanten Daten werden meist Haushaltsbe-
fragungen verwendet. Neben sozio-demografischen Charakteristika der
Befragten wird dabei auch die Aktivitdtenbeteiligung und die Wegehaufigkei-
ten sowie die Ziele der Ortsveranderungen, die dafir bendtigten Zeiten
sowie genutzten Verkehrsmittel erhoben.

Wenn die Modelle dazu verwendet werden sollen, Aussagen Uber die
Wirkungsweise von Optionen zu generieren, die bisher noch nicht als Alter-
native bereitstehen und in ihrer Funktion moglicherweise auch nicht mit
anderen Optionen vergleichbar sind, wird zuséatzlich auf sogenannte stated
preference oder stated choice Befragungen zurlickgegriffen. Befragte werden
dabei mit hypothetischen Entscheidungssituationen konfrontiert bei denen
sie Optionen prasentiert bekommen, die sie kaum oder noch gar nicht
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kennen. Die Szenarien enthalten oft mehrere Alternativen (z.B. Verkehrsmit-
tel), die mit EinflussgroRen unterschiedlicher Ausprdgungen (z.B. Preis,
Geschwindigkeit) beschrieben werden (Harrison 2014; Hensher 1994).
Dieses Vorgehen ist allerdings nicht unumstritten. Die Hauptkritik bezieht
sich auf den so genannten hypothetical bias, der besagt, dass Befragte dazu
neigen, auf hypothetische Szenarien anders zu reagieren als in realen Ent-
scheidungssituationen (Haghani et al. 2021; Fifer et al. 2014; Hensher 2010).
Das ist zunachst auch nicht verwunderlich, denn die Befragten treffen ihre
Aussagen auf Grundlage gegenwartiger Praferenzstrukturen, deren normati-
ve Basis sich im Verlauf der Zeit und damit in einer zukilinftigen Entschei-
dungssituation ganzlich anders darstellen kann (Kutter 1985; Grunwald
2009). Andere Moglichkeiten zuklnftige Praferenzen abzubilden, liegen den
Modellumgebungen aktuell jedoch nicht vor.

Die Kalibrierung stellt die Genauigkeit des Modells im Vergleich zu den
Eingangsdaten sicher. Dabei werden die Schatzwerte des Modells mit den
Eingangsdaten abgeglichen und einzelne Modellkomponenten, insbesondere
die Werte der Modellparameter, angepasst. Die Modellparameter stellen
wichtige statistische MafRzahlen dar, die die Beziehung zwischen abhangigen
und unabhangigen Variablen zum Ausdruck bringen. Fir die Verkehrsmodel-
lierung sind das vor allem Entfernungsempfindlichkeiten, Kostensensitivitat,
Verkehrsmittelpraferenzen oder Praferenzen fir Aktivitdtenmuster. Bei
agentenbasierten Modellen bekommt jeder Agent ein eigenes Parameterset
zugewiesen. Die Parameter werden mit Werten besetzt, die sich theoretisch
begriinden lassen bzw. empirisch abgesichert sind. Wahrend des Kalibrie-
rungsprozesses werden die Parameterwerte dann in Iterationen so lange
,optimiert”, bis die Werte angemessen sind, um das beobachtete Verkehrs-
verhalten moglichst prazise zu reproduzieren. Pestel et al. (2016, S. 658)
sprechen in diesem Zusammenhang von Parametern als den ,,Stellschrauben
des Modells“. Ausgehend von einer Menge an beobachteten Entscheidungen
wird zundchst mit statistischen Verfahren geschéatzt, welchen Anteil bei-
spielsweise die Reisezeit oder die Reisekosten fiir unterschiedliche Personen
bei der Wahl eines Aktivitdtenortes oder der Verkehrsmittelwahl haben.
Mithilfe von Gutekriterien wird die Schatzung der Parametersets Uberprift
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bzw. alternative Hypothesen miteinander verglichen. An dieser Stelle kénnen
Parameterwerte verdandert oder auch neue Variablen hinzugenommen
werden. Obwohl es sich bei den Parameterwerten also eigentlich um die
numerische Beschreibung der heterogenen Praferenzen handelt, ist es in der
Praxis ein iteratives Vorgehen, bei dem die Theorie bzw. die formulierten
Hypothesen an die verfligbaren Daten angepasst werden (Auer und
Rottmann 2020; Timms 2008).

Nach Abschluss der Modellerstellung werden die Parameterwerte nicht
mehr verandert. Das heilt beispielsweise, dass der Wert, den eine bestimm-
te Person der Reisezeit oder den Reisekosten zuschreibt, im Laufe der Simu-
lation verschiedener Planfille und Uber verschiedene Situationen hinweg
stabil bleibt. Das bedeutet im Umkehrschluss auch, dass angenommen wird,
dass heutige Praferenzordnungen auch in Zukunft noch ihre Giltigkeit
besitzen (Arentze und Timmermans 2012).

Die Validierung der Modellergebnisse stellt sicher, dass das Modell die
angegebene Zielsetzung erfillt. Friedrich et al. (2019, S. 171) drlcken es so
aus: ,Ein Verkehrsmodell wird als gut bezeichnet, wenn fiir den heutigen
Zustand beobachtete und berechnete Werte méglichst gut (ibereinstim-
men“, Dementsprechend ist die Giite eines Modells von der numerischen
Genauigkeit abhéngig, die vorhandenen Daten mdglichst prazise zu reprodu-
zieren (Pestel et al. 2016).

2.4 Zwischenfazit zur Verkehrsmodellierung

Grundlage der Verkehrsmodellierung ist ein Untersuchungsraum mit seinen
strukturellen Eigenschaften, in denen sich, ausgehend von empirischen
Beobachtungen, die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer bewegen, um
ihren gewlinschten und verpflichtenden Aktivitaten nachzugehen. Fir jeden
Tag des Modellzeitfensters entscheiden sie, basierend auf formalisierten
Entscheidungsregeln, welche Aktivitdten sie durchfiihren, wo sie dies tun,
mit welchem Verkehrsmittel sie sich fortbewegen und welche Route sie
dafiir wahlen. Mikroskopische Verkehrsnachfragemodelle bilden dabei unter
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Berucksichtigung raumstruktureller, verkehrlicher und sozio-demografischer
EingangsgroBen die gemessenen Verhaltensunterschiede zwischen den
Agenten ab.

Mit der Verfligbarkeit disaggregierter empirischer Daten und elaborierter
statistisch-mathematischer Modelle sind Verkehrsnachfragemodelle seit den
1950er Jahren stetig um zusatzliche Analysemdglichkeiten erweitert worden,
die die Zusammenhdnge zwischen diesen Elementen immer detaillierter
abbilden kénnen und fiir neue Beobachtungen geoffnet haben (z.B. Betrach-
tung der Haushaltsebene oder von Wegeketten).

Gleichzeitig handelt es sich bei dem spezifischen Aufbau von Verkehrs-
modellen um einen Ausschnitt aus der realen Welt, welcher explizit fir
verkehrsplanerische Fragestellungen entwickelt wurde. Entsprechend wer-
den die relevanten Zusammenhange zwischen Raumstrukturen und Ver-
kehrsverhalten gesucht, die gesellschaftlichen und 6konomischen Zusténde,
in die die Mobilitatsmuster eingebettet sind, werden hingegen in die Sys-
temumwelt ausgelagert. So stecken die Art und Weise wie Menschen arbei-
ten, konsumieren, ihren Familienalltag organisieren oder Freundschaften
pflegen zwar als realisiertes Verhalten in den Aktivitaten der Verkehrsnach-
frage, sie stehen jedoch nicht als explizite Einflussfaktoren fiir die Analyse
von Praferenzstrukturen, ihrer Veranderbarkeit und Beharrungstendenzen,
zur Verfiigung.

Aus einer planerischen Perspektive ist die Vereinfachung an dieser Stelle
nachvollziehbar, denn hier interessiert in erster Linie der Raumbezug. Typi-
sche Fragestellungen drehen sich um mogliche Verhaltensanderungen im
Zuge von stadtebaulichen oder verkehrsplanerischen Vorhaben. Laut Kutter
(2010a, 2010b) spielen fir diese Fragestellungen gesellschaftliche Dynami-
ken bzw. das Zustandekommen und die Verdnderbarkeit von Bediirfnissen
keine bzw. nur eine untergeordnete Rolle.

Dennoch fiihrt die Vereinfachung an dieser Stelle dazu, dass sich Verande-
rungspotenziale sowie Beharrungstendenzen nur auf die Flachennutzungs-
strukturen des Untersuchungsraumes, die Eigenschaften von Verkehrsmit-
telalternativen oder die Zusammensetzung der Bevélkerungsstruktur
zurlickfiihren lassen. Weitgehend unberiicksichtigt bleibt dabei, dass Mobili-
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tatsmuster immer auch Ausdruck bestehender gesellschaftlicher und 6ko-
nomischer Strukturen sind, von denen sich individuelle Akteure nicht ohne
weiteres lossagen konnen oder wollen. Die Systembeschreibung von Ver-
kehrsmodellen ist daher in zweifacher Hinsicht mit Schwierigkeiten verbun-
den. Erstens im Hinblick auf ihre Fahigkeit, mogliche zukinftige Entschei-
dungssituationen zu antizipieren. Denn selbst  wenn sich
Aktivitdtengestaltung und Praferenzstrukturen statistisch auf sozio-
demografische Merkmale zuriickfiihren lassen, stellt dieses Vorgehen ledig-
lich eine Anndherung an die eigentlichen Griinde dar. Es reproduziert die
heute zu beobachtenden, jedoch grundsatzlich wandelbaren, gesellschaftli-
chen und 6konomischen Zustdnde der Gegenwart. Dabei ist nicht ausge-
macht, dass die sozio-demografischen Merkmale, die heute als verhaltens-
differenzierend gelten, auch in zuklnftigen Entscheidungssituationen noch
Giltigkeit besitzen.

Zweitens legt die spezifische Systembeschreibung implizit den Schluss
nahe, dass Verhaltensanderungen unmittelbar durch verkehrsplanerische
Eingriffe erreicht werden kdnnten, insbesondere dann, wenn die geplanten
Eingriffe Verdnderungen in den Reisezeiten oder Reisekosten verursachen.
Das wiederspricht jedoch den Beobachtungen der empirischen Mobilitats-
forschung, die nahelegen, dass Verhaltensmuster mitunter sehr stabil sein
kénnen (siehe Kapitel 4).

Vor diesem Hintergrund stellt sich fur die hier vorliegende Arbeit die Fra-
ge, ob es eine Moglichkeit gibt, den sozialen Kontext, in den das Alltagshan-
deln eingebettet ist, so zu konzeptualisieren, dass er als Einflussfaktor der
Verkehrsnachfrage bertcksichtigt werden kann.
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Der im vorigen Kapitel vorgestellte Aufbau eines Verkehrsmodells legt die zur
Verfligung stehenden Alternativen der Aktivitdaten-, Ziel-, Verkehrsmittel-
und Routenwahl innerhalb eines spezifischen Untersuchungsraumes fest. Es
wurde beschrieben, welche Einflussfaktoren die Systemgrenzen beschreiben,
welche Daten den Untersuchungsraum und die zur Verfligung stehenden
Alternativen definieren und welche Konstellationen von Randbedingungen
fir die verschiedenen Teilmodelle der Verkehrsnachfrage relevant sind. Es ist
aber bisher weitgehend offengeblieben, wie die Agenten aus all diesen
Alternativen tatsachlich ihre Entscheidungen treffen. Dies setzt die Existenz
einer Handlungstheorie voraus, auf deren Basis die zu erwdgenden Optionen
ausgewahlt werden.

Handlungstheorien suchen nach GesetzmaRigkeiten, mit denen sich be-
stimmte Handlungsbedingungen mit Handlungsfolgen in Verbindung bringen
lassen. Wadhrend in den Wirtschaftswissenschaften die Rational-Choice
Theorie mit ihren verschiedenen Varianten als zentrale Handlungstheorie
gilt, werden in den Sozialwissenschaften oftmals interpretative bzw. praxis-
theoretische Erklarungsansatze als Alternative zu der rational erklarenden
Entscheidungstheorie prasentiert (Reckwitz 2004; Miebach 2014; Esser
1993).

Rational erkldarende Entscheidungstheorien interpretieren Handlungen als
individuelle und zielgerichtete Handlungsakte, bei denen die Akteure einen
gewissen Informationsstand in Bezug auf die als objektiv gerahmten Hand-
lungsbedingungen haben, der ihnen dabei hilft ihre Handlungsziele in eine
Rangordnung zu bringen und sich flr die optimale Alternative zu entschei-
den. Dass eine Verkehrsteilnehmerin stets den Einkaufsladen wahlt, den sie
am schnellsten erreichen kann, lasst sich beispielsweise mit einem Entschei-
dungsmodell erkldren, welches vorhersagt, dass Menschen beim Einkaufen
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mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit die Alternative wahlen, die am
schnellsten erreichbar ist. Daflir muss zunachst nachgewiesen werden, dass
Zeitkosten eine relevante GroRe fur die Wahl von Einkaufsalternativen
darstellen. Die meisten Entscheidungstheorien gehen davon aus, dass die
Entscheidungen eines Akteurs durch seine Praferenzen, Bedirfnisse oder
Wertvorstellungen bestimmt werden. Der Schwerpunkt liegt dabei auf dem
Verstandnis der Kriterien, die die Praferenzstruktur eines Akteurs beeinflusst.
Substanziellere Fragen nach den Ursachen und Bedingungen dieser Bediirf-
nisse und Praferenzen werden in der Regel auBen vorgelassen (Jackson
2005; Laux et al. 2018; Steele und Stefansson 2020; Diekmann 2020). Mit
dem Rational Choice Ansatz steht ein formalisiertes und analytisch prazises
handlungstheoretisches Modell zur Verfiigung, welches sich fir viele An-
wendungskontexte bewdhrt hat und auch in der Verkehrsmodellierung
breite Verwendung findet. Der Rational Choice Ansatz wird in Kapitel 3.1
erlautert.

Mit den interpretativen bzw. praxistheoretischen Erklarungsansatzen der
Sozialwissenschaften existiert eine zweite Gruppe von Ansatzen, die Hand-
lungen nicht durch individuelle Praferenzen erklaren, sondern durch die
Existenz sozial geteilter Deutungsmuster (Reckwitz 2004, S. 313), die unter
anderem auch als Codes, mentale Modelle oder Frames bezeichnet werden.
Damit gemeint ist, dass Akteure die Situationen oder Geschehnisse in denen
sie handeln nicht objektiv bewerten, sondern im Kontext ihrer jeweiligen
sozio-kulturellen Lebenswelt interpretieren. Akteure kénnen dementspre-
chend divergierende Vorstellungen davon entwickeln, was in einer gegebe-
nen Situation als angemessen gilt. So kann beispielsweise die Wahl eines
geeigneten Einkaufsladens vor dem Hintergrund betrachtet werden, ob ein
Akteur Wert darauflegt, biologisch angebaute und regional produzierte
Produkte zu erwerben (wie es zunehmend in urbanen, sozial-6kologisch
gepragten Milieus als angemessen gilt), oder ob ein Akteur im Einkauf die
Moglichkeit sieht, Geld zu sparen und dementsprechend andere Einkaufszie-
le wahlt (Puhe et al. 2020). Entscheidend fiir interpretative bzw. praxistheo-
retische Handlungstheorien ist die Fokussierung darauf, dass die Deutungs-
muster in Interaktionsprozessen mit anderen hergestellt werden und
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fortwahrend auf ihre Giltigkeit hin Uberprift werden. Die Stabilitdt von
Handlungsroutinen wird dementsprechend mit der Persistenz der Deu-
tungsmuster erklart (Reckwitz 2004). Solange es also als angemessen gilt, in
einem bestimmten Biosupermarkt einzukaufen, ist davon auszugehen, dass
er auch aufgesucht wird, unabhangig davon, ob ein alternativer Supermarkt
die Reisezeiten minimieren kénnte. Der Kern dieser Ansdtze liegt vor allem in
der sprachlichen Beschreibung und begrifflichen Prazisierung der komplexen
Zusammenhdnge menschlicher Handlungen, weswegen nur wenige formali-
sierte Modelle zur Verfiigung stehen. Damit erschweren sie eine Berechnung
von Wahrscheinlichkeiten fiir die Wahl von Entscheidungsalternativen, die
aber fiir die Verkehrsnachfragemodellierung bendtigt werden. Mit dem
Modell der Frame-Selektion liegt jedoch ein integratives Modell zur Verfi-
gung, welches die verschiedenen Erklarungssysteme miteinander verbindet.
Dieses wird in Kapitel 3.2 vorgestellt.

Bei der Vorstellung der unterschiedlichen Handlungstheorien wird auf
eine mathematische Herleitung verzichtet, da es im Kern dieser Arbeit um
eine inhaltliche Auseinandersetzung mit den theoretischen Grundpositionen
geht und nicht um eine mathematische Problemlésung.

3.1 Die Theorie der rationalen Wahl

Die Theorie der rationalen Wahl ist eine der verbreitetsten Entscheidungs-
theorien und Analysekonzepte zur Untersuchung von individuellen Entschei-
dungen in den Wirtschafts- und Sozialwissenschaften. Nutzentheorie,
Rational Choice (RC) oder Werterwartungstheorie werden dabei oft syno-
nym verwendet und fungieren als Sammelbegriffe fir eine Vielzahl von
Theorien und Erkldarungsansatzen. Allerdings gibt es keine einheitliche
Theorie des rationalen Handelns, vielmehr liegen eine Reihe von Varianten
vor, die alle eine gewisse Ahnlichkeit aufweisen, sich in Bezug auf das Ratio-
nalitatspostulat aber teilweise voneinander unterscheiden. In RC-Ansdtzen
geht es in erster Linie darum, moglichst prazise und mit Hilfe formaler
Modelle darzustellen, unter welchen Bedingungen welche Handlungsalter-
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native zu erwarten ist (Kroneberg 2011). Alle RC-Theorien verbindet die
Annahme, Handeln als zielgerichteten Abwagungsprozess zu verstehen, bei
dem die Akteure in Anbetracht der situativen Bewertungen und Informatio-
nen eine moglichst gute Alternative wahlen (Diekmann und Voss 2004;
Herfeld 2020).
AuBerdem ist allen RC-Theorien gemein, dass sie - gemaR des methodo-
logischen Individualismus - das Handeln von Individuen als Ausgangspunkt
fir die Erklarung und Analyse kollektiver Phdanomene nehmen. Zu den
Grundannahmen der RC-Theorie gehdren aulRerdem drei Axiome, die das
Verhalten von Akteuren beschreiben und erklaren (Opp 1999; Diekmann und
Voss 2004):
e Praferenz-Annahme: Die erste Annahme lautet, dass menschliches
Handeln zielgerichtet ist, also durch Praferenzen verursacht wird.

¢ Restriktions-Annahme: Die zweite Annahme geht davon aus, dass Op-
portunitdten und Restriktionen als Bedingungen menschlicher Hand-
lungen die Fahigkeit von Akteuren erhéhen oder verringern, ihre Prafe-
renzen zu realisieren.

¢ Maximierungsannahme: Davon ausgehend lautet die dritte Annahme,

dass Akteure unter den gegebenen Bedingungen diejenige Alternative
wahlen, mit der sie ihre Ziele moglichst gut erreichen kdnnen.

Ferner gelten in Bezug auf das Rationalitatspostulat die Konsistenzbedingung
sowie die Transitivitatsbedingung zu den unbestrittenen Annahmen der RC-
Theorie. Die Konsistenzbedingung besagt, dass die Akteure in der Lage sein
missen, zwei Alternativen miteinander zu vergleichen und zu wissen, welche
Option sie gegenliber einer anderen vorziehen bzw. ob sie gegenliber beiden
indifferent sind. Die Transitivitatsbedingung besagt, dass beim Vergleich von
Alternativen stets widerspruchsfreie Praferenzrelationen zu bilden sind:
wenn Option A gegeniiber Option B vorgezogen wird und Option B gegen-
liber Option C, so wird auch Option A gegeniiber Option C vorgezogen
(Diekmann 2020; Laux et al. 2018; Kunz 2004).

Zusatzlich zu den Grundannahmen gibt es eine Reihe von Zusatzannah-
men, die genauer spezifizieren, welche Axiome tber individuelles Verhalten
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zugrunde gelegt werden — was also darlber hinaus unter Rationalitdt zu
verstehen ist. Diese kdnnen rationales Handeln beispielsweise im Sinne des
homo oeconomicus rahmen, nach der ausschlieRlich objektive Restriktionen
als handlungsrelevant anerkannt werden. Praferenzen werden darin rein
rational und egoistisch festgelegt. Dariiber hinaus wird davon ausgegangen,
dass sie sich im Zeitverlauf nicht dandern. AuRerdem verfligen die Akteure
Giber ein umfassendes Wissen Uber die verschiedenen Opportunitdten und
Restriktionen (Diekmann 2020; Opp 1999).

Axiome kénnen aber auch alternative Formen der Entscheidungsfindung
bzw. des Rationalitatspostulates formulieren, die in Bezug auf die Restriktio-
nen, Praferenzen und Informationsverarbeitungskapazititen der Akteure
sowie auf die Maximierungsregel ganzlich oder teilweise andere Annahmen
treffen. Beispielhaft seien hier die subjektive Werterwartungstheorie, die
Prospect Theorie, oder die Theorie des geplanten Verhaltens genannt. In
diesem Sinne bedeutet rationales Handeln nicht automatisch, dass Men-
schen nur eigenniitzige Ziele verfolgen, sondern rational bedeutet im Zu-
sammenhang mit dem RC-Ansatz, dass Handeln in Ubereinstimmung mit
den zugrunde gelegten Axiomen empirisch Uberprifbar ist (Diekmann 2020;
Tuti¢ 2015). Im Folgenden soll die Strukturierung des Entscheidungsprozes-
ses erldutert werden und anhand eines Beispiels die typischen Unterschei-
dungsmerkmale der verschiedenen Ansatze herausgearbeitet werden.

3.1.1 Die Strukturierung des Entscheidungsprozesses

Ausgangspunkt aller RC-Ansadtze ist eine Entscheidungssituation mit einer
Menge an Alternativen sowie Konsequenzen, die sich aus der Wahl dieser
Alternativen fir den Einzelnen ergeben. Die Alternativen werden auf ein Ziel
hin ausgewahlt, welches im besten Fall vollumfanglich der Zielerreichung
entspricht — also einen maximalen Nutzen bringt (Kunz 2004).

Als Beispiel fiir die Strukturierung des Entscheidungsprozesses soll die
Entscheidung einer Frau dienen, die das Ziel hat, den Samstagvormittag mit
einer Freizeitaktivitdit zu verbringen. Ferner wird vereinfachend davon
ausgegangen, dass sie daflir entweder ihre Mutter besuchen oder mit
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Freunden in den Park gehen kénnte. In einem ersten Schritt geht nun zu-
nachst darum, herauszufinden, welche Entscheidung ihren Praferenzen am
nachsten kommt.

Die Entscheidung fiir ein Treffen mit Freunden oder einem Besuch bei der
Mutter hdngen in erster Instanz von den Umstanden - den Opportunitaten
und Restriktionen - der Entscheidungssituation ab. So liegt der Park ca. 15
Autominuten von ihrer Wohnung entfernt, wahrend sie fiir den Weg zu ihrer
Mutter in der Regel 25 Minuten benétigt. Welche und wie viele Restriktio-
nen und Opportunitdten genau beriicksichtigt werden, hdangt von der Frage-
stellung ab — so kdnnen sowohl (objektiv messbare) 6konomische oder
zeitliche Ressourcen bertiicksichtigt werden, als auch institutionelle Normen
oder Beziehungsstrukturen (Diekmann 2020).

Grundsatzlich kommen den Umstanden der Entscheidungssituation in
allen RC-Ansatzen eine besondere Bedeutung zu. So gilt es als heuristische
Regel, Verhaltensdanderungen moglichst Gber Verdanderungen der Umstande
zu erkldren und weniger iiber Anderungen der Priferenzen. Der Grund dafiir
ist, dass Erklarungen fur Praferenzianderungen schnell tautologisch werden:
Verhaltensanderungen sich im Nachhinein also immer mit Praferenzénde-
rungen erklaren lassen. Damit, so die Argumentation, werde jedoch keine
Erklarung des Handelns erreicht, sondern nur ein Zusammenhang aufgezeigt.
Ziel von RC-Ansatzen ist es daher, nur solche Erklarungen geltend zu ma-
chen, fir die Uberzeugende empirische Anhaltspunkte bereitstehen
(Diekmann und Voss 2004; Kunz 2004).

Mit der Wahl einer Alternative und der sie begleitenden Umstande tritt
eine bestimmte Konsequenz ein. Wenn die Frau in den Park geht, ist davon
auszugehen, dass die Reisezeit klrzer ausfillt, als wenn sie zu ihrer Mutter
fahrt. Dementsprechend hat sie je nach Reisezeit mehr oder weniger Zeit fir
die Aktivitat an sich.

Sofern die Konsequenzen einer Wahl mit Sicherheit bekannt sind, wird
von Entscheidungen unter Sicherheit gesprochen. Dabei sind der Frau alle
Informationen bekannt, die sie fiir eine Entscheidung benétigt und diese
treten mit Sicherheit auch so ein. Bei Entscheidungen unter Unsicherheit
liegen der Frau nicht alle Informationen vor, die sie fiir ihre Entscheidung
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bendotigt bzw. die Entscheidungssituation ist mit einer gewissen Unsicherheit
verbunden. Es kdnnte z.B. passieren, dass ein Stau die Reisezeit zum Park
verlangert oder die Parkplatzsuche am Zielort zusatzliche Zeit in Anspruch
nimmt. Es ldsst sich also nur mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit erwar-
ten, dass sie schneller im Park ist als bei ihrer Mutter. Diese Annahme ent-
spricht der Werterwartungstheorie, bei der davon ausgegangen wird, dass
die Akteure die Wahrscheinlichkeiten kennen, mit der sich bestimmte
Handlungskonsequenzen einstellen. Der Nutzen einer Alternative wird
entsprechend mit objektiven Wahrscheinlichkeiten gewichtet und so der
Erwartungsnutzen ermittelt (EU = expected utility). In der subjektiven Wer-
terwartungstheorie wird hingegen davon ausgegangen, dass sich die Akteure
subjektive Urteile Uber die Eintrittswahrscheinlichkeit bilden. Entsprechend
wird in Entscheidungssituationen der Nutzen einer Alternative tber subjekti-
ve Wahrscheinlichkeiten bestimmt, beispielsweise dass die Frau mit einer
gewissen Wahrscheinlichkeit davon ausgeht, dass es zu einem Stau oder
einer langen Parkplatzsuche kommen wird (SEU = subjective expected utility)
(Diekmann 2020; Herfeld 2020).

In einem weiteren Schritt Idsst sich nun mithilfe von Briickenannahmen
beschreiben, welche Aspekte die Frau in dieser Situation als relevant ein-
schatzt und ob sie diese als positiv oder negativ wahrnimmt. Dabei kann
berticksichtigt werden, dass nicht alle Menschen die gleichen Praferenzen
gegeniliber den Handlungsalternativen bzw. den erwarteten Konsequenzen
haben. Die Frau aus dem Beispiel konnte z.B. die Reisezeit als ausschlagge-
bend identifizieren, wiahrend bei einer anderen Person die Praferenz starker
durch die Reisekosten beeinflusst wiirde (Kunz 2004; Eisenfihr et al. 2010).
In der Verkehrswissenschaft werden entsprechende Parameterwerte in der
Regel empirisch iber offenbarte Praferenzen oder Uber stated choice Erhe-
bungen ermittelt (siehe Kapitel 2.3.3).

Der dritte Baustein der RC Theorie, die Entscheidungsregel, bringt zum
Ausdruck, anhand welcher Eigenschaft des Praferenzwertes die zur Verfi-
gung stehenden Alternativen ausgewahlt werden. In den meisten Fallen
kommt eine Maximierungsregel zum Einsatz, nach der stets diejenige Alter-
native gewahlt wird, die das héchste Ausmald an Zielerreichung verspricht. Es
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sind aber auch andere Entscheidungsregeln denkbar, wie z. B. die des ,satis-
ficing®, nach der Akteure nicht unbedingt das optimale, sondern ein ausrei-
chend befriedigendes Ergebnis anstreben (Eisenfihr et al. 2010; Diekmann
und Voss 2004).

Je nachdem, ob eine Entscheidungssituation bei Sicherheit oder bei Unsi-
cherheit vorliegt, ob eine oder mehrere Zielvariablen die Praferenz der
Akteure beeinflussen, ergdnzen zusatzliche Axiome und Einsichten die
Kernannahmen der RC-Theorie. Eine Darstellung der verschiedenen axioma-
tischen Grundlagen unterschiedlicher Theorien findet sich u.a. bei Eisenfiihr
et al. (2010). Eine detailliertere Darstellung der verschiedenen Varianten ist
an dieser Stelle nicht moglich, es sollte durch die Beschreibung der Grund-
struktur aber dennoch deutlich geworden sein, dass die Theorie der rationa-
len Wahl eine groRe konzeptuelle Offenheit bietet, die es grundsatzlich
moglich macht, verschiedene Handlungsmotive und -umstdnde zu adressie-
ren. Entsprechend wurde die Theorie der rationalen Wahl auch bereits
erfolgreich auf eine Reihe sehr unterschiedlicher Phdnomene angewandt
(siehe ebenfalls Eisenfiihr et al. 2010). Ein weiterer Vorteil von RC-Modellen
besteht darin, dass sie eine vollstandig formalisierte Beschreibung des
gesamten Entscheidungsprozesses bereithalten, der von der Kognition der
Situation, Uber die Evaluation der Konsequenzen, bis zur Selektion einer
bestimmten Handlung reicht (Esser 1990). Eine Ablehnung der Zusatzan-
nahmen, wie sie beispielsweise beim Konzept des homo oeconomicus
formuliert werden, bedeutet dementsprechend keine zwangslaufige Ableh-
nung der Kernannahmen des RC-Ansatzes (Kunz 2004; Diekmann 2020).

3.1.2 Zufallsnutzenmodelle diskreter Entscheidungen

Bisher wurden die allgemeinen Elemente der RC-Theorie vorgestellt. Es ist
aber bislang offengeblieben, wie die theoretischen Komponenten in ein
Entscheidungsmodell der Verkehrsmodellierung Uberfiihrt werden. In der
Verkehrswissenschaft haben sich RC-Ansdtze seit den 1970er Jahren etab-
liert und zu zahlreichen Studien zur Erklarung und Modellierung von Ver-
kehrswahlentscheidungen beigetragen. In der aktivitdtenbasierten Ver-
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kehrsmodellierung werden haufig so genannte Zufallsnutzenmodelle diskre-
ter Entscheidungen, oder Random Utility Models (RUM) verwendet. Als
Spezialfall probabilistischer Entscheidungsmodelle schatzen Wahlmodelle
diskreter Entscheidungen die Wahrscheinlichkeit, mit der Menschen aus
einer endlichen Menge von Alternativen ihre Wahl treffen (Maier und Weiss
1990).

Laut Train (2002) wurden sie urspriinglich im Bereich der Psychologie
entwickelt und spater fiir 6konomische Konsumtheorien zu so genannten
Random Utility Models uminterpretiert. lhren Einsatz in der Verkehrswissen-
schaft sind insbesondere auf die Entwicklung des Logit Regressionsmodells
zuriickzufihren (McFadden 1974; Domencich und McFadden 1975). Aus-
gangspunkt von RUM Modellen ist die Annahme, dass Individuen keine
homogenen Praferenzen besitzen, sondern dass jedes Individuum eine
eigene, subjektive Nutzenfunktion besitzt. Sie sind also grundsatzlich mikro-
skopisch formuliert. Betrachtet wird nicht die absolute Bevorzugung einer
Alternative Uber eine andere, sondern die Wahrscheinlichkeit, mit der eine
Person eine bestimmte Alternative wahlt. Fir die Berechnung der Wahr-
scheinlichkeit beziehen sich die Modelle sowohl auf die Eigenschaften der
Person als auch auf die Merkmale der zur Verfligung stehenden Alternativen.
Sie verfahren dabei standardméaRig nach dem Prinzip der Nutzenmaximie-
rung, wobei angenommen wird, dass die Nutzenkalkiile nicht in Ganze
erfasst werden konnen (Train 2002).

Ein wesentliches Merkmal von diskreten Entscheidungen ist, dass sie Ent-
scheidungen untersuchen, bei denen die potentiellen Alternativen endlich
sind. So kann beispielsweise die Wahl eines Ziels oder eines Verkehrsmittels
nur unter einer begrenzten Anzahl an Mdoglichkeiten ausgewahlt werden. Die
moglichen Alternativen werden in einem choice set zusammengefasst,
welches sich zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmern
unterscheiden kann. Je nach Teilmodell werden in dem choice set die ver-
schiedenen Aktivitdten, Verkehrsmittel, Ziele oder Routen zusammengefasst.
So finden sich in den choice sets des Teilmodells der Verkehrsmittelwahl
beispielsweise alle verfligbaren und offentlich zuganglichen Verkehrsmittel
des Untersuchungsraumes (z.B. Bus, StraRenbahn) sowie die privat zugangli-
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chen Verkehrsmittel je Verkehrsteilnehmerin bzw. -teilnehmer (z.B. Pkw,
Fahrrad). Wichtig, damit sie plausibel modelliert werden kénnen, ist, dass
bei jeder Wahlentscheidung immer nur eine Alternative aus dem jeweiligen
choice set gewdhlt werden darf, dieses alle moglichen Alternativen (und
Kombinationen von diesen) beinhaltet und dass deren mogliche Anzahl
endlich ist (Train 2002).

RUM Modelle sind mit dem Prinzip der Nutzenmaximierung konsistent,
wobei sie laut Train (2002) grundsatzlich offen dafiir sind, auch andere
Entscheidungsregeln abzubilden. In den meisten RUM Modellen der Ver-
kehrsnachfrage wird davon ausgegangen, dass die Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer beziiglich der zur Verfigung stehenden Alternativen und
der sie begleitenden Randbedingungen vollstandig informiert sind, die Vor-
und Nachteile systematisch gegeneinander abwagen und die fir sie jeweils
optimale Alternative wahlen. Weiterhin wird davon ausgegangen, dass die
Forschenden keinen vollstdndigen Einblick in die individuellen Nutzenargu-
mente der Akteure haben, weswegen sich die Nutzenfunktion aus einer
deterministischen und einer stochastischen Komponente zusammensetzt
(Train 2002; Cascetta 2009; Rasouli und Timmermans 2015).

Der deterministische Teil der Nutzenfunktion in einem RUM Modell setzt
sich bei Verkehrswahlentscheidungen (blicherweise aus drei Faktoren
zusammen:

¢ Den Eigenschaften der Alternative, womit vor allem objektivierbare
GroRRen wie die Reisezeit und Reisekosten gemeint sind, bei Modellen
der Verkehrsmittelwahl werden teilweise auch Aspekte wie Komfort,
Wartezeit, Taktfrequenz oder Zuverlassigkeit berlicksichtigt. Grundsatz-
lich wird zwischen generischen Merkmalen, die alle Alternativen be-
treffen, und alternativspezifischen Attributen unterschieden (Profillidis
und Botzoris 2018; Cascetta 2009).

¢ Den Randbedingungen der Verkehrswahlentscheidungen, welche vor
allem Gber den Verkehrszweck (z.B. arbeiten, einkaufen, Kinder weg-
bringen), aber auch tber die rdumlichen Charakteristika der Quell- und
Zielorte ausgedriickt werden (z.B. Anzahl der Schulen, Einkaufsmog-
lichkeiten) (Cascetta 2009).
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¢ Den Eigenschaften der Entscheidungstrager, wobei die Merkmale Alter,
Geschlecht, Einkommen, HaushaltsgroRe, Verkehrsmittelverfligbarkeit
und Wohnort als wichtigste verhaltensdifferenzierende Merkmale gel-
ten. Erganzend dazu finden sich eine Reihe von Studien, die psycholo-
gische Erklarungsvariablen, wie (mobilitdtsbezogene) Einstellungen, Er-
fahrungen oder subjektives Wohlbefinden als
verhaltensdifferenzierende Merkmale vorschlagen (Profillidis und
Botzoris 2018; Jong und van Riet 2008; Vos et al. 2016).

Um der Feststellung Rechnung zu tragen, dass es selten moglich ist, alle
relevanten Nutzenkalkiile der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer
bzw. alle Merkmale der verschiedenen Alternativen genau zu bericksichti-
gen, wird die daraus entstandene Unsicherheit mit einem stochastischem
Storterm dargestellt, welcher die Wahrscheinlichkeit fir die Wahl einer
bestimmten Alternative bestimmt, ohne die dahinterliegende Nutzenkom-
ponente im Detail zu kennen. Generell gilt, dass sich die Wahrscheinlichkei-
ten der Wahlentscheidungen umso praziser bestimmen lassen, je genauer
die jeweiligen Alternativen beschrieben werden kdnnen und je genauer die
Nutzenkalkile der am Verkehr beteiligten Personen bekannt sind (Ben-Akiva
und Lerman 1985; Train 2002; Cascetta 2009).

Fir die Berechnung des Zufallsnutzens existieren Modelle von unter-
schiedlicher analytischer Komplexitat und Generalitdt. Zu den wichtigsten
gehoren Probit Modelle, die einen normalverteilten Zufallsnutzen annehmen
sowie Logit-Modelle, die einen gumbelverteilten Zufallsnutzen annehmen
(eine Ubersicht zur genauen mathematischen Formulierung verschiedener
RUM-Modelle finden sich u.a. bei Cascetta (2009), Train (2002), Ben-Akiva
und Lerman (1985), Domencich und McFadden (1975).

3.1.3 Grenzen des RC-Ansatzes

Die meisten Modelle, die in der Verkehrsnachfragemodellierung zum Einsatz
kommen, entsprechen einem engen Rationalitatspostulat, nach dem Ver-
kehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer ein nutzenmaximierendes Verhalten
zeigen, welches in erster Linie der Realisierung egoistischer Interessen dient,
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die innerhalb des betrachteten Zeitrahmens stabil bleiben. Darliber hinaus
gehen sie von einer hohen kognitiven Informationsverarbeitungskapazitat
der Akteure aus, denn die am Verkehr beteiligten Personen wahlen ihre
Aktivitaten, Ziele, Verkehrsmittel und Routen typischerweise unter vollstan-
diger Informiertheit und nach systematischer Abwéagung der Konsequenzen.
Als verhaltensverandernde Faktoren werden nur objektiv messbare Restrik-
tionen und Opportunititen anerkannt (Rasouli und Timmermans 2015;
Goulias 2018).

Fiir Anwendungen, denen es in erster Linie darum geht, realisiertes Ver-
halten zu reproduzieren, kann es ausreichend sein, wenn die Theorie das
gemessene Verkehrsgeschehen lediglich widerspiegelt, auch wenn der
eigentliche Entscheidungsprozess moglicherweise nicht so ablduft wie er
modelliert wird. Um Verhalten, insbesondere aber Verhaltensdnderungen zu
erklaren, bedarf es jedoch einer breiteren Abbildung handlungsleitender
Motive (Eisenfiihr et al. 2010; Avineri 2012). Dementsprechend gibt es,
parallel zu der stetigen Weiterentwicklung der 6konomisch gepragten RC-
Modelle, zahlreiche Arbeiten, die alternative, meist psychologisch inspirierte
Annahmen der Entscheidungsfindung formulieren. So wurden beispielsweise
mit der Entwicklung von hybrid-choice Modellen eine Maoglichkeit geschaf-
fen, mithilfe von Strukturgleichungsmodellen latente Variablen (z.B. Einstel-
lungen und subjektive Wahrnehmungen) in die Abbildung des Wahlprozes-
ses einzubeziehen (Abou-Zeid und Ben-Akiva 2014; Behren 2020). Darliber
hinaus liegen Anwendungen vor, die Verkehrswahlentscheidungen als
Entscheidungen unter Unsicherheit rahmen, die beispielsweise im Sinne der
bounded rationality davon ausgehen, dass Menschen bei ihren alltaglichen
Entscheidungen auf Heuristiken zuriickgreifen bzw. ihnen nicht alle bendtig-
ten Informationen zur Verfligung stehen (Gifford und Checherita 2006;
Rasouli und Timmermans 2015). Ebenso wurden alternative Entscheidungs-
regeln, wie sie beispielsweise die Prospect oder die Regret Theorie vorschla-
gen, in verschiedenen Modellanwendungen getestet (Chorus 2014; Rasouli
und Timmermans 2014; Li und Hensher 2011; Chorus et al. 2008). Daneben
existieren inzwischen eine Reihe von Anséitzen, die das Handeln der Ver-
kehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer im Kontext ihrer sozialen Netzwerke
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betrachten, um der Kritik zu begegnen, dass Menschen nicht nur aus egoisti-
schen Interessen heraus handeln, sondern in ihren Wahlentscheidungen
durch ihre Netzwerkpartner beeinflusst werden (Kim et al. 2018; Goulias und
Pendyala 2014). Diese Ansitze werden detailliert in Kapitel 4.3 besprochen.

Dennoch lassen sich auch mit solchen erweiterten Ansatzen insbesondere
zwei Kritikpunkte nicht zufriedenstellend begegnen. Der erste Kritikpunkt
spielt auf die Kognition der Entscheidungssituation an und bezieht sich auf
die Konzeptualisierung der Akteure als vollkommen informierte und bewusst
abwagende Akteure. Aus der Kognitionspsychologie sind zahlreiche Studien
und Experimente bekannt, die zeigen, dass Entscheidungen oder Bewertun-
gen als Ergebnis mindestens zweier Prozesse zustande kommen kdnnen:
automatisch-unbewusst und kontrolliert-bewusst. ! Automatisch-
unbewusste Entscheidungen laufen weitgehend automatisch, unwillkirlich
und anstrengungslos ab, wahrend kontrolliert-bewusste Entscheidungen
intentional erfolgen. Sie erfordern gezielte Aufmerksamkeit und kognitive
Anstrengung, was den Annahmen der Theorie der rationalen Wahl am
Né&chsten kommt (Stanovich und Toplak 2012; Kahneman 2011).

So weist eine Vielzahl von empirischen Mobilitatsstudien darauf hin, dass
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer in ihrem Alltag dazu neigen,
Handlungsroutinen zu entwickeln, bei denen es zu keinem bewussten
Abwéagungsprozess zwischen den verschiedenen Alternativen kommt (siehe
Kapitel 4.1). Gleichzeitig gibt es durchaus Situationen in denen Menschen
sehr bewusste Entscheidungen treffen, die auf umfassenden Abwéagungen
der erwarteten Konsequenzen beruhen. Beispielsweise ist der tagliche
Arbeitsweg in der Regel mit weniger kognitivem Aufwand zu bewerkstelligen
als eine einmalig stattfindende Dienstreise. Laut Kroneberg (2011) vermogen
auch die Ansatze der bounded rationality nicht, den Grad der Deliberation
im oben genannten Sinne zu beschreiben, da sie nicht zum Ziel haben, zu

1 Streng genommen handelt es sich bei dieser Unterscheidung um ein Kontinuum, bei dem die
beiden Prozesse jeweils ein Ende dieses Kontinuums darstellen. Dennoch hat sich die bindre
Unterscheidung von bewusst — unbewusst als Zwei-Prozess Theorie durchgesetzt und etab-
liert (Pfister et al., 2017)
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klaren, wann Akteure auf Grundlage eines bewussten Abwagungsprozesses
entscheiden und wann sie stattdessen ihren Gewohnheiten folgen. Um dies
abzubilden, ist es vielmehr nétig, die Bedingungen zu benennen, unter
denen eine Entscheidung reflektiert wird und wann sie automatisch getrof-
fen wird.

Der zweite Kritikpunkt bezieht sich auf die Evaluation der Entscheidungs-
situation, hier insbesondere auf die unzureichende Berlicksichtigung situativ
wechselnder Praferenzen. Schon seit langem weisen verschiedene Studien
darauf hin, dass nicht nur Menschen mit unterschiedlichen sozio-
demografischen Charakteristika unterschiedliches Verhalten zeigen, sondern
auch, dass die Praferenzen einer Person in verschiedenen Entscheidungssi-
tuationen unterschiedlich ausfallen kénnen (Jones und Clarke 1988; Heinen
und Chatterjee 2015). So kann es durchaus vorkommen, dass eine Person in
einer Situation den Zeitkosten eine groRBe Relevanz zuschreibt, wahrend an
einem anderen Tag, zu einer anderen Zeit oder zu einem anderen Zweck
andere Entscheidungskalkiile ausschlaggebend sind. In der Verkehrswissen-
schaft wird dieser Aspekt unter intrapersoneller Variabilitat diskutiert. Auch
in der Verkehrsmodellierung wird zunehmend auf die Bedeutung situativ
wechselnder Praferenzen hingewiesen und nach geeigneten Moglichkeiten
gesucht, diese auch abzubilden (Becker et al. 2018; Hess und Train 2011;
Hess und Rose 2009; Cherchi, E., Cirillo, C., Ortuzar, J. de D. 2009).

Aspekte intrapersonaler Variabilitdt werden in der sozialwissenschaftlich
gepragten Mobilitatsforschung haufig mit interpretativen bzw. praxistheore-
tischen Ansadtzen herausgearbeitet. Hier wird davon ausgegangen, dass
Entscheidungssituationen nicht objektiv sind, sondern dass Akteure die
Situationen in den sie handeln {iber sozial geteilte Bedeutungszuschreibun-
gen ,rahmen” Erst dieser Rahmen zeigt den Akteuren an, welches die
dominierenden Ziele und Praferenzen sind, denen eine rationale Wahl zu
folgen hat (Esser und Kroneberg 2020). Das kann in einer Situation die
Minimierung der Reisezeit sein, wahrend in einer anderen Situation norma-
tive Zielsetzungen handlungsleitend sind.

Wie in Kapitel 2 bereits herausgearbeitet, bleibt der soziale Kontext in den
Modellen der Verkehrsnachfrage unberiicksichtigt, sondern verbirgt sich
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unter den sehr stark aggregierten Aktivitaten der Verkehrsnachfrage. Deren
Einfluss geht in der Regel in den stochastischen Fehlerterm ein. Auf diese
Weise kdnnen die Modelle die gemessenen Praferenzunterschiede zwischen
den Entscheidungssituationen zwar nachbilden, sie kénnen sie aber nicht
erklaren. Es muss daher nach Méglichkeiten gesucht werden, den sozialen
Kontext, der zu einer bestimmten Definition der Situation fiihrt, abzubilden
(Goulias und Pendyala 2014; Hess und Rose 2009).

Mit dem Modell der Frame-Selektion steht ein sozialwissenschaftliches
Modell zur Verfiigung, welches die beiden genannten Kritikpunkte aufgreift
und in ein Modell integriert.

3.2 Modell der Frame-Selektion

Die obenstehenden Ausfiihrungen zeigen, dass die in der Mobilitdtsfor-
schung verwendeten RC-Modelle zwar geeignet sind, empirisch messbare
Ergebnisse zu reproduzieren, auf der anderen Seite aber nur sehr einge-
schrankte Moglichkeiten bieten, intrapersonale Verhaltensvariabilitdt zu
erklaren (siehe Kapitel 4.1). Darunter werden einerseits die situativ wech-
selnden Préferenzen von Akteuren verstanden, als auch die zu beobachtende
Tendenz von Akteuren, in Alltagssituationen auf habituelle Handlungsmuster
zuriickzugreifen.

An dieser Stelle setzt das Modell der Frame-Selektion (MFS) an, welches
zum Ziel hat, ein allgemeines Modell bereitzustellen, welches beriicksichtigt,
dass Akteure die Situationen, in denen sie handeln, subjektiv interpretieren
und dass sie in manchen Situationen automatisch handeln, wahrend sie in
anderen Situationen reflektierte Entscheidungen treffen. Dafiir vereint das
MFS zentrale Aspekte sozialwissenschaftlicher Handlungstheorien, sozialpsy-
chologischer Dual-Prozesstheorien und die RC-Theorie zu einem integrierten
Handlungsmodell.

Zentrales Anliegen des MFS ist es, den Aspekt der ,Definition der Situati-
on“ mit dem Konzept der ,variablen Rationalitat” zu verknipfen. Die Grund-
idee flr das Modell sowie erste Formalisierungen wurden von Hartmut Esser
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(1993, 1990) erarbeitet und spater durch Clemens Kroneberg weiterentwi-
ckelt (2005, 2011).

3.2.1 Die Definition der Situation im MFS

Ausgehend vom interpretativen Paradigma der Sozialwissenschaften bzw.
der ,Situation der Definition” (Esser 1990) wird im MFS davon ausgegangen,
dass Akteure die Situation, in der sie sich befinden, zunachst auf Grundlage
ihres subjektiven Erfahrungswissens rahmen. Angelehnt an die Terminologie
der Sozialpsychologie wird im MFS der Begriff des mentalen Modells ver-
wendet. Mentale Modelle sind Reprasentationen von Alltagswissen, etwa in
Bezug auf Verhaltensregeln oder Problemlésungsstrategien, die dabei
helfen, die Welt zu begreifen und in ihr zu interagieren. Mentale Modelle
werden durch signifikante Situationsmerkmale aktiviert. Das kénnen bei-
spielsweise verschiedene Objekte oder Interaktionspartner sein, die einem
Akteur signalisieren, um welche Art von Situation es sich handelt. Im Mobili-
tatsbereich kénnte beispielsweise einem Akteur, der die Freizeit mit seinem
Kind verbringt andere Aktivitaten, Ziele oder auch Verkehrsmittel in den Sinn
kommen, als wenn er seine Freizeit mit einem Freund verbringt — und dies
kann sich von Akteur zu Akteur unterscheiden. Je nachdem wie ein Akteur
eine konkrete Situation rahmt und welche dominierenden Ziele er dieser
Situation zuschreibt, kann die objektiv gleiche Situation von unterschiedli-
chen Akteuren auf unterschiedliche Art und Weise interpretiert werden
(Esser und Kroneberg 2020; Kroneberg 2011; Esser 1993).

Im MFS werden zwei Arten von mentalen Modellen unterschieden: ,Fra-
mes”“ sind mentale Modelle von typischen Situationen, ,Skripte“ sind Verhal-
tensdispositionen oder Handlungsprogramme, die aus Normen, Konventio-
nen, Routinen oder subjektivem Erfahrungswissen resultieren. Frames
rahmen eine Situation, Skripte zeigen an, welche Mittel zur Verfiigung
stehen, um sich der Situation entsprechend angemessen zu verhalten
(Schulz und Kroneberg 2018). So kdnnte die Rahmung einer Freizeitsituation,
in der ein Kind anwesend ist, dem Akteur signalisieren, dass ein Spielplatz-
aufenthalt angemessener erscheint als ein Kneipenbesuch.
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Modus-Selektion

automatisch-spontan oder
reflexiv-kalkulierend
]

— Frame-Selektion

"Was geht hier eigentlich vor?" ¢
Modus-Selektion

automatisch-spontan oder
Y reflexiv-kalkulierend
j

Skript-Selektion ¢

Modus-Selektion

automatisch-spontan oder
Y reflexiv-kalkulierend

Lo Handlungsselektion <

"Wie sollte ich mich verhalten?"

"Wie werde ich mich verhalten?"

Abbildung 3-1:  Frame-, Skript- und Handlungsselektion im MFS. Eigene Darstellung in
Anlehnung an Kroneberg (2011).

Entsprechend dieser Vorlberlegungen sieht sich ein Akteur (aus einer
Beobachterperspektive heraus) sowohl bei der Wahl eines geeigneten
Frames als auch bei der Wahl eines geeigneten Skripts mit verschiedenen
Alternativen konfrontiert. Im MFS wird dies als eine der eigentlichen Hand-
lung vorgeschaltete Orientierung verstanden. Erst in einem dritten, analy-
tisch eigenstandigen Schritt erfolgt die eigentliche Handlungswahl. Diese
kann den Vorgaben des Skripts entsprechen, sofern ausreichend Informatio-
nen darliber vorhanden sind, welche konkreten Handlungsalternativen zur
Verfligung stehen. Da Akteure aber manchmal von sozialen Erwartungen
oder Routinen abweichen bzw. keine geeigneten Alltagstheorien lber die
bestmogliche Ausfiihrung haben, wird die Handlung im MFS als eigenstandi-
ger Selektionsprozess aufgefiihrt. Entsprechend wird die Handlungswahl im
MFS als drei aufeinanderfolgende inhaltliche Selektionsschritte konzeptuali-
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siert: der Frame-, Skript- und Handlungsselektion (siehe Abbildung 3-1).
Jeder dieser Selektionsprozesse kann mehr oder weniger stark mental
verankert sein, womit der Aspekt der variablen Rationalitdt adressiert wird.
Die Determinanten beider Modi werden in Kapitel 3.2.2 erldutert. Unter
welchen Bedingungen in welchem Modus entschieden wird, wird in Kapitel
3.2.3 erlautert.

3.2.2 Die variable Rationalitat im MFS

Neben der Definition der Situation ist ein weiterer leitender Gedanke des
MFS, dass die mentalen Modelle der Frames, Skripte oder Handlungen, die
den Akteuren als Alternativen zur Verfligung stehen, jeweils mit unterschied-
lichem MaR an kognitiver Aufmerksamkeit ausgewahlt werden kdnnen.
Damit adressiert das MFS die fir viele Alltagshandlungen empirisch starke
Evidenz der variablen Rationalitat.

In Anlehnung an die Zwei-System Modelle der Sozialpsychologie unter-
scheidet das MFS vereinfachend zwischen zwei Modi der Informationsverar-
beitung: Der automatisch-spontane Modus (as-Modus) steht fiir spontane,
weitgehend anstrengungslose Selektionsprozesse. Der reflexiv-kalkulierende
Modus (rc-Modus) bildet die bewusst durchdachten Handlungsweisen ab,
die gezielte Aufmerksamkeit und kognitive Anstrengung erfordern. Es han-
delt sich dabei um einen vorbewussten Vorgang, der der inhaltlichen Selek-
tion der Frame-, Skript- und Handlungsselektion jeweils vorausgeht. Der
Prozess der Modus-Selektion erfolgt unabhidngig fir die Frame-, die
Skript- und die Handlungsselektion, so dass ein Frame beispielsweise auto-
matisch-unbewusst ausgewahlt werden kann, wahrend die darauffolgende
Skript- und Handlungsselektion reflexiv-kalkulierend erfolgen kann
(Kroneberg 2011, 2005).

Im as-Modus wird jeweils die Alternative gewahlt, die am starksten men-
tal verankert ist. Dafiir kommt es zunachst darauf an, wie gut der Akteur die
vorhandenen Situationsmerkmale einem ihm vertrauten Frame zuordnen
kann. Das bedeutet, ein Akteur muss lGberhaupt erstmal eine gewisse Asso-
ziation zu einer bestimmten Situation haben, die je nach Sozialisation,
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Erfahrung oder Praferenzen des Akteurs variieren kénnen. Jedem Frame
werden dabei bestimmte Situationsmerkmale zugeordnet, die dem Akteur
signalisieren, um welche Situation es sich handelt. Welche Situationsmerk-
male geltend gemacht werden, ist eine Frage der Operationalisierung, das
kénnen je nach Fragestellung Objekte, Interaktionspartner oder Gesten sein
(Schulz und Kroneberg 2018). Wie bereits erwahnt, liefe sich im Mobilitats-
bereich annehmen, dass ein solches Situationsmerkmal in Form von Tages-
zeiten oder anwesenden Interaktionspartnern operationalisiert werden
kénnte, die dem Akteur signalisieren, mit welcher Situation er es zu tun hat.
Beispielsweise konnte der Mittwochnachmittag einem Akteur signalisieren,
dass es Zeit ist, seinem Vereinssport nachzugehen. Wie die Rahmung einer
Situation ausfallt, hdngt davon ab, wie stark bestimmte Assoziationen veran-
kert sind und ob Situationsmerkmale vorliegen, die den Akteur auch errei-
chen, denn es ist nicht davon auszugehen, dass alle Akteure die gleiche oder
liberhaupt irgendeine Assoziation mit dem Mittwochnachmittag haben.

Analog zur Frame-Selektion setzt sich auch bei der Skript-Selektion im as-
Modus die Alternative durch, die am starksten mental verankert ist. Dies
hadngt einerseits von dem aktivierten Frame ab, denn es kann immer nur ein
Skript gewahlt werden, welches zu dem zuvor aktivierten Frame passt.
Beispielsweise passt der Kneipenbesuch nur zum Frame , Freunde treffen”,
nicht aber zum Frame ,Kinder betreuen”. Andererseits hingt die Skript-
Selektion davon ab, inwieweit ein bestimmtes Handlungsprogramm in Bezug
auf diese Situation von dem Akteur verinnerlicht wurde. So kdnnte bei der
Aktivierung des Frames Mittwochnachmittag automatisch das Skript Ver-
einssport aufgerufen werden, sofern der Akteur dies als Handlungspro-
gramm verinnerlicht hat. Fallt die Assoziation zum Mittwochnachmittag
hingegen schwacher aus, beispielsweise weil der Akteur nur unregelmaRig
an dem Training teilnimmt, so ist auch davon auszugehen, dass die Starke
der Skript-Aktivierung geringer ausfallt (Schulz und Kroneberg 2018).

Bei der Selektion der Handlung gilt, dass der Akteur, wenn mdglich, die
Vorgaben des Skripts erfiillt, ohne weitere Alternativen zu priifen. Bei starker
Routinisierung nimmt der Akteur ohne weitere Reflexion an dem Training
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teil. Nur wenn das Skript die Handlung nicht hinreichend regelt, kommt es
zusatzlich zur Handlungsselektion.

Bei der Frame-, Skript- und Handlungsselektion im rc-Modus versuchen
die Akteure die Alternative zu wahlen, die ihnen nach reflektierter Abwa-
gung am angemessensten erscheint. Dies lasst sich beispielsweise in der
Logik der Theorie der rationalen Wahl darstellen.

Unter welchen Bedingungen es zu einer automatisch-spontanen oder ei-
ner reflexiv-kalkulierenden Handlung kommt, wird im Folgenden dargestellt.

3.2.3 Die Modus-Selektion

Wie oben dargelegt, geht das MFS davon aus, dass es umso eher zu einer
automatischen Handlung kommt, je eindeutiger die Situation von einem
Akteur definiert werden konnte und je starker ein bestimmtes Skript bzw.
Handlungsprogramm verinnerlicht wurde. Eine starke automatische Aktivie-
rung signalisiert dem Akteur, dass es angemessen ist, die Handlung so
auszufuhren, wie sie mental verankert ist. In manchen Féllen ist das automa-
tische Aktivierungsgewicht maximal. Dann ist klar, dass die Handlung unter
den gegebenen Umstdnden erfolgsversprechend ist und ohne weiteren
Abwéagungsprozess ausgefihrt werden kann. Im Falle des Vereinssports am
Mittwochnachmittag lasst sich beispielsweise annehmen, dass der Akteur
keine weiteren Alternativen in Betracht ziehen wird - auch weil es kognitive
Anstrengung kostet alle Alltagshandlungen reflektierend abzuwéagen (siehe
Kapitel 4.2.2).

Zu einer reflexiv-kalkulierenden Handlung kann es dementsprechend nur
kommen, wenn das automatische Aktivierungsgewicht nicht maximal ist.
Dies liegt vor, wenn die Situation nicht eindeutig gerahmt werden konnte,
z.B. wenn keine eindeutigen Situationsmerkmale vorliegen, die anzeigen,
worum es in dieser Situation geht oder wenn der Situation entsprechend
kein eindeutiges Skript vorliegt, welches anzeigt, wie mit dieser Situation am
besten umzugehen ist. Beispielsweise konnte sich bei einem Akteur am
Freitagabend kein festes Handlungsprogramm etabliert haben (gleichwohl es
bestimmte Erfahrungswerte geben kann), obwohl er den Freitagabend
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eindeutig als Freizeit rahmt. In diesem Fall fallt das automatische Aktivie-
rungsgewicht geringer aus als am Mittwochnachmittag, bei dem er weil3,
dass er zum Vereinssport geht. Damit es zu einer Handlung im rc-Modus
kommt, muss die Motivation des Akteurs, (iberhaupt (ber Alternativen
nachzudenken, hoher sein, als der Aufwand, den es kostet, verschiedene
Alternativen gegeneinander abzuwadgen. Gleichzeitig miissen ausreichend
Gelegenheiten zur Reflexion zur Verfligung stehen, die wiederum in Abhén-
gigkeit raumlicher und zeitlicher Restriktionen variieren kdnnen.

Im MFS werden die Bedingungen der Modus-Selektion tber eine Schwel-
lenwertbeziehung dargestellt. Den Schwellenwert, den das Aktivierungsge-
wicht einer automatisch-spontanen Handlung liberschreiten muss, setzt sich
aus den Determinanten der Reflexionskosten zusammen: der Motivation,
der Gelegenheit und dem Aufwand. Eine formalisierte Darstellung sowie ihre
mathematische Herleitung findet sich bei Kroneberg (2011, 2014), sowie
Esser und Kroneberg (2020).

3.2.4 Zusammenfassung und Grenzen des MFS

Der Kern und auch die Besonderheit des MFS gegeniiber RC-Theorien ist die
Zusammenfihrung von zwei Kernkonzepten sozialwissenschaftlicher Hand-
lungstheorien: der variablen Rationalitdt und der Definition der Situation. So
wurde das MFS zwar als Alternative zum RC-Ansatz konzeptualisiert, inte-
griert aber die reflektierte Wahl explizit als eine mogliche Logik von Wahl-
entscheidungen. Gleichzeitig wird mit dem MFS ein Vorschlag prasentiert,
habitualisierte Handlungsweisen systematisch zu bericksichtigen.

Daruber hinaus stellt es mit dem Konzept des Framings eine Maoglichkeit
dar, verschiedene Situationsdeutungen zu bericksichtigen und damit Erkla-
rungen intrapersonaler Verhaltensunterschiede zu adressieren (Esser und
Kroneberg 2020). Entsprechend wurde das MFS auch bereits zur Erklarung
einer Reihe von sozialen Phanomenen herangezogen. So z.B. zur Erklarung
devianten Verhaltens (Eifler 2009; Schulz und Kroneberg 2018), Spendenver-
haltens (Mayerl 2010) oder zur Erkldrung der Wahlteilnahme (Kroneberg
2011, 2006). Best und Kneip (2011) wenden das MFS an, um Umweltverhal-
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ten zu erklaren. In einem anderen Anwendungsfall wurde anhand der
Rettung von Juden im Zweiten Weltkrieg prosoziales Verhalten unter grolem
Risiko mithilfe des MFS analysiert (Kroneberg 2012). Weingartner (2019) hat
mithilfe des MFS anhand des Opernbesuches die sozialstrukturellen Muster
und individuellen Entscheidungsmechanismen des Kulturkonsums analysiert.
Flr explizite Fragestellungen der empirischen Mobilitatsforschung wurde es
jedoch bisher nicht berlcksichtigt — dementsprechend steht bisher keine
geeignete Operationalisierung der Kernkonzepte des MFS fir die Mobilitats-
forschung zur Verfugung.

Das mag unter anderem daran liegen, dass die hohe Komplexitdt des Mo-
dells einer breiteren, Disziplinen Ubergreifenden Anwendung im Wege steht.
So werden eine Vielzahl an verwendeten theoretischen Konzepten und
Termini wie die des Nutzens, mentaler Modelle, des Framings oder der
Reflexionskosten zusammengefiihrt, ohne genau zu spezifizieren, wie sie
operationalisiert werden kénnen (Tuti¢ 2015). In eine ahnliche Richtung
schlagt auch die Kritik von Krieg (2020), der bemangelt, das im MFS nicht
explizit gemacht wird, wie die jeweiligen Alternativmengen eines Frames,
eines Skripts oder einer Handlung eigentlich zustande kommen, sondern die
Ausfiihrungen vielmehr nahelegen, diese seien einfach da.

Eine Ubertragung auf die mobilititswissenschaftliche Forschung ist damit
nicht ohne weiteres moglich. Es bleibt zunachst offen, welche Aspekte des
Mobilitatsverhaltens als Situationsmerkmale dienen kénnen, welche unter-
schiedlichen Deutungsmuster damit verbunden sind und von wem, welche
Handlungsprogramme in Betracht gezogen werden und wie die jeweiligen
Alternativmengen zustande kommen. Fir eine erste Naherung werden daher
im folgenden Kapitel 4 die in der empirischen Mobilitdtsforschung diskutier-
ten Determinanten stabilen bzw. variablen Verhaltens vorgestellt.

56



4 STABILITAT UND VARIABILITAT VON
MOBILITATSBEZOGENEM
ALLTAGSHANDELN

Die aktivitatenbasierte Verkehrsmodellierung ist darauf angewiesen, be-
stimmte Aspekte von Verkehrsverhalten zu verstehen. Dazu gehdren unter
anderem die Verkettung von Aktivititen zu komplexen Wegeketten sowie
der Zusammenhang zwischen Eigenschaften der Aktivitdt und den daraus
resultierenden Verkehrswahlentscheidungen. Insbesondere die Mechanis-
men der Zielwahl gelten in diesem Zusammenhang als noch nicht ausrei-
chend verstanden (Miller 2019; Timmermans et al. 2002; Schoénfelder und
Axhausen 2010). Die Komplexitat individueller Mobilitatsmuster, insbeson-
dere ihrer Beharrungstendenzen, sind seit langer Zeit Ausgangspunkt zahl-
reicher empirischer und theoretisch-konzeptioneller Arbeiten (siehe z.B.
Jones und Clarke 1988; Shapcott und Steadman 1978).

Doch trotz der langen Forschungstradition ist weiterhin umstritten, wie
sich die komplexen Strukturen individueller Alltagsgestaltung am besten
erkléren lassen, welche Determinanten die entscheidenden sind und ob die
in der Forschung gangigen bzw. in der Modellierung verwendeten, tatsach-
lich die ,richtigen” sind (Barr et al. 2020; Scheiner 2014; Schwanen und
Lucas 2011; Shaw und Hesse 2010).

Je nach Forschungsschwerpunkt und -disziplin stehen unterschiedliche
Aspekte von Stabilitat und Variabilitat im Vordergrund. In der empirischen
Auseinandersetzung mit Mobilitats- oder Aktivitaitenmustern hat sich dafiir
der Begriff der Variabilitat etabliert, auch wenn verschiedentlich andere
Termini verwendet werden (Schonfelder und Axhausen 2010). Variabilitat
dient dabei meist als Uberbegriff fiir eine ganze Reihe von Phdnomenen: Der
Tatsache, dass sich sowohl Personengruppen voneinander unterscheiden, als
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auch dass der Alltag einer Person nicht jeden Tag gleich aussieht. Gleichzeitig
dient der Begriff dazu, die rhythmischen, wiederkehrenden Muster des
Alltags zu erforschen und damit auch Aspekte von Stabilitdt bzw. Routinisie-
rung zu adressieren.

Ziel des nun folgenden Kapitels ist es, den Stand der empirischen For-
schung zur Variabilitdt und Stabilitat von Aktivitatenmustern und damit
zusammenhdngender Zielwahlentscheidungen darzustellen (Kapitel 4.1).
Daran anschliefend werden einflussreiche theoretische Konzepte, die sich
mit dem Aspekt der Verhaltensvariabilitdt bzw. -stabilitdt auseinandersetzen,
widergegeben (siehe Kapitel 4.2). AuBerdem bietet dieses Kapitel in Ab-
schnitt 4.3 eine umfangreiche Ubersicht (iber die mobilititsbezogenen
Arbeiten zum Einfluss des sozialen Umfeldes auf Verkehrswahlentscheidun-
gen. Das Kapitel schlieRt in Abschnitt 4.4 mit einer Zusammenfassung und
der Prazisierung der Forschungsfragen.

4.1 Stabilitdt und Variabilitdt in der empirischen
Mobilitatsforschung

Inzwischen liegt eine ganze Reihe an Erhebungen vor, die sich mit der Varia-
bilitdt von Mobilitdtsmustern aus verschiedenen Blickwinkeln beschaftigen.
Umfangreiche Ubersichtsartikel und -arbeiten, die eine detaillierte Ausei-
nandersetzung mit den empirischen Arbeiten und ihren Analysen bereitstel-
len finden sich beispielsweise bei Huff und Hanson (1986), Pendyala (2000),
Schonfelder und Axhausen (2010) sowie bei Mallig (2019). An dieser Stelle
werden die wichtigsten von ihnen zusammenfassend dargestellt.

In der Auseinandersetzung mit Variabilitdt wurde anfangs davon ausge-
gangen, dass sich substanzielle Unterschiede in der Alltagsgestaltung vor
allem zwischen Personen bzw. Personengruppen zeigen: Manche Menschen
sind viel unterwegs, andere weniger; einige verbringen ihre Tage vor allem
bei der Arbeit, andere sind mit der Betreuung und Firsorge von Kindern
beschaftigt und wieder andere mit beidem. Pas (1987) bezeichnet dies als
interpersonale Variabilitdt. In den Anfingen der personenbezogenen Ver-
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kehrsnachfragemodellierung wurde daher versucht, die Variabilitdt von
Verkehrsentscheidungen durch so genannte ,verhaltenshomogene Grup-
pen” zu strukturieren.! Darunter wird die Aufteilung von Personen anhand
ahnlicher sozialstatistischer Merkmale verstanden. Dies ist mit der Annahme
verbunden, dass sich Personengruppen aufgrund ihrer demografischen,
okonomischen oder kulturellen Merkmale klar voneinander unterscheiden
lassen (Kutter 2003). Gleichzeitig wurde davon ausgegangen, dass die All-
tagsgestaltung jedes Einzelnen von stabilen, routinierten Entscheidungen
gepragt ist. Entsprechend wurden zunéachst ausschlieflich Querschnittserhe-
bungen durchgefiihrt, die von der Annahme geleitet waren, dass das Ver-
kehrsgeschehen eines zufdlligen Wochentages reprasentativ flr andere
Wochentage zu sehen ist und sich daher auch als Aufbau fir Verkehrsnach-
fragemodelle eignen (Jones und Clarke 1988).

Eine tiefere Auseinandersetzung, insbesondere mit den Rahmenbedin-
gungen von Stabilitdt und Variabilitait wurde erst mit der Initiilerung ver-
schiedener Langsschnitterhebungen moglich. Dabei wurde festgestellt, dass
das Verhalten einer Person im Zeitverlauf durchaus variabel sein kann: An
manchen Tagen ist eine Person viel unterwegs, an anderen weniger, an
manchen fahrt sie Fahrrad, an anderen nimmt sie das Auto usw. Dies be-
zeichnet Pas (1987) als intrapersonale Variabilitat.

Ein Teil der intrapersonalen Variabilitat ist darauf zurlickzufiihren, dass
sich Bediirfnisse und Pflichten von Tag zu Tag unterscheiden. Pas und
Koppelman (1986) untersuchen anhand einer flinftages Erhebung aus
Reading, England, die tagesbasierten Verkehrserzeugungsraten. Sie stellen
fest, dass unterschiedliche Bevolkerungsgruppen ein sehr unterschiedliches
Ausmal} an intrapersonaler Variabilitdit zeigen. So zeigen beispielsweise
erwerbstatig Beschaftigte in Bezug auf die Wegehéaufigkeit pro Tag eine
wesentlich geringere Variabilitdt als Personen, die fur Haushaltsaufgaben
verantwortlich sind. Pas und Sundar (1995) (ibertragen das Vorgehen auf
einen Datensatz aus Seattle, USA, um zuséatzlich zu den Wegehéaufigkeiten

1 In der makroskopischen Verkehrsnachfragemodellierung wird auch heute noch mit verhal-
tenshomogenen Gruppen gearbeitet (siehe Kapitel 2.2.1).
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auch die Variabilitdt von Wegeketten und der taglichen Fahrtzeit zu analysie-
ren. Ein dhnliches Vorgehen wendet auch Pendyala (2000) auf einen GPS-
basierten Datensatz an. Alle Studien zeigen gleichermalien, dass ein erhebli-
cher Teil der Variabilitdt auf intrapersonale Variabilitat zurickzufiihren ist
(bis zu 49% in der Studie von Pendyala, 2000).

Auf die Arbeit von Pas (1987) und Pas und Sundar (1995) stiitzen sich
auch Raux et al. (2016). Sie nutzen eine einwdchige Tagebucherhebung aus
Ghent, Belgien, um die inter- und intrapersonale Variabilitdt im Tagesablauf
von knapp 700 Teilnehmerinnen und Teilnehmern zu untersuchen. Sie
stimmen mit den oben genannten Analysen darin Uberein, dass sich insbe-
sondere Werktage von Wochenenden bzw. Feiertagen unterscheiden und
dass vor allem Werktage deutlich stabiler sind als Wochenenden. Eine
Erkenntnis, die auch von Schlich und Axhausen (2003), Kang und Scott
(2010) sowie Buliung et al. (2008) bestatigt wird.

Einen anderen Ansatz um Variabilitdt zu messen geht auf die Arbeiten von
Susan Hanson und James Huff zurlick. Ihre Analysen stiitzen sich auf die so
genannte Uppsala-Erhebung. In dieser wurden 149 Probanden gebeten, ihr
Mobilitdtsverhalten Giber 35 Tage hinweg zu dokumentieren. lhr Interesse an
Variabilitat richtet sich eher auf die Alltagsgestaltung als auf aggregierte
KenngroRen wie die Wegehaufigkeit oder das Zeitbudget. So gehen sie der
Frage nach, wie oft eine Person im Erhebungszeitraum eine Aktivitdt mit den
gleichen verkehrlichen Attributen unternimmt. Als Attribute zur Beschrei-
bung einer Aktivitat dienen ihnen die genutzten Verkehrsmittel, der Ver-
kehrszweck, das Ziel, die Entfernung und die Ankunftszeit. So konnten sie
beispielsweise herausfinden, wie oft eine Person im Erhebungszeitraum eine
Freizeitaktivitat zur gleichen Uhrzeit und am gleichen Ort unternimmt. Die
Ergebnisse ihrer Analysen zeigen, dass, isoliert betrachtet, einzelne Aktivita-
ten im Wochenverlauf immer wieder kehren (z.B. um 07:35 Uhr mit dem
Auto zur Arbeit fahren), dass aber die Alltagsgestaltung insgesamt von einer
ausgesprochen hohen Variabilitdt gekennzeichnet ist. So verdeutlichen sie,
dass kein Tag wie der andere ist, sich der Dienstag beispielsweise ganz oder
teilweise anders gestalten kann als der Donnerstag (Hanson und Huff 1988,
1986, 1981; Huff und Hanson 1986).
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Diese Art der Analyse wurde auch mit Daten der so genannten mobiDrive
Studie durchgefiihrt. Diese wurde im Jahr 1999 in den beiden deutschen
Stadten Karlsruhe (n=159) und Halle an der Saale (n=158) initiiert und
umfasst einen Erhebungszeitraum von insgesamt sechs Wochen. Vom
Aufbau ist sie mit der Uppsala-Erhebung vergleichbar (Axhausen et al. 2002).
Die Analysen zur Variabilitat stimmen mit den Ergebnissen der Uppsala
Erhebung insofern (iberein, dass trotz wiederkehrender Aktivititen mit
gleichen Attributen, die Ahnlichkeit der Tage untereinander sehr gering ist
(Schlich und Axhausen 2003). Dies belegt auch eine separate Untersuchung
des Freizeitverkehrs. Hier zeigt sich ebenfalls, dass ein substanzieller Teil der
Freizeitaktivitaiten mit den immer gleichen Attributen zusammenfallt (z.B.
Verkehrsmittel, Uhrzeit oder Ziel), wahrend die Tagesstruktur der Personen
selten die gleichen Merkmale aufweist. Sie schlussfolgern daraus, dass zwar
die Aktivitdten an sich routiniert sind, deren Verortung im Aktivitatenplan
aber variabel ist. Bezogen auf die Zielwahl stellen sie fest, dass eine kleine
Anzahl an Zielen das Freizeitverkehrsverhalten dominiert: Im Durchschnitt
ziehen acht Destinationen knapp 80% aller Freizeitwege auf sich. Bei den
Einkaufswegen sind es im Durchschnitt sogar nur vier Ziele, die knapp 80%
aller Wege auf sich ziehen (Schlich et al. 2004).

Bayarma et al. (2007) nutzen ebenfalls den mobiDrive Datensatz, um typi-
sche Aktivitdtenmuster von Personen herauszuarbeiten. Sie unterscheiden
finf verschiedene Muster der Alltagsgestaltung, die Aspekte des Verkehrs-
mittelwahlverhaltens aber auch der Aktivitaitenzwecke und Dauer der Aktivi-
taten bericksichtigen. In ihrer Analyse der Aktivitdtenmuster kdnnen sie
keinen signifikanten Einfluss sozio-demografischer Einflussfaktoren feststel-
len.

Schénfelder (2006) und Schonfelder und Axhausen (2010) verwenden
neben den mobiDrive Daten auch die Daten aus der Uppsala Studie und
einer weiteren mehrwochigen Erhebung aus Thurgau, Schweiz, um die
Rhythmen der Alltagsgestaltung und die Stabilitdt der Zielwahl zu analysie-
ren. Dabei stellen sie fest, dass die Muster der Aktivitatennachfrage abhan-
gig sind vom Verkehrszweck. Dabei zeigt sich, dass eine feinere Aufgliede-
rung der Verkehrszwecke hilfreich ist, um die Periodizitdat verschiedener
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Aktivitdten herauszuarbeiten. AuBerdem stellen sie fest, dass langfristige
Entscheidungen, wie Vereinszugehorigkeit oder Hundebesitz die zeitliche
Strukturierung des Tages maRgeblich beeinflussen. Sie schlagen vor, dass
zukunftige Erhebungen diesen Aspekt beachten sollten. In Bezug auf die
Zielwahl decken sich die Beobachtungen mit denen der oben zitierten
Studien insofern, als die alltdgliche Zielwahl nur von wenigen Destinationen
gepragt ist.

Einen dhnlichen Effekt beobachten auch Jarv et al. (2014) anhand von
Mobilfunkdaten aus Tallinn, Estland, mit denen sie die Aktivitdtenmuster von
1310 Mobilfunknutzern Uber einen Zeitraum von zwdlf Monaten erheben.
Sie stellen fest, dass sich die Probanden im Durchschnitt an 35 Destinationen
pro Monat aufhalten, wobei nur knapp 17% davon ,neu” sind (oder nur
jahrlich besucht werden).

Watanabe et al. (2021) analysieren die inter- und intra-personale Variabi-
litdt im Freizeitverhalten in Yokohama und Matsuyama, Japan anhand eines
finfwochigen GPS Datensatzes. Sie zeigen, dass, insbesondere in Yokohama,
die Zeitverwendung an Werktagen, die Aktivitdtengestaltung an arbeitsfrei-
en Tagen strukturiert.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass es heute als empirisch fun-
diert gilt, dass sich der Alltag der meisten Menschen sowohl aus routinierten
Episoden zusammensetzt, als auch von groRerer Variabilitat gekennzeichnet
ist. Insbesondere Werktage erscheinen stabiler und weichen damit von
Wochenenden oder Feiertagen ab. AuRerdem hat sich gezeigt, dass sich
Beharrungstendenzen von Personen am zuverldssigsten mit Mehrtages-
Erhebungen analysieren lassen. Bei den prasentierten Studien handelt es
sich aber zunachst um deskriptive Untersuchungen, die nur wenig Aussagen
Uiber die Ursachen von Variabilitat bzw. Stabilitat zulassen.
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4.2 Theoretisch-konzeptuelle Ansatze zur Erklarung stabiler
Handlungsmuster

Nichts scheint der Annahme nutzenmaximierender Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer mehr zu widersprechen, als die Tatsache, dass sich der
Alltag eines Menschen zum Teil durch stabile Handlungsweisen auszeichnet,
die weitgehend unempfindlich gegeniber alternativen Anreizen und Gele-
genheiten sind und teilweise durch variable Entscheidungen zustande
kommt (Gérling und Axhausen 2003; Garling et al. 2002; Esser 1990). Insbe-
sondere fir die Modellierung der Aktivitdten- und Zielwahl ist diese Tatsache
mit einigen Schwierigkeiten verbunden. Zum einen stellt sich die Frage, wie
sich die Menge an maoglichen Alternativen sinnvoll eingrenzen lasst, wenn
Individuen manchmal, aber nicht immer, nur eine begrenzte Menge an
moglichen Optionen in Betracht ziehen? Daran schlieRt sich die Frage an, in
welchem Kontext (berhaupt von einer Wahlfreiheit gesprochen werden
kann bzw. wann Aktivitdten oder Ziele zeitlich und raumlich festgelegt sind?

In der wissenschaftlichen Auseinandersetzung lassen sich einige Konzepte
und Theorien finden, die diesen Fragen nachgehen, bzw. helfen kénnen, sich
diesen Fragen zu ndhern. Diese werden im Folgenden vorgestellt.

4.2.1 Individuelle Zeitbudgets

Der wohl am weitesten verbreitete konzeptuelle Ansatz der aktivitatenba-
sierten Mobilitatsforschung geht auf die zeitgeographischen Arbeiten rund
um die Forschungsgruppe von Torsten Hagerstrand zuriick (Ellegard 2018;
Ellegard und Svedin 2012; Hagerstrand 1970). Die Zeitgeographie erfasst und
analysiert menschliche Mobilitat und Aktivitdtengestaltung sowohl in ihrer
zeitlichen, als auch in ihrer rdumlichen Dimension. Zentral fiir die Betrach-
tung individueller Raum-Zeit Muster ist in der Zeitgeographie die Berticksich-
tigung einer Reihe von Restriktionen (constraints), die die individuellen
Handlungsspielrdume bei der  Aktivitatengestaltung  einschranken
(Hagerstrand 1970; Harms et al. 2007; Miller 2018b):
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e Capability constraints bezeichnen Einschrankungen, die sich aufgrund
physiologischer Strukturen (z.B. Bedirfnis nach Schlaf oder Nahrung)
oder materieller Ressourcen (z.B. Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln)
ergeben.

e Coupling constraints bezeichnen Einschriankungen, die determinieren,
wo, wann und wie lange eine Person mit anderen Personen oder Arte-
fakten interagieren muss (z.B. Anwesenheitspflicht).

e Authority constraints bezeichnen institutionelle und gesellschaftliche
Rahmenbedingungen, die das eigene Handeln einschranken (z.B. Off-
nungszeiten, aber auch gesellschaftliche Normen).

Fiir die Mobilitatsforschung sind diese Restriktionen unter anderem bei
der Abbildung und Analyse so genannter Raum-Zeit-Prismen relevant, mit
deren Hilfe sich die Rahmenbedingungen der Zielwahl abbilden lassen
(Lenntorp 1979; Ellegard 2018; Miller 2018b; Neutens et al. 2011). Die
Grenzen eines solchen Prismas bilden die fixen Aktivitdtenorte eines Indivi-
duums, die in Anbetracht der oben beschriebenen Restriktionen aufgesucht
werden missen. Je nach gewahltem zeitlichem Mafstab lassen sich inner-
halb eines Prismas verschiedene raum-zeitliche Bewegungen und Aufent-
haltsorte abbilden, die den Aktionsraum eines Individuums beschreiben.
Abbildung 4-1 stellt beispielhaft die typischen Aktivitdtenmuster dreier
Haushaltsmitglieder innerhalb eines Tages dar.
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Abbildung 4-1:  Darstellung der raum- zeitlichen Aktivitatenausiibung von Mitgliedern eines
Haushaltes nach Harms et al. (2007, S. 738).

Auf die Zeitgeographie stiitzen sich verschiedene empirische Studien, die die
unterschiedlichen Moglichkeiten und Grenzen individueller Aktivitatenge-
staltung herausarbeiten. Betont wird dabei, wie sich die Alltagsgestaltung
zwischen Personengruppen, insbesondere zwischen Mannern und Frauen,
unterscheidet (Gil Sola und Vilhelmson 2022; Scholten et al. 2012; Schwanen
et al. 2008; Ettema et al. 2007; Schwanen et al. 2007; Kramer 2005; Kwan
2000).

Eine weitere, fir die Mobilitatsforschung einflussreiche zeitgeographische
Arbeit stammt von Cullen und Godson (1975) bzw. Cullen (1978). lhre Arbeit
bildet in vielen Fallen die Grundlage fur eine differenziertere Betrachtung
von Stabilitdt und Variabilitat bei der Aktivitdtenausfiihrung. In ihrer Arbeit
erweitern sie das Konzept von Hagerstrand, indem sie verstarkt die Unter-
schiede im Kontext der Aktivitdtenplanung thematisieren und ein breiteres
Verstdndnis von Variabilitdt postulieren und empirisch konkretisieren.
Analog zu Hagerstrand gehen sie davon aus, dass Menschen in ihrem Tages-
ablauf ein ganzes Blindel an Aktivitdten zu erledigen haben, welche die
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Handlungsspielrdume insgesamt einschranken. Welchen Stellenwert die
verschiedenen Aktivitdten im Tagesablauf einer Person einnehmen, leiten sie
einerseits Gber den Grad der Verbindlichkeit ab und andererseits Uber die
wahrgenommene Orts- bzw. Zeitgebundenheit dieser Aktivitaten. So gehen
sie davon aus, dass unterschiedliche Aktivititen mit unterschiedlichen
Verbindlichkeiten einhergehen. Zeitlich und raumlich festgelegte Aktivitaten
werden als ,,pegs” bezeichnet, als Ankerpunkte des taglichen Lebens, um die
herum alle weiteren Aktivitaten geplant und organisiert werden. Fur die
Bestimmung der Verbindlichkeit spielt fir Cullen und Godson (1975) die
Planungsintensitat bzw. die Alltagsroutine eine groBe Rolle. So unterschei-
den sie Aktivitdten, die im Vorfeld mit anderen arrangiert wurden, routine-
maRig stattfinden, allein geplant oder spontan unternommen werden. Sie
betonen also weniger den Zweck der Aktivitat, als vielmehr den Hintergrund
der Planung fir die Organisation zeit-rdumlicher Aktivitdtenmuster.

Die Beriicksichtigung von Restriktionen und ihrer raum-zeitlichen Implika-
tionen zahlt bis heute zu den wichtigsten verhaltenstheoretischen Grundla-
gen der Nachfragemodellierung und hat zur Entwicklung einer Reihe von
konzeptuellen und formalen Modellen beigetragen (Goulias und Pendyala
2014; Kitamura 1988; Axhausen und Garling 1992). Insbesondere zwei
Aspekte, die im Zusammenhang mit der modellseitigen Abbildung raumli-
cher Mobilitdt entscheidend sind, wurden dabei von den theoretisch-
konzeptuellen Uberlegungen der Zeitgeographie inspiriert: die Eingrenzung
der Menge an moglichen Destinationen sowie das Verstandnis tber den
Zusammenhang zwischen Aktivitatenplanung und Zielwahl.

4.2.1.1 Strategien zur Eingrenzung der verfiigbaren Alternativen

Die Arbeiten der Zeitgeographie haben unmittelbar zu der Erkenntnis beige-
tragen, dass nicht alle moglichen Alternativen, die die gebaute Umwelt zur
Verfugung stellt, auch von den Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmern
wahrgenommen werden. So bieten insbesondere urbane Strukturen eine
Vielzahl von Maoglichkeiten, um einer Freizeitaktivitdit nachzugehen. Eine
Verkehrsteilnehmerin kann zur Erholung beispielsweise ins FuBballstadion
gehen, sie kann aber auch ein Museum besuchen oder sich mit Freunden
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treffen. Um zu modellieren, welche dieser Méglichkeiten von der Verkehrs-
teilnehmerin tatsachlich in Betracht gezogen wird, bedarf es plausibler
Verfahren und Konzepte, die die mogliche Menge an Alternativen sinnvoll
eingrenzen.

Eine pragmatische Losung besteht darin, die grole Menge und Heteroge-
nitdt potenzieller Aktivitdtenorte, auf eine festgelegte Alternativmenge zu
begrenzen. Damit sind die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer ge-
zwungen, hin und wieder das gleiche Ziel zu wahlen, haben aber auch die
Moglichkeit, zwischen verschiedenen Alternativen zu variieren. Verschiedene
Autoren betonen, dass eine plausible Eingrenzung der moglichen Destinati-
onen notig ist, um eine korrekte Parameterschatzung zu gewéhrleisten und
die Modellergebnisse insgesamt nicht zu verfalschen (Miller 2020, 2019;
Schonfelder und Axhausen 2010; Timmermans 2003; Thill 1992).

Diskrete Wahimodelle bieten dabei grundsatzlich die Moglichkeit, die ein-
geschrankten Wahlmaéglichkeiten von Personen abzubilden. Wie bei anderen
Wahlentscheidungen auch, ist dabei die Generierung der verfligbaren
Destinationen - der Alternativmenge - von der eigentlichen Wahl zu trennen
(Thill und Horowitz 1997a). In der Literatur wird dies als choice set Proble-
matik diskutiert. Eine ausfiihrliche Ubersicht Giber mogliche Strategien zur
Eingrenzung des choice sets und ihre formale Herleitung finden sich bei Thill
(1992) sowie bei Pagliara und Timmermans (2009).

Bei einigen Verfahren geschieht die Eingrenzung, indem fir alle Personen
des Untersuchungsraumes (Parsons und Hauber 1998; Black 1984) oder
Personen die in der gleichen Nachbarschaft wohnen (Miller und O'Kelly
1983), die mogliche Menge an Alternativen auf eine von den Forschenden
festgelegte Entfernung oder Reisezeit beschrankt wird. Das Argument hinter
dieser Vorgehensweise lautet, dass Menschen, die unter den gleichen oder
dhnlichen raumlichen Bedingungen leben, auch gleiche oder dhnliche Alter-
nativen wahrnehmen bzw. praferieren.

AuRerdem existieren Modelle, die kognitiv-affektive Aspekte der Ent-
scheidungsfindung in den Vordergrund riicken, wie z.B. die Vertrautheit mit,
oder Emotionalitat in Bezug auf einen Ort. Deutsch et al. (2012) schlagen
beispielsweise vor, die individuellen Bedeutungen zu beriicksichtigen, die
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Menschen ihrer Umgebung zuschreiben. Sie berufen sich dabei auf das
Konzept des sense of place, welches die Bindung einer Person an einen Ort
beschreibt. Allerdings stellen sie fest, dass eine Operationalisierung wesent-
licher Aspekte des Konzeptes weiterer Forschung bedarf. Arentze und
Timmermans (2005) sowie Schonfelder und Axhausen (2010) schlagen vor, in
der Modellierung starker auf das Konzept mentaler Landkarten (mental
maps) zu fokussieren, welche die subjektiven Erfahrungen von Personen
widerspiegeln, die durch die Beteiligung an Aktivitdten zustande kommen,
aber keinesfalls vollstdndig oder akkurat sind. Dabei wird mit Verweis auf
den Vertrautheitseffekt auf vergangenes Verhalten fokussiert. Cascetta und
Papola (2009) schlagen ein Modell vor, in dem einige Alternativen so domi-
nant sind, dass die Wahrnehmung alternativer Optionen unterdriickt wird.
Eine starke Dominanz ist gegeben, wenn eine Allternative hinsichtlich aller
Kriterien gleichwertig und bei mindestens einem Kriterium besser bewertet
wird.

Weit verbreitet sind bis heute vor allem Verfahren, die sich direkt auf die
Argumentation der Zeitgeographie stiitzen, indem sie betonen, dass Men-
schen nicht nur von ihren Praferenzen geleitet werden, sondern dass persén-
liche zeit-rdumliche Restriktionen den Handlungsspielraum einschranken.
Vor diesem Hintergrund wurden Verfahren entwickelt, die individuell unter-
schiedliche Raum-Zeit Pfade von Personen abbilden. Dafiir wird auf die
Aktivitatenpldne der Personen zurlickgegriffen, in denen die Dauer, sowie
Start- und Endzeitpunkt der auszufiihrenden Aktivitaten festgehalten sind
(Thill und Horowitz 1997b; Mei-Po Kwan und Hong 1998; Auld und
Mohammadian 2011; Chen und Kwan 2012), teilweise unterstitzt durch
detailgetreue, raumbezogene GPS oder GIS Daten (Scott und He 2012; Justen
et al. 2013; Tsoleridis et al. 2022). Je nach verwendetem Verkehrsmittel bzw.
Reisegeschwindigkeit, lassen sich so verschiedene Ziele erreichen.

Die Zeitgeographie bietet damit eine Moglichkeit, die Zielwahl auf Basis
des Zeitbudgets einer Person zu erkldren. Gleichzeitig lassen die wenigen
Verkehrszwecke, die typsicherweise voneinander unterschieden werden, nur
sehr ungenaue Rickschlisse auf die genauen Handlungsmotive einer Person
zu. So verbirgt sich beispielsweise unter dem Verkehrszweck Freizeit eine
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ganze Reihe von moglichen Motiven, fiir die sehr unterschiedliche Orte in
Frage kommen. Eine Person, die in ihrer Freizeit Ruhe sucht, wird sich
schwerlich mit einem FuBballstadion zufriedengeben, auch wenn dieses
verkehrsglinstig gelegen ist. Mit Blick auf Einkaufsaktivitaten stellt Cyganski
(2020) fest, dass eine spezifischere Abbildung aktivitaitenbezogener Motive
in der Verkehrsnachfragemodellierung nur sehr begrenzt zum Einsatz
kommt, obwohl davon ausgegangen werden kann, dass die verhaltensbasier-
ten Stabilitdtsmuster so besser abgebildet werden kdnnen. Was die Agenten
genau unternehmen, ob sie Elektronikartikel oder Spielwaren einkaufen, ob
sie schwimmen gehen oder Freunde besuchen, wird in den meisten Model-
lumgebungen nicht abgebildet und steht dementsprechend auch nicht als
Grundlage fir die Ermittlung der Zielwahl zur Verfiigung. Fir die Modellie-
rung von Einkaufsaktivitaten erzielen sowohl Cyganski (2020) als auch Wang
und Miller (2014) mit einer detaillierteren Abbildung einkaufsbezogener
Motive gute Modellergebnisse.

In der Praxis wird mit Blick auf die Aktivitatenbeteiligung haufig auf eine
dichotome Unterscheidung von fixen und flexiblen Aktivitaten zurlickgegrif-
fen. So genannte Haupt- oder Pflichtaktivitaten (wie zur Schule oder zur
Arbeit gehen) wird dabei eine Ortsgebundenheit unterstellt. Teilweise wird
auch der langste Weg als Hauptaktivitat klassifiziert. Diese bilden dann den
Rahmen, oder das Prisma, innerhalb dessen die Zielwahl fiir die Nebenaktivi-
taten variabel ausgewahlt werden kann. Entsprechend werden diese als
beliebig (discretionary) definiert, womit vor allem Freizeitbeschaftigungen,
Einkdufe oder Versorgungstatigkeiten gemeint sind (siehe z.B. Mallig et al.
2013; Arentze und Timmermans 2004; Bowman und Ben-Akiva 2001; Bhat
und Koppelman 1993).

Die verhaltenstheoretische Basis dieses Vorgehens wird von verschiede-
nen Autoren kritisiert (Schwanen et al. 2008; Roorda et al. 2008; Doherty
2006). Die konzeptuellen Uberlegungen von Cullen und Godson (1975)
(siehe Kapitel 4.2.1) verdeutlichen, dass der Zweifel an dieser Unterschei-
dung nicht neu sind.
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4.2.1.2 Die Planung von Aktivitdten

Zur Abbildung stabilen Verhaltens ist es notig, die Ursachen der Stabilitat
bzw. im Gegenteil die Determinanten von Variabilitdt zu verstehen. Die
empirischen Arbeiten in Kapitel 4.1 deuten bereits darauf hin, dass eine
Unterscheidung von stabilen bzw. variablen Aktivititen und Zielen entlang
von Verkehrszwecken zu kurz greift.

Ergdnzend dazu existieren eine Reihe von empirischen Arbeiten, die der
Frage nachgehen, wann und unter welchen Bedingungen eine Aktivitat als
fixe GroRe im Tagesplan einer Person erscheint. Argumentativ stiitzen sich
die meisten dieser Studien auf die Arbeit von Cullen und Godson (1975), die
die Verbindlichkeit einer Aktivitat in direkten Zusammenhang mit der Pla-
nungsintensitdt setzen (siehe Kapitel 4.2.1). So wird davon ausgegangen,
dass Aktivitaten, die lange im Voraus geplant wurden oder die routiniert
stattfinden, weniger flexibel fir Anpassungen sind als Aktivitdten, die spon-
tan zustande kommen.

Eine der ersten empirischen Untersuchungen in diesem Zusammenhang
stammt von Doherty (2005). Dieser findet mithilfe eines reprasentativen
Datensatzes aus Toronto heraus, dass mehr als 20% der Aktivitdten, die
innerhalb des einwdchigen Befragungszeitraumes berichtet wurden, mehre-
re Wochen bis Jahre im Voraus geplant wurden. Knapp 10% aller berichteten
Aktivitdten sind routinierte Handlungen, weitere 10% der Aktivitaten sind
mit einigen Tagen Vorlauf geplant und 20% der Aktivitdten finden spontan
statt. Basierend auf diesen Ergebnissen geht er davon aus, dass der Termin-
kalender von Menschen typischerweise aus einer Art Grundgerist besteht,
welches aus routinierten und lange im Voraus geplanten Aktivitdten besteht.
Dieses wird dann mit weiteren kurzfristig geplanten Aktivitdten und in einem
letzten Schritt mit spontanen Aktivitaten aufgefillt.

Mohammadian und Doherty (2005) nutzen diese Hierarchisierung fur die
Modellierung von Aktivitatenplanen. Ergebnis ihrer Untersuchung ist, dass
situative bzw. kontextbezogene Merkmale der Aktivitdten die Tagesplanung
besser beschreiben kénnen als der Verkehrszweck allein. So zeigt sich in der
Untersuchung, dass langer andauernde Aktivitditen bzw. Aktivitdten mit
langen Wegezeiten, Aktivitdten mit fester Zeit- oder Ortsbindung sowie
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wiederkehrende Aktivitdten 6fter im Voraus geplant werden. Entsprechend
stehen diese Zeitfenster auch nicht fiir andere Aktivitaten zur Verfliigung und
schrdanken die Handlungsfreiheit der Personen an dieser Stelle ein. Spontane
Aktivitaten finden vor allem am Abend statt, werden gemeinsam mit Kindern
oder anderen Personen unternommen oder sind zeitlich oder 6rtlich flexibel.
Menschen mit einer hoheren Bildung, Frauen und dltere Menschen neigen
dabei eher dazu, ihre Aktivitdten friihzeitig zu planen. Entsprechend fragt
Doherty (2006) pointiert, ob es vielleicht an der Zeit sei, die Typologisierung
von Aktivitaten aufzugeben und sich stattdessen geeigneteren Indikatoren
zuzuwenden. Er schldgt vor, sich die zeitlichen und rdumlichen Kontextfakto-
ren anzuschauen, die eine Aktivitat begleiten. Dabei stellt er fest, dass sehr
spezifische Aktivitditen innerhalb des gleichen Aktivitdtenzweckes sehr
unterschiedliche Flexibilitatsgrade aufweisen kdnnen. In seiner Analyse zeigt
sich beispielsweise, dass Telearbeit zwar zeitlich wesentlich flexibler ist als
die Arbeit am Arbeitsplatz, dafiir aber ortsgebundener. In Bezug auf die
zeitliche Flexibilitdt weist der Arbeitsplatz hingegen Ahnlichkeiten mit ge-
planten sozialen Aktivitaten auf.

Aufbauend auf den Arbeiten von Doherty (2006, 2005) entwickeln Akar et
al. (2012) einen Modellansatz, in dem die zur Verfligung stehenden Alterna-
tiven nicht wie Ublich (iber den Verkehrszweck definiert werden, sondern
liber die Planungsintensitdt und die Beteiligung anderer Personen an der
Aktivitdt. Als Resultat einer Clusteranalyse werden acht Aktivitdtengruppen
definiert, die sich darin unterscheiden, ob sie von langer Hand geplant
wurden, ob sie von kurzer oder langer Dauer sind, ob andere Personen
beteiligt sind, wie zeitlich oder rdumlich flexibel sie sind und ob sie auRer
Haus stattfinden. AnschlieRend wird mit einem Mixed Logit Modell jedem
Agenten fir jede Tagesepisode eine der neu entwickelten Aktivitdten zuge-
ordnet.

Kang et al. (2009) untersuchen, inwieweit gemeinsam unternommene
Aktivitdten von Haushaltsmitgliedern im Voraus geplant wurden oder spon-
tan stattfinden. Dabei zeigt sich, dass ein GrofSteil der Aktivitaten, die Haus-
haltsmitglieder gemeinsam unternehmen, im Voraus geplant wurden und
damit eine relativ fixe Position im Aktivitdtenplan einnehmen. van Bladel et
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al. (2009) kommen in ihrer Untersuchung zu einem ahnlichen Ergebnis wie
Kang et al. (2009) sowie Mohammadian und Doherty (2005). Sie schatzen
mithilfe eines Logitmodells die Einflussfaktoren der Planungsintensitdt von
Aktivitdaten und stellen fest, dass Aktivitdaten die friih am Tag liegen, die von
langer Dauer sind und solche, an denen andere Personen teilnehmen, mit
héherer Wahrscheinlichkeit im Voraus geplant wurden. Insgesamt stellen sie
fest, dass 76% der gemessenen Aktivitdten friihzeitig geplant werden, wobei
soziale Aktivitaten am ehesten spontan stattfanden.

4.2.2 Habituelles Handeln aus sozialpsychologischer Sicht

Theoretische Erklarungen fiir die Ursachen von Verhaltensstabilitat oder die
Veranderbarkeit von Verhalten sind seit langer Zeit Gegenstand sozialpsy-
chologischer Forschung. Habituelles Verhalten zeigt sich in sehr stabilen
Verhaltensweisen, bei denen weder davon auszugehen ist, dass personlich
motivierte Verhaltensdnderungen zu einem Umdenken flihren, noch dass
Interventionen die beabsichtigten Verhaltensdanderungen bewirken
(Klockner und Verplanken 2012; Garling und Axhausen 2003; Verplanken et
al. 1998).

In der Mobilitatsforschung hat sich die Sichtweise durchgesetzt, dass ha-
bituelles Verhalten einem Skript folgt, einer Art Handlungsprogramm zur
Bewaltigung von Alltagssituationen (Fujii und Garling 2003; Garling und
Axhausen 2003). Skriptbasiertes Verhalten bildet sich aus, wenn die erfolg-
reiche Ausfihrung einer Handlung in einem bestimmten Kontext regelmaRig
wiederholt wird. Das ldsst den Schluss zu, dass habituelles Verhalten zu
einem bestimmten Zeitpunkt durchaus intentional entschieden worden sein
kann. In der Folge mehrmaliger Wiederholungen signalisieren Situations-
merkmale dem Akteur, dass er auf zuvor erlernte und fiir gut befundene
Verhaltensweisen zurlickgreifen kann, ohne sie einer weiteren Priifung zu
unterziehen (Verplanken 2018; Friedrichsmeier et al. 2013; Kléckner und
Verplanken 2012; Schwarz 1985).

Da sich aber nicht alle regelmaRig wiederholten Handlungen in dhnlichen
Kontexten zu habituellen Verhaltensweisen ausbilden, wird davon ausgegan-
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gen, dass sich Verhaltensweisen zu habituellem Verhalten stabilisieren,
wenn sie aulRerdem automatisch ausgefiihrt werden (Verplanken und Orbell
2022, 2003; Lally und Gardner 2013; Verplanken 2006; Verplanken et al.
1998). D.h. wenn sich die dahinterliegenden Denkprozesse unbewusst,
absichtslos, unwillkiirlich und/ oder effizient abspielen (Bargh 1994). Bargh
(1994), auf den sich auch Verplanken und Orbell (2003) beziehen, betont
dabei, dass die Kriterien des automatischen Denkens nicht alle erfillt sein
miussen, sondern dass es ausreicht, wenn eines dieser Kriterien erfullt ist,
um automatisches Denken auszulésen. Moors und Houwer (2006) weisen
sogar darauf hin, dass nur selten alle Kriterien erfillt sind und gehen daher
davon aus, dass sich automatisches Verhalten auf einem Kontinuum bewegt,
welches mehr oder weniger habitualisiert ablaufen kann.

Friihere Versuche, die Starke von Verhaltensstabilitdt zu messen, verwen-
deten reine HaufigkeitsmaRe, die habitualisiertes Verhalten als Produkt aus
Haufigkeit und Kontext messen (Triandis 1980). Dieses Vorgehen basiert auf
der Annahme, dass habitualisiertes Verhalten als eine Tendenz verstanden
werden kann, vergangenes Verhalten zu wiederholen. Vertreter dieses
Ansatzes betonen, dass die Haufigkeit, mit der bestimmte Verhaltensweisen
in der Vergangenheit ausgefiihrt werden, ein wichtiger Pradikator fiir zu-
kiinftiges Verhalten ist (Ouellette und Wood 1998).

In der Literatur wird dieses Vorgehen dafur kritisiert, dass sich vergange-
nes Verhalten, selbst wenn es regelmafig wiederholt wird, nicht automa-
tisch zu habituellem Verhalten stabilisiert. Vor diesem Hintergrund wird
daher gefordert, habituelles Verhalten auf operationaler Ebene von vergan-
genem Verhalten zu trennen (Ajzen 2002; Davidov 2007). Dies fuhrte zur
Entwicklung ausgefeilter MaRe, die insbesondere die Automatizitdt, mit der
eine Handlung ausgefiihrt wird, bertcksichtigen (Rebar et al. 2018; Gardner
2015; Verplanken und Orbell 2003).

Vor diesem Hintergrund hat sich in der Mobilitatsforschung der self-
reported index of habit strength (SRHI) als Verfahren zur Messung der Habit-
Starke etabliert, welches auf Eigenangaben der Probanden basiert. Es um-
fasst insgesamt zwolf Items, mit denen subjektiv eingeschatzt wird, wie
haufig bestimmte Handlungen ausgeflihrt werden (z.B. Autofahren), wie
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automatisiert bzw. routiniert das Verhalten ausgefihrt wird und inwieweit
das Verhalten die eigene Identitdt zum Ausdruck bringt (Verplanken und
Orbell 2003).

Studien zu habituellem Verkehrsverhalten, beziehen sich alle auf die Ver-
kehrsmittelwahl (Murtagh et al. 2012; Bruijn und Gardner 2011; Gardner
2009; Eriksson et al. 2008; Gardner und Abraham 2008). Fur die Aktivitaten-
und Zielwahl lieR sich hingegen keine Studie finden, die wiederkehrendes
Verhalten in dhnlicher Weise zu konzeptualisieren versucht. Ein Grund
kénnte sein, dass die Aktivitdtenplanung und Zielwahl von ungleich groRReren
Kontextfaktoren abhangig ist (z.B. beteiligte Personen, Zeitdruck, Anzahl und
Dauer der Aktivitditen am Tag, Start- und Endzeitpunkt der Aktivitat), die es
schwierig macht, die Menge an abzufragenden hypothetischen Situationen
einzugrenzen und in einem quantitativen Fragebogen unterzubringen.

In Bezug auf die Verdnderbarkeit von habituellem Verhalten wird in der
Regel auf die Kontextabhangigkeit verwiesen. So wird davon ausgegangen,
dass Kontextdnderungen in der Lage sind, Gewohnheiten aufzubrechen und
fir intentionales Verhalten zu 6ffnen. In manchen Situationen wird der
Kontext von Handlungen nur kurz gestort, beispielsweise im Zuge von bauli-
chen MaRnahmen, mit dem Resultat, dass ein Grofteil der Individuen
anschlieBend wieder zu ihren gewohnten Verhaltensweisen zuriickkehren
(Parkes et al. 2016; Shires et al. 2016). Kontextdnderungen kénnen aber auch
in Folge von so genannten Schlisselereignissen im Leben eines Menschen
ausgeldst werden, beispielsweise beim Ubergang vom Studium ins Berufsle-
ben (Busch-Geertsema und Lanzendorf 2017), im Zusammenhang mit einem
Jobwechsel oder Arbeitsortwechsels (Clark et al. 2016; Walker et al. 2015;
Behren et al. 2018) oder im Zuge von familidgren Veranderungen (Janke und
Handy 2019). In diesen Fallen konnte empirisch nachgewiesen werden, dass
Kontextanderungen das Potential haben, langerfristige Verhaltensanderun-
gen auszuldsen.
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4.2.3 Routinen aus praxistheoretischer Perspektive

Mit den Praxistheorien liegt ein alternativer Entwurf zur Konzeptualisierung
stabilen Verhaltens vor, der sich stark auf die theoretischen Arbeiten von
Bourdieu, Giddens, Latour, Schatzki, Foucoult, Wittgenstein sowie Heidegger
stlitzt (Reckwitz 2002). Anders als bei Studien zu habituellem Verhalten geht
es in praxistheoretischen Arbeiten nicht darum vorherzusagen, wann eine
Person welches Verhalten an den Tag legt und in welchen Situationen.
Vielmehr geht es darum zu verstehen, welche Rolle Mobilitdt im Alltag eines
Menschen spielt, um am gesellschaftlichen Leben teilzunehmen. Dement-
sprechend steht nicht das Individuum mit seinen Intentionen, Praferenzen
oder kognitiven Prozessen im Mittelpunkt der Betrachtung, sondern der
Kontext, in den bestimmte Handlungsweisen eingebettet sind.

Dabei wird der Kontext nicht als naturgegebener, unveranderlicher Zu-
stand verstanden, der nur dazu dient Ausléser wiederkehrender Handlungen
zu sein, sondern der Kontext, oder die Rahmenbedingungen des Handelns,
werden als Resultat gesellschaftlicher Aushandlungsprozesse und Sinnzu-
schreibungen selbst zum Ausgangspunkt der wissenschaftlichen Beobach-
tung (Reckwitz 2002; Shove 2010).

Handlungen, oder eben Praktiken, werden dabei als kulturell verankerte,
implizite Wissensbestiande verstanden, die sich, je nach Sozialisation und
Lebenserfahrung, von Individuum zu Individuum unterscheiden. Dement-
sprechend widmen sich praxistheoretische Arbeiten vor allem der Frage,
warum und von wem bestimmte Handlungsweisen als wiinschenswert bzw.
angemessen gelten. So gilt es heute in einigen Arbeitsverhadltnissen als
»hormal“, dass arbeitsseitige Termine und Zyklen den personlichen Alltag
pragen (Reckwitz 2018), oder dass bildungsnahe Eltern heutzutage viel Zeit,
Geld und Energie investieren, um die eigenen Kinder in institutionalisierten
Freizeitangeboten bestmdoglich zu foérdern (Bude 2011).

In einer praxistheoretischen Sichtweise wird mit Blick auf solche Phdno-
mene betont, dass bestimmte Handlungsweisen gesellschaftlich so stark
verankert sind, dass Individuen allein nur sehr bedingt von ihnen Abstand
nehmen konnen. So ist der soziale Kontext etwas, was die Praktiken der

75



4 Stabilitat und Variabilitdt von mobilitatsbezogenem Alltagshandeln

Menschen pragt, gleichzeitig aber auch etwas, was sich durch eben diese
Praktiken konstituiert (Southerton 2013; Shove et al. 2012; Reckwitz 2002).

Vor diesem Hintergrund wird argumentiert, dass es die Praktiken sind, die
als Einfallstor fiur politische Interventionen dienen und nicht die kognitiven
Prozesse einzelner Individuen (Shove 2010; Watson 2012). So zeigen ver-
schiedene Arbeiten, wie sich Alltagspraktiken dndern und neu organisieren,
wenn eine ausreichende Menge an Personen entsprechende Praktiken nicht
langer aufrechterhalten kann oder will. Eindriicklich beschreiben praxistheo-
retische Arbeiten beispielsweise sozio-technische Verdanderungsdynamiken
beim Waschen von Kleidung (Shove 2003), dem taglichen Duschen (Hand et
al. 2005), der Freizeitaktivitdt des Nordic Walking (Shove und Pantzar 2005)
sowie bei der Nutzung des Automobils (Shove et al. 2012). Betont wird in
diesen Studien, dass eine Praktik im Zuge von Verdnderungsprozessen
weiterhin habituell sein kann, ihre Ausgestaltung sich aber im Zuge von
gesellschaftlichen Normvorstellungen und technischen Innovationen vor
allem in raum-zeitlicher Hinsicht verandert.

In dhnlicher Weise nehmen praxistheoretische Arbeiten im Mobilitatsbe-
reich ihren Ausgangspunkt in den verschiedenen sozialen Kontexten, in die
Menschen in ihrem Alltag eingebunden sind. Wege, Destination oder Ver-
kehrsmittel werden dabei als Resultat eben dieser Alltagsgestaltung gesehen
und nicht als Ausgangspunkt. So stellt Hui (2013) beispielsweise anhand der
global immer beliebter werdenden Yoga-Praktiken dar, wie daraus ein
wachsender Markt fiir Langstreckenreisen nach Indien und damit den
Flugverkehr geworden ist. Die meisten praxistheoretischen Arbeiten im
Mobilitatsbereich beziehen sich auf die Praktik des Pendelns (Nijhuis 2013;
Cass und Faulconbridge 2016; Kent 2015; Heisserer und Rau 2017; Bissell
2018). Alle diese Studien wahlen eine qualitative Forschungsstrategie. Einen
guantitativen Ansatz wahlen Mattioli et al. (2016) die Daten aus der British
Time Use Study verwenden um die Autoabhangigkeit einzelner Praktiken zu
ermitteln sowie Manderscheid (2019b), die Daten des Schweizer Mikrozen-
sus Mobilitat und Verkehr verwendet, um die Beharrungstendenzen von
Automobilitdt herauszuarbeiten.
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Arbeiten, die sich explizit mit der Gestaltung des Alltags insgesamt und
daraus resultierender routinisierter Wegeketten und Zielwahlentscheidun-
gen beschaftigen, konnten auch in den praxistheoretischen Arbeiten nicht
gefunden werden.

4.2.4 Die Erkldrung von Verhaltenspersistenz in der
Selbstbestimmungstheorie

Eine weitere einflussreiche sozialpsychologische Theorie zur Erklarung von
Verhaltensstabilitat ist die Selbstbestimmungstheorie von Ryan und Deci
(2017). In Bezug auf die zwei oben beschriebenen Konzepte stabiler Verhal-
tensweisen kann die Selbstbestimmungstheorie als ein Intermediar zwischen
diesen Strédmungen verortet werden. die Selbstbestimmungstheorie setzt
sich intensiv mit den Ursachen von Verhaltenspersistenz auseinander. Im
Mittelpunkt steht dabei der Begriff Motivation.

Wie viele andere Motivationstheorien stiitzt sich auch die Selbstbestim-
mungstheorie auf das Konzept der Intentionalitdt, d.h. Menschen gelten
dann als motiviert, wenn sie die Absicht haben, einen bestimmten Zielzu-
stand zu erreichen. Handlungen, die keiner zielgerichteten Absicht folgen,
sind demnach auch nicht motiviert.

Die Selbstbestimmungstheorie postuliert drei universelle, angeborene
psychologische Grundbediirfnisse, die sich im Laufe der Evolutionsgeschichte
des Menschen herausgebildet haben und die eine Anpassung des Individu-
ums an seine soziale Umwelt sicherstellen: Das Bedirfnis nach Autonomie,
nach Kompetenz und nach sozialer Zugehdrigkeit. Der Befriedigung dieser
drei Basisbediirfnisse werden in verschiedenen Studien positive Auswirkun-
gen auf die Motivation und das psychologische Wohlbefinden bestétigt,
empirisch nachgewiesen wurde dies vor allem in den Gebieten Bildung,
Gesundheitswesen, sportliche Aktivitaiten sowie Technologienutzung (fir
einen Uberblick siehe Ryan und Deci 2019). Die erwédhnten Studien zeigen,
dass je selbstbestimmter eine Handlung ist, d.h. je zugehdriger und kompe-
tenter sich eine Person bei der Ausfiihrung der Aktivitat fihlt und je mehr sie
sich als Verursacher der eigenen Handlung erfdhrt, desto groRRer ist die

77



4 Stabilitat und Variabilitdt von mobilitatsbezogenem Alltagshandeln

Anstrengungsbereitschaft, an diesen Handlungen festzuhalten, auch wenn
externale Anreize wegfallen oder die Handlungsausfiihrung mit Schwierigkei-
ten verbunden ist.

Im Gegensatz zu anderen Theorien beschreibt die Selbstbestimmungs-
theorie Motivation nicht als einheitliches Konzept, sondern fokussiert auf die
qualitativen Unterschiede im Grad der Selbstbestimmung. So werden extrin-
sische und intrinsische Motivation in der Selbstbestimmungstheorie nicht als
Gegensatzpaar verstanden, bei denen intrinsisch motivierte Handlungen als
selbstbestimmt und extrinsisch motivierte Handlungen als fremdbestimmt
erlebt werden. Vielmehr postuliert die Theorie ein Kontinuum der Selbstbe-
stimmung, welches aufschliisselt, wann extrinsisch motivierte Handlungen
als selbstbestimmt und wann sie als fremdbestimmt wahrgenommen wer-
den. Extrinsisch motivierte Handlungen koénnen laut der Theorie durch
Prozesse der Internalisierung und Integration von sozialen Verpflichtungen,
normativen Regeln und damit verbundener Wertvorstellungen und personli-
cher Ziele in selbstbestimmte Handlungen (iberfiihrt werden. Der Einkauf im
Feinkostladen kann somit flir Personen, die diesem Einkauf eine wertvolle
Rolle zuschreiben, etwa um sich und anderen vom eigenen Geschmack und
Stil zu Gberzeugen, als selbstbestimmt erlebt werden. Andere Personen
konnen den Einkauf hingegen als fremdbestimmt erleben, etwa wenn der
Einkauf einem als Aufgabe zugetragen wurde und sich die Person nicht mit
dem Laden und den damit transportierten Werten identifiziert. Die Selbstbe-
stimmungstheorie nimmt somit explizit Bezug zu den gesellschaftlichen
Aushandlungsprozessen, die in der Praxistheorie von entscheidender Bedeu-
tung sind. Individuen werden nicht als grundsatzlich motiviert oder amoti-
viert flir bestimmte Handlungen angesehen, sondern es wird betont, wie die
Motivation in den verschiedenen Lebensbereichen und Situation unter-
schiedlich ausgeprigt sein kann. Abbildung 4-2 gibt einen Uberblick iiber die
verschiedenen Motivationsarten und Formen der Verhaltensregulationen.
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Motivation Amotivation EXt':'ns'.SChe Intr_msn_sche
Motivation Motivation
Grad der fremd- eher fremd- eher seibst- seibst- selbst-
Selbstbestimmung bestimmt bestimmt | bestimmt bestimmt bestimmt
i
Regulierung external introjiziert \ identifiziert integriert intrinsisch
<
Persistenz Geringe Persistenz Hohe Persistenz

Abbildung 4-2: Das Kontinuum der Selbstbestimmung. Eigene Darstellung in Anlehnung an
Ryan und Deci (2017)

Das Kontinuum der Selbstbestimmung umfasst neben der Amotivation (die
streng genommen keine Motivation ist, da amotivierte Handlungen kein Ziel
verfolgen) funf weitere Motivationsarten, die von ganzlich selbstbestimmt
bis ganzlich fremdbestimmt reichen. Zu den fremdbestimmten Formen von
Motivation zahlen die externale und die introjizierte Regulation. Beide treten
in der Regel nicht spontan auf.

o External regulierte Handlungen werden nur aufgrund dulerer Einflisse
oder Belohnungen durchgefiihrt. AuRere Anreize, wie z.B. Lohn oder
Androhung von Strafen, 16sen die Handlung aus. Das Individuum han-
delt weder autonom noch freiwillig, sondern nur, um eine Bestrafung
zu vermeiden oder eine Belohnung zu erhalten. Der Gang zum Arbeits-
amt, weil sonst Sanktionen drohen, ware ein Beispiel fir eine external
regulierte Handlung.

¢ Introjiziert regulierte Handlungen beziehen sich auf Handlungen oder
Situationen, die fir die Selbstachtung wichtig sind, die Person tut et-
was, weil es sich so gehort, aus Ricksicht vor anderen, um ein schlech-
tes Gewissen zu vermeiden oder weil sie sich dazu verpflichtet flihlt.
Die damit verbundenen Werte oder Handlungsstrategien sind aber
nicht Teil der eigenen Selbstwahrnehmung. Die Teilnahme an einer
Gremiensitzung, bei der die eigene Anwesenheit nicht unbedingt zwin-
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gend, aber erwartet wird, kdnnte ein Beispiel flir eine introjiziert regu-
lierte Handlung sein.

Zu den selbstbestimmten Formen von Motivation zdhlen die identifizierte,
die integrierte sowie die intrinsische Regulation.

« Identifiziert regulierte Handlungen werden als personlich wichtig oder
wertvoll erachtet. Die Person tut etwas, weil sie es tun mochte und
nicht, um externen Erwartungen gerecht zu werden. Identifiziert regu-
lierte Handlungen miissen aber nicht unbedingt Freude machen. Das
eigene Kind zur weiter entfernten, dafiir aber besonders passend emp-
fundenen Schule zu bringen, konnte ein Beispiel fiir eine identifiziert
regulierte Handlung sein.

¢ Integriert regulierte Handlungen sind zwar extrinsisch motiviert, ent-
sprechen aber einem hohen Grad an Selbstbestimmung. Ziele, Nor-
men, Handlungsstrategien sind vom Individuum verinnerlicht, daraus
resultierende Handlungen entsprechen dem eigenen Selbstbild. Das
wochentliche FuRballtraining, bei welchem sich die Person als kompe-
tent und als Teil der Mannschaft erlebt, ware ein Beispiel fiir eine inte-
griert regulierte Handlung.

« Intrinsisch regulierte Handlungen sind den integriert regulierten Hand-
lungen sehr dhnlich und bildet mit dieser die Basis selbstbestimmten
Handelns. Intrinsisch regulierte Handlungen sind aber autotelischer
Natur, d.h. sie geschehen nur um ihrer selbst willen. Es wird davon
ausgegangen, dass intrinsische Motivation nur bei ganz kleinen Kindern
zu beobachten ist. Sobald Kinder anfangen gesellschaftliche Normen
und Werte wahrzunehmen und in ihre Handlungen zu integrieren, be-
sitzen ihre Handlungen zunehmend eine instrumentelle Funktion, die
die sozialen Anspriiche und Erwartungen widerspiegeln.

Das Kontinuum der Selbstbestimmung 6ffnet damit einen theoretisch-
konzeptionellen Rahmen, um die Determinanten von Stabilitdt unter Ge-
sichtspunkten der Internalisierung von Werten bzw. geteilten Deutungsmus-
tern zu analysieren. Gleichzeitig bietet es einen Anhaltspunkt, Prozesse von
Variabilitdt in die Betrachtung zu integrieren. Vereinzelt wird zwar auch in
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der Mobilitdtsforschung auf die Selbstbestimmungstheorie verwiesen, die
entsprechenden Arbeiten stehen aber meist im Zusammenhang mit der
Bedeutung von Mobilitat fur individuelles Wohlbefinden (Vella-Brodrick und
Stanley 2013; Shliselberg et al. 2020; Zhang et al. 2019). Schikofsky et al.
(2020) nutzen die Selbstbestimmungstheorie, um die Akzeptanz neuartiger
Mobilitatsdienstleistungen zu konzeptualisieren.

Weder vor dem Hintergrund der Verhaltenspersistenz noch in Bezug auf
alltagliche Verkehrswahlentscheidungen hat sich die Selbstbestimmungsthe-
orie bisher in der Mobilitatsforschung etabliert.

4.3 Das soziale Umfeld der Verkehrsteilnehmenden

Ein weiterer Aspekt, der ebenfalls im Zuge mobilitatsbezogener Alltagsmus-
ter diskutiert wird, ist die Tatsache, dass Verkehrsteilnehmende ihre Ent-
scheidungen in vielen Situationen nicht isoliert von Anderen treffen, sondern
dabei in ein soziales Netz eingebunden sind. Die Wahlentscheidungen eines
Individuums sind damit vor dem Hintergrund der sozialen Eingebundenheit
bzw. des sozialen Netzwerkes von Personen zu untersuchen (Urry 2012,
2007, 2003; Ettema und Schwanen 2012; Axhausen 2008; 2005).

Anders als in den Arbeiten der Zeitgeographie, die die Beteiligung anderer
Personen als Eigenschaft einer Aktivitdt lediglich zur Kenntnis nehmen,
betrachten Arbeiten der sozialen Netzwerkanalyse die sozialen Beziehungen
eines Individuums als Ursache der Verkehrsentstehung. Die Moglichkeit bzw.
Wahlfreiheit an bestimmten Aktivitaten teilzunehmen wird dementspre-
chend auf das soziale Netzwerk, also die Gesamtheit der sozialen Beziehun-
gen einer Person zuriickgefiihrt und nicht auf die sozio-demografischen
Eigenschaften der Verkehrsteilnehmerinnen oder -teilnehmer oder die
Erreichbarkeitskriterien einer Raumeinheit (Carrasco et al. 2008a). In diesem
Sinne wird betont, dass zwei Personen mit dhnlichen sozio-demografischen
Eigenschaften Uber unterschiedliche soziale Netzwerke verfiigen kénnen und
diese etwas Uber die Gemeinsamkeiten und Unterschiede ihrer Aktivitaten-
muster verraten kénnen.
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4.3.1 Soziale Netzwerkanalysen in der empirischen Mobilitatsforschung

Verschiedene Studien aus Europa, Amerika und Asien nutzen die soziale
Netzwerkanalyse, um ein besseres Verstandnis tber die Ursachen der Ver-
kehrsentstehung zu erlangen. In der Regel kommen ego-zentrierte Netz-
werkanalysen zum Einsatz, bei denen isoliert betrachtete Einzelpersonen
nach ihren personlichen Beziehungen gefragt werden (siehe Kapitel 5.2). Die
Grenze des sozialen Netzwerkes wird meist bei Personen gezogen, die den
Befragten sehr nahe (strong ties) oder etwas nahestehen (weak ties). Bisher
ist es in der Verkehrsforschung uniiblich, Institutionen oder Orte explizit in
die Betrachtung zu integrieren, womit die bisher erschienen Arbeiten auf
den Freizeitverkehr beschrankt bleiben. Inzwischen sind verschiedene
Studien konzipiert und durchgefiihrt worden, die soziale Netzwerkanalysen
verwenden, um den Zusammenhang zwischen Eigenschaften des sozialen
Netzwerkes und Interaktionshaufigkeiten ermitteln (siehe Tabelle 4-1).

Tabelle 4-1: Ubersicht (iber mobilititsbezogene soziale Netzwerkanalysen

Stadt, Land Jahr Studiendesign Beziehungen Publikationen
Toronto, 2004/ PAPI Befragung (n=350), Personliche Carrasco et al.
Canada 2005 erganzende Interviews Beziehungen (2008b)
(n=87)
Ziirich, 2005/ PAPI Befragung und Personliche Frei und
Schweiz 2006 Interview (n=307) Beziehungen/ Axhausen
Freizeitpartner (2007)
Eindhoven, 2008 Mobilitatstagebuch, PAPI Personliche van den Berg
Niederlande Befragung (n=116) Beziehungen et al. (2009)
Concepcién, 2008/ Interviews (n=241) Personliche Carrasco und
Chile 2009 Beziehungen Cid-Aguayo
(2012)
Schweiz 2009 -  PAPI Befragung (n=743) Freizeitpartner Kowald und
2011 Axhausen
(2012)
Ziirich, 2017 CAWI Befragung Freizeitpartner Guidon et al.
Schweiz (n=1563) (2018)
Tokio, 2019 CAWI und PAPI Befra- Freizeitpartner Parady et al.
Japan gung (n=217) (2021b)

PAPI steht flr Paper and Pencil Interview und bezeichnet den klassischen Fragebogen; CAWI
steht flir Computer Assisted Web Interview und ist eine internetgestiitzte Online-Befragung.
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Eine detaillierte Ubersicht tiber die erschienenen Studien und ihr jeweiliges
Design findet sich auRerdem bei Parady et al. (2021a) sowie bei Kim et al.
(2018). Hauptargument fur die Durchfiihrung der Studien ist die These, dass
der soziale Kontext von Verkehrswahlentscheidungen insbesondere beim
Freizeitverkehr eine groRere Rolle spielt, als die Attraktivitditsmerkmale einer
Destination (Carrasco et al. 2008a).

Zur Veranschaulichung des Mehrwerts sozialer Netzwerkanalysen gegeniiber
herkdmmlichen, auf RC-Theorien ausgerichtete Betrachtungen, betonen
Carrasco et al. (2008b), dass es einen Unterschied mache, ob ein Individuum
einmal die Woche eine altere Dame besucht, weil die Reisekosten dies
zulassen, oder ob diese dltere Dame die GroBmutter der Person ist. Entspre-
chend untersuchen verschiedene Studien, welche Rolle die Art der Bezie-
hung auf die Interaktionshaufigkeit hat. Dabei konnte gezeigt werden, dass
es, je nach kulturellem Kontext, zwischen Verwandten deutlich seltener zu
personlichen Treffen kommt als zwischen Freunden, dass aber Verwandt-
schaftsbesuche eine haufige Ursache von Fernverkehrsereignissen sind (van
den Berg et al. 2012a, 2009; Carrasco und Miller 2009; Frei und Axhausen
2007). Fir Hong Kong stellen Lin und Wang (2014) fest, dass es haufiger zu
Interaktionen zwischen Verwandten kommt, wenn diese soziale oder emoti-
onale Unterstiitzung bieten. Ebenso kommt die Untersuchung von Parady et
al. (2021b; 2019) aus Japan zu dem Schluss, dass es einen positiven Einfluss
auf die Haufigkeit von personlichen Treffen hat, wenn die Netzwerkpartner
miteinander verwandt sind. Insgesamt erweisen sich relationale Faktoren,
wie die emotionale Verbundenheit oder die Dauer der Beziehung, als gute
Pradikatoren fur Mobilitdtsmuster, wie Kowald et al. (2013) in einer verglei-
chenden Analyse zwischen Kanada, der Schweiz, den Niederlanden und Chile
feststellen.

AuRRerdem wird in einigen Studien untersucht, inwiefern Informations-
und Kommunikationstechnologien (IKT) die Interaktionshaufigkeit beeinflus-
sen. Dabei steht die Frage im Vordergrund, ob IKT personliche Treffen substi-
tuieren oder eher eine ergianzende Rolle spielen. Insgesamt konnte fir
soziale Aktivitdten eine komplementare Rolle von IKT festgestellt werden, in
dem Sinne, dass Telefonanrufe, das Senden von Nachrichten oder E-
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Mailverkehr personliche Treffen vorbereiten bzw. begleiten, nicht aber
ersetzen. Netzwerkpartner, die haufig miteinander kommunizieren, per
Telefon, SMS oder E-Mail, treffen sich auch o6fter personlich (Parady et al.
2019; Guidon et al. 2018; Kowald und Axhausen 2012; Carrasco 2011; van
den Berg et al. 2009, 2013, 2012a). Dennoch stellen Mok et al. (2010) in
einer vergleichenden Analyse mit Daten aus den 1970er und den 2000er
Jahren fest, dass das Aufkommen des Internets, insbesondere des E-Mail-
Verkehrs, nicht dazu gefiihrt hat, dass die geographische Distanz zwischen
Netzwerkpartnern an Erklarungskraft fir das Zustandekommen von persén-
lichen Treffen eingebuiSt hat. In diesem Sinne betonen verschiedene Studien
den negativen Zusammenhang von Distanz und Interaktionshaufigkeit
(Parady et al. 2021b; Parady et al. 2019; Guidon et al. 2018; Frei und
Axhausen 2007; Carrasco und Miller 2006).

Ein weiterer Faktor, der herangezogen wird, um die Teilnahme an sozialen
Aktivitdten zu erkladren, ist die GroRe des sozialen Netzwerkes. So stellen van
den Berg et al. (2012b) fest, dass ein groRes soziales Netzwerk die Wahr-
scheinlichkeit erhoht, in einem Verband, oder einem Verein Mitglied zu sein,
nicht jedoch, wenn das Netzwerk zu grofRen Teilen aus Verwandtschaftsbe-
ziehungen besteht. AuRerdem konnte festgestellt werden, dass Menschen
mit einem grofRen sozialen Netzwerk an mehr persdnlichen sozialen Interak-
tionen teilnehmen (van den Berg et al. 2010, 2012b; Carrasco und Miller
2006). Gleichzeitig deuten Studien darauf hin, dass ein groBes soziales
Netzwerk dazu fihrt, dass es seltener zu personlichen Treffen mit den
einzelnen Personen des sozialen Netzwerkes kommt (Sharmeen et al. 2014b;
Frei und Axhausen 2007).

Entsprechend untersuchen verschiedene Studien, welche Faktoren die
GroBe und Struktur sozialer Netzwerke beeinflussen. Die meisten Studien
untersuchen sozio-demografische Einflussfaktoren. So legen die Ergebnisse
von Frei und Axhausen (2007) sowie van den Berg et al. (2012a, 2009) nahe,
dass Menschen mit héherem Einkommen ein groReres und geographisch
disperseres soziales Netzwerk haben als Menschen mit niedrigem Einkom-
men. Gleiches gilt flir Personen mit hoherer Bildung. Die geographische
Ausbreitung sozialer Netzwerke reicht dabei von lokalen bis hin zu interkon-
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tinentalen Netzwerken. In diesem Sinne stellen Carrasco und Kollegen fest,
dass Menschen mit geringem Einkommen deutlich seltener Netzwerkpartner
treffen, die weiter entfernt wohnen (Carrasco et al. 2008a; Carrasco und
Miller 2009; 2006). Ebenso stellen sie fest, dass die sozialen Netzwerke von
Personen mit Kindern geographisch kompakter sind als bei Personen, die
ohne Kinder in einem Haushalt leben und dass Menschen, die schon lange in
der gleichen Stadt wohnen, mehr Interaktionspartner haben, mit denen sie
sich treffen kdnnen. Beide Ergebnisse werden durch van den Berg et al.
(2013, 2012a) bestatigt. Die Studie von Frei und Axhausen (2007) deutet
darauf hin, dass der Zugang zu einem Pkw ein grofReres soziales Netzwerk
begiinstigt, wobei Personen mit zwei oder mehr Pkw im Haushalt sich
seltener mit ihren Netzwerkpartnern treffen (van den Berg et al. 2015,
2012a, 2009; Kowald et al. 2013). Frei und Ohnmacht (2015) stellen fest,
dass Netzwerke mit der Anzahl von Ereignissen in der Mobilitdtsbiographie
(z.B. Geburt von Kindern, Umziige, Arbeitsplatzwechsel) wachsen und dies
tendenziell zu geographisch disperseren Netzwerken flihrt. Personen mit
vielen engen Beziehungen im Netzwerk sprechen hingegen eher fir ein
geographisch kompaktes Netzwerk.

Mit dem Zusammenhang von biographischen Eigenschaften (z.B. Umzug,
Heirat, Jobwechsel) und der Zusammensetzung von sozialen Netzwerken
beschaftigen sich auch die Arbeiten von Sharmeen et al. (2015, 2014a,
2014b). Die Ergebnisse der retrospektiven Befragung in den Niederlanden
legen einen Zusammenhang zwischen Mobilitatsereignissen, sozialen Netz-
werken und Aktivitdtenplanung nahe. So zeigen die Ergebnisse, dass im Zuge
von Mobilitatsereignissen neue Beziehungen hinzukommen und andere aus
dem Netzwerk verschwinden. Je nach Alter der Befragten kann dieser Effekt
starker oder schwacher ausfallen. AuRerdem zeigt die Analyse, dass sich die
Zeit, die fur unterschiedliche Aktivitdten aufgebracht wird, im Zuge von
biographischen Ereignissen verdndert (Sharmeen et al. 2014a). AuBerdem
wurde mittels Regressionsanalysen untersucht, inwiefern die Haufigkeit von
sozialen Aktivitditen mit Netzwerkpartnern vor einem Mobilitdtsereignis
Auswirkungen auf die Kontakthdufigkeit nach einem Mobilitatsereignis hat,
wobei auch Kriterien der Erreichbarkeit berlicksichtigt wurden. Fir Netz-

85



4 Stabilitat und Variabilitdt von mobilitatsbezogenem Alltagshandeln

werkpartner die vor einem Mobilitatsereignis haufig in Kontakt standen, ist
die Wahrscheinlichkeit grofRer, dass sie auch nachher noch personlichen
Kontakt haben, wobei die Haufigkeit abnimmt, wenn sich in Folge des
Ereignisses die Erreichbarkeit zwischen den Beteiligten reduziert (Sharmeen
et al. 2014b). Van den Berg (2017) stellen ebenfalls fest, dass Mobilitdtser-
eignisse einen Effekt auf die Kontakthadufigkeit zwischen Netzwerkpartnern
haben. So zeigen sie, dass die Befragten nach einer Hochzeit weniger haufig
ihre Netzwerkpartner treffen, wahrend die Geburt eines Kindes zu einer
Zunahme fuhrt.

Um ein besseres Verstandnis darliber zu erlangen, wie sich soziale Netz-
werke formieren bzw. wie Beziehungen zwischen Netzwerkpartnern zustan-
de kommen, nutzen Kowald und Axhausen (2012) ein Schneeballverfahren
zur Datenerfassung. Sie untersuchen damit nicht die persdnlichen Netzwerke
von zufdllig ausgewahlten, aber voneinander isolierten Befragten, sondern
die verbundenen Netzwerke einer kleinen Gruppe von Befragten. Uber die
persénlichen Netzwerke einer Anfangsgruppe wurden die weiteren Befrag-
ten fur die Teilnahme rekrutiert, die wiederum nach ihren sozialen Bezie-
hungen befragt wurden. Ergebnis ist ein Datensatz, der Aussagen darlber
zuldsst, welche Einflussfaktoren das Zustandekommen einer Beziehung
erklaren konnen. So deutet die Auswertung darauf hin, dass die Wahrschein-
lichkeit sich zu kennen steigt, wenn Personen dhnliche sozio-demografische
Charakteristika aufweisen oder in der Nahe voneinander wohnen. AuBerdem
ist es wahrscheinlicher, dass Personen, die gemeinsame Freunde haben,
miteinander ihre Freizeit verbringen.

Picornell et al. (2015) wahlen einen anderen Ansatz der Datenerhebung,
in dem sie massenhafte Telefondaten analysieren, um einerseits soziale
Netzwerke zu bestimmen und andererseits Orte zu identifizieren, an denen
sich Individuen haufig aufhalten bzw. sich mit Menschen aus dem gleichen
Netzwerk treffen. Die Auswertung legt nahe, dass es neben gegenseitigen
Besuchen zu Hause oder bei der Arbeit noch weitere Orte gibt, an denen
sich Netzwerkpartner treffen. In welcher Beziehung die Partner zueinander-
stehen und von welcher Intensitdt die Beziehung ist, verraten die Daten
jedoch nicht.

86



4.3 Das soziale Umfeld der Verkehrsteilnehmenden

Ein weiterer Strang der verkehrsbezogenen Netzwerkforschung bezieht
sich auf die Entscheidungskalkiile bei gemeinsamen Aktivitaten. Es wird
betont, dass die Teilnahme Anderer an gemeinsamen Aktivitdten zu Aus-
handlungsprozessen zwischen den Netzwerkpartnern fiihrt, die nicht mit
sozio-demografischen Charakteristika erklart werden kdnnen. So adressieren
Deutsch und Goulias (2013) die Heterogenitat von sozialen Netzwerken und
die unterschiedlichen Rollen, die die Individuen vor dem Hintergrund dieser
Unterschiedlichkeit spielen. So stellen sie fest, dass sich die persénliche Rolle
bei der Entscheidungsfindung je nach sozialem Kontext unterscheiden kann.
Eine Person, die bei der Arbeit viele Entscheidungen verantwortet, kann im
Familienkontext eine andere Rolle innehaben. Arentze (2015) waéhlt ein
diskretes Entscheidungsexperiment, um zu ermitteln, welchen Einfluss die
Praferenzen von Interaktionspartnern auf die individuelle Praferenzstruktur
haben. Die Befragten werden gebeten, eine Entscheidung fiir eine Freizeitak-
tivitat zu treffen, wobei sie sich zwischen drei Aktivitdten entscheiden sollen,
bei denen sie jeweils die Praferenzen ihrer zwei imagindren Interaktions-
partner kennen. Die Ergebnisse zeigen, dass Kompromisse eher akzeptiert
werden, wenn die Konsequenzen die Reisekosten betreffen, als die Attrakti-
vitat der Aktivitatenorte.

Daneben finden sich einige wenige Studien, die einen offenen, interpreta-
tiven, d.h. qualitativen Zugang flr die Beschreibung und Analyse von sozia-
len Beziehungen wahlen. Weitreichende Beachtung fand insbesondere die
Arbeit von Larsen et al. (2006), die durch eine soziale Netzwerkanalyse und
mit Blick auf verschiedene rdaumliche Reichweiten (von lokal bis fern) die
Mobilitatsmuster von jungen Menschen aus dem Nordwesten Englands
analysieren. Mithilfe von leitfadengestiitzten Interviews zeigen sie, dass
Freizeitverkehr in Folge von modernen Arbeitsbeziehungen, Migrationspro-
zessen und 6konomischen Voraussetzungen teilweise unumganglich ist, um
am sozialen und 6konomischen Leben teilzunehmen und Freundschafts- und
Familienbeziehungen aufrecht zu erhalten. Sie verdeutlichen, dass Freizeit-
verkehr eng verwoben ist mit den sozialen und 6konomischen Netzwerken
der Befragten.
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Die Arbeit von Kesselring (2006a, 2006b) illustriert und analysiert die Be-
deutung sozialer, rdumlicher und virtueller Netzwerke fiir die Art und Weise
wie Mobilitat organisiert wird. Daflir werden Interviews mit Menschen aus
der Medienindustrie und IT-Branche gefiihrt, die zu ihrem Umgang mit
Mobilitdt befragt werden. Im Mittelpunkt steht die Frage, welches die
wichtigen Orte im Leben der Befragten sind, womit sowohl physische, als
auch virtuelle Orte (z.B. Mail-Accounts oder Websites) gemeint sind. Die
Analyse prasentiert drei idealtypische Umgangsformen, wie raumliche
Mobilitdt organisiert wird. Erstens, die Alltagsorganisation ist auf einen
zentralen Ort, eine Art Heimathafen, ausgerichtet. Von diesem ausgehend
werden verschiedene berufliche und private Reisen unternommen, aber
auch immer wieder zuriickgekehrt. Zweitens, eine dezentrale Alltagsorgani-
sation, die auf mehrere (physische) Orte ausgerichtet ist, die alle ihrerseits
als sozial wichtige Anlaufpunkte dienen. Drittens, eine Alltagsorganisation,
die nicht mehr unbedingt auf einen bzw. mehrere konkrete physische Orte
ausgerichtet ist, sondern sich iberwiegend in der virtuellen Welt abspielt.

Die Arbeit von Ohnmacht (2009, 2015) zielt darauf ab, einen tieferen Ein-
blick in die Struktur, Entstehung und Aufrechterhaltung von sozialen Netz-
werken zu erlangen. Im Mittelpunkt der Arbeit steht die Erforschung der
Wechselwirkungen von Raum, Mobilitdt bzw. mobilitdtsbiografischen Ereig-
nissen und sozialen Netzwerken. Mithilfe von Interviews in Berlin und Ziirich
wurden Teilnehmerinnen und Teilnehmer dazu befragt, welche Anstrengun-
gen sie unternehmen, soziale Beziehungen lber kurze bzw. lange Distanzen
aufrecht zu erhalten. Um wesentliche Aspekte der Analyse herauszuheben,
werden vier ldealtypen vorgestellt, deren Mobilitatsverhalten von hypermo-
bil bis immobil reichen. Insgesamt zeigt sich, dass die GréRe und geographi-
sche Ausbreitung eines sozialen Netzwerkes mit einer Vielzahl von Erkla-
rungsansatzen zu erklaren ist, dazu zdhlen mobilitidtsbiografische Ereignisse,
die Sozio-Demografie, raumliche Faktoren sowie Einstellungen.
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4.3.2 Modellbasierte Ansédtze zur Abbildung sozialer Netzwerke

Mit dem starken Anstieg des Freizeitverkehrs, der in den vergangenen
Jahrzehnten zu beobachten war, stieg auch die Anforderung an die Ver-
kehrsmodellierung, diesen starker als bisher zu bertcksichtigen. Der Grund-
gedanke von verkehrsbezogenen Modellierungsansatzen, die soziale Interak-
tionen zwischen Agenten abbilden, ist, dass freizeitbezogene
Verkehrsentscheidungen nicht isoliert getroffen werden, sondern dass
neben rdumlichen und zeitlichen Einflussfaktoren auch die sozialen Netzwer-
ke der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer die Wahl von Aktivitaten
und Zielen der Freizeitgestaltung mit beeinflussen. Obwohl der Einfluss des
sozialen Netzwerkes auf die Entscheidungen von Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmern weithin anerkannt ist, steht die Modellierung von sozialen
Netzwerken noch am Anfang. Als eine wesentliche Schwierigkeit wird haufig
eine fehlende Datengrundlage genannt, denn die Datenerfassung erweist
sich bei Netzwerkdaten als vergleichsweise komplexes Unterfangen, insbe-
sondere im Hinblick auf die Belastung fiir Befragte, die ihre sozialen Kontakte
aufzdhlen und benennen miissen, in welcher Beziehung sie zu den jeweils
genannten Personen stehen (Axhausen 2008).

Die ersten Uberlegungen, das Zusammenspiel von Ortsverdnderungen
und sozialen Netzwerken fir die Verkehrsnachfragemodellierung nutzbar zu
machen, stammen von Axhausen (2005). Er bezieht sich in seiner Betrach-
tung auf den Einfluss von Freundschafts- und Familiennetzwerken auf die
Entstehung von Ortsveranderungen und merkt an, dass neben Informatio-
nen Uber die geographische Ausbreitung sozialer Netzwerke auch Informati-
onen (ber die Art bzw. Intensitdt der Beziehung benétigt werden, insbeson-
dere um die Dynamik von Netzwerken abbilden zu kbénnen. Davon
ausgehend prasentiert er erste Uberlegungen, welche Parameter eine
Nutzenfunktion beinhalten konnte, die den Nutzen einer Beziehung und
damit deren Bestdandigkeit abbildet. Als Parameter schlagt er das Potenzial,
Zeit miteinander zu verbringen, die Existenz einer gemeinsamen Vergangen-
heit sowie das Vorhandensein gemeinsamer Freunde vor.

In den vergangenen 15 Jahren sind einige Modellanwendungen entstan-
den, die das Ziel haben gemeinsame Aktivititen von Netzwerkpartnern zu
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simulieren — wobei diese sich ausnahmslos auf Beziehungen zwischen
Individuen beziehen. Ein Teil der Ansatze richtet sich dabei auf die Entste-
hungsmechanismen von Freundschaftsnetzwerken und den Mdéglichkeiten,
diese in einer agentenbasierten Modellumgebung synthetisch zu erzeugen,
ein anderer Teil richtet sich darauf, gemeinsame Aktivitaten zwischen Agen-
ten und ihrem sozialen Netzwerk abzubilden.

Die ersten Ansatze generieren soziale Netzwerke von Agenten als Resultat
einfacher, mechanistischer Verhaltensregeln. Die Modellansatze von Marchal
und Nagel (2005) sowie Axhausen und Hackney (2006) beruhen auf der
Annahme, dass sich soziale Netzwerke etablieren, wenn sich Agenten zur
selben Zeit am selben Ort einfinden. Beide Ansatze gehen davon aus, dass
zwei Agenten, die sich an einem Ort befinden, entweder miteinander an-
freunden, oder ihre Freundschaft auffrischen, sofern sie sich bereits kennen.
Marchal und Nagel (2005) gehen von einer gewissen Verganglichkeit von
Beziehungen aus, sollte es zu keinen weiteren Treffen kommen. Uber die so
entstanden sozialen Netzwerke werden Informationen Gber mdogliche Aktivi-
tatenorte ausgetauscht. Axhausen und Hackney (2006) unterscheiden vier
soziale Situationen, bei denen die Agenten die Mdoglichkeit haben, ihr sozia-
les Netzwerk aufzubauen bzw. zu pflegen — Freunde treffen, Freunde von
Freunden treffen, unbekannte Orte erkunden und zu Hause sein. Die Para-
meter der Nutzenfunktion fiir die Ausiibung einer sozialen Aktivitat basieren
sowoh! auf den generalisierten Kosten des Verkehrs, als auch auf dem
Nutzen der daraus entsteht, andere Agenten treffen zu kdnnen. Auf diese
Weise werden die sozialen Netzwerke der Agenten im Verlauf mehrerer
Durchlaufe sukzessiv generiert.

Diese einfachen Verhaltensregeln ermoglichen zwar die Reproduktion
empirischer Daten, sind aber soziologisch wenig plausibel. So kdnnen Bezie-
hungen durchaus Uber eine langere Zeit ohne personliche Treffen aufrecht-
erhalten werden — ein Beispiel dafiir sind Familienbeziehungen, oder Bezie-
hungen, bei denen beide Netzwerkpartner raumlich weit auseinanderleben
und sich daher nur selten sehen, irgendwann aber der Wunsch entsteht sich
wieder personlich zu begegnen (Urry 2012, 2007, 2003). Des Weiteren
werden die individuellen Motive, die zu einer Beziehung flihren, durch die
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oben beschriebenen Verfahren nicht beriicksichtigt. Soziale Netzwerke sind
das Resultat subjektiver Erlebnisse und Sozialisierungsprozesse, die sich
nicht ohne weiteres dadurch abbilden lassen, dass sich zwei Agenten zur
gleichen Zeit am gleichen Ort aufhalten. Dieses Vorgehen erlaubt daher nur
sehr eingeschrédnkte Einblicke in die Stabilitdt und Dynamik von Beziehungen
(Bidart und Degenne 2005; Bidart und Lavenu 2005).

Aspekte, die in der sozialen Netzwerkforschung immer wieder zur Erkla-
rung fir das Zustandekommen von sozialen Beziehungen herangezogen
werden, umfassen Homophilie, Transitivitdt und Reziprozitit (Diaz-Bone und
Weischer 2015). Mit Homophilie ist gemeint, dass Menschen dazu neigen,
Beziehungen mit anderen Menschen einzugehen, die ihnen in bestimmten
sozio-demographischen Merkmalen dhnlich sind, beispielsweise in Bezug auf
das Alter, das Geschlecht oder den Bildungshintergrund (McPherson et al.
2001). Transitivitat ist gegeben, wenn fir die Beziehungen zwischen den
Akteuren A, B und C gilt, dass wenn A und B sowie B und C eine Beziehung
haben, immer auch A und C eine Beziehung haben. Mit Reziprozitat ist das
Prinzip der Wechselseitigkeit gemeint, d.h. dass wenn A ein Freund von B ist,
B auch die Freundin von A ist (Block 2015). Fir die Verkehrs- und Mobilitats-
forschung sind zusatzlich die raumlich wirksamen Mechanismen relevant,
wie die Erreichbarkeit oder Aktionsraume. Vor diesem Hintergrund verwen-
den lllenberger et al. (2009) sowie Frei und Axhausen (2011b) stochastische
Modelle, um die Wahrscheinlichkeit fir das Zustandekommen einer Bezie-
hung in Abhédngigkeit von der geographischen Entfernung zwischen den
Agenten zu schatzen. Beide merken an, dass die Zeitkosten als Parameter
moglicherweise besser geeignet sind als die bloRBe Distanz. Sie treffen keine
Aussagen zu Homophilie, Transitivitat und Reziprozitat.

Neuere Ansatze zur Generierung sozialer Netzwerke konzentrieren sich
darauf, die vier oben benannten Entstehungsmechanismen von Freundschaft
mithilfe eines Nutzenmaximierungsmodells umzusetzen. Die Ansatze basie-
ren auf einer Nutzenfunktion, bei der die Wahrscheinlichkeit einer Freund-
schaft zwischen zwei beliebigen Agenten von dem Nutzen abhéangt, den die
Beziehung im Hinblick auf Reziprozitat, Homophilie, Transitivitdt und geogra-
phischer Nahe verspricht. Es wird grundsatzlich angenommen, dass Bezie-
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hungen reziprok sind, also auf Gegenseitigkeit beruhen. Homophilie wird
dadurch abgebildet, dass der Nutzen einer Beziehung steigt, wenn sich beide
Personen in bestimmten sozio-demografischen Merkmalen &ahnlich sind.
Ebenso wird Transitivitat abgebildet, indem sich der Nutzen einer Beziehung
maximieren ldsst, wenn beide Personen gemeinsame Freunde haben.
AuBerdem steigt der Nutzen mit abnehmender geographischer Distanz
zwischen den Agenten. Ubersteigt fiir zwei Agenten der Nutzen einer
Freundschaft einen gewissen Schwellenwert, wird eine Beziehung zwischen
ihnen erzeugt (Arentze et al. 2013, 2012; Kowald et al. 2015).

Sharmeen et al. (2015) prasentieren eine Erweiterung zu diesem Ansatz,
indem sie bericksichtigen, dass sich soziale Netzwerke aufgrund von Leben-
sereignissen verandern kénnen. Auf der Grundlage empirischer Daten
schlagen sie eine Methode zur Schatzung der Wahrscheinlichkeit vor, mit der
im Zuge von Lebensereignissen (z.B. Umzug) neue Freundschaften geschlos-
sen werden bzw. bestehende Freundschaften aufrechterhalten werden oder
nicht.

Neben der Generierung von sozialen Netzwerken in einer agentenbasier-
ten Modellumgebung gibt es weitere Ansatze, die sich mit dem Einfluss des
sozialen Netzwerkes auf Verkehrswahlentscheidungen beschéftigen, insbe-
sondere basierend auf der Annahme, dass Netzwerkpartner Informationen
Uiber Aktitvitdtengelegenheiten und -orte miteinander austauschen und ihre
Praferenzen mit denen ihrer Netzwerkpartner abgleichen. Arentze und
Timmermans (2008) liefern erste umfassende konzeptuelle Uberlegungen
fir eine nutzenbasierte Mikrosimulation von sozialen Interaktionen. Sie
prasentieren einen Ansatz, bei dem Agenten mit dhnlichen sozio-
demografischen Merkmalen, Praferenzen und Aktionsrdumen eine héhere
Wahrscheinlichkeit haben, eine Beziehung aufzubauen bzw. zu verfestigen.
Eine Person Ubernimmt die Initiative und sendet eine Einladung fir eine
gemeinsame Aktivitat, die entweder abgelehnt oder angenommen wird.
Dahinter liegt die Annahme, dass soziale Interaktionen mit alternativen
Aktivitaten um die knappen zeitlichen Ressourcen der Agenten konkurrieren.
Ob es zu einer Interaktion kommt, hdngt an einer komplexen Konfiguration
von Einflussfaktoren, darunter den spezifischen Bedirfnissen der Agenten,
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dem Potenzial, die Bedirfnisse durch die Interaktion befriedigen zu kdnnen
sowie der zeitlichen Verfligbarkeit beider Agenten. Sobald eine Beziehung
vorliegt, kommt es zum Informationsaustausch und zur gegenseitigen An-
passung von Praferenzen, was sich wiederum auf die Nutzenfunktion fiir das
Zustandekommen einer sozialen Interaktion auswirkt.

Hackney und Marchal (2011) entwickeln ein Modul fiir die Simulations-
plattform MatSim, um die Wechselwirkungen zwischen rdumlichen Struktu-
ren, sozialem Netzwerk und Aktivitdtenplanung zu untersuchen. Grundle-
gende Annahme ist, dass der Informationsaustausch innerhalb eines sozialen
Netzwerks die individuelle Aktivitatenplanung beeinflussen kann und dass
die Teilnahme an gemeinsamen Aktivitaten einen Einfluss auf den Nutzen
der verschiedenen Aktivitdtenplane hat. Die Nutzenfunktion sieht vor,
Strafen oder Belohnungen fiir verschiedene Arten von Interaktionen zu
vergeben (z. B. ist die Teilnahme an einer Aktivitat mit anderen lohnender als
die Durchfiihrung einer Aktivitat allein).

Frei und Axhausen (2011a) befassen sich mit der Zielwahlentscheidung
von gemeinsamen Aktivitdten, die, wie sie annehmen, haufig das Ergebnis
einer gemeinsamen Entscheidungsfindung ist. Sie stellen einen prozesshaf-
ten Simulationsansatz vor, bei dem die Zielwahlentscheidung auf drei hierar-
chisch gegliederten Modellen beruht: erstens, einem sozialen Netzwerkmo-
dell, welches die sozialen Netzwerke generiert, zweitens, einem Modell,
welches gemeinsame Aktivitditen modelliert, welches auf der Annahme
basiert, dass die Teilnahme an einer Aktivitat mit anderen nutzenbringender
ist als eine Aktivitat alleine durchzufiihren, und drittens, einem kollektiven
Entscheidungsmodell, welches die Mind Maps jedes teilnehmenden Agenten
berucksichtigt.

Dubernet und Axhausen (2013) entwickeln einen konzeptuellen Rahmen,
um gemeinsam getroffene Entscheidungen in der Simulationsplattform
MatSim abzubilden. Hierfliir werden Agenten zu Gruppen bzw. Cliquen
zusammengefasst. Aktivitdtenplane werden anschlieRend in der Gruppe
optimiert, so dass sie fiir alle einen optimalen Nutzen aufweisen. Han et al.
(2011) entwickeln fur die Simulationsplatform FEATHERS ein Modell, welches
die Entstehung und Verdanderbarkeit der Alternativmenge von Zielwahlent-
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scheidungen adressiert. Als Anwendungskontext wahlen sie den Einkaufs-
verkehr. Dabei nehmen die Autoren an, dass sich durch Informationsaus-
tausch Uber verschiedene Kontextbedingungen der zur Verfligung stehenden
Alternativen (z.B. Uberfiillung zu verschiedenen Tageszeiten), die Alterna-
tivmengen der Agenten dynamisch verandern.

4.4 Zusammenfassung und Prézisierung der
Forschungsfragen

Unterschiedliche empirische Erhebungen, insbesondere solche, die das
Verkehrsverhalten von Personen Uber einen ldngeren Zeitraum betrachten,
haben dazu beigetragen, dass in der Mobilitdtsforschung heute ein sehr viel
klareres Bild von der Stabilitdt und Variabilitidt der Alltagsgestaltung und des
raumlichen Verkehrsverhaltens vorhanden ist. Wahrend in den Anfangen der
Verkehrsmodellierung davon ausgegangen wurde, dass der menschliche
Alltag weitgehend gleichtonig verldauft, weisen die vorhandenen Studien
darauf hin, dass kaum ein Tag dem anderen gleicht. Gleichwohl konnte
festgestellt werden, dass einzelne Episoden des Tages regelmaRig wieder-
kehren und stabile Verhaltensmuster hervorrufen. Dies macht sich unter
anderem dadurch bemerkbar, dass manche Aktivitaiten immer am gleichen
Tag, zur gleichen Uhrzeit, mit dem gleichen Verkehrsmittel oder am gleichen
Ziel ausgefiihrt werden. Die Gleichzeitigkeit von Stabilitdt und Variabilitat im
Alltag von Personen stellt insbesondere die etablierten Modelle der Zielwahl
vor die Herausforderung, Verhalten und mogliche Verhaltensanderungen
nicht addquat abbilden zu kénnen.

Die Auseinandersetzung mit den theoretisch-konzeptionellen als auch
empirischen Anséatzen zur Erklarung stabilen Verhaltens hat gezeigt, dass die
Ursachenforschung sich bisher auf die Verkehrsmittelwahl konzentriert.
Diese stiitzen sich in der Regel auf sozialpsychologische oder sozialwissen-
schaftliche Theorien, um die Bedingungen und die Starke von Verhaltenssta-
bilitat zu analysieren. Dabei wird insbesondere hervorgehoben, dass habitu-
elles bzw. routiniertes Handeln nicht gleichzusetzen ist mit vergangenem
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Verhalten. Auch wenn dies ein guter Praddikator ist, verrdt vergangenes
Verhalten wenig lber die Verdnderbarkeit von Handlungsweisen. Vielmehr
wird disziplinGibergreifend die Automatizitdt, mit der bestimmte Handlungen
ausgefiihrt werden, als wesentliche Determinante stabilen Verhaltens
hervorgehoben. In sozialpsychologischen Arbeiten zielt dieser Aspekt vor
allem auf die verminderte Kognition ab, die Personen bei habitualisierten
Entscheidungen ihren Handlungen zukommen lassen. In sozialwissenschaft-
lichen Arbeiten wird vielmehr betont, dass menschliche Handlungen in
gesellschaftliche Prozesse eingebunden sind, von denen individuelle Akteure
nur sehr bedingt Abstand nehmen kdnnen. In beiden Fallen folgert daraus
eine Verhaltenspersistenz, bei der weder persénlich motivierte, noch durch
Interventionen beabsichtigte Verhaltensanderungen als besonders wahr-
scheinlich gelten. Wahrend das sozialpsychologische Habit-Konstrukt davon
ausgeht, dass Verhaltensanderungen durch biographische Kontextanderun-
gen ausgelost werden kdnnen, beschreiben sozialwissenschaftliche Praxis-
theorien das Aufbrechen von Routinen im Zuge sozio-technischer Verande-
rungsdynamiken. Die Selbstbestimmungstheorie halt vor diesem
Hintergrund eine interessante Maoglichkeit zur Operationalisierung bereit,
indem sie Beharrungstendenzen danach aufschlisselt, inwiefern gesell-
schaftliche Normen und personliche Ziele internalisiert wurden.

Bezogen auf die Stabilitdt bzw. Variabilitdt von Aktivitaitenmustern und
damit verbundener Zielwahlentscheidungen ist bisher weitgehend offenge-
blieben, welche Bedingungen eine dauerhafte Stabilitdt beglinstigen bzw.
der Entstehung neuer Handlungsweisen im Weg stehen. Zwar wird in einigen
empirischen Analysen von habitueller Alltagsgestaltung gesprochen, dabei
wird aber nicht genau definiert, was eigentlich darunter zu verstehen ist.

Fiir eine modellseitige Abbildung der Alltagsgestaltung und der damit
verbundenen Zielwahl wird in der Regel auf die konzeptionellen Uberlegun-
gen der Zeitgeographie zuriickgegriffen. Diese hat entscheidend dazu beige-
tragen, ein umfassenderes Verstandnis dariber zu erlangen, dass Menschen
in ihrem Alltag einer Reihe von Restriktionen ausgesetzt sind, die sie in ihrer
Handlungsfreiheit einschranken. Betont werden dabei vor allem Einschran-
kungen, die sich aus dem individuellen Zeitbudget einer Person ergeben.
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Dies erlaubt eine plausible Beschreibung, wie sich der menschliche Alltag vor
dem Hintergrund raum-zeitlicher Restriktionen und Moglichkeiten entfaltet,
ldsst aber noch keine Aussagen dariiber zu, wie und warum bestimmte
soziale Verpflichtungen oder persénliche Praferenzen zustande kommen und
welche Beharrungstendenzen damit verbunden sind.

Dazu kommt, dass in ihrer modellseitigen Umsetzung die Vielzahl mensch-
licher Motive unter den sehr stark aggregierten Verkehrszwecken verborgen
bleiben. Dies fuhrt unter anderem dazu, dass die Menge an potentiell
verfligbaren Aktivitdtenorten so zahlreich ist, dass nach Maoglichkeiten
gesucht werden muss, diese sinnvoll einzugrenzen. In der Regel wird dazu
auf objektiv vorhandene MaRzahlen zur Beschreibung der Attraktivitat und
Erreichbarkeit der verschiedenen Alternativen zuriickgegriffen, ohne diese
aber mit den eigentlichen Motiven der Verkehrsteilnehmenden abgleichen
zu koénnen. Selbst detaillierte raumliche Beschreibungen der Aktivitdtenorte
spiegeln so nicht unbedingt die tatsdchlichen Griinde der Zielwahl wider.
Uberspitzt formuliert fiihrt dies dazu, dass eine Person, die in ihrer Freizeit
nach Ruhe sucht, sich in Anbetracht der verkehrsglinstigen Lage plotzlich vor
einem vollen FuBballstadion wiederfinden kann. Fir die modellseitige
Abbildung der Verdnderbarkeit von Zielwahlentscheidungen kommt er-
schwerend hinzu, dass liblicherweise von festen, ortsgebundenen Pflichtak-
tivitdten (z.B. Arbeit, zu Hause) ausgegangen wird, wahrend Einkaufen,
Freizeit oder Erledigungen als grundsatzlich variabel gerahmt werden.
Anderungen in den rdumlichen Strukturen oder dem Verkehrsangebot
fihren so mehr oder weniger automatisch zu Veranderungen von Zielwahl-
entscheidungen.

Vor diesem Hintergrund setzen sich verschiedene empirische Arbeiten
damit auseinander, wie flexibel die Alltagsgestaltung von Menschen tatsach-
lich ist. Die Vorlaufzeit der Planung einer Aktivitdt hat sich dabei als guter
Pradikator erwiesen. Die Literaturanalyse hat gezeigt, dass ein substanzieller
Anteil des Alltagshandelns langfristig geplant ist und damit als quasi unver-
rickbare GroRe im Terminkalender auftaucht. Die in diesem Kontext er-
schienen Arbeiten betonen, dass situative bzw. kontextbezogene Merkmale

96



4.4 Zusammenfassung und Prazisierung der Forschungsfragen

der Aktivitdten, die Variabilitdt der Alltagsgestaltung besser beschreiben
kdnnen als der Verkehrszweck allein.

Eine besondere Beachtung der Kontextfaktoren der Alltagsgestaltung
kommt in den Studien und Modellansdtzen zu sozialen Netzwerken zum
Ausdruck. Verkehrswahlentscheidungen werden hier nicht ausschlieRlich auf
sozio-demografische Charakteristika oder Raumstrukturen zuriickgefiihrt,
sondern auf das soziale Netzwerk einer Person. Bis auf wenige Ausnahmen
beschranken sich diese Arbeiten jedoch auf die Analyse von Freizeitbezie-
hungen, ohne Beziige zu weiteren Verkehrszwecken herzustellen. Es ist
daher bisher offengeblieben, inwiefern die verschiedenen Beziehungen
eines Menschen deren Alltagsgestaltung insgesamt pragen, sich also auch
auf das Einkaufsverhalten oder die Gestaltung des Arbeitsalltages auswirken.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass Stabilitdt und Variabilitat der
Alltagsgestaltung und damit verbundener Zielwahlentscheidungen zwar
deskriptiv erfasst sind, bisher aber keine verstehenden Forschungsansatze
vorliegen, die die Griinde oder Entscheidungslogiken der Menschen syste-
matisch herausarbeiten. Verschiedene konzeptuelle Arbeiten zur Rahmung
von Verhaltensstabilitdt aus der Sozialpsychologie sowie der Soziologie
liegen vor, die aber bisher vor allem auf die Stabilitat der Verkehrsmittelwabhl
angewendet wurden, nicht aber explizit auf die Alltagsgestaltung bzw. die
damit verbundene Zielwahl. Fiir eine addaquate Modellierung der Stabilitat
bzw. der Verdnderbarkeit von Alltagsmustern ist es aber zunéchst notwen-
dig, die Ursachen der Verhaltensstabilitdt zu verstehen. Diesem Aspekt gilt
das zentrale Forschungsinteresse der vorliegenden Arbeit.

Ziel ist es dabei, ein vertieftes Verstandnis Gber die Bedingungen zu erlan-
gen, die die Stabilitdt der Alltagsgestaltung bzw. der Zielwahl beglinstigen
oder die Entstehung neuer bzw. Verdanderungen bestehender Handlungswei-
sen ermoglichen. Dafiir erscheint es noétig, den Alltag zunachst in zu erfor-
schende Einheiten zu gliedern. Inspiriert durch die Arbeiten zu sozialen
Netzwerken, wird hier der Versuch unternommen, dies auf Basis von sozia-
len Beziehungen zu erreichen. Allerdings wird dabei, wie eingangs erwahnt,
von einer breiteren Definition eines sozialen Netzwerkes ausgegangen, in
dem nicht nur die Beziehungen, die Menschen zu anderen Personen haben,
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beleuchtet werden, sondern auch diejenigen, die sie zu kollektiven oder
korporativen Akteuren aufrechterhalten. Auf diese Weise wird die gesamte
Alltagsgestaltung und damit verbundene Moglichkeiten und Beharrungsten-
denzen in den Blick genommen.

Konkret ergeben sich daraus die drei folgenden Hauptfragestellungen die-
ser Arbeit:

(1) Welche Merkmale einer Beziehung sind geeignet, um das Auftreten von
stabilem bzw. variablem Mobilitdtsverhalten zu erklaren?
(2) Wie konfigurieren Menschen ihren Alltag und welche Freiheitsgrade

haben sie, um kurzfristig auf Angebote und Anforderungen des Umfel-
des zu reagieren?

(3) Wie lassen sich die sozialen Beziehungen eines Menschen fiir die Mo-
dellierung der Alltagsgestaltung und der damit verbundenen Zielwahl
nutzen?
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5 METHODISCHES VORGEHEN

Ausgangspunkt des im Folgenden vorgestellten Forschungsansatzes ist die
oben dargestellte empirische Evidenz, dass Menschen in ihrem Alltag dazu
tendieren, stabile Verhaltensweisen zu entwickeln und gleichzeitig beobach-
tet wird, dass es auch immer wieder Episoden groferer Variabilitdt gibt.
Wiéhrend auf deskriptiver Ebene einige Studien vorliegen, die das AusmaR
der Stabilitat bzw. Variabilitat von Alltagsmustern und damit zusammenhan-
gender Ortsveranderungen beschreiben, liegen bisher kaum verstehende
Ansétze vor, die die Griinde dieses Phanomens in den Blick nehmen.

Im Mittelpunkt des hier prasentierten Ansatzes steht die These, dass das
Handeln von Personen nicht nur von individuellen Zielsetzungen und objek-
tiven Rahmenbedingungen bestimmt ist, sondern sich auch auf den sozialen
Kontext zuriickfuhren ldsst, in den der menschliche Alltag eingebettet ist. In
den Sozialwissenschaften gibt es eine langere Tradition, sich dem sozialen
Kontext Uber das soziale Netzwerk eines Akteurs zu ndhern. In dieser Sicht-
weise stehen weniger die Aktivitdten im Vordergrund der Analyse, sondern
die sozialen Beziehungen, die diese Aktivitaten erst moglich bzw. erforderlich
machen (Borgatti et al. 2009).

Fiir eine funktionierende Alltagsgestaltung, so die These dieser Arbeit,
muss jede dieser Beziehungen mitsamt ihren sozialen, rdumlichen und
zeitlichen Voraussetzungen miteinander in Einklang gebracht werden, zu
einer ,configuration that works” (in Analogie zur sozialen Einbettung von
Technologie, Rip und Kemp 1998, S. 330). In dieser Sichtweise spielen sich
individuelle Mobilitatsentscheidungen innerhalb eines sozialen Netzwerkes
ab, bei dem die einzelnen Beziehungen mehr oder weniger bzw. unter
verschiedenen Bedingungen veranderbar sind.

Um verschiedene Verkehrszwecke in die Analyse zu integrieren, geht die
hier verwendete Definition eines sozialen Netzwerkes aber tber die Auffas-
sung eines Freundschafts- bzw. Familiennetzwerkes hinaus und ist damit
grundsatzlich breiter angelegt als in den bisher erschienenen Studien und
Arbeiten der Verkehrsforschung (siehe Kapitel 4.3.1).
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Ein soziales Netzwerk wird hier als ein Beziehungsgeflecht verstanden,
welches individuelle, korporative und kollektive Akteure miteinander verbin-
det (Scott 2011). In diesem Sinne pflegen Menschen soziale Beziehungen zu
ihren Freunden und ihrer Familie, aber auch zu ihrem Arbeitsplatz, Sportver-
einen oder Supermarkten. Diese Beziehungen werden durch Interaktionen
hergestellt und aufrechterhalten, weswegen sich die Analyse auch fir die
Betrachtung verkehrlicher Phdnomene anbietet.

Dementsprechend wird in dieser Arbeit ein Erhebungsdesign entwickelt,
welches die unterschiedlichen Beziehungen von Menschen in den Blick
nimmt und mit den damit verbundenen Mobilitatswahlentscheidungen in
Beziehung setzt. Empirisch soll analysiert werden, wie Menschen die ver-
schiedenen Beziehungen zu einem Gesamtsystem konfigurieren und inwie-
fern sich die unterschiedlichen Merkmale von Beziehungen auf die Veran-
derbarkeit bzw. das Beharrungsvermoégen individueller
Mobilitdtsentscheidungen auswirkt. Unterstellt wird zundchst, dass ver-
schiedene Beziehungen sehr unterschiedliche Moglichkeiten bieten, Mobili-
tatsverhalten zu verandern. So lasst sich beispielsweise davon ausgehen,
dass die Beziehung zu einem Supermarkt oder einer Kneipe andere Voraus-
setzungen zur Verdnderbarkeit mit sich bringt als beispielsweise die Bezie-
hung zu einem guten Freund oder zur Arbeitsstelle. Gleichzeitig stellt sich an
dieser Stelle die Frage, ob bzw. inwiefern sich die Bedeutung von Beziehun-
gen zwischen Individuen unterscheidet. So kénnte eine bestimmte Kneipe
flr einen Akteur sehr wohl ein wichtiger Ort sozialen Austauschs sein,
wdahrend die gleiche Kneipe fiir einen anderen Akteur nur eine beliebige
Moglichkeit darstellt, seinen Abend zu verbringen.

Um den vermuteten Zusammenhangen zwischen sozialen Beziehungen
und Mobilitdatsentscheidungen nachzugehen, wurde zwischen September
2018 und Marz 2019 in einem Stadtteil Karlsruhes eine qualitative Inter-
viewstudie durchgefiihrt.

Im Folgenden wird zunachst die qualitative Sozialforschung als For-
schungsstrategie eingefiihrt (Kapitel 5.1) und die Methode der sozialen
Netzwerkanalyse beschrieben (Kapitel 5.2). AnschlieRend folgt in Kapitel 6
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die Beschreibung des Samples, des Untersuchungsgebietes sowie des Erhe-
bungsdesigns. In Kapitel 7 wird die Auswertungsstrategie vorgestellt.

5.1 Qualitative Forschung als Forschungsstrategie

Qualitative Studien stellen in der ingenieurswissenschaftlich gepragten
Verkehrsforschung eine Ausnahme dar. Daher werden hier zunachst die
Charakteristika qualitativer Forschung erortert. Quantitative Studien, wie sie
haufig in der Verkehrsforschung zum Einsatz kommen, sind geeignet, um
Sachverhalte zu erforschen, die objektiv erfassbar sind. Das kénnen z.B.
Wegeldangen, genutzte Verkehrsmittel, Haufigkeiten oder Verkehrszwecke
sein. Themen sowie Antwortkategorien sind dabei im Vorhinein festgelegt
und klar eingegrenzt. Die Analyse der Daten zielt darauf ab, Ruckschlisse
liber die Verteilung eines bestimmten Phdnomens in der Gesamtbevolke-
rung zu ziehen (Mattissek et al. 2013; Alvesson und Skéldberg 2018).

Qualitative Studien kdénnen die quantitative Forschungspraxis der Ver-
kehrsforschung erganzen, indem sie nach den Bedingungen suchen, die dem
zu untersuchenden Phanomen zugrunde liegen. Sie fragen nach dem ,Wa-
rum” bestimmter Phianomene, in diesem Fall nach den Bedingungen von
Stabilitat oder Variabilitdt von Verkehrshandeln. Im Mittelpunkt der Frage-
stellung stehen die ,Spielregeln des Miteinanders” (Mattissek et al. 2013, S.
13). Fragen drehen sich um die individuellen Handlungsstrategien der
Akteure und wie diese bewertet werden. Dabei stehen die Kontextfaktoren,
die diese Handlungen begleiten im Fokus der Analyse (Alvesson und
Skoldberg 2018). Dies ist auch in der Mobilitatsforschung anerkannt und
gefordert (Manderscheid 2019a; Handy 2017; Bischer und Urry 2009;
Clifton und Handy 2001).

Ein wesentliches Unterscheidungsmerkmal qualitativer Forschung zu
quantitativer Forschung ist, dass qualitative Forschung in der Regel nicht mit
vorab formulierten Hypothesen beginnt, sondern ihren Ausgangspunkt in
der Sichtweise und den Schilderungen der Befragten nimmt. Damit will sie
die soziale Wirklichkeit aus Sicht der Befragten beschreiben (Silverman 2014;
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Lamnek und Krell 2010; Flick 2006). Ein wesentlicher Aspekt qualitativer
Studien besteht also darin, neue Beobachtungs- oder Verstandniskategorien
zu entwickeln (Mattissek et al. 2013).

In dieser Arbeit werden leitfadengestiitzte Interviews gefiihrt, um zu ver-
stehen, welche spezifischen Bedingungen einer Beziehung Verhaltensvariabi-
litdt bzw. -stabilitat begunstigen, erschweren oder verhindern. Im Mittel-
punkt steht die Analyse der Interviews. Nichtsdestotrotz weist die Arbeit
auch quantitative Elemente auf. Diese dienen jedoch nicht dazu, Riickschliis-
se auf eine statistische Verteilung der Bedingungen in der Gesamtbevolke-
rung zu ziehen, sondern soll zeigen, dass ein bestimmtes Phanomen in dem
untersuchten Sample in dhnlicher Form besonders haufig oder besonders
selten auftaucht (Mayring 2008).

5.2 Die Methode der sozialen Netzwerkanalyse

Die soziale Netzwerkanalyse ist eine Methode der empirischen Sozialfor-
schung, die sich in besonderer Weise eignet, um Muster in den sozialen
Beziehungen von Akteuren zu erforschen. Ziel der sozialen Netzwerkanalyse
ist die Beschreibung und Analyse dieser Beziehungen und ihre Implikationen
fir das Handeln der Menschen. Handlungen bzw. Handlungsmoglichkeiten
entstehen in dieser Sichtweise erst durch soziale Relationen. Andererseits
konnen diese auch den Handlungsspielraum der beteiligten Personen ein-
schrdanken, beispielsweise wenn bestimmte Handlungsweisen innerhalb
eines Milieus oder einer Gruppe als unangemessen gelten oder, im Gegen-
teil, in besonderer Weise begriifit werden. (Fuhse 2018; Weyer 2011; Scott
2011; Stegbauer und HauRling 2010; Jansen 2006).

Sowohl in der empirischen Mobilitatsforschung als auch in der Verkehrs-
nachfragemodellierung wurde die soziale Netzwerkanalyse in den vergange-
nen Jahren vielfach erprobt und eingesetzt (siehe Kapitel 4.3). In den Sozial-
wissenschaften hat die soziale Netzwerkanalyse eine lange Tradition,
theoretisch und methodisch speist sie sich aber aus sehr unterschiedlichen
Forschungsfeldern — von der Psychologie, Gber die Wirtschaftswissenschaf-
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ten bis hin zur Physik (Borgatti et al. 2009). Je nach Forschungsdisziplin
und -gegenstand unterscheidet sich, was als soziales Netzwerk gilt, weswe-
gen es keine einheitliche Definition gibt. Eine sehr allgemeine Begriffsbe-
stimmung liefert Jansen (2006, S. 58), wenn sie Netzwerke als ,,abgegrenzte
Menge von Knoten oder Elementen und der Menge der zwischen ihnen
verlaufenden sogenannten Kanten” beschreibt (siehe Abbildung 5-1). Als
Knoten werden in der Netzwerkforschung Akteure bzw. Elemente bezeich-
net, deren Beziehungen im Rahmen der Analyse untersucht werden. Die
Akteure sind Uber soziale Beziehungen, den Kanten, miteinander verknipft.
Die Kanten unterscheiden sich hinsichtlich ihres Inhalts, ihrer Intensitat oder
ihres Typs. Im Gegensatz zur Gruppe sind soziale Netzwerke durch grund-
satzlich offene Relationen gepragt (Fuhse 2018; Weyer 2011; Borgatti et al.
2009; Jansen 2006).

Abbildung 5-1:  Knoten und Kanten eines sozialen Netzwerkes. Eigene Darstellung.

Da sich nicht jedes Netzwerk selbst als solches bezeichnet, ist zundchst
genauer zu bestimmen, wer oder was in die Betrachtung einbezogen wird,
wo also die Netzwerkgrenzen gezogen werden. Grundsatzlich lassen sich
zwei Hauptlinien der Netzwerkforschung unterscheiden: Gesamtnetzwerka-
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nalysen und ego-zentrierte Netzwerkanalysen. Gesamtnetzwerkanalysen
kommen einer Vollerhebung nahe, bei der alle Netzwerkakteure zu ihren
Beziehungen zu jedem anderen Akteur innerhalb des Netzwerkes befragt
werden. Dies kann fir relativ kleine Untersuchungseinheiten vorteilhaft und
machbar sein, beispielsweise fiir ein Unternehmen oder die Bewohnerinnen
und Bewohner eines Hauses. (Gamper 2020; Baur und Blasius 2019; Jansen
2006). Angesichts der Vielzahl von Akteuren, die fiir verkehrliche Analysen
relevant sind, ist dieses Vorgehen fiir groRflachigere Verkehrs- oder Mobili-
tatserhebungen jedoch keine echte Alternative.

Bis auf wenige Ausnahmen kommen in der Mobilitatsforschung daher so
genannte ego-zentrierte Netzwerkanalysen zum Einsatz. Dabei handelt es
sich um eine Methode, bei der das soziale Netzwerk aus der Perspektive
einzelner Akteure erfasst wird, in dem Sie ihre subjektive Sicht auf ihre
Beziehungen darlegen. Der betreffende Akteur wird dabei als Ego, die
anderen Akteure als Alter bezeichnet (Wolf 2010). AuRerdem muss festge-
legt werden, welche Informationen iber das Netzwerk bzw. die Beziehungen
relevant sind. Typisch fur die Erfassung von Personennetzwerken ist die
Erfassung der Starke der Bindung. Ausgehend von Arbeiten von Granovetter
(1973) wird haufig zwischen schwachen Beziehungen (weak ties) und starken
Beziehungen (strong ties) unterschieden (Avenarius 2010). Grundsatzlich ist
es aber auch moglich andere Merkmale von Beziehungen zu erheben, wie
die Zugehorigkeit (z.B. zu Vereinen), Machtbeziehungen, Kommunikations-
beziehungen oder instrumentelle Beziehungen (Jansen 2006).

In der Mobilitatsforschung werden die Netzwerke haufig hinsichtlich ihrer
GroRe, Heterogenitat, Kontakthaufigkeit und geographischen Ausbreitung
analysiert. Dabei werden meist quantitative Methoden verwendet. Ausfiihr-
liche Erlauterungen des methodischen Vorgehens bei verkehrsbezogenen
sozialen Netzwerkanalysen mit unterschiedlichen Fragestellungen finden
sich unter anderem bei Carrasco et al. (2008b); Pritchard et al. (2016);
Guidon et al. (2018) oder Calastri et al. (2020). Haufig wird bei den Befra-
gungen mit Namensgeneratoren gearbeitet, seltener kommen Massendaten
(Picornell et al. 2015) oder Schneeballverfahren zum Einsatz (Kowald und
Axhausen 2012; Illenberger et al. 2011).
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In der qualitativen Netzwerkforschung steht, wie in der qualitativen Sozi-
alforschung insgesamt, die subjektive Sichtweise der Akteure im Mittelpunkt
des Interesses. Qualitative Zugange zu sozialen Netzwerken werden gewdhlt,
wenn es darum gehen soll, konkrete Praktiken und Handlungsstrategien in
einem sozialen Netzwerk zu rekonstruieren, Dynamiken innerhalb von
Netzwerken zu verstehen sowie zur Exploration von bisher unerforschten
Fragen und Phdnomenen (Hollstein 2019; Hollstein und Straus 2006). Zur
Erfassung der Netzwerkpartner werden haufig so genannte Netzwerkkarten
oder -zeichungen verwendet, bei denen die Befragten gebeten werden, ihre
Netzwerkpartner in einem vorgefertigten Diagramm festzuhalten (Hollstein
2019).

Da der Fokus dieser Arbeit in der Ermittlung unterschiedlicher Alltagskon-
figurationen und ihrer jeweiligen Konsequenzen fiir den Handlungsspielraum
der Akteure liegt, bietet sich ein exploratives, verstehendes Forschungsdes-
ign an. Genau genommen handelt es sich in dieser Arbeit um eine qualitativ
gepragte, ego-zentrierte Netzwerkanalyse. Das heiRt, die sozialen Beziehun-
gen werden aus der Perspektive eines Akteurs in den Blick genommen. Im
Mittelpunkt des Interesses steht die Frage, welche unterschiedlichen Merk-
male die Beziehungen einer Person aufweisen und ob sich Gber die unter-
schiedlichen Merkmale Bedingungen ableiten lassen, die auf die Stabilitat
bzw. Verdnderbarkeit von Verhaltensweisen schlieBen lassen.
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6 UNTERSUCHUNGSDESIGN

Im Folgenden wird zunachst die Auswahlstrategie und die Rekrutierung der
Untersuchungsteilnehmerinnen und -teilnehmer vorgestellt (Kapitel 6.1).
AnschlieBend wird die Stichprobe (Kapitel 6.2) sowie der Untersuchungs-
raum vorgestellt (Kapitel 6.3). AbschlieRend wird die methodische Herange-
hensweise erldutert (Kapitel 6.4).

6.1 Auswahlistrategie und Rekrutierung

Der Fokus dieser Arbeit liegt darauf, Mobilitdtsentscheidungen als soziales
Phianomen zu begreifen und die Bedingungen, die die Stabilitdt bzw. die
Variabilitdt beglinstigen oder erschweren zu erfassen. Zunachst geht es
darum, der Heterogenitat sozialer Beziehungen gerecht zu werden, also eine
moglichst breite Variation unterschiedlicher Beziehungen zu erfassen. Damit
Effekte der Siedlungs- und Infrastruktur nicht die sozialen Effekte, um die es
in dieser Untersuchung geht, zu tberlagern bzw. zu verzerren, werden die
raumlichen und infrastrukturellen Faktoren homogen gehalten. Aus diesem
Grund wurden alle Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer aus dem
gleichen Karlsruher Stadtteil rekrutiert. Auf diese Weise konnte der Fokus
der Analyse sich weitgehend auf soziale Kontextfaktoren konzentrieren. Alle
Teilnehmenden hatten in Bezug auf rdumliche und infrastrukturelle Faktoren
die gleichen bzw. sehr dhnliche Voraussetzungen. Eine Ubersicht tiber die
strukturellen Merkmale des Untersuchungsraums findet sich in Kapitel 6.3.
Bei der Rekrutierung der Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer wurde
darauf geachtet, dass die Personen aus moglichst unterschiedlichen Lebens-
kontexten in die Stichprobe aufgenommen werden, dass also sowohl allein-
erziehende Personen, als auch Eltern die sich zu gleichen Teilen um Kinder-
erziehung und Haushaltseinkommen kiimmern sowie Personen mit
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konservativen Lebensentwiirfen, Studierende und Auszubildende; Berufsan-
fanger, Selbststandige und Fernpendler, Menschen mit Migrationshinter-
grund sowie Personen ohne hoheren Bildungsabschluss zu Wort kommen.
Die Akquise der Teilnehmerinnen und -teilnehmer erfolgte auf Basis eines
selektiven Samplings, die fur die Auswahl der Teilnehmenden vorab als
relevant festgelegten Kriterien finden sich in Tabelle 6-1.

Tabelle 6-1: Qualitativer Stichprobenplan

Mit Kindern Ohne Kinder

Weiblich Moglichst heterogene Moglichst heterogene
Einkommens- und Bildungs- | Einkommens- und Bildungs-
kontexte kontexte

Mannlich Moglichst heterogene Moglichst heterogene
Einkommens- und Bildungs- | Einkommens- und Bildungs-
kontexte kontexte

Ausgehend von der These, dass sich der Alltag von Personen, die mit kleinen
Kindern in einem Haushalt leben, deutlich von Personen unterscheidet, die
ohne kleine Kinder in einem Haushalt leben, wurden die Interviewteilneh-
merinnen und -teilnehmer aus diesen beiden Gruppen rekrutiert. Mit
kleinen Kindern sind Kinder bis einschlieflich Grundschulalter gemeint, die
in der Regel auf eine Wege- und Alltagsbegleitung ihrer Eltern angewiesen
sind und daher auch die Alltagsgestaltung ihrer Eltern mafigeblich mitpra-
gen. Weiterhin wurde auf eine gute Durchmischung der Geschlechter geach-
tet. Daraus ergab sich eine Samplestruktur von vier Feldern, die moglichst
gleichmaRig bzw. ausreichend mit Reprasentanten der jeweiligen Gruppe zu
besetzen war.

Ziel war es aulerdem, Teilnehmerinnen und Teilnehmer zu finden, die
moglichst verschiedenen sozialen Milieus angehdren, um so ein moglichst
breites Bild Gber soziale Beziehungen zeichnen zu kénnen. Zur Rekrutierung
wurde ein Flyer entwickelt, mit dessen Hilfe Personen im Untersuchungs-
raum personlich angesprochen wurden. Diese Ansprache erfolgte in der
Regel im Stadtteil: auf Spielplatzen, in Cafés oder vor dem Supermarkt. Diese
Strategie war sehr erfolgreich, insbesondere in Bezug auf das Ziel, eine
moglichst soziale Heterogenitdt des Samples herzustellen. Auf diese Weise
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konnten Teilnehmerinnen und Teilnehmer rekrutiert werden, die sich typi-
scherweise nur sehr selten filir wissenschaftliche Erhebungen gewinnen
lassen (z.B. Personen aus bildungsfernen Milieus). Weiterhin wurden die
Flyer in ausgewahlten Briefkdsten des Untersuchungsraumes verteilt. Diese
Strategie brachte méaRigen Erfolg, es konnten auf diese Weise insgesamt drei
Teilnehmerinnen und Teilnehmer gewonnen werden. Auflerdem wurde mit
einem Schneeballsystem gearbeitet. Personen, die schon interviewt wurden,
wurden gefragt, ob sie weitere Personen kennen, die Interesse an einer
Teilnahme haben. Diese Strategie war erfolgreich, da das Vertrauensverhalt-
nis auf die nachste Person Ubertragen wurde. Allerdings konnten auf diese
Weise nur Félle dhnlicher sozialer Milieus rekrutiert werden.

Die Teilnehmenden erhielten eine Aufwandsentschadigung von insgesamt
100€, was sich ebenfalls fir die Rekrutierung als besonders hilfreich erwie-
sen hat. Uber einen Link auf dem Flyer gelangten die Interessenten auf eine
Anmeldeseite, auf der mittels eines Screening-Fragebogens sozio-
demografische Daten abgefragt wurden. Als Alternative zur digitalen Anmel-
deseite befand sich auf der Riickseite des Flyers eine analoge Anmeldeseite
zum Abtrennen. Einige Teilnehmerinnen und Teilnehmer haben von dieser
Moglichkeit Gebrauch gemacht und sich so fiir die Studie angemeldet. Auf
Grundlage der abgefragten Daten wurden die Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer ausgewadhlt, so dass innerhalb der beiden Untersuchungsgruppen
eine moglichst breite Heterogenitdt der sozio-demografischen Charakteristi-
ka vorhanden ist. Einen genauen Uberblick iiber das Sample wird im Folgen-
den Abschnitt dargestellt.

6.2 Das Sample: sozio-demografische und verkehrliche
Charakteristika

Insgesamt wurden 27 Teilnehmerinnen und Teilnehmer zu ihren sozialen
Beziehungen und ihrem Mobilitdatsverhalten befragt. Tabelle 6-2 fasst die
wesentlichen sozio-demografischen Charakteristika des Samples zusammen.
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Tabelle 6-2: Sozio-demografische Charakteristika der Stichprobe

Mit Kindern Ohne Kinder Gesamt
Teilnehmende insgesamt 13 14 27
Frauen 8 7 15
Manner 5 7 12
Durchschnittsalter 36,3 27,7 31,9
Wohndauer Region Karlsruhe
<1lJahr 0 2 2
1-2 Jahre 0 1 1
2-5 Jahre 1 3 4
> 5 Jahre 12 8 20
Wohndauer Stadt Karlsruhe
<1Jahr 0 2 2
1-2 Jahre 0 1 1
2-5 Jahre 5 6
> 5 Jahre 12 6 18
Wohndauer Siidstadt
<1lJahr 0 4 4
1-2 Jahre 0 3 3
2-5 Jahre 4 5 9
>5 Jahre 9 2 11
Bildung
Hauptschulabschluss 0 1 1
Mittlere Reife 3 4 7
Abitur 2 5 7
(Fach)Hochschulabschluss 7 4 11
Einkommen
< 2000€ 3 8
>2000€ 10 19
Erwerbsumfang
Schiler:in 0 2 2
Auszubildende 0 1 1
Studierende 1 3 4
Teilzeit erwerbstatig 5 1 6
Vollzeit erwerbstatig 4 6 10
Geringflgig beschéftigt 1 2 3
Elternzeit 2 0 2
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Bei dem Grof3teil der befragten Familien leben beide Eltern mit ihrem Kind
bzw. ihren Kindern in einem gemeinsamen Haushalt. Zwei Miitter sind
alleinerziehend. Insgesamt leben 26 Kinder unter zehn Jahre bei den befrag-
ten Eltern. Von den jungen Erwachsenen lebt die Halfte der Befragten in
einer Wohngemeinschaft, ein Befragter lebt noch bei seinen Eltern, zwei
leben alleine. Die Ubrigen vier wohnen mit ihrem Partner oder ihrer Partne-
rin in einer gemeinsamen Wohnung.

Der Grofiteil der Befragten, insgesamt 18, verfligt liber einen hoéheren
Bildungsabschluss, hat also mindestens ein Abitur bzw. einen Fachhoch-
schul- oder Hochschulabschluss. Sieben Teilnehmende haben die mittlere
Reife erreicht, eine Teilnehmerin hat einen Hauptschulabschluss, eine
weitere Befragte hat keinen Schulabschluss. Dies spiegelt sich auch im
Durchschnittseinkommen wieder. Wahrend nur acht Personen angeben ein
durchschnittliches Haushaltseinkommen von unter 2.000 € zu haben, liegt es
nach Angabe von zwolf Befragten bei Gber 3.000 €. Da die Haushaltskontexte
der Teilnehmenden aber sehr heterogen sind, lassen sich die Einkommens-
verhéltnisse nur sehr schwer miteinander vergleichen.

Bezuglich des Erwerbsumfanges sind zehn der Teilnehmenden vollzeitbe-
schaftigt und sechs Teilnehmende arbeiten in Teilzeit, drei weitere Personen
des Samples sind geringfligig beschaftigt. Zwei Teilnehmerinnen sind zum
Zeitpunkt der Befragung mit ihren kleinen Kindern in Elternzeit, ohne einer
erwerbsmaRigen Beschaftigung nachzugehen. Sieben Befragte befinden sich
zum Zeitpunkt der Befragung in Ausbildung, davon gehen zwei Befragte zur
Schule, eine Teilnehmerin macht eine Berufsausbildung. Vier Befragte sind
Studierende (eine davon mit Kindern). Von den Studierenden gehen zwei
Teilnehmende neben dem Studium einer geringfligigen Beschaftigung nach.

Die Mobilitatswerkzeuge, die den Teilnehmerinnen und Teilnehmern zur
Verfligung stehen, werden in Tabelle 6-3 zusammengefasst. Es zeigt sich,
dass etwa die Halfte der Befragten Uber keinen eigenen Pkw verfiigt. Von
diesen leben acht ohne Kinder und funf mit Kindern in einem Haushalt.
Weitere 13 Teilnehmende verfligen (iber einen und eine Befragte liber zwei
eigene Pkw im Haushalt. Laut der MiD Vertiefungsstudie Baden-
Wiirttemberg, haben 40% der Haushalte in Karlsruhe keinen eigenen Pkw
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(Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg 2019). Damit sind autolose
Haushalte in der hier vorliegenden Untersuchung im Vergleich zur Gesamt-
stadt leicht Uberreprdsentiert. Von den Befragten, die (iber keinen eigenen
Pkw im Haushalt verfligen, geben acht Teilnehmende an, dass sie nie lber
einen Pkw verfiigen. Von diesen leben sieben ohne Kinder in einem Haus-
halt. Einer der Befragten ohne eigenes Auto hat nach Absprache Zugang zu
einem Pkw. Ebenso haben funf Befragte, in deren Haushalt ein Pkw vorhan-
den ist, nur nach Absprache Zugang zu diesem. Lediglich drei Teilnehmende
haben keinen Fihrerschein. Fiinf Teilnehmende mit Kindern haben eine
Carsharing Mitgliedschaft. Lediglich einer der Befragten ohne Kinder hat
Zugang zu Carsharing Fahrzeugen. Die hohe Anzahl an Teilnehmenden, die
Uiber eine Carsharing Mitgliedschaft verfligen ist zwar im bundesweiten
Vergleich Uberreprédsentiert, spiegelt aber gleichzeitig die hohe Carsharing
Dichte in Karlsruhe wider. Laut der MiID Vertiefungsstudie Baden-
Wiirttemberg, haben 17% der Haushalte in Karlsruhe eine Carsharing Mit-
gliedschaft (Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg 2019). Bis auf eine
Teilnehmerin mit Kindern besitzen alle Befragten ein eigenes Fahrrad. In
Bezug auf den Offentlichen Verkehr, verfiigt die Mehrheit der Teilnehmen-
den, insgesamt 14, nie Uber eine Zeitfahrkarte, vier Teilnehmende, alle mit
Kindern, verfligen selten tber eine und neun der Befragten geben an, immer
liber eine Zeitfahrkarte zu verfiigen, davon haben acht keine Kinder.
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Tabelle 6-3: Verfligbarkeit von Mobilitdtswerkzeugen in der Stichprobe

Mit Kindern Ohne Kinder Gesamt
Pkw Besitz
Kein Pkw 5 8 13
1 Pkw 7 6 13
2 Pkw 1 0 1
Pkw Verfiigbarkeit
Ja, (fast) immer 4 4
Ja, nach Absprache
Ja, ein Carsharing 4 1
Fahrzeug
Nein 2 6 8
OV Zeitkartenbesitz
Immer 1 8 9
Selten 4
Nie 8 6 14
Fahrradbesitz
Ja 12 14 26
Nein 1 0 1

Das Verkehrsaufkommen beschreibt die Anzahl der Wege, die pro Person
und Tag zurlickgelegt werden. Insgesamt legten die 27 befragten Personen
im Schnitt 5,01 Wege pro Tag zurlick. Die Wegeanzahl variiert dabei in
Abhadngigkeit von Wochentag und Geschlecht bzw. Haushaltskontext. An
Wochentagen werden mehr Wege berichtet als am Wochenende. Frauen
legen im Schnitt mehr Wege zuriick als Manner und Befragte mit Kindern
mehr als Personen ohne Kinder (siehe Tabelle 6-4). Zwar dhnelt die Struktur
den Ergebnissen des Mobilitatspanels (MOP) und auch der Verkehrserhe-
bung ,,Mobilitdt in Deutschland” (MiD), insgesamt ist das Verkehrsaufkom-
men dieses Samples aber deutlich hoher als des MOP (3,23 Wege pro Person
und Tag) oder der MiD (3,7 Wege pro mobiler Person und Tag) (Ecke et al.
2019; Nobis und Kuhnimhof 2018). Diese Abweichungen lassen sich mit dem
hier vorliegenden Studiendesign erklaren. So wurden verschiedene Mal-
nahmen unternommen, um Berichtsmudigkeitseffekten entgegenzuwirken
(Sammer 2014). Erstens bekamen die Teilnehmenden dieser Studie eine
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vergleichsweise hohe Incentivierung von 100 Euro. Zweitens wurden sie
personlich in das korrekte Ausfiillen des Tagebuches eingewiesen und
drittens zur Mitte der Berichtswoche telefonisch kontaktiert um maégliche
Unsicherheiten in Bezug auf das korrekte Ausfiillen auszurdumen. Diese
MaRnahmen konnten als Motivator fiir genaues und korrektes Ausfillen
gewirkt haben. Dazu kommt, dass das Sample keine reprasentative Stichpro-
be darstellt, sondern einem qualitativen Stichprobenplan folgt und insbe-
sondere Personen umfasst, die auch im MOP und MiD ein hoheres Verkehrs-
aufkommen aufweisen als beispielsweise Kinder oder Personen tiber 60.

Tabelle 6-4: Verkehrsaufkommen nach Wochentag und Personenmerkmalen

Absolut Pro Person und Tag
Gesamt 947 5,01
Werktage 742 5,50
Wochenende 205 3,80
Mit Kindern im HH 472 5,19
Ohne Kinder im HH 475 4,85
Frauen 544 5,18
Méanner 403 4,80

Um Auskunft Gber den Modal Split des Verkehrsaufkommens zu geben,
werden alle Wege, die die Teilnehmerinnen und Teilnehmer in der Berichts-
woche zuriickgelegt haben, einbezogen. Der Anteil der Fahrradnutzung
entspricht mit 23% ungefdahr dem Wert, den Karlsruhe auch in der Vertie-
fungsstichprobe des MiD 2017 aufweist (Ministerium fiir Verkehr Baden-
Wirttemberg 2019). Der Anteil der Autonutzung ist hingegen etwas gerin-
ger, die beteiligten Personen griffen im Durchschnitt also seltener auf das
Auto zuriick als im statistischen Mittel. Dies liegt moglicherweise an der sehr
zentralen Lage des Wohnortes sowie der Selektivitat der Stichprobe.
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Abbildung 6-1:  Modal Split der Teilnehmerinnen und Teilnehmer im Berichtszeitraum

6.3 Der Untersuchungsraum: die Karlsruher Siidstadt

Fir die empirische Untersuchung begrenzte sich die Akquise von Teilnehme-
rinnen und Teilnehmer auf ein Areal innerhalb der Karlsruher Stdstadt. Der
fir diese Arbeit bericksichtigte Untersuchungsraum wird auch als ,Alte
Sidstadt” bezeichnet, seitdem bis 2015 das Gebiet der Sudstadt um ein
neues Stadtviertel erweitert wurde, welches zusatzlich ca. 3000 Wohnein-
heiten beherbergt. Dieses neue Stadtviertel um den neu entstandenen City
Park wurde aufgrund seiner strukturellen Andersartigkeit vom historisch
gewachsenen Gebiet der , Alten Siidstadt” nicht fiir die empirische Untersu-
chung bericksichtigt. Das Gebiet der ,Alten Sidstadt” weist hinsichtlich
seiner infrastrukturellen, verkehrlichen und stadtebaulichen Gegebenheiten
eine koharente Struktur auf, die es ermoglicht, Verhaltensunterschiede auf
soziale Vergleichsdimensionen zuriickzufiihren. Der Untersuchungsraum
wurde im Norden durch die Baumeisterstralle, im Westen durch die Ettlin-
gerstrale, im Siiden durch die NebeniusstraBe und im Osten durch die
Morgenstralle begrenzt (Abbildung 6-2).
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Abbildung 6-2:  Abgrenzung des Untersuchungsraumes. Karte erstellt mit um-
ap.openstreetmap.fr. Basierend auf Daten von OpenStreetMap.

Insgesamt ist die Karlsruher Stidstadt mit einer GroRBe von knapp 220 ha und
einer Bevélkerungsdichte von 92,47 Personen je ha nicht nur im gesamtstad-
tischen Vergleich, sondern auch im Vergleich mit anderen innenstadtnahen
Wohngebieten Karlsruhes ein dicht besiedelter Stadtteil. Die Sudstadt liegt
zwischen dem ca. 1 km entfernten Hauptbahnhof im Siiden und der eben-
falls ca. 1 km entfernten Innenstadt im Norden. Bei der ,Alten Stidstadt”
handelt es sich um eine im 19. Jahrhundert begonnene Stadterweiterung,
die von ihrem historischen Charakter als Arbeitersiedlung gepréagt ist (Oetzel
2005). Heute zeichnet sich die Stdstadt durch ihre multikulturelle und
vergleichsweise junge Bevdlkerungsstruktur aus. Dreiviertel der Sudstadter
sind im erwerbsfahigen Alter zwischen 20 und 65 Jahren. 37,8% haben einen
Migrationshintergrund, von denen die deutliche Mehrheit von knapp 70%
keinen deutschen Pass besitzt. Dieser Anteil ist im Vergleich zur Gesamtstadt
Uiberproportional. Der Arbeitslosenanteil sowie der Anteil an Transferleis-
tungsbeziehern befindet sich insgesamt auf einem niedrigen Niveau und ist
auch im Vergleich zur Gesamtstadt nur geringfiigig erhoht. Dennoch gelten
im Vergleich zur Gesamtstadt iberdurchschnittlich viele Bewohnerinnen als
,Working Poor” (Stadt Karlsruhe. Amt flr Stadtentwicklung 2021).
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In sozialrdumlicher Hinsicht zeichnet sich die Siidstadt durch eine soziale
Heterogenitat aus, in der sowohl gut ausgebildete und akademische Arbeit-
nehmerinnen und Arbeitnehmer als auch Menschen, die durch 6konomische
Benachteiligung gepragt sind, zu Hause sind. In der zuriickliegenden Bundes-
tagswahl im Jahr 2017 schnitten die Griinen mit einem Anteil von 22,7% der
Gesamtstimmen als starkste Partei ab. Insgesamt erzielten die Parteien, die
dem linken Spektrum zuzuordnen sind (SPD, Griine, Die Linke) eine knappe
Mehrheit gegeniiber den restlichen Parteien.

Die Architektur des Viertels zeichnet sich durch eine griinderzeitliche
Blockrandbebauung aus, in der sowohl Altbauten als auch jingere Wohn-
bauten der Nachkriegszeit zu finden sind. Der Anteil an Ein- bzw. Zweifamili-
enhdusern ist mit 8,6% sehr gering. Die Mietkosten waren im Jahr 2017 im
Vergleich mit der Gesamtstadt unterdurchschnittlich. Jedoch haben in den
letzten Jahren Investoren grof¥flachige Gebdudesanierungen vorgenommen,
die mit Mieterhohungen einhergingen. Daraufhin setzte in der Stdstadt ein
im gesamtstddtischen Vergleich Uberdurchschnittlicher Verdrangungsdruck
ein, der insbesondere Menschen mit Migrationshintergrund und éltere
Anwohnerinnen und Anwohner betraf (Stadt Karlsruhe. Amt flr
Stadtentwicklung 2021). Diese kurze sozialrdumliche Analyse deutet darauf
hin, dass es sich bei der ,Alten Sldstadt” um ein mehr oder weniger typi-
sches, von Gentrifizierung bedrohtes Innenstadtviertel handelt, wie es in den
meisten Grof3stddten zu finden ist.

Die zentrale Lage der Stidstadt zwischen verschiedenen Naherholungsat-
traktionen wie dem Zoo im Westen, dem Oberwald im Sidosten, dem
Badischen Staatstheater im Norden und dem neu entstandenen City Park im
Osten der Sldstadt, sowie ein bis in die Region hinein bekanntes Programm-
kino innerhalb der Silidstadt, pragen den Charakter dieses Stadtteils. Das
Zentrum der Sldstadt bildet der Werderplatz mit zahlreichen Infrastrukturen
des taglichen und nicht-taglichen Lebens. Hier befinden sich mehrere Ein-
kaufsladen: von einem Supermarkt (iber einen Feinkostladen, einen inhaber-
gefiihrten Bioladen, bis hin zu einem tirkischen und italienischen Lebens-
mittelhandel sowie den dreimal wdchentlich stattfindenden Markt. Ebenfalls
befinden sich am und um den Werderplatz herum verschiedene Sze-
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ne-Gastronomiebetriebe, genauso wie etablierte ,Eckkneipen” und multikul-
turelle Kulturvereine sowie zahlreiche Kunstgalerien. Auerdem beheimatet
der Werderplatz verschiedene Dienstleistungsbetriebe, wie eine Anderungs-
schneiderei, Frisore oder eine Fahrschule. Fir Kinder und Jugendliche gibt es
mehrere Freizeitangebote in Form verschiedener Spiel- und Sportplatze
sowie einen offenen Kinder- und Jugendtreff.

Tabelle 6-5: Charakteristika des Untersuchungsraums

Sudstadt Karlsruhe
Bevoélkerungsstruktur
Personen je ha 92,47 17,6
Anteil der Bev. mit Hauptwohnung 98,6% 98,7%
Anteil der 20-65-Jahrigen 74,5% 64,8%
Pkw je 1000 EW 317,8 436,6
Sozialstruktur
Anteil der Bev. mit Migrationshintergrund 37,8% 29,8%
Arbeitslosenanteil an den Erwerbstatigen 3,8% 3,2%
Anteil der SGB Il Leistungsbeziehenden 6,8% 5,5%
Wohnen
Anteil der 1-2 Familienhduser 8,1% 62,0%
Anteil der Wohngebdude mit 7 und mehr Wohnungen 62,6% 17,9%
Durchschnittliche Miete je gm 8,35 € 12,25 €
Infrastruktur
Grundschulen 2 48
Kindertageseinrichtungen 9 197
Kinderspielplatze 12 332
Niedergelassene Arzte 10 195
Bundestagswahl 2017
Wahlbeteiligung 78,1% 77,6%
Ccbu 22,3% 27,8%
SPD 14,9% 16,8%
Griine 22,7% 18,3%
FDP 13,1% 12,0%
Die Linke 13,7% 9,6%
AfD 6,9% 10,4%

Die hier verwendeten Kennzahlen beziehen sich weitgehend auf das Jahr 2018, in dem auch die
Befragung stattgefunden hat. Eigene Zusammenstellung, basierend auf: Stadt Karlsruhe. Amt flr
Stadtentwicklung (2019), Stadt Karlsruhe. Amt fir Stadtentwicklung (2018a), Stadt Karlsruhe.
Amt fur Stadtentwicklung (2018b).
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In Bezug auf die Verkehrsinfrastruktur profitiert die Stdstadt aufgrund ihrer
zentralen Lage von der Strategie der Karlsruher Gesamtverkehrsentwicklung,
die seit mehreren Jahren der Pramisse folgt, nachhaltige Mobilitdt zu ermdg-
lichen. Dies hatte in den vergangenen Jahren massive Investitionen, insbe-
sondere in die Radverkehrsinfrastruktur, zur Folge. Die Stdstadt ist iber das
sogenannte Hauptnetz an das Gesamtradverkehrsnetz der Stadt angebun-
den, welches grofRRe Teile der Stadtquartiere miteinander verbindet. In der
Sudstadt befindet sich mit dem Werderplatz auRerdem ein verkehrsberuhig-
ter Bereich, ansonsten gilt innerhalb der Quartiersgrenzen Tempo 30. Aller-
dings liegen die Grenzen der Sudstadt entlang langer StraBenabschnitte, auf
denen als Hauptverkehrsstraen Tempo 50 gilt. Insgesamt weist das Quartier
einen hohen Parkdruck auf. Geparkt wird beidseitig der FuBwege, liberwie-
gend auf der Fahrbahn, teilweise in Parkbuchten oder auf dem Gehweg.
Hauptgeriist des Karlsruher Nahverkehrsnetzes ist die auf die Innenstadt
ausgerichtete Stadt- und StraBenbahn. Die zentralen Verknipfungspunkte
Marktplatz, Hauptbahnhof und Europaplatz sind von insgesamt sieben
Haltestellen innerhalb des Untersuchungsraumes mit acht Linien in wenigen
Minuten erreichbar. Die Linien verkehren in der Regel zwischen 05:00 und
02:00 Uhr, mindestens im 10 Minutentakt. Einige Linien fahren mit einge-
schranktem Takt die Nacht durch (Stadt Karlsruhe. Stadtplanungsamt 2009).
Zum Zeitpunkt der Befragung war im Zuge eines GroRbauvorhabens eine der
Nord-Sid Achsen seit mehreren Monaten komplett gesperrt. Hier wurde ein
Schienenersatzverkehr eingerichtet sowie einige Verbindungen uber die
verbliebene Nord-Std Achse durch die Rippurer StraRe gelenkt bzw. Uber
die Ost-West Achse abgewickelt.

6.4 Erhebungsdesign

Laut Luders (2005) ist das Handeln von Menschen und die Bedeutung dieser
Handlungen fir ihre Alltagsgestaltung auf zwei Arten empirisch zuganglich:
entweder durch Gesprache mit den Probanden Uber ihr Handeln oder indem
der Alltag der Probanden moglichst langerfristig ethnographisch festgehal-
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ten wird bzw. an diesem beobachtend teilgenommen wird. Interviews, also
Gesprache mit den Probanden, sind besonders geeignet, um Handlungsmog-
lichkeiten und —zwange, Situationsdeutungen und Handlungsmotive zu
erfragen (Hopf 2005). Beobachtungen erlauben hingegen einen unverfilsch-
teren Zugang zum Handeln der Probanden und ermdoglichen so die Ermitt-
lung von offen sichtbaren Handlungsweisen. Unterschieden wird hier zwi-
schen der teilnehmenden und nicht-teilnehmenden Beobachtung (Mattissek
et al. 2013).

In dieser Studie kommt ein komplementarerer Methodenmix zum Einsatz
(Kuckartz 2017), bei dem sowohl Mobilitatstageblicher als auch leitfadenge-
stlitzte Interviews verwendet werden. Auf diese Weise wird ein umfassendes
Bild der Handlungsmotive und ein besseres Verstandnis des situativen
Verkehrshandelns der Teilnehmenden erlangt. Daraus resultiert ein mehrstu-
figes Erhebungsdesign, bei dem die Beobachtung des Mobilitdtsverhaltens
mit Hilfe eines Mobilitatstagebuchs durch jeweils zwei Interviews pro Teil-
nehmerin und Teilnehmer ergdnzt wird. Im ersten Interview lag der Fokus
auf den sozialen Beziehungen der Befragten (der Leitfaden findet sich in
Anhang A) und es wurden die sozio-demografischen Daten der Teilnehme-
rinnen und Teilnehmer durch einen Haushaltsfragebogen festgehalten (siehe
Anhang B). Daraufhin fiihrten die Befragten eine Woche lang ein Mobilitats-
tagebuch zur Dokumentation ihres Mobilitdtsverhaltens. Anschliefend folgte
ein zweites Interview, welches insbesondere auf die Moglichkeiten und
Zwinge des Mobilitdtshandelns fokussierte (der Leitfaden findet sich in
Anhang C). Einen Uberblick iber den Ablauf der Erhebung findet sich in
Abbildung 6-3.

Die Interviews wurden alle von der Autorin dieser Studie gefiihrt. Die
Teilnahme an den Interviews war freiwillig und wurde gréRtenteils bei den
Interviewten zu Hause durchgefiihrt. Vier Interviews fanden auf Wunsch der
Befragten in den Raumlichkeiten des Instituts flir Technikfolgenabschatzung
und Systemanalyse (ITAS) statt. Bei einer Teilnehmerin konnte aufgrund
eines Trauerfalles das zweite Interview nicht durchgefiihrt werden und

122



6.4 Erhebungsdesign

wurde auch nicht nachgeholt.! Alle Interviews wurden mit einem Diktierge-
rat aufgenommen und anschlielend transkribiert. Der Interviewzeitraum
war von Ende September 2018 bis Anfang Marz 2019.

1.Interview: Mobilitatstagebuch 2.Interview:
Soziale Netzwerkanalyse 1 Woche + Mobilitdtsverhalten +
+ Haushaltsfragebogen Anruf Mitte der Woche Situationsanalysen

Abbildung 6-3:  Ablauf der Erhebung

6.4.1 Ablauf und Inhalt des ersten Interviews

Im ersten Interview wurden die Befragten gebeten, mit Hilfe einer so ge-
nannten Netzwerkkarte (Antonucci 1986) zu erzdhlen, wen oder welche Orte
sie taglich, wochentlich, monatlich oder selten sehen bzw. aufsuchen. Die
Netzwerkkarte besteht aus mehreren konzentrischen Kreisen, in die die
Befragten ihre Netzwerkangehdrigen eintragen. Den innersten Kreis bildet
dabei das Wort ,Ich”. Netzwerkangehorige, die die Befragten taglich sehen,
werden in den Kreis eingetragen, der dem Befragten am nachsten ist, Netz-
werkangehorige die nur selten gesehen werden in den Kreis, der am weites-
ten von dem Befragten entfernt liegt (siehe Abbildung 6-4). Die Netzwerk-
karte fungiert dabei als Gesprachsanregung und dient der Fokussierung auf
den zentralen Analysegegenstand des ersten Interviews: den sozialen Bezie-
hungen der Person. Mithilfe der Netzwerkkarte wurden die Befragten in die
Lage versetzt, ihre sozialen Beziehungen zu visualisieren und zu beschreiben.
Die Visualisierung hilft dabei, die Netzwerkangehorigen moglichst vollstandig
zu erfassen und erleichtert die Kommunikation ber und die Vergleiche
zwischen den sozialen Beziehungen (Hollstein 2019). In dem anschliefenden

1 Die Daten des ersten Interviews, des Mobilitdtstagebuches und des Telefoninterviews dieser
Teilnehmerin stehen aber fiir die Auswertung zur Verfligung.
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6 Untersuchungsdesign

Gesprach Uber die einzelnen Personen und Orte auf der Karte wurden die
Bedeutungen und Gestaltung der einzelnen Beziehungen in den Mittelpunkt
geriickt.

4'
()

téglich

Abbildung 6-4: Netzwerkkarte des ersten Interviews (exemplarisch).

Als Interviewform wurde ein leitfadengestitztes, problemzentriertes Inter-
view gewdhlt. Das problemzentrierte Interview ist als eine Methode aner-
kannt, die besonders geeignet ist, ein eng umrissenes Problem zu beleuch-
ten, bei dem spezifische Fragestellungen im Vordergrund stehen. Dies trifft
insbesondere dann zu, wenn das Phanomen als solches bereits in der For-
schung erkannt und beleuchtet wurde (Mayring 2008; Lamnek und Krell
2010). Diese Form des Interviews l&sst viel Spielraum in Bezug auf die Frage-
formulierung, Nachfragen und Fragenreihenfolge zu, so dass je nach Ge-
sprachsdynamik auf verschiedene Beziehungen oder einzelne Aspekte zu
unterschiedlichen Zeitpunkten eingegangen werden kann. Gleichzeitig
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6.4 Erhebungsdesign

spiegelt der Leitfaden aber die Voriiberlegungen zu Stabilitdt und Variabilitat
von Verkehrshandeln wieder.

Der Leitfaden des ersten Interviews umfasste im Wesentlichen drei As-
pekte (siehe Anhang A). Zunachst wurden charakteristische Merkmale der
verschiedenen Netzwerkangehorigen besprochen. Die Befragten wurden
gebeten zu erzahlen, um wen oder was genau es sich bei den verschiedenen
Personen und Orten auf ihrer Netzwerkkarte handelt. Handelte es sich dabei
um eine Person, wurden die Befragten gebeten, zu beschreiben wie lange sie
schon miteinander bekannt sind und woher sie sich kennen. Handelte es sich
um einen Ort, wurde gefragt, was genau die befragte Person an diesem Ort
tut, welche Aktivitdten sie dort ausfihrt, wo genau er liegt und seit wann
dieser Ort schon aufgesucht wird. Der nachste Themenbereich fokussierte
auf die wahrgenommenen zeitlichen und raumlichen Flexibilitdtsgrade. Die
Person wurde gefragt, ob sie sich mit dem jeweiligen Netzwerkangehorigen
regelmaRig trifft, ob immer am gleichen Ort und immer zur gleichen Zeit
oder ob es bei der zeitlichen und raumlichen Wahl einen Spielraum gibt.
AuRerdem wurde besprochen, wer oder welche Umstande diesen Spielraum
begleiten. Der dritte Themenbereich fokussierte schlieRlich auf die soziale
Verbindlichkeit der Beziehung. Die Person wurde gefragt, welche Bedeutung
eine Person oder ein Ort fiir sie hat. Bei Personen wurde gefragt, ob Treffen
auch spontan abgesagt werden kénnen, wie wichtig Treffen fir sie sind und
wie wichtig fiir das Gegenuber. Bei Orten wurde gefragt, ob es fiir die Befrag-
ten wichtig ist, die Aktivitdt genau an diesem Ort auszufiihren, oder ob sie
das auch woanders machen kdénnten oder wiirden. Bei Orten spielte auBer-
dem eine Rolle, ob es dort moglicherweise andere Menschen gibt, die den
Befragten in irgendeiner Weise wichtig sind.

Die Gesprache des ersten Interviews dauerten im Durchschnitt 40 Minu-
ten, wobei das langste Interview knapp (ber eine Stunde dauerte, das
kiirzeste aber schon nach etwas weniger als 20 Minuten zum Abschluss kam.
Die Wahl der Zeit und des Ortes des Interviews wurden zwischen Befragten
und Interviewerin ausgehandelt, so dass sich die beteiligten Personen damit
wohl fiihlen konnten und sichergestellt war, dass ausreichend Zeit zur Verfi-
gung stand (Mattissek et al. 2013).
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Im Anschluss an die Interviews wurden die Teilnehmenden gebeten einen
Haushaltsfragebogen  auszufiillen, der die wesentlichen sozio-
demografischen Charakteristika der befragten Person sowie ihrer Haus-
haltsmitglieder angibt. Dazu gehoren die Wohndauer in Region, Stadt und
Stadtteil, Pkw-Besitz und —Verfligbarkeit, Zeitkarten- und Fahrrad-Besitz,
Einschatzung der Nutzungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel, Bil-
dungsabschluss, Berufstatigkeit sowie Haushaltsnettoeinkommen (Anhang
B).

AbschlieRend wurden die Teilnehmenden in das korrekte Ausfiillen des
Mobilitatstagebuches eingefiihrt, welches die Teilnehmenden nun fir
insgesamt eine Woche ausfiillen sollten. Die einzelnen Kategorien des
Tagebuches wurden erldutert und erste Fragen diesbezlglich geklart. AuRer-
dem wurde ein Termin fiir das zweite Interview vereinbart, sowie ein Termin
fur ein Telefongesprach, welches zur Mitte der Tagebuch-Woche ausgemacht
wurde.

6.4.2 Ablauf und Inhalt des Mobilitatstagebuches

Mobilitatstagebiicher sind ein erprobtes und bewidhrtes Instrument der
Mobilitats- und Verkehrsforschung (Forschungsgesellschaft fiir StralRen und
Verkehrswesen 2012). Sowohl die beiden groBen deutschen Mobilitatsum-
fragen in Deutschland, das MiD (Stichtagserhebung) sowie das MOP (Sieben-
Tage Erhebung), basieren auf dieser Form der Datenerhebung, sondern auch
eine Reihe spezifischer Forschungsarbeiten mit ganz unterschiedlichen
Fragestellungen verwenden Mobilitdtstagebiicher (z.B. Schneider 2016; Berg
et al. 2015; Hess 2001). Der Vorteil von Mobilitdtstagebiichern liegt, ebenso
wie Zeitverwendungserhebungen, in der Dichte an Informationen die sich
durch diese Erhebungsform erfassen lassen (Triibner 2019). Im Gegensatz zu
ex post Erhebungen bieten Mobilitatstagebiicher den Vorteil, dass die
Befragten ihr Mobilitatsverhalten taglich dokumentieren und somit Informa-
tionsverluste aufgrund von Erinnerungsliicken vermieden werden. In dieser
Arbeit dienten die Tageblicher in erster Linie als Moglichkeit, die Teilnehme-
rinnen und Teilnehmer Gber eine Woche hinweg offen und chronologisch zu
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beobachten. AuRerdem wurden die Teilnehmenden in die Lage versetzt, sich
ihres eigenen Mobilitatsverhaltens bewusst zu werden. Ziel des Mobilitats-
tagebuches war in dieser Studie also weniger die detaillierte statistische
Analyse des Mobilitdtsverhaltens der Teilnehmenden, als vielmehr die
mobilitdtsbezogenen Aspekte von Interaktionen zu explizieren und damit das
folgende zweite Interview vorzubereiten. Aulerdem offenbarten die Tage-
biicher Netzwerkangehorige der Befragten, die wahrend des ersten Inter-
views vergessen wurden, dies waren haufig Netzwerkangehorige, die eher
zufélligerer oder spontaner Natur waren (z.B. Bekannte, Erledigungen).

Das hier verwendete Tagebuch lag in Papierform vor (siehe Anhang D).
Die Befragten wurden gebeten, jeden Weg den sie im Laufe einer Woche
zuriick legen in einem bereitgestellten (analogen) Tagebuch festzuhalten.
Das Tagebuch umfasste geschlossene Antwortmaoglichkeiten zum Verkehrs-
zweck und zu genutzten Verkehrsmitteln. AuRerdem gab es eine Spalte, in
der die fir die Mobilitat aufgewendete Zeit und die adressgenauen Aktivita-
tenorte festgehalten wurden. Darliber hinaus wurde die genaue Tatigkeit
sowie die beteiligten Personen durch ein offenes Antwortfeld erfasst. Dabei
konnten die Befragten ihre eigene Terminologie verwenden, die Kategorie
diente im Wesentlichen dazu, dass die Befragten sich wahrend des zweiten
Interviews an die genauen Gegebenheiten dieses Weges erinnern. Auf dem
Deckblatt des Tagebuches wurden die Teilnehmerinnen und Teilnehmer
auBerdem gebeten fiir jeden Berichtstag anzugeben, ob sie an dem Tag
auBer Haus waren und ob an diesem Tag Besonderheiten auftraten (z.B.
Krankheit, Dienstreise, Urlaub). Die Grundlage des in dieser Arbeit verwen-
deten Mobilitatstagebuches bildet das fir das Mobilitatspanel verwendete
Wegetagebuch, dieses wurde aber fir die hier vorliegenden Forschungsfra-
gen um die Aspekte der beteiligten Personen und besuchten Orte erginzt
(siehe Anhang D).

Zum Ende des Berichtszeitraumes wurde das Tagebuch wieder einge-
sammelt und fur den Leitfaden des zweiten Interviews aufbereitet.
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6 Untersuchungsdesign

6.4.3 Ablauf und Inhalt des zweiten Interviews

Das zweite Interview dient dazu, die bis dahin gewonnenen Erkenntnisse
liber das soziale Netzwerk der Befragten, den damit zusammenhangenden
raumlichen, zeitlichen und sozialen Freiheitsgraden und die Ziel- und Ver-
kehrsmittelwahlentscheidungen der Befragten zusammenzufiihren. Ausge-
hend vom ausgefillten Mobilitdtstagebuch wurden die Praferenzen und
Einstellungen zu verschiedenen Aktivitdtenorten mit den Teilnehmenden
ausfuhrlich und entlang verschiedener Situationen des Berichtszeitraumes
besprochen.

Als Interviewform wurde, wie bereits beim ersten Gesprach, ein leitfa-
dengestltztes, problemzentriertes Interview genutzt (siehe Kapitel 6.4.1).
Die erlebten Situationen aus dem Mobilitdtstagebuch wurden in diesem
Interview aufgegriffen und zum Gesprachsgegenstand gemacht. Der Leitfa-
den des zweiten Interviews gliedert sich in zwei Aspekte (siehe Anhang C).
Zum einen fokussiert er auf die ausgefiihrten Mobilitdtswahlentscheidungen
der Tagebuch-Woche, zum anderen auf die wahrgenommenen Freiheitsgra-
de, die die verschiedenen Situationen begleiten. Die Befragten wurden zum
Gesprachseinstieg gebeten zu berichten, wie es Ihnen mit dem Ausfillen des
Tagebuches ging und wie sie die Woche erlebt haben. Darauf folgten spezifi-
sche Fragen zu einzelnen Situationen des Berichtszeitraumes. Fragen adres-
sierten die Grinde fiir die Ziel- und Verkehrsmittelwahl, warum beispiels-
weise in einer (oder allen) Einkaufssituationen ein bestimmtes
Verkehrsmittel gewahlt wurde und ob dies immer so gemacht wird bzw. in
welchen Situationen es anders gemacht wird. Der zweite Themenkomplex
richtete sich dann an den wahrgenommenen und realisierten Handlungs-
spielraum. Die Befragten wurden entlang der verschiedenen Situationen
gefragt, ob sie das Gefiihl haben, auch andere Entscheidungen treffen zu
kénnen. Nachfragen bezogen sich auf die genaue Beschreibung dessen, was
moglicherweise anders gemacht werden kann bzw. auf die Griinde, warum
Dinge nicht anders gemacht werden kénnen. Fragen in diesem Themenkom-
plex zielten auch darauf ab herauszufinden, ob die Befragten Uberhaupt
schon mal dariiber nachgedacht haben, andere Mobilitatswahlentscheidun-
gen zu treffen.
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Aus einer methodischen Perspektive fand im zweiten Interview eine In-
tegration der quantitativen Daten des Tagebuches mit dem Interviewmateri-
al statt. An dieser Stelle wurden die Daten des Mobilitdtstagebuches qualifi-
ziert, d.h. die quantitativ vorliegenden Daten wurden im Laufe des
Gespraches in qualitative Daten umgewandelt (Kuckartz 2017). Konkret
bedeutete dies, dass die Angaben aus den Tagblichern herangezogen und
mit den Angaben aus dem ersten Interview abgeglichen wurden. Kam es
dabei zu Abweichungen oder Widerspriichen, wurden die Griinde fiir diese
besprochen. So kam es beispielsweise vor, dass ein Teilnehmer im ersten
Interview berichtet, er ginge immer in den gleichen Supermarkt. Im Verlauf
der Berichtswoche besuchte er aber drei andere Supermarkte, der urspriing-
lich genannte war nicht darunter. Darauf hingewiesen erlduterte er die
Umstédnde fiir diese Abweichung seiner urspriinglichen Einschatzung.

Die Gesprache des zweiten Interviews dauerten im Durschnitt knapp 35
Minuten, wobei das ldngste etwas mehr als 50 Minuten dauerte und das
Kirzeste nach knapp 20 Minuten beendet wurde.

129






7 AUSWERTUNGSSTRATEGIE

Basis der Datenauswertung sind die digital aufgezeichneten und von einem
externen Transkriptionsbiiro transkribierten Interviewmitschnitte, das
Mobilitatstagebuch sowie der Haushaltsfragebogen (siehe Kapitel 6.4). Um
die Sprechweise der Befragten moglichst genau einzufangen, wurde als Form
eine kommentierte Transkription gewahlt, die sowohl Interjektionen (dhms,
ahs) als auch langere Redepausen, Lachen, sowie Grammatik- und Wort-
wahlfehler beinhaltet (Mayring 2008). Zur Anonymisierung wurden den
Teilnehmerinnen und Teilnehmern IDs zugeordnet. Diese setzen sich aus
dem Geschlecht, dem Vorhandensein oder Nicht-Vorhandensein von Kin-
dern im Haushalt und der Reihenfolge des Interviews zusammen. Die Person
mit der ID ,F_m_7% zeigt dementsprechend an, dass es sich bei der Person
um eine Frau handelt (F), dass sie mit Kindern im Haushalt lebt (m) und dass
dies das siebte Interview war, welches gefiihrt wurde (7). AuRerdem wurden
die Klarnamen in den Transkripten durch allgemeine Bezeichnungen ersetzt.
Sprach eine Teilnehmerin beispielsweise von ,meiner Tochter Clara“, taucht
im Transkript nur [Tochter] auf.

Das Ausgangsmaterial der Interviews umfasst insgesamt 33 Stunden und
51 Minuten Interviewmitschnitte. Die Transkripte haben einen Umfang von
1275 Seiten. Uber die Mobilititstagbiicher konnten nach einer Plausibilisie-
rung insgesamt 947 Wege dokumentiert werden.

7.1 Auswertung qualitativer Daten

Fiir die Analyse qualitativer Daten stehen eine Reihe verschiedener Auswer-
tungstechniken zur Verfiigung, die je nach Untersuchungsziel angewendet
werden konnen. Diese sind allerdings weniger stark standardisiert als bei
quantitativen Verfahren (Goertz und Mahoney 2012; Silverman 2014). In der
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Auseinandersetzung mit qualitativem Datenmaterial sind die Forschenden
vielmehr aufgefordert, eigene, zu ihrem Datenmaterial und ihren For-
schungsfragen passende Wege der Auswertung zu finden. Es geht bei der
Auswertung in aller Regel nicht darum, Hypothesen zu falsifizieren, sondern
einen Zugang zu den Entscheidungslogiken und Sinnstrukturen menschlicher
Handlungen zu bekommen (Kelle und Kluge 2010).

Die Auswertung qualitativen Datenmaterials geschieht durch Kodierung
des Interviewmaterials. Das bedeutet, dass einzelne Textpassagen verschie-
denen Analysekategorien bzw. Codes zugewiesen werden. Grundsatzlich gilt
dabei, dass sich das Datenmaterial nur sehr vage mit vorgefertigten Analyse-
kriterien auswerten lasst. Der verwendete Leitfaden kann als erster Anker
dienen, denn dieser spiegelt in aller Regel die vorherige theoretische Ausei-
nandersetzung mit dem Analyseobjekt wider. In der weiteren, detaillierten
Exploration des Datenmaterials geht es schlieflich darum, die verschiedenen
Themenkomplexe des Leitfadens mit Leben zu fiillen, d.h. aus dem Material
heraus die unterschiedlichen Auspragungen zu extrahieren bzw. sich von
Aussagen und Mustern der Befragten Uberraschen zu lassen. Dafir ist eine
gewisse Offenheit in Bezug auf die Auseinandersetzung mit dem Datenmate-
rial unbedingt notig (Reichertz 2016; Mattissek et al. 2013; Flick 2006).

Das Ziel der vorliegenden Analyse ist es, zu einem Kategoriensystem zu
gelangen, welches sich sowohl fiir eine Typenbildung eignet, die verschiede-
ne Freiheitsgrade der Alltagsgestaltung beleuchtet (siehe Kapitel 9) als auch
als Grundlage fur die Entwicklung eines Handlungsmodells, welches fir die
Spezifizierung der Zielwahlentscheidungen in einem agentenbasierten
Verkehrsmodell nutzbar gemacht werden kann (siehe Kapitel 10). Als pas-
sende Strategie folgt die hier vorliegende Analyse dem thematischen Kodie-
ren nach Schmidt (2005). Dieses hat sich besonders fiir Datenmaterial
bewahrt, welches zwar in seiner Form offen ist, jedoch auf bestimmten
Vorannahmen fuBt (Mattissek et al. 2013; Schmidt 2005).

Schmidt (2005) schlagt eine fiinfstufige Auswertungsstrategie vor. In ei-
nem ersten Schritt werden die Auswertungskategorien festgelegt. Dies setzt
eine detaillierte und intensive Auseinandersetzung mit dem Datenmaterial
voraus. Das theoretische Vorverstandnis lenkt hier das Lesen, wobei sich die
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Auswertungskategorien entlang der Terminologie der Befragten entwickeln
sollen, um nicht nur nach Aussagen zu suchen, die dieses Vorverstandnis
bestatigen. In einem zweiten Schritt wird dann der Kodierleitfaden entwi-
ckelt. Dieser enthalt alle wesentlichen Auswertungskategorien, die moglichst
genau definiert werden und erste Auspragungen beinhalten. Die Brauchbar-
keit des Kodierleitfadens wird dann anhand einiger Interviews liberprift. Auf
diese Weise wird der Kodierleitfaden stetig weiterentwickelt und ausdiffe-
renziert, bis Kategorien samt Auspragungen in einem dritten Schritt auf alle
Textpassagen des Datenmaterials angewendet werden kdnnen. Ziel ist es
dabei, die Informationsfiille zu reduzieren und das gesamte Material in
analysierbare Einheiten zu gliedern. Wenn das gesamt Datenmaterial auf
diese Weise durchgearbeitet wurde, folgt in einem vierten Schritt eine
quantifizierte Materiallibersicht. Dabei handelt es sich um eine Darstellung
der Kategorien in Tabellenform, die samtliche Auspragungen und dazugeho-
rige Haufigkeitsangaben beinhaltet. Dieser Schritt ist wertvoll, um einen
Uberblick Giber mégliche Zusammenhinge sichtbar zu machen. Diese wer-
den anschlieBend im letzten und funften Schritt der Auswertungsstrategie
vertiefend interpretiert.

Firr die Kodierung des Interviewmaterials dieser Arbeit wurde das Analy-
seprogramm MAXQDA (Version 18) verwendet. Die einzelnen Interpretati-
onsschritte dieser Arbeit werden im Folgenden Abschnitt erldautert. Eine
schematische Darstellung der Interpretationsschritte findet sich in Abbildung
7-1.

7.2 Integrationsstrategie der qualitativen und quantitativen
Daten

Das Ziel des Methodenmixes war weniger die Validierung des qualitativ
dominierenden Forschungsdesigns mittels zusatzlicher quantitativer Daten,
sondern beide Zugdnge komplementar zu nutzen (Kuckartz 2017). D.h. die
Interviewdaten werden mithilfe der Haushaltsfragebégen und der Tagebu-
cherhebung ergdnzt, um ein umfassenderes Verstandnis des Mobilitatshan-
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delns und der sozio-demografischen Charakteristika der Teilnehmenden zu
bekommen. Eine standardisierte Auswertung, wie sie die quantitativen
Methoden nutzen, ist aufgrund der fehlenden Reprasentativitat des Samples
nur bedingt aussagekraftig. Die Wegedaten verschaffen vielmehr einen
groben Uberblick (iber das Mobilitatsverhalten der Befragten.

Bei der Dokumentation des Wegetagebuches orientierte sich das Vorge-
hen an dem Codeplan des Mobilitdtspanels. Der Datensatz zur Ermittlung
der Mobilitdtskennwerte wurde in eine Excel Tabelle Gbertragen. In dieser
Wegedatensatzdatei sind alle Wege enthalten, die im Laufe des Berichtszeit-
raumes von den Teilnehmenden zuriickgelegt wurden. Dies sind hier insge-
samt 947 Wege. Fir jeden Weg wurden die Wochentage, die genutzten
Verkehrsmittel, Verkehrszweck, Startzeitpunkt und Ankunftszeit des Weges,
Ziel und mogliche Begleiter bzw. Begleiterinnen erfasst. AuRerdem umfasst
der Datensatz Informationen (iber die Personen, die an der Erhebung teilge-
nommen haben.

Nach dem Ausfiillen der Wegetagebiicher fand eine Einzelfallplausibilisie-
rung statt. Hierbei wurde Gberprift, ob die gemachten Angaben in Bezug auf
Verkehrsmittelwahl, Wegeketten und Rundwege plausibel sind. So kam es
beispielsweise vor, dass Wege mit einem Carsharing Fahrzeug, als zwei Wege
dokumentiert wurden (den Weg zur Station und den eigentlichen Weg).
Diese wurden im Zuge der Plausiblisierung zu einem einzelnen Weg zusam-
mengefasst. AuRerdem wurden mehrere aufeinanderfolgende dienstliche
Wege (z.B. in Folge von Hausbesuchen), ebenfalls zu einem Weg zusammen-
gefasst. Lagen weitere unplausible oder fehlende Tagebucheintrage vor,
wurden die Teilnehmenden im zweiten Gesprach darauf angesprochen.
Dabei konnten in der Regel alle Unklarheiten ausgerdumt werden. Auf diese
Weise wurden wdhrend des zweiten Gesprachs Wege bzw. Aktivitaten
korrigiert oder ergdnzt. Falls Abweichungen zu den Aussagen des ersten
Interviews auftauchten, wurden auch diese im zweiten Gesprach adressiert.
An dieser Stelle fand gewissermallen eine Umwandlung der quantitativen
Daten in verbale Daten statt (Kuckartz 2017).
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7.3 Interpretationsschritte dieser Arbeit

Abbildung 7-1 stellt die Interpretationsschritte dieser Arbeit dar. Im ersten
Schritt der Analyse wurde das gesamte Interviewmaterial mit Hilfe von
deduktiven, d.h. bereits bekannten Kategorien, vorstrukturiert. Fir die erste
thematische Kodierung des Materials wurden die in der Verkehrsforschung
Giblicherweise verwendeten Verkehrszwecke verwendet, die als wichtige
KenngréRe des Personenverkehrs den Analysefokus auf die verkehrliche
Dimension des Gesagten lenkten. Samtliche Textpassagen wurden danach
indiziert, ob sich die Aussage auf a) Arbeit, b) Ausbildung, c) Hol- und Bring-
dienste d) Einkaufe, e) sonstige private Erledigung oder f) Freizeit beziehen.
AulRerdem wurden Aussagen zu zeitlichen oder raumlichen Wahlentschei-
dungen sowie Aussagen, die einen sozialen Kontext andeuten, zunachst eher
allgemein mit den im Interviewleitfaden verwendeten Kategorien ,raum-
zeitliche Flexibilitat” sowie ,soziale Verbindlichkeit” indiziert.

Auf dieser Vorstrukturierung aufbauend, wurden anhand ausgewahlter
Interviews so genannte Summary Grids fir jeden Verkehrszweck erstellt.
Diese Summary Grids dienen der thematischen Zusammenfassung bestimm-
ter Aspekte des Interviewmaterials und bilden damit eine mittlere Analyse-
ebene zwischen Ausgangsmaterial und finalen Kategorien (Kuckartz und
Radiker 2019). Summary Grids sind eine Funktion der Analysesoftware
MAXQDA, bei der sich, aufbauend auf einer ersten, noch sehr allgemeinen
Indizierung anzeigen lasst, was eine bestimmte Person z.B. alles zum The-
menkomplex ,Arbeit” gesagt hat. MAXQDA zeigt alle diese Textpassagen an
(die sich an verschiedenen Stellen im Dokument, oder, wie im Fall dieser
Arbeit, auch in unterschiedlichen Dokumenten, befinden kénnen), woraufhin
eine thematische Zusammenfassung in eigenen Worten erstellt werden
kann. Dieses Vorgehen ist eine typische Technik der qualitativen Sozialfor-
schung und dient in erster Linie der Fallkontrastierung und weiteren Verdich-
tung des Materials (Kuckartz und Radiker 2019). Auf diese Weise wurde die
Heterogenitat sichtbar, die sich hinter der Aggregationsebene eines Ver-
kehrszweckes verbirgt. So zeigte beispielsweise die Zusammenfassung der
Aussagen des Verkehrszweckes Arbeit, dass sich darunter sehr verschiedene
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Phanomene verbergen, wie beispielsweise Dienstreisen, Homeoffice, Teil-

zeitarbeit, mobiles Arbeiten oder Schichtarbeit, die jeweils ganz unterschied-

liche Voraussetzungen mit sich bringen und subjektiv sehr unterschiedlich

bewertet werden.

1. Schritt
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anhand von Verkehrszwecken

]

2. Schritt
| Output ! Abduktive Analyse
T Summary Grids :__> ¢ Bildung weiterer Kategorien und
|, LE_rstEAEsvleriun_gslflte_goiierl o Ausprégungelll
______ & o _ 3. Schritt

| Output I Vertiefende Fallanalyse
|
* Liste mit Beziehungen | >, Anwendung des Kodierleitfadens
| © Kodierleitfaden ) auf alle Interviews
_____________ 4. Schritt Y
I Output ! Materialiibersicht
| . | <
| * EXC‘?I Tabelle _m‘t a.llen | « Quantitative Materialiibersicht zur
- B_em_ehting_enf 'lfllzeh_me_rln_ _ ] Analyse von RegelmiRigkeiten
5. Schritt
Uberblick Typologie Beziehungsmodell
* Deskription der "] * Kontrastierungund [ * Abbildung der
Beziehungen Systematisierung Handlungsebene

Abbildung 7-1:  Interpretationsschritte dieser Arbeit

Die Summary Grids waren somit eine erste Annaherung an die Beziehungen,

die sich hinter den Verkehrszwecken verbergen. Nachdem fiir alle Verkehrs-

zwecke ein solches Summary Grid erstellt wurde, zeigte sich bereits, dass

jeden Verkehrszweck unterschiedliche soziale Beziehungen pragen und

diese, je nach Kontext, unterschiedliche Auspragungen aufweisen.
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7.3 Interpretationsschritte dieser Arbeit

Im zweiten Schritt der Analyse konnten auf dieser Basis die Beziehungen
je Verkehrszweck abduktiv herausgearbeitet werden (zum abduktiven
Vorgehen siehe Reichertz 2016). Das heifit, es wurden entlang der Aussagen
der Befragten die Beziehungen herausgearbeitet, die fir die individuelle
Alltagskonfiguration zentral sind. Wie dies genau angegangen wurde, wird in
Kapitel 7.4 erldutert. Resultat dieses Analyseschrittes ist eine Liste moglicher
Beziehungen je Verkehrszweck (siehe Tabelle 7-1). Flr das weitere Vorgehen
bildete die Ebene der Beziehungen (und nicht die Subjekte, die von diesen
Beziehungen berichten) die zu untersuchenden Fille, auf die sich die verall-
gemeinernde Analyse stiitzt. Fdlle sind empirische Einheiten, die nicht
zwangslaufig eine Person oder eine Personengruppe sein missen, sondern
es kann sich dabei auch um Konstruktionen, Objekte, Konventionen, oder
eben Beziehungen handeln (Merkens 2005). AuRerdem wurden in diesem
Analyseschritt weitere Kategorien und ihre Ausprdagungen extrahiert, die die
sozialen, rdumlichen und zeitlichen Kontexte der Beziehungen begleiten.
Hinweise zu den sozialen Kontexten fanden sich in aller Regel in den Textpas-
sagen des ersten Interviews, in denen die Befragten aufgefordert wurden frei
Giber die einzelnen Netzwerkangehorigen auf der Netzwerkkarte zu berich-
ten (siehe Kapitel 6.4.1). Hinweise zu den raumlichen und zeitlichen Kontex-
ten fanden sich vor allem im zweiten Interview, wenn es um die konkreten
Verkehrswahlentscheidungen der Berichtswoche des Tagebuches ging.
Teilweise fanden sich aber auch schon im ersten Interview Hinweise auf die
zeitlichen und raumlichen Voraussetzungen der Beziehungen, wenn es
beispielsweise um die wahrgenommenen Spielrdume ging, die die Befragten
in Bezug auf die einzelnen Beziehungen haben.

Ergebnis dieses Analyseschrittes ist ein Kodierleitfaden, der sowohl die
verschiedenen Beziehungsarten je Verkehrszweck beinhaltet, als auch die
zeitlichen, raumlichen und sozialen Merkmale samt ihren Auspragungen
definiert. Die Brauchbarkeit des Kodierleitfadens wurde zunachst an ausge-
wahlten Interviews Uberprift und intensiv mit der Forschungsgruppe der
Autorin diskutiert.

Der Kodierleitfaden wurde im dritten Schritt der Analyse auf alle Inter-
views angewendet, d.h. alle Textpassagen wurden mindestens einer konkre-
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7 Auswertungsstrategie

ten Kategorie aus dem Kodierleitfaden zugeordnet. Stellte sich heraus, dass
einige Auspragungen kaum verwendet wurden, wurde sie nochmals ange-
passt oder einer anderen zugeordnet. Dieser Analyseschritt bedeutete eine
weitere, vertiefende Analyse mit dem gesamten Interviewmaterial, auf
deren Basis die Kategorien und ihre Auspragungen final ausgestaltet wurden,
so dass sie auf alle Textpassagen des Interviewmaterials passen. Der so
entwickelte Kategoriensatz ist Basis des vierten Analyseschrittes, in dem eine
guantitative Materiallibersicht angefertigt wurde.

Die quantitative Materiallibersicht wurde in Excel erstellt und listet alle
Beziehungen der Befragten, die als zentral fur die Alltagsgestaltung einge-
stuft wurden und die eine aullerhdusliche Interaktion erfordern (siehe
Kapitel 7.4.1). AuBerdem wurden an dieser Stelle auch die quantitativen
Daten aus den Haushaltsfragebdgen und den Tagebuchdaten in die Analyse
einbezogen. So finden sich neben den Angaben Uber die Beziehungen der
Befragten auch ihre sozio-demografischen Charakteristika in dieser Tabelle.
Die Tagebuchdaten fanden indirekt ihren Weg in diese Tabelle, in dem die
Angaben aus den Tagbiichern an dieser Stelle ein weiteres Mal mit den
Aussagen der Befragten abgeglichen wurden. Dies konnte im Zweifelsfall
dazu fuhren, dass die genaue Auspragung einer Beziehung, beispielsweise in
Bezug auf die raum-zeitliche Flexibilitdt, von den qualitativen Aussagen des
Interviewmaterials abwich (siehe dazu auch das Vorgehen im zweiten Inter-
view, Kapitel 6.4.3).

In der Logik statistischer Kreuztabellen konnte so ein Uberblick iiber die
Beziehungen und ihre Auspragungen geschaffen werden. Auf diese Weise
lieR sich beispielsweise ermitteln, welche Beziehungen, welcher Personen,
welche Auspragungen aufweisen und ob diese Kombination besonders
haufig bei einem bestimmten Verkehrszweck, einer bestimmten Distanz,
oder einem bestimmten Haushaltskontext vorkommt. Die Auswertungen
dieses Analyseschrittes finden sich in Kapitel 8 dieser Arbeit. Auf Basis der so
entwickelten Kategorien bzw. Indikatoren konnte dann in einem fiinften
Schritt die finale Interpretation des Datenmaterials stattfinden.
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7.4 Analyseansatz

Im Mittelpunkt der Ergebnisauswertung stehen Beziehungen, die die Befrag-
ten zu anderen Individuen sowie zu korporativen und kollektiven Akteuren
haben. Da die Interviewteilnehmer und -teilnehmerinnen nicht immer
explizit von ,Beziehungen” berichten, sondern davon, was sie taglich, wo-
chentlich, monatlich oder selten unternehmen bzw. wen sie sehen, war es
zunachst notig, die Beziehungen der Gesprachspartner im Interviewmaterial
zu identifizieren und herauszuarbeiten. Daflir musste geklart werden, wel-
che Beziehungen liberhaupt fir die Analyse beriicksichtigt werden (Kapitel
7.4.1). In einem zweiten Schritt wurde ein Teil dieser Beziehungen in einer
guantitativen Materiallibersicht zusammengestellt (Kapitel 7.4.2).

7.4.1 Identifikation mobilitdtsrelevanter Beziehungen im Datenmaterial

Abbildung 7-2 fasst die Kriterien zusammen, die verwendet wurden, um die
Beziehungen aus dem Datenmaterial herauszuarbeiten, um sie fiir die
weitere Analyse heranzuziehen. Dabei wurde eine Strategie gewdhlt, die die
Beziehungen in zweifacher Hinsicht voneinander unterscheidet. Einerseits in
Bezug auf die Frage, ob die Beziehungen typischerweise aullerhausliche
Interaktionen erfordern oder ob sie sich auch im eigenen zu Hause aufrecht-
erhalten lassen. Andererseits in Bezug auf die Frage, ob die Beziehung fiir
die Konfiguration des Alltags zentral oder marginal ist.
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Abbildung 7-2:  Analysestrategie zur Identifikation von Beziehungen

Uber die qualitative Befragung konnten zunichst die Beziehungen identifi-
ziert werden, die fir die Konfiguration des Alltags zentral sind und von
Beziehungen unterschieden werden, die fir den Alltag der Befragten eher
eine marginale Rolle spielen. Damit sollte verhindert werden, dass nicht
jeder Backer oder jeder Geldautomat (die unter anderem (iber die Tage-
buchdaten erfasst wurden) in die weitere Analyse riickt. Gleichzeitig konnten
so aber Beziehungen beriicksichtigt werden, fiir die die Personen zwar das
eigene Haus nicht verlassen missen, die aber fiir sie bzw. ihre Alltagsgestal-
tung eine gewisse Zentralitdt aufweisen. Diese Beziehungen stehen mitunter
in enger Wechselwirkung zu den Beziehungen, fir die eine Person das Haus
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verlassen muss. Das kdnnen beispielsweise Beziehungen zu physisch anwe-
senden Haushaltsangehorigen sein, die es verlangen, den eigenen Tagesab-
lauf nach ihnen zu richten sowie Beziehungen, die sich im Zuge der Digitali-
sierung ins eigene zu Hause verlagert haben, beispielsweise ins Homeoffice.
Als marginal haben sich im innerhauslichen Bereich Beziehungen zu Mitbe-
wohnern oder Nachbarn erwiesen, sofern sie fiir die Konfiguration des
eigenen Alltags nur eine untergeordnete Rolle spielen. Ebenso haben sich in
dieser Stichprobe Beziehungen zu Online-Plattformen (z.B. Amazon) und
Streaming-Diensten (z.B. Netflix) als marginal fir die Konfiguration des
Alltags herausgestellt (was nicht heilt, dass dies bei einer anderen Stichpro-
be auch so sein muss). Die Beziehung zu Familienangehérigen, insbesondere
den eigenen Kindern, hat sich hingegen in vielen Fallen als zentral fir die
Alltagsgestaltung erwiesen. Bei der Erstellung der quantitativen Material-
Uibersicht hat sich allerdings herausgestellt, dass die mobilitatsspezifischen
Aspekte dieser Beziehung (z.B. raum-zeitliche Flexibilitdt) von Situation zu
Situation bzw. von Tag zu Tag unterschiedlich ausfallen kann. Generalisierba-
re Aussagen sind damit stark situationsabhangig und beziehen sich eher auf
gemeinsame Beziehungen, die auBer Haus stattfinden - beispielsweise zu
Betreuungseinrichtungen, Spielplatzen oder auch Restaurants oder Verei-
nen. Aus diesem Grund wurde darauf verzichtet, Haushaltsangehorige in die
MaterialUbersicht aufzunehmen. Die gemeinsamen Beziehungen, die auRer
Haus aufrechterhalten werden, finden sich aber sehr wohl in der Material-
Ubersicht. Fiir die Ausarbeitung der Typologie in Kapitel 9, wo unterschiedli-
che Konfigurationen des Alltags herausgearbeitet werden, spielen diese
Beziehungen hingegen eine entscheidende Rolle.

In die quantitative Materiallibersicht flossen alle Beziehungen, die fiir die
Alltagsgestaltung der Befragten zentral sind und zu deren Aufrechterhaltung
die Menschen das Haus verlassen missen oder wollen. Darunter lassen sich
sowohl sehr spezifische Beziehungen zu einzelnen Menschen fassen als auch
Beziehungen zu Institutionen und Orten. So finden sich sowohl Beziehungen
zu bestimmten Freunden, Supermarkten oder Sportvereinen in der Uber-
sicht. Andererseits berichteten die Interviewteilnehmerinnen
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und -teilnehmer auch von eher unspezifischen Relationen, die sie beispiels-
weise zur Kulturszene oder zu Freizeiteinrichtungen haben.

An dieser Stelle ist anzumerken, dass die Befragten durch das offene De-
sign des Fragebogens teilweise sehr unterschiedlich auf die Erzahlaufforde-
rung reagierten. So berichteten manche sehr ausfiihrlich von einzelnen
Personen ihres Freundeskreises, wahrend andere eher unspezifisch von der
Clique als Ganzes berichteten. Eine genaue Aussage, wie viele Netzwerk-
partner die Befragten durchschnittlich haben und wie spezifisch oder unspe-
zifisch sie sind, ist daher kaum maglich.

7.4.2 Quantitative Materialiibersicht - auBerhausliche Beziehungen nach
Verkehrszweck

Die quantitative MaterialUbersicht setzt sich aus allen Beziehungen zusam-
men, die fir die Befragten zentral sind und zu deren Aufrechterhaltung die
Menschen das Haus verlassen. Insgesamt berichteten die Befragten von 415
Beziehungen, auf die diese Unterscheidungskriterien zutreffen.

Jede der zugehorigen Beziehungen lasst sich dabei einem Verkehrszweck
zuordnen. Tabelle 7-1 listet die verschiedenen Beziehungen je Verkehrs-
zweck auf und gibt an, wie viele Beziehungen jeweils von der Stichprobe
berichtet wurden. Dabei macht der Verkehrszweck Freizeit etwas mehr als
die Halfte der Beziehungen aus (n=233). Hier finden sich sehr diverse Bezie-
hungen, wie zu Familienmitgliedern und Freunden, zu Vereinen, Restaurants,
kulturellen Angeboten oder zu Urlaubsorten. Etwas weniger als jede fiinfte
Beziehung lasst sich aufs Einkaufen beziehen (n=63). Darunter finden sich
beispielsweise Beziehungen zu Supermarkten, Wochenmarkten oder Droge-
rien. Beziehungen die im Zusammenhang mit Erledigungen genannt werden,
machen insgesamt nur einen kleineren Teil der genannten Beziehungen aus
(n=47). Diese umfassen Beziehungen zu staatlichen bzw. 6rtlichen Behorden,
korpernahen Dienstleistern (z.B. Friseursalons), Gesundheitseinrichtungen
oder zu Einrichtungen des Finanzwesens. Beziehungen, die sich dem Ver-
kehrszweck Arbeit zuordnen lassen, gliedern sich in Beziehungen zum
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Arbeitsplatz, zum Homeoffice! sowie zu Dienstgidngen oder -besprechungen
(n=35). Beziehungen die im Zusammenhang mit einer Ausbildung stehen,
umfassen Beziehungen zu Ausbildungsstatten, wie einer Schule oder Univer-
sitat, sowie zu Lernorten, wie Bibliotheken oder Lerngruppen (n=12). Bei den
Beziehungen, die sich dem Holen und Bringen zuordnen lassen, finden sich
Beziehungen zu Bildungs- und Betreuungseinrichtungen, Freunden der
Kinder sowie zu Vereinen bzw. Nachmittagsangeboten der Kinder (n=25).

Es soll an dieser Stelle nochmals betont werden, dass die geringe Fallzahl,
das explorative Vorgehen und die bewusste Auswahl des Samples den
Voraussetzungen statistischer Datenauswertungen nicht gerecht werden.
Dennoch ermdglicht die Materialibersicht, den Zusammenhang zwischen
Beziehungsmerkmalen und verkehrlichen Phanomenen sichtbar zu machen
und RegelméRigkeiten oder Besonderheiten herauszuarbeiten. Die in den
folgenden Kapiteln dargestellten Zahlungen sind jedoch nicht dazu geeignet,
auf statistische Haufigkeitsverteilungen innerhalb der Bevdlkerung zu schlie-
Ben.

1 Zwar befindet sich das Homeoffice haufig im eigenen zu Hause, teilweise handelt es sich aber
im Sinne des mobilen Arbeitens auch um eine auRerhdusliche Beziehung, weswegen sie in
der Materialtibersicht bericksichtigt wird.

143



7 Auswertungsstrategie

Tabelle 7-1: Quantitative Materialtbersicht Uber die auRerhduslichen Beziehungen der

Befragten
Beziehungsarten Anzahl
Arbeit 35
Arbeitsplatz 23
Dienstgang/ -reise/ -besprechung 9
Mobiles Arbeiten/ Homeoffice 3
Ausbildung 12
Ausbildungsstatte 8
Lernorte 4
Einkauf 63
Einzelhandel nicht taglicher Bedarf (z.B. M6belmarkt) 13
Wochenmarkt 8
Supermarkt 31
Backerei, Metzgerei, Feinkost 8
Drogerie 3
Erledigung a7
Finanzwesen 1
Ortliche & staatliche Behdrden 3
Gesundheitseinrichtungen (z.B. Arzt, Krankenhaus, Therapie) 32
Korpernahe Dienstleistungen (z.B. Friseur, Tattoo Studio, Massage) 4
Sonstige Einrichtungen 7
Freizeit 233
Kernfamilie/ Partnerschaft 3
Gastronomie 21
Urlaubsorte 14
Herkunftsfamilie/ Schwiegerfamilie 40
Freunde 70
Bekannte/ Kollegen 3
Verein/ Ehrenamt 17
Private Orte (z.B. Schrebergarten) 5
Spiel-/ Sport-/ Erholungsorte 39
Geistliche/ -religiése Orte 7
Entertainment/ Kunst/ Kultur 14
Holen & Bringen 25
Bildungs- und Betreuungseinrichtung 18
Private Kontakte (z.B. Freunde der Kinder) 2
Verein/ Initiative 5
Gesamtergebnis 415

Fiir die weitere Analyse ist auRerdem zu beachten, dass eine Beziehung nicht
gleichzusetzen ist mit einem Weg. So kann eine Person zwar eine Vielzahl
von Beziehungen in ihrem Netzwerk haben, die dem Verkehrszweck Freizeit
zuzuordnen sind, etwa zu Freunden, zur Familie, zu Sportstatten und zu
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7.5 Aufbau der Ergebnisdarstellung

regelmalig aufgesuchten Restaurants. Das heiflt aber nicht, dass besonders
viele Wege dieser Person auf den Freizeitbereich entfallen. Im Gegenteil, es
kann sogar sein, dass bei dieser Person nur eine Arbeitsbeziehung in ihrem
sozialen Netzwerk auftaucht, etwa zu ihrem Arbeitsplatz, auf den aber ein
Grof3teil der Wege entfallen. Die Anzahl der Beziehungen eines Verkehrszwe-
ckes lasst damit zundchst keine Aussage Uber die raumliche Mobilitat dieser
Person in Bezug auf diesen Verkehrszweck zu. So ist der Freizeitbereich der
meisten Menschen wesentlich starker von Einzelpersonen, beispielsweise
von Freunden oder Familienmitgliedern gepragt, als bei allen anderen
Verkehrszwecken, was die Anzahl der erfassten Beziehungen an dieser Stelle
insgesamt erhoht.

Dariiber hinaus bedeutet die Quantifizierung des Datenmaterials, dass
Aussagen und Beobachtungen eindeutig einem numerischen Wert zugeord-
net werden mussten. Teilweise lieBen sich Hinweise fiir eine bestimmte
Merkmalsausprdagung explizit aus dem Datenmaterial entnehmen, etwa in
Form eindeutiger Aussagen oder durch Beobachtungen des Mobilitatsver-
haltens. In anderen Fallen waren Aussagen und Handlungsweisen jedoch
eher implizit und eine genaue Zuordnung verlangte einen zusatzlichen
interpretatorischen Schritt, bei dem auch im Rahmen der Interviews gewon-
nene Eindriicke der Interviewerin von der jeweiligen Person und ihrem
Wohnumfeld mit in die Zuordnung einflossen. Es sei an dieser Stelle jedoch
betont, dass jegliche Datenerhebung und -analyse interpretative Elemente
aufweist. So enthalt die Konzeptualisierung eines Fragebogens bereits im
Vorfeld einer Erhebung subjektive Einschatzungen der Forschenden und
auch die Befragten interpretieren die zur Verfiigung stehenden Antwortmog-
lichkeiten nach ihren personlichen Vorstellungen und Erfahrungen
(Grunwald 2022; Vogl 2017; Sandelowski et al. 2009).

7.5 Aufbau der Ergebnisdarstellung

Die Literaturanalyse in Kapitel 4 hat ergeben, dass ein substanzieller Teil des
menschlichen Alltags von Aktivitatenmustern und Zielwahlentscheidungen
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gepragt ist, die sich sowohl durch wiederkehrende bzw. stabile Wahlent-
scheidungen auszeichnen als auch durch Episoden gréBerer Variabilitdt. In
dieser Arbeit wird die Stabilitdt und Variabilitdt von Aktivitdtenmustern und
damit zusammenhiangender Zielwahlentscheidungen auf Basis sozialer
Beziehungen analysiert.

Kapitel 8 dient dabei als Vorbereitung dieses Vorhabens. Ziel des Kapitels
ist es, die Kontextfaktoren zu beleuchten, die die verschiedenen sozialen
Beziehungen der Menschen begleiten und auBerdem zu einer Operationali-
sierung zu gelangen, die im weiteren Verlauf der Arbeit genutzt werden
kann, um die Variabilitdt bzw. das Beharrungsvermogen von Verkehrshan-
deln auf verschiedenen Ebenen in den Blick zu nehmen. Entsprechend
widmet sich Kapitel 8 der Frage, welche Merkmale einer Beziehung geeignet
sind, um stabiles bzw. variables Verhalten zu erklaren.

In Kapitel 9 werden auf Basis des empirischen Materials unterschiedliche
Typen identifiziert, die sich im Hinblick auf ihre Alltagskonfigurationen
unterscheiden. Mit Hilfe eines Typologisierungsverfahrens wird dargestellt,
wie Menschen die verschiedenen Beziehungen ihres sozialen Netzwerkes zu
einem fur sie funktionierenden System konfigurieren. Dabei wird zum
Ausdruck gebracht, dass Menschen, je nach Alltagskonfiguration, unter-
schiedliche Freiheitsgrade haben, auf Anreize und Gelegenheiten ihres
Umfeldes zu reagieren.

Kapitel 10 bildet schliefRlich die Briicke zur Verkehrsmodellierung. Hier
werden die empirischen Befunde zu sozialen Beziehungen eines Menschen
mit der Modellierung der Aktivitatenentstehung und der Zielwahl verbun-
den. Ziel des Kapitels ist die Formulierung eines konzeptuellen Modells,
welches die Bedingungen benennt, die die Stabilitdt der Alltagsgestaltung
und der Zielwahl eines Menschen begilnstigen bzw. dazu fihren, dass
Menschen variabel auf die ihnen zur Verfligung stehenden Anreize und
Gelegenheiten reagieren.

Der Aufbau der Ergebniskapitel ist dabei nicht chronologisch zu verste-
hen. Vielmehr bietet Kapitel 8 das verbindende Element, um soziale Bezie-
hungen aus verschiedenen Blickwinkeln zu beleuchten. Kapitel 9 bietet auf
Grundlage sozialer Netzwerke eine Erklarung fir die Komplexitit des
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menschlichen Alltags. Kapitel 10 stellt einen Versuch dar, soziale Beziehun-
gen als Input fur die Verkehrsmodellierung nutzbar zu machen. Die Kapitel 9
und 10 sind dabei tGber die gleiche Operationalisierung miteinander verbun-

den, bauen aber nicht aufeinander auf.

Exploration des Exploration der
sozialen Kontextes Zielwahl

Konzept fiir
Modell

Operationa-

lisierung Typolosie

Abbildung 7-3:  Uberblick iiber die Auswertungsschritte
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8 DIE STABILITAT UND VARIABILITAT
VON SOZIALEN BEZIEHUNGEN

Aus der Zusammenstellung der unterschiedlichen Beziehungen, die sich
hinter den Verkehrszwecken verbergen, wird bereits die Heterogenitat
sozialer Beziehungen deutlich (siehe Kapitel 7.4.2). Entsprechend ist davon
auszugehen, dass die Beziehung zu den eigenen Eltern oder guten Freunden
von ganz unterschiedlichen Kontextfaktoren begleitet wird als die Beziehung
zu einem Museum oder einem Restaurant. Um die Variabilitat von Alltagsge-
staltungen zu beschreiben, sind daher unterschiedliche Analysedimensionen
und Indikatoren noétig, die die jeweiligen Beziehungen der Befragten aus
unterschiedlichen Perspektiven in den Blick nehmen. Abbildung 8-1 bietet
einen Uberblick iber die hier verwendeten zwei Analysedimensionen und
ihre jeweiligen Indikatoren.

Analysedimensionen Indikatoren

Rdumliche Flexibilitat

Raum-zeitlicher Kontext

Zeitliche Flexibilitat

(A I R

Verbindlichkeit

Emotiv-affektiver Kontext

Motivation ~|

Abbildung 8-1:  Analysedimensionen und Indikatoren zur Erklarung von Stabilitdt und Veran-
derbarkeit von Beziehungen
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8 Die Stabilitat und Variabilitdt von sozialen Beziehungen

Zunachst gilt es herauszufinden, wie viel rdumliche und zeitliche Flexibilitat
eine Beziehung bietet. Die erste Analysedimension betrachtet daher den
raum-zeitlichen Kontext von Beziehungen. Diese wird mit insgesamt zwei
Indikatoren beschrieben: der zeitlichen und der raumlichen Flexibilitdt. Die
zeitliche Flexibilitdt bezieht sich auf die Moglichkeit, den Zeitpunkt von
Interaktionen situativ anzupassen. Die rdaumliche Flexibilitdt bringt zum
Ausdruck, ob die Beziehung ortsgebunden ist, oder ob unterschiedliche
Destinationen zur Verfligung stehen, an denen Interaktionen stattfinden
kénnen. Beispielsweise kann die Interaktion mit den eigenen Eltern fest mit
dem Wohnhaus (oder der Pflegeeinrichtung) der Eltern verbunden sein,
wahrend der Besuch eines Restaurants in verschiedenen Lokalitdten stattfin-
den kann. Wie flexibel der raum-zeitliche Kontext einer Beziehung tatsach-
lich ist, lasst sich aber nicht pauschal bestimmen, sondern ist immer in
Relation zu den Akteuren zu betrachten, die diese Beziehung fiihren. So
kénnen fiir eine andere Person Interaktionen mit den Eltern auch an ver-
schiedenen Orten moglich und Ublich sein, dafiir aber das Mittagessen auf
ein bestimmtes Restaurant festgelegt sein.

Der raum-zeitliche Kontext lasst nicht erkennen, was eine Beziehung fiir
eine Person bedeutet. So kann eine Person zwar im Sinne des habituellen
Verhaltens immer wieder zum Mittagessen das gleiche Restaurant besuchen
(siehe Kapitel 4.2.2). Dies sagt aber noch nicht unbedingt etwas dariiber aus,
dass diese Person bei auftretenden Schwierigkeiten an dieser Beziehung
festhalt oder ob zu erwarten ist, dass sie sich von dem Restaurant abwendet
und sich ein anderes wahlt.

Vor diesem Hintergrund ist eine zusatzliche Analysedimension noétig, die
die Variabilitdt einer Beziehung vor dem Hintergrund ihrer sozialen Bedeu-
tung in den Blick nimmt. Diese zweite Analysedimension wird hier (iber den
emotiv-affektive Kontext beschrieben. Dieser wird ebenfalls mit zwei Indika-
toren herausgearbeitet. Der Indikator Verbindlichkeit zeigt an, mit welcher
Prioritdt eine Beziehung in die Alltagsorganisation eingebunden ist. Dabei
wird zum Ausdruck gebracht, dass manche Beziehungen es erlauben, spon-
tan und kurzfristig aktiviert zu werden, wahrend andere Beziehungen ein
routinierter Anker im Alltag einer Person sind. Darliber hinaus wird iber den
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Indikator Motivation herausgearbeitet, wie motiviert eine Person ist, an
einer bestimmten Beziehung festzuhalten. In Anlehnung an die Selbstbe-
stimmungstheorie kommt dabei zum Ausdruck, dass bei manchen Beziehun-
gen ein inneres Interesse besteht, diese zu erhalten, z.B. weil damit be-
stimmte Werte oder Interessen verbunden sind. An anderen Beziehungen
wird aber nur aus pragmatischen oder funktionalen Motiven festgehalten
(siehe Kapitel 4.2.4).

Beide Analysedimensionen werden nacheinander vorgestellt und es wird
aufgezeigt, wie die verschiedenen Indikatoren mit ihren Merkmalsauspra-
gungen im Interviewmaterial identifiziert wurden. Zunachst wird der raum-
zeitliche Kontext von Beziehungen betrachtet (Kapitel 8.1). AnschlieRend
widmet sich Kapitel 8.2 dem emotiv-affektiven Kontext von Beziehungen.
Das Kapitel schlieft mit einer Zusammenfassung (8.3).

8.1 Der raum-zeitliche Kontext von Beziehungen

Der folgende Abschnitt stellt dar, wie die raumliche und zeitliche Flexibilitat
im Interviewmaterial identifiziert wurde und welche Merkmalsausprdagungen
sich dabei gezeigt haben. Die Grundlage fiir die Einstufung einer Beziehung
als variabel oder stabil sind die Aussagen der befragten Personen und die
Praktiken, die im Rahmen der Mobilitatstageblicher beobachtetet wurden.
So kann es durchaus vorkommen, dass eine Person am Abend immer in
dieselbe Bar geht oder zum Einkaufen immer in denselben Supermarkt, hier
also keine raumliche Flexibilitdt erkennbar ist, obwohl es objektiv eine
Vielzahl an Méglichkeiten gibt. Analog gilt diese Beobachtung fir die zeitli-
che Flexibilitat.

Im Folgenden wird zunéachst die zeitliche, anschlieRend die raumliche Fle-
xibilitat von Beziehungen herausgearbeitet, wobei verschiedene Zitate aus
den Interviews angefiihrt werden, die diesen Interpretationsschritt illustrie-
ren. Danach wird die raum-zeitliche Flexibilitdt verschiedener Verkehrszwe-
cke beleuchtet.
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8.1.1 Identifikation der zeitlichen Flexibilitdt im Interviewmaterial

Ausgangspunkt fur die Beschreibung der zeitlichen Flexibilitdt ist die Be-
obachtung, dass manche Interaktionen immer zur gleichen Uhrzeit oder am
gleichen Tag stattfinden, wahrend andere Interaktionen eine groRere zeitli-
che Variabilitdt aufweisen. So kann die Beziehung zu einem Sportverein in
zeitlicher Hinsicht moglicherweise weniger flexibel sein, als die Beziehung
zum Arbeitsplatz.

Grundlage fiir die Analyse der zeitlichen Flexibilitdt ist die Sicht der Be-
fragten und ihre Einschatzung, ob es ihnen generell moglich ist, eine Interak-
tion zeitlich anzupassen oder nicht. Abbildung 8-2 veranschaulicht die
beiden Auspragungen dieses Indikators.

Indikator Merkmalsauspragungen

' i
Zeitliche Flexibilitat Anpassungen moglich

Lassen sich Interaktionen - -
spontan zeitlich anpassen? Anpassungen nicht moglich ‘I

Abbildung 8-2:  Merkmalsauspragungen der zeitlichen Flexibilitat

Die Einordnung bezieht sich dabei nicht auf den Planungsprozess, sondern
auf den situativen Kontext einer Interaktion, also auf die Frage, ob es einer
Person in einer bestimmten Situation maoglich ist, die Interaktion zeitlich
anzupassen, beispielsweise um spontan auf mogliche Eventualititen zu
reagieren. Auf die Frage der Planung wird im Kontext der Verbindlichkeit von
Beziehungen an anderer Stelle explizit eingegangen (siehe Kapitel 8.2.1).

Die zeitliche Flexibilitdt wurde in der Regel auf Grundlage der Mobilitats-
tagebiicher wahrend des zweiten Interviews besprochen. Dabei zeigt sich,
dass sich manche Interaktionen situativ nicht so gut zeitlich anpassen lassen,
wdhrend andere Situationen weitaus mehr Maoglichkeit zur Anpassung
bieten.
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So berichtet ein Befragter beispielsweise von sehr starren Hol- und Bring-
zeiten, die sich flr ihn aus der Gesamtkonfiguration des Tages ergeben:
LAlso ich gucke, dass sie [Tochter] um fiinf vor acht da ist. Dann stehe ich halt
da und dann gebe ich sie halt rein und um 15.30 Uhr hole ich sie halt auch
wieder ab. Also wirklich punktgenau. Also ich wiirde es nattirlich gerne wei-
terstrecken, aber es geht nicht.” (M_m_25)
Ein anderer Teilnehmer berichtet von seiner Arbeitsstelle, bei der er eben-
falls jeden Tag um die gleiche Uhrzeit beginnt, was auf seine Verantwortlich-
keiten im Berufsalltag zurlickzufiihren ist:
Ich bin um sieben Uhr morgens [am Arbeitsplatz]. Also der Erste, der dort ist,
weil sich eben auch die [Kolleginnen], die krank sind, bei mir krankmelden
mdissen.” (M_o_21)
Andere Arbeitsmodelle erlauben hingegen eher flexible Anpassungsmoglich-
keiten, wie diese Teilnehmerin berichtet:
»Genau. Nein, aber ich habe da schon Spielraum. Wenn ich jetzt morgens Tiir-
und-Angel-Gesprdch im Kindergarten habe und komme erst um neun [zur Ar-
beit], dann bleibe ich halt bis halb eins.” (F_m_3)
In diesem Beispiel wird der Unterschied zwischen zeitlicher Flexibilitdt und
der Verbindlichkeit einer Beziehung deutlich. Die Arbeit ist ein routinierter
Bestandteil ihres Alltags, den sie aber zeitlich flexibel anpassen kann.

8.1.2 Identifikation der raumlichen Flexibilitat im Interviewmaterial

Ausgangspunkt fir die Darstellung der raumlichen Flexibilitat ist die Anzahl
an Destinationen, die fiir Interaktionen mit den jeweiligen Netzwerkpartnern
genutzt werden. Dabei wurde festgestellt, dass sich fir manche Beziehungen
eine Vielzahl an moglichen Destinationen anbieten, flir manche Beziehungen
wenige Alternativen zur Verfligung stehen und fiir wieder andere Beziehun-
gen nur eine bestimmte Destination in Frage kommt. In diesem Fall sind die
Beziehungen mit einem ganz bestimmten Ort verkniipft und es kommt bei
Interaktion gar nicht erst zu einem Abwagungsprozess zwischen verschiede-
nen Alternativen. Die Einstufung der rdumlichen Flexibilitat stltzt sich dabei
sowohl auf die Aussagen der Teilnehmenden als auch auf die Angaben aus
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den Mobilitdtstageblichern (siehe dazu auch Kapitel 6.4). Abbildung 8-3 zeigt
die Merkmalsauspragungen der rdumlichen Flexibilitat.

Indikator Merkmalsauspragungen
[

Raumliche Flexibilitat Vielzahl von Destinationen =
Ldsst sich die Beziehung an Wenige Destinationen ]
verschiedenen Orten
aufrechterhalten? Festgelegte Destination <

[

Abbildung 8-3:  Merkmalsauspragungen der rdumlichen Flexibilitat

Bei Beziehungen, bei denen Interaktionen immer am gleichen Ort stattfin-
den, wird deutlich, dass es oft eine intentionale Entscheidung ist, diese
Beziehung einzugehen. Haufig lasst sich dies bei Freizeitaktivitdten beobach-
ten, beispielsweise dem Besuch einer bestimmten Sportgruppe. Im Nach-
gang engt die daraus resultierende Beziehung den ortlichen, teilweise auch
zeitlichen Spielraum erheblich ein. Das folgende Zitat einer Mutter verdeut-
licht, wie die urspriinglich getroffene Entscheidung, dem Sohn ein sehr
spezielles Sportangebot zu ermdglichen, sie einmal in der Woche zu diesem
Ort fihrt:

,Es gibt wenig [solcher Sportgruppen]. Es gibt sowas wohl am Entenfang

noch, das wdre auch relativ weit. Ich habe bei [der Trainerin] jetzt nachge-

fragt als erstes, also sie halt als erstes erreicht und dann sind wir dahin, ha-

ben es uns angeguckt, es hat [dem Sohn] gefallen und da dachte ich, gut,

nehmen wir den Weg auf uns.” (F_m_4)
Das folgende Zitat eines jungen Mannes, der sich in seiner Freizeit seit
mehreren Jahren ehrenamtlich in der Kinder- und Jugendarbeit engagiert,
verdeutlicht, dass dieses Engagement untrennbar mit einem bestimmten Ort
verkniipft ist:

,Da haben wir einen Garten [als Treffpunkt]. In der Waldstadt gibt es einen
gréfieren Garten. [...] Da gibt es auch einen Bolzplatz, der ist 100 Meter wei-
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ter weg. [...] Aber eigentlich findet alles dort in diesem Garten oder im Um-

kreis dieses Gartens statt” (M_o_6)
Neben Interaktionen, die mit einem bestimmten Ort verknipft sind, gibt es
auch Beziehungen, bei denen wenige oder viele mogliche Destinationen fiir
Interaktionen in Frage kommen, wie die folgenden Zitate verdeutlichen:

,[Die wéchentlichen Treffen] finden immer bei jemandem zu Hause statt. Und
meistens eben bei der einen Familie und manchmal auch bei der anderen, je
nachdem.” (F_o_19)

,Ich habe auf jeden Fall so ein paar Sachen, wo ich weif3, dass ich da gerne
hingehe [...]. Und darauf léuft es dann halt meistens auch raus. Also es ist halt
schon so, dass es sich irgendwie bewdhrt hat.” (M_o_5)

8.1.3 Raum-zeitliche Flexibilitdt von Beziehungen

Die Auswertungen dieser Arbeit deuten darauf hin, dass ein erheblicher Teil
der Beziehungen mit ganz bestimmten Aktivitatenorten verknipft ist. Insge-
samt sind knapp 60% der Beziehungen an eine ganz bestimmte Destination
gebunden, d.h. die Interaktionen finden immer an einem festgelegten
Aktivitdtenort statt (siehe Abbildung 8-4).

300
250

252
200
150
100 122

50
41

Vielzahl von Wenige Festgelegte
Destinationen Destinationen Destination

Abbildung 8-4: Raumliche Flexibilitat der Beziehungen
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8 Die Stabilitat und Variabilitdt von sozialen Beziehungen

Bei der zeitlichen Anpassungsfdhigkeit ist das Verhéltnis ein anderes, hier
erlauben knapp 80% der Beziehungen, Interaktionen zeitlich anzupassen.
gibt einen Uberblick iiber die raumliche und zeitliche Flexibilitit aller sozia-
len Beziehungen (siehe Abbildung 8-5).

350
300 332
250
200
150
100

50

Zeitliche Anpassungen moglich Zeitliche Anpassungen nicht
moglich

Abbildung 8-5:  Zeitliche Flexibilitat der Beziehungen

Abbildung 8-6 schliisselt die raum-zeitliche Flexibilitdt der Beziehungen nach
unterschiedlichen Verkehrszwecken auf.

Am deutlichsten zeigt sich die Verknipfung von Beziehung und Aktivita-
tenort beim Holen und Bringen. Bis auf eine Beziehung sind hier alle Relatio-
nen auf einen bestimmten Ort festgelegt. Das ist auch nicht verwunderlich,
denn unter diesem Verkehrszweck versammeln sich insbesondere Beziehun-
gen zu Bildungs- und Betreuungseinrichtungen sowie zu Vereinen der Kinder.
Typischerweise werden Kinder nicht jeden Tag der Woche in eine andere
Einrichtung gebracht oder jede Woche in einem anderen Verein angemeldet.
Deutlich zeigt sich diese Stabilitdt aber auch in Bezug auf die Zeitlichkeit. Der
Grofiteil der Beziehungen in diesem Bereich ist auch in zeitlicher Hinsicht
nicht anpassbar.
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Arbeitsbeziehungen (n = 35)

Wenige
Destinationen

Vielzahlvon
Destinationen . 2 ‘ 3

Festgelegte
Destination
e 1 e 1

zeitliche zeitliche
Anpassungen Anpassungen
maglich nicht maglich

Freizeitbeziehungen (n = 233)

Festgelegte

i) @
o

68 3

Vielzahl von
Destinationen @ °4

zeitliche zeitliche
Anpassungen  Anpassungen
moglich nicht méglich

Beziehungen bei Erledigungen (n = 47)

Festgelegte

Destination ° 2
Wenige
Destinationen ° 2
Vielzahl von
Destinationen . 3
zeitliche zeitliche
Anpassungen Anpassungen
moglich nicht moglich

Ausbildungsbeziehungen (n=12)

Festgelegte . 1

Destination

Wenige 2
Destinationen

Vielzahlvon . 1
Destinationen

zeitliche zeitliche
Anpassungen  Anpassungen
méglich nicht maglich

Einkaufsbeziehungen (n = 63)

Festgelegte
bestnation 15 1
Wenige

Desinationen 43

Vielzahlvon 4
Destinationen

zeitliche zeitliche
Anpassungen  Anpassungen
maoglich nicht maglich

Hol- und Bring-Beziehungen (n = 25)

Festgelegte . 3
Destination
Wenige

Destinationen .1

Vielzahlvon
Destinationen

zeitliche zeitliche
Anpassungen  Anpassungen
méglich nicht maglich

Abbildung 8-6. Raum-zeitliche Flexibilitdt bei Beziehungen unterschiedlicher Verkehrszwecke
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Eine ebenso hohe Verknlipfung zwischen Aktivitatenort und Beziehung
zeigt sich, ebenfalls nicht liberraschend, bei den Ausbildungsbeziehungen,
bei denen neun von zwdélf Beziehungen mit einem bestimmten Ort verknilpft
sind. Die drei weiteren Beziehungen dieses Verkehrszweckes sind auf Lernor-
te zurlickzufiihren, beispielsweise Bibliotheken, bei denen die zur Verfligung
stehenden Angebote der Stadt flexibel genutzt werden.

Interessant ist auch, dass einige Einkaufsbeziehungen sowie Beziehungen,
die sich dem Verkehrszweck Erledigungen zuordnen lassen, mit bestimmten
Orten verknipft sind. Beim Einkauf sind es vor allem die Wochenmérkte als
auch die Vorratseinkaufe, die von einer hohen raumlichen Stabilitat gepragt
sind. Bei den Erledigungen sind es vor allem Beziehungen zu Arzten und
Behorden die mit einem ganz bestimmten Ort in Verbindung gebracht
werden.

Die Abbildung des Verkehrszweckes Arbeit als weitgehend ortsgebundene
Aktivitat trifft auch auf die Beobachtungen in dieser Studie zu. Zwei Anmer-
kungen sind an dieser Stelle fiir eine Einordnung jedoch wichtig. Erstens
wurde die Empirie dieser Studie vor der Corona Pandemie abgeschlossen. Zu
dem Zeitpunkt war es in den meisten Arbeitsverhaltnissen uniiblich, mobil
zu arbeiten. Eine Ausnahme bildeten Personen, bei denen dies Teil der
Arbeitsbeschreibung ist. Beispielsweise finden sich eine freiberufliche
Hebamme sowie ein Schornsteinfeger in der Stichprobe, die beide keinen
festen Arbeitsort im eigentlichen Sinn haben. Die wenigen ortsungebunde-
nen Arbeitsbeziehungen, die sich in der Ubersicht finden, gehen auf Dienst-
reisen bzw. Dienstgdnge zurlick. AuRerdem ist zu beriicksichtigen, dass in der
Systematik dieser Arbeit das Homeoffice bzw. das mobile Arbeiten eine
eigene Beziehungskategorie darstellt. Die wenigen Personen, die zum dama-
ligen Zeitpunkt bereits von zu Hause gearbeitet haben, also von einer ent-
sprechenden Beziehung berichten, verkniipfen diese Beziehung in der Regel
ebenfalls mit einem bestimmten Ort: ihrem eigenen Zuhause. Nur eine
Teilnehmerin war unter den Befragten, die im Sinne des mobilen Arbeitens
regelmalig an verschiedenen Orten gearbeitet hat. Bei der Betrachtung der
Arbeitsbeziehungen fallt auRerdem auf, dass trotz der immer wieder auf-
keimenden Diskussion Uber die Flexibilisierung von Arbeitszeiten ein erhebli-
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cher Teil der arbeitsseitigen Beziehungen keine zeitlichen Anpassungen
zuldsst. Dies liegt vor allem daran, dass die meisten interviewten Personen
mit flexiblen Arbeitszeiten auch diejenigen waren, die mit kleinen Kindern in
einem Haushalt leben. Deren Alltagsgestaltung hat sich in vielen Fallen als
wesentlich getakteter herausgestellt, als bei Personen, die ohne Kinder im
Haushalt leben (siehe Kapitel 9). Gleichzeitig waren viele Teilnehmerinnen
und -teilnehmer ohne Kinder in der Stichprobe, deren Arbeitsverhaltnis
keine Gleitzeit zuldsst.

Der Freizeitbereich ist im Hinblick auf die raum-zeitliche Flexibilitat die
heterogenste Aktivitdtenklasse. Hier finden sich Beziehungen, die klar mit
einem bestimmten Ort verknipft sind, als auch Beziehungen, fir die sich ein
paar wenige Destinationen anbieten sowie solche, fiir die eine Vielzahl von
Destinationen in Frage kommen. Etwa die Halfte der Beziehungen im Frei-
zeitbereich sind mit einem bestimmten Ort verknlpft. Darunter fallen
insbesondere Beziehungen zu engen Freunden oder Familienangehdrigen,
die weit entfernt wohnen. Da spontane Kneipengdnge, Restaurantbesuche
oder Kinoabende in der Regel unmoglich sind, werden Interaktionen haufig
mit dem Wohnort dieser Personen in Verbindung gebracht. Weiter werden
auch Beziehungen zu Vereinen, Ehrenamt oder Sporteinrichtungen sowie zu
religiosen Orten haufig mit einem ganz bestimmten Ort verbunden. Verein-
zelt finden sich auch ganz bestimmte Restaurants, Bars, oder Kneipen unter
den Freizeitbeziehungen, bei denen ebenfalls keine Alternativen in Betracht
gezogen werden.

Manche Freizeitbeziehungen sind weniger ortsgebunden, insbesondere
Treffen mit Freunden und Bekannten, die in der gleichen Stadt wohnen, oder
unspezifische Beziehungen, beispielsweise zur Kulturszene, werden mit einer
Auswahl verschiedener Destinationen, teilweise auch einer unbestimmten
Anzahl verschiedener Orte in Verbindung gebracht. Bei den meisten Freizeit-
beziehungen sind situative zeitliche Anpassungen moglich. Bei manchen
Vereinsbeziehungen ist hingegen auch dies nicht moglich.

161



8 Die Stabilitat und Variabilitdt von sozialen Beziehungen

8.2 Der emotiv-affektive Kontext von Beziehungen

Typischerweise wird in der Verkehrsmodellierung den generalisierten Kosten
des Verkehrs eine groRBe Relevanz fiir die Entscheidungsfindung der Akteure
zugeschrieben. Es wird davon ausgegangen, dass Reisezeiten und monetére
Kosten systematisch abgewogen werden und eine nutzenmaximierende
Entscheidung getroffen wird. Implizit wird damit davon ausgegangen, dass
Menschen bereit sind, existierende Beziehungen aufzugeben und sich auf
Neues einzulassen, wenn Reisezeitgewinne und Kostenminimierung zu
erwarten sind. Die emotionale oder soziale Zugehorigkeit spielt in dieser
Sichtweise keine Rolle (siehe Kapitel 2).

Mit der Operationalisierung des emotiv-affektiven Kontextes von Bezie-
hungen wird nun ein Vorschlag prasentiert, um Aspekte von Handlungswei-
sen zu operationalisieren, die sich nicht mit materiellen Nutzenvorstellungen
erklaren lassen, sondern Fragen nach subjektiven Erfahrungen sowie sozialer
und emotionaler Zugehorigkeit der Menschen adressieren. Die verschiede-
nen Beziehungen werden dahingehend betrachtet, welchen Platz ihnen in
der Alltagsgestaltung einer Person eingerdumt wird und aus welcher Motiva-
tion heraus.

Dafiir wurden zwei Indikatoren identifiziert. Der erste Indikator bezieht
sich auf das spezifische Arrangement, welches zwischen den Netzwerkpart-
nern geknupft ist. Basierend auf formellen oder informellen Vereinbarungen
oder subjektiven Festlegungen zeigt die Verbindlichkeit an, welche Prioritat
einer sozialen Beziehung in der Alltagsorganisation eingeraumt wird.

Der zweite Indikator, die Motivation, zeigt an, wie motiviert eine Person
ist, an einer Beziehung festzuhalten, auch wenn dies mit Schwierigkeiten
verbunden ist. Dabei kommt zum Ausdruck, dass nicht alle Beziehungen
innerhalb eines sozialen Netzwerkes gleich intensiv oder bedeutsam sind
und dass es von Person zu Person unterschiedlich ist, was als bedeutsam
angesehen wird und was nicht.
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8.2.1 Identifikation von Verbindlichkeit im Interviewmaterial

Umgangssprachlich bedeutet Verbindlichkeit eine Art Vereinbarung oder
Verpflichtung bzw. auch Standhaftigkeit, mit der eine Person an einer Abma-
chung festhalt. Verbindlichkeit impliziert, dass sich Menschen auf gemachte
Zusagen verlassen konnen. Daflir raumen Menschen bestimmten Beziehun-
gen einen festen Platz in ihrer Alltagsorganisation ein, wahrend andere
Beziehungen um diese herum organisiert werden. Dies ermdglicht es Men-
schen, verbindliche Zusagen gegentiiber Dritten zu machen. Im Gegensatz zur
zeitlichen Flexibilitdt, bei der es um die situative Moglichkeit geht, eine
Beziehung in zeitlicher Hinsicht anzupassen, geht es bei der Verbindlichkeit
darum, welchen Platz oder welche Prioritat eine Beziehung in der Alltagsor-
ganisation einer Person eingerdumt wird und der im Gegenzug auch einge-
fordert werden kann. Beispielsweise kann eine Person einem Supermarkt
einen festen Platz am Samstag einrdumen, wahrend sich situativ anpassen
lasst, um welche Uhrzeit die Interaktion genau stattfindet.

Cullen und Godson (1975) betonen in diesem Zusammenhang, dass der
Handlungsspielraum von Menschen durch quasi-institutionalisierte Ver-
pflichtungen eingeschrankt wird. Einen dominanten Stellenwert fir die
Alltagsorganisation haben ihrer Beobachtung nach Routinen, von ihnen als
»pegs” (Pflocke) bezeichnet, denen sie eine stabilisierende Funktion fir die
Alltagsorganisation zuschreiben. Daneben stellen sie fest, dass die Vorlaufs-
zeit der Planung wichtige Hinweise fiir die Flexibilitdt von Aktivitdten liefern
kann.

In Anlehnung an diese und durch sie inspirierte empirische Arbeiten (sie-
he Kapitel 4.2.1.2), wird an dieser Stelle ebenfalls die Vorlaufszeit der Pla-
nung als Proxy zur Abbildung der Verbindlichkeit verwendet. Abbildung 8-7
stellt die drei Merkmalsauspragungen dieses Indikators dar. Bei manchen
Beziehungen finden Interaktionen routiniert statt. lhnen wurde ein fester
Platz in der Alltagsgestaltung eingerdumt. Andere Interaktionen werden
langfristig geplant und wieder andere Beziehungen lassen sich kurzfristig
und spontan aktivieren.
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Indikator Merkmalsauspragungen
[
Verbindlichkeit Kurzfristig oder spontan =
Welche Prioritét wird der -
Beziehung in der Langfristig geplant -~
Alltagsorganisation
eingeréumt? Routiniert -

Abbildung 8-7: Merkmalsauspragungen der Verbindlichkeit

Routiniert stattfindende Interaktionen

Bei Beziehungen, mit denen es routiniert zu Interaktionen kommt, fallt auf,
dass bestimmte Tage, Jahreszeiten, Monate oder ein bestimmter Rhythmus
fir diese Beziehungen ,reserviert” sind. Damit ist weniger die Frage verbun-
den, ob es moglich ist, sich friiher oder spater zu treffen, sondern die Fest-
stellung, dass bestimmte Tage bzw. Episoden des Tages fiir diese Beziehun-
gen vorgesehen sind bzw. fir diese freigehalten werden.

So berichtet eine Mutter beispielsweise auf die Frage, ob sie den Grol3-
einkauf immer am gleichen Tag erledigt:

,Das machen wir samstags, weil es einfach leichter ist, ohne die Kinder einzu-

kaufen.” (F_m_15)
Eine junge Frau erldutert ihre Routine beim Besuch des Fitnessstudios. Bei
ihr sind es nicht bestimmte Wochentage, sondern ein bestimmter Rhythmus,
den sie fiir das Fitnessstudio vorsieht:

,Ich mache am Montag, dann mache ich nicht am Dienstag, sondern Mitt-
woch. Einen Tag mache ich/ Gestern war ich auch, hatte Pause. Und dann
Mittwoch wieder. Dann Donnerstag Pause und dann Freitag mache ich, dann
Sonntag. Ja, genau.” (F_o_27)
Die Haufigkeit, mit der Interaktionen stattfinden, ist nicht unbedingt aus-
schlaggebend dafiir, ob Interaktionen routiniert stattfinden. Manche Bezie-
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hungen werden nur selten aktiviert, haben aber dennoch einen festen Platz
im sozialen Netzwerk der Befragten, wie dieses Zitat verdeutlicht:
»Es gibt in [meiner Heimatstadt] so einen Feiertag, der ist immer am letzten
Montag vom Juli. Da gibt es eine richtige Fete und ja, deswegen fahre ich

auch immer hin [...] Also das sind so Termine, wo ich dann auch fest komme.“
(M_o_8)

Langfristig geplante Interaktionen

Andere Beziehungen verlangen eine langfristige Planung, um sie zu aktivie-
ren. Ein Interviewteilnehmer berichtet beispielsweise davon, dass die Treffen
mit seinem Bruder, der in einer anderen Stadt wohnt, bereits lange im
Voraus ausgemacht sind:

,Das ist wirklich auch nicht spontan. Also da haben wir jetzt schon im Oktober

bis Jahresende alles festgelegt. [...] Und dann setzen wir uns wieder zusam-
men um die néchsten zwei, drei Monate mal zu schauen wie es passt. Das ist
so meine Ader. Das ist mir lieber. Also lieber habe ich so die fixen Sachen drin-
stehen und da weifs ich: Die sind da und die sind safe und habe dann quasi die
Freiheit, die ganz spontanen Dinge halt dann zu iiberlegen, was geht die Wo-
che?”(M_o_21)

Ein weiteres Beispiel kommt von einer jungen Frau, die berichtet, dass sie
ihre Friseurtermine ebenfalls sehr lange im Voraus festlegt:

,Meistens mache ich das [einen Termin] eigentlich schon, wenn ich dort bin

schon wieder aus fiir so in zwei Monaten ungeféhr, weil da ist ja dann noch
alles frei am Samstag und dann vergesse ich es auch nicht oder halt, dann
habe ich den Termin schon sicher und also eigentlich jetzt habe ich schon fiir

Anfang Januar schon einen ausgemacht.” (F_o_11)

Aus diesen Zitaten wird bereits deutlich, dass langfristig geplante Interak-
tionen nicht unbedingt haufig vorkommen missen, sich aber aus den ge-
machten Zusagen und Absprachen eine Verbindlichkeit ergibt, die in der
Regel nicht einfach so in Frage gestellt wird. Das folgende Zitat eines jungen
Mannes verdeutlicht die hohe Verbindlichkeit einer langfristig geplanten
Verabredung:

,Also ich nehme das sehr ernst [eine Vereinstdtigkeit]. [...] Ich gucke immer

meinen ganzen Jahresplan durch und méchte auch friih Termine wissen und
sage auch schon friih, wenn ich schon weif3, ich kann da nicht. Aber wenn ich
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zugesagt habe, gehe ich da normalerweise auch hin. Wenn ich jetzt irgendwie
keine Lust habe oder so, wdre kein Grund nicht hinzugehen. Genau. Also das
nehme ich/ ist fiir mich sehr verbindlich” [M_m_9]

Kurzfristig geplante und spontane Interaktionen

Beziehungen, die kurzfristig geplante und spontane Interaktionen zulassen,
haben die Eigenschaft, dass sie die Moglichkeit bieten, flexibel auf Verande-
rungen in der Alltagsgestaltung reagieren zu kénnen.

Folgende Textpassage mit einem jungen Interviewteilnehmer macht diese
Spontanitat unverbindlicher Beziehungen deutlich:

B: ,,Also montags ist fiir gewéhnlich Sneak Preview Tag bei uns, also dann in
der Schauburg [ein Kino].”

I: “Und das macht ihr immer, jeden Montag?“

B: ,Also das ist halt immer spontan, so meistens eine Stunde vorher wird ge-

fragt, wer méchte denn alles mitkommen? Und dann meldet man sich halt

oder nicht” (M_o_8)

Dabei wird deutlich, dass der Gesprachsteilnehmer zwar regelmaRig ins Kino
geht, es aber auch nichts ausmacht, wenn er nicht mitkommt. Es zwar eine
Tendenz gibt, montags ins Kino zu gehen, aber keinen Automatismus.

Eine Mutter berichtet davon, dass sich feste Verabredungen mit ihren
Freunden nicht immer einhalten lassen, weil ihr Alltag mit den Kindern von
so vielen Unwagbarkeiten gepragt ist:

Ich bin dazu iibergegangen, mich eigentlich fast nur noch spontan zu treffen.

Ich habe schon ein, zwei Mlitter, mit denen ich dann ab und an mal schreibe

per WhatsApp oder so, dass wir uns auf einen Kaffee irgendwo verabreden

oder so, aber vieles ergibt sich spontan. Ich frage auch Miitter mal nach dem

Kindergarten manchmal, ob sie noch Zeit und Lust haben, noch ein bisschen

zu bleiben. [...] Weil mit den Kindern mich irgendwo zu verabreden, macht
keinen Sinn.” (F_m_15)

Deutlich wird aus manchen Aussagen auch, dass sich Beziehungen, die sich
spontan oder kurzfristig aktivieren lassen auch nicht unbedingt einem
Rhythmus folgen, sondern sich variabel, je nach Lust und Laune, aktivieren
lassen:
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,Was mache ich noch? Ich bin halt relativ spontan glaube ich. Deswegen habe
ich auch keine festen Sportevents oder so. Im Garten bin ich auch éfter in der
Woche, aber das ist immer eine Frage wie man es schafft und ob ich Lust ha-
be“[F_m_2]
Eine andere Teilnehmerin, die einen Grofiteil ihrer Arbeit im Homeoffice
erledigt, beschreibt, wie sie die Arbeit an ihrem Bliro-Arbeitsplatz handhabt:

LAlso, wenn ich weifs [mein Chef] ist da, dann gehe ich auch gerne mal hin,

weil man mal kurz einen Kaffee trinken kann oder so, aber wenn ich weif3, der

ist jetzt eh nicht da, dann habe ich auch keine Lust” [F_m_22]
Die Moglichkeit, eine Beziehung kurzfristig oder spontan aktivieren zu
kdnnen, lasst auch Aussagen Uber haushaltsinterne Absprachen in Bezug auf
bestimmte Zustandigkeiten zu. So hat die Analyse der raum-zeitlichen
Flexibilitat zwar gezeigt, dass die Beziehung zu Bildungs- und Betreuungsein-
richtungen sowie zu Vereinen der Kinder in der Regel orts- und zeitgebunden
sind. Bei den meisten befragten Familien ist die Verantwortung fir Hol- und
Bringdienste klar aufgeteilt. Beispielsweise wurde sich darauf geeinigt, wer
montags und wer dienstags flirs Holen und Bringen der Kinder verantwort-
lich ist. Teilweise verstandigen sich die Haushaltsmitglieder aber auch spon-
tan bzw. kurzfristig dartber, wer die Kinder begleitet, was sich durch den
Indikator Verbindlichkeit ausdriicken l&sst:

,Das [Organisieren wer das Kind aus der Kita abholt] machen wir eigentlich
spontan. Das kldren wir am Abend vorher, wer wen abholt” [M_m_13]

8.2.2 Verbindliche Beziehungen bei verschiedenen Verkehrszwecken

Die Verbindlichkeit von Beziehungen bietet die Moglichkeit, die Freiheitsgra-
de der Alltagsgestaltung zu analysieren. Wahrend sich die raumliche und
zeitliche Flexibilitat einer Beziehung darauf beziehen, wie viel Variabilitat
eine Beziehung situativ mit sich bringt, bezieht sich die Verbindlichkeit einer
Beziehung auf den Platz oder die Prioritat, die einer Beziehung im Alltag
eingerdumt wird. So deuten die Aussagen der Interviewteilnehmerinnen
und -teilnehmer darauf hin, dass nicht in jeder Situation zwischen den
verschiedenen moglichen Beziehungen abgewogen wird, sondern dass
bestimmte Episoden des Tages fiir ganz bestimmte Beziehungen reserviert
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sind. Etwas mehr als die Halfte der Beziehungen, von denen die Befragten
berichten, lasst sich kurzfristig und spontan aktivieren. Jeweils etwa ein
Viertel der Beziehungen wird routiniert aktiviert bzw. mit ihnen kommt es
erst nach langerer Planung zu einer Interaktion. Abbildung 8-8 gibt einen
Uberblick tiber die Verteilung der Verbindlichkeit der 415 Beziehungen.
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Kurzfrsitig und Langfristig geplant Routiniert
spontan

Abbildung 8-8:  Verbindlichkeit von Beziehungen

Abbildung 8-9 zeigt, dass es bei allen Verkehrszwecken Beziehungen gibt, mit
denen es zu routinierten Interaktionen kommt.
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Abbildung 8-9:  Anteil von verbindlichen Beziehungen je Verkehrszweck

Am dominierendsten sind routinierte Interaktionen im Arbeits- und Ausbil-
dungsbereich sowie beim Holen und Bringen. Bei den Einkaufs- und Erledi-
gungsbeziehungen machen routinierte Interaktionen hingegen nur einen
kleinen Teil aus, diese werden zum groRRen Teil kurzfristig und spontan
aktiviert. Im Freizeitbereich ist auffallend, dass hier verhaltnismaRig viele
Beziehungen auftauchen, bei denen Interaktionen lange im Voraus geplant
werden. Dabei handelt es sich vor allem um Beziehungen zu weiter entfernt
wohnenden Freunden und Familienmitgliedern, aber auch zu bestimmten
Urlaubsorten. Die Auswertungen deuten darauf hin, dass bei langfristig
geplanten Interaktionen davon auszugehen ist, dass sie, wenn sich auf einen
Termin geeinigt wird, dieser auch als verbindlich angesehen wird und auf
jeden Fall versucht wird, diesen auch wahrzunehmen.
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8.2.3 Identifikation von Motivation im Interviewmaterial

Die Verbindlichkeit ldsst Aussagen Uber die Platzierung einer Beziehung im
Alltag einer Person zu, gibt aber noch keine Hinweise darauf, ob die Bezie-
hung gewahlt wird, weil die Person das so mochte, oder weil sie sich dazu
verpflichtet fuhlt. Diese Information scheint wichtig, um die Persistenz einer
Beziehung zu beurteilen.

Das Interviewmaterial stitzt dabei die Annahme, dass Personen nicht bei
allen Beziehungen gleichermaBen motiviert sind, an diesen auch bei auftre-
tenden Schwierigkeiten festzuhalten. Dariiber hinaus unterscheidet sich die
Motivation von Person zu Person.

Eine umfangreiche und durch viele Feldversuche erprobte Theorie, um die
Persistenz von Handlungsweisen abzuschatzen, ist die Selbstbestimmungs-
theorie. Im Mittelpunkt der Theorie steht die Motivation, die sich entlang
eines Kontinuums zwischen den Polen Selbstbestimmtheit und Fremdbe-
stimmtheit bewegt (siehe Kapitel 4.2.4).

Ein hohes Mal an Selbstbestimmung zeichnet sich dadurch aus, dass Zie-
le, Normen und Handlungsstrategien vom Individuum verinnerlicht wurden
und im Einklang mit dem eigenen Selbstbild und Bedirfnissen stehen.
Ubertragen auf die Betrachtungsebene von Beziehungen ldsst sich davon
ausgehen, dass Beziehungen besonders persistent sind, wenn Personen
diese fir personlich wichtig oder wertvoll erachten. Die Interaktionen
missen dabei nicht unbedingt SpaR machen, entscheidend ist, dass die
Beziehung eine emotionale oder soziale Bedeutung fiir die Person hat oder
sie sich mit der Beziehung identifizieren konnen. In der Selbstbestimmungs-
theorie wird betont, dass je gréBer die wahrgenommene Selbstbestimmung
ist, sich auf bestimmte Aktivitdten, Praktiken oder Beziehungen einzulassen,
desto groRer ist das Beharrungsvermdgen, an diesen auch im Falle damit
verbundener Widrigkeiten festzuhalten.

Demgegeniiber stehen fremdbestimmte Beziehungen, die sich dadurch
auszeichnen, dass sie nur aufrechterhalten werden, weil sie sich als funktio-
nal erwiesen haben oder weil sich die Person dazu verpflichtet fiihlt. Teilwei-
se existiert die Beziehung nur, um einer Strafe zu entgehen oder eine Beloh-
nung zu erhalten. Dabei ist keine oder nur eine geringfiigige internale
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Motivation zur Aufrechterhaltung erkennbar. Bei fremdbestimmten Bezie-
hungen kann davon ausgegangen werden, dass die Beziehung nur aufrecht-
erhalten wird, solange die jeweilige Belohnung bzw. funktionalen Merkmale
wirksam sind.

Abbildung 8-10 stellt die beiden Ausprdagungen dieses Indikators dar.

Indikator Merkmalsauspragungen
' i
Motivation Selbstbestimmt
Woher kommt die Motivation
der Beziehung? Fremdbestimmt
| ]

Abbildung 8-10: Merkmalsauspragungen der Motivation

Im Folgenden wird zundchst aufgezeigt, wie die Selbstbestimmtheit von
Beziehungen im Interviewmaterial ermittelt wurde, anschlieBend werden die
fremdbestimmten Beziehungen aufgezeigt.

Selbstbestimmte Beziehungen

Wie eine Person eine Beziehung einschatzt, ist subjektiv unterschiedlich. So
sind beispielsweise die eigenen Eltern bzw. Herkunftsfamilien fiir manche
Befragte eine emotional wichtige Beziehung:

L»Also, wenn es nach ihnen [den Eltern] gehen wiirde, dann diirfte ich weniger

kommen, aber ich weifd nicht, ich finde es so schén am Wochenende einfach

einen Tag mit ihnen zu verbringen. Und ich fahre meistens zum Mittagessen

hin. Und dann essen wir gemeinsam Mittag. Und haben einfach einen gemiit-

lichen Nachmittag.” (F_o_24)
Dieses Beispiel illustriert eine emotional gefestigte Beziehung zu den Eltern,
dennoch lasst sich nicht pauschal davon ausgehen, dass alle Befragten die
Beziehung zu den eigenen Eltern als bedingungslos selbstbestimmt erleben.
Mehrere Befragte erwahnen ihre Eltern gar nicht, eine Gesprachspartnerin
antwortet auf die Frage nach ihren Eltern:
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,Also die Eltern von meiner Seite gibt es zwar, aber mit denen haben wir halt

eigentlich fast keinen Kontakt.” (F_m_14)
Vielmehr machen Menschen heutzutage davon Gebrauch, in Selbstverant-
wortung nach Gleichgesinnten zu suchen und ihr soziales Netzwerk nach
eigenen Vorlieben, Interessen oder Weltanschauungen zu konfigurieren. Das
kénnen Freundschaftsbeziehungen sein, aber auch ein bestimmter Verein
oder die Zugehorigkeit zu einer religiosen Gemeinschaft, wie beispielsweise
folgende AuBerung einer Mutter verdeutlicht, die von der Beziehung zu
einer Kirchengemeinde berichtet:

LAber es ist nun mal so, dass wir uns dort [in der Gemeinde] wohlfiihlen, dass

wir dort unser Standbein haben, auch unsere Freunde. Mehr noch als Freun-

de, Leute, die uns wirklich Wegbegleitung sind, und die uns auch korrigieren,

und denen wir erlauben, in unser Leben reinzusprechen” (F_m_15)
Aus dem Zitat und weiteren AuRerungen der Frau wird deutlich, dass sie die
Gemeinde nicht einfach gegen eine andere austauschen kann und moéchte.
Sie und ihre Familie fiihlen sich dort wohl und aufgehoben, weswegen eine
naher gelegene Kirchengemeinde, die sehr wohl vorhanden ware, fur sie
nicht in Frage kommt. Dies wird auch aus einem Zitat mit einer jungen Frau
deutlich, die von der Beziehung zu ihrem Hausarzt berichtet, der seine Praxis
auBerhalb der Stadtgrenzen hat:

»ich hdnge halt so an meinem Hausarzt muss ich sagen, weil, der ist wirklich

gut und er kennt mich halt auch einfach seit ich zwélf bin. [...] der hat einfach

alles bis jetzt in meinem Leben mitbekommen. Und ja, da ist es mir der Weg

auch wert, muss ich sagen und die lange Wartezeit bei ihm“ [F_o_24]
Selbstbestimmte Beziehungen bringen aber auch zum Ausdruck, wie sich
eine Person selber sieht, welche Werte ihr wichtig sind und wo sie sich in der
Gesellschaft verortet. So lasst sich beispielsweise auch durch Einkaufsbezie-
hungen ausdriicken, wer man ist bzw. wer man sein méchte. Nicht jeder
begniigt sich damit, den einen beliebigen Supermarkt zu wahlen, sondern
teilweise gelten bei der Wahl andere Kriterien:

,Und Kindern gibt man ja eh meistens nur das Beste vom Besten. So unbelas-

tet wie es nur geht. Genau. [...] Und das ist im [Bioladen], wenn man die rich-
tigen [Sachen] kauft, auch noch giinstig.” [M_m_25]
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Insbesondere im Freizeitbereich finden sich Beziehungen, die sich auch als
Ausdruck sozialer Distinktion verstehen lassen. So beschreibt eine Ge-
sprachspartnerin die Wahl ihres Cafés beispielsweise folgendermalien:

LAlso, ich fiihle mich total wohl in ein stylisches Café zu gehen. Also das hat

auch den besten Kaffee einfach fiir mich in erreichbarer Nédhe, aber es hat

halt auch so einen Flair, den ich da mit kaufe.” (F_m_14)
Diese Beispiele zeigen, dass nicht ausschlieflich Kosten-Nutzen-Kalkiile tiber
die Existenz und Aufgabe einer Beziehung entscheiden, sondern die emotio-
nale und soziale Zugehorigkeit entscheidend ist. Selbstbestimmte Beziehun-
gen sind nicht einfach ersetzbar; es ist sogar davon auszugehen, dass die
Widerstandigkeit gegeniliber Veranderungen unterschiedlich ausfallen kann,
je nachdem, welche Motivation der Beziehung zugrunde liegt.

Fremdbestimmte Beziehungen

Demgegenliber stehen Beziehungen, die als fremdbestimmt eingestuft
werden konnen. Dies trifft auf Beziehungen zu, die nicht an einen sozialen
Status oder eine emotionale Zugehorigkeit gebunden sind und bei denen es
eher externe Griinde sind, die die Existenz der Beziehung begriinden.

Beziehungen, die sich durch ihre Funktionalitdt auszeichnen, passen meist
gut ins alltagliche Arrangement, haben aber keine besondere emotionale
oder soziale Bedeutung fiir die Befragten. Das folgende Zitat eines jungen
Mannes verdeutlicht die Funktionalitat seiner Einkaufsbeziehung:

,Da geh ich hin, weil das nah ist. Also es liegt ja so ein bisschen auf der Hand,
weil man die Sachen einfach nach Hause tragen kann, man muss sich da nicht
irgendwie so Fahrradtaschen kaufen, wenn man jetzt irgendwo anders hin-
fahren will.”“ [M_o_8]
Die Art des Ladens spielt fir ihn keine Rolle und es ist davon auszugehen,
dass er die Beziehung zu diesem Supermarkt wieder aufgibt bzw. ersetzt,
sollten sich die Bedingungen dndern. Darauf deutet auch die Antwort einer
Mutter hin, die auf die Frage, warum sie immer in den gleichen Supermarkt
geht, antwortet:

»Weil es praktisch ist” (F_m_4)
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Auch hier lasst sich davon ausgehen, dass diese Beziehung ausgetauscht
wird, sollte es in Zukunft nicht mehr ,,praktisch” sein, dort einzukaufen.

Beziehungen, die ausschlielich durch externale Anreize zustande kom-
men, finden sich im gesamten Datenmaterial eher selten?. Bezeichnend fiir
diese Form von Beziehungen ist, dass sie nicht nach persdnlichen oder
sozialen Praferenzen gewahlt werden, sondern gewissermaBen als von
auBen auferlegt empfunden werden. Das folgende Zitat unterstreicht den
externen Druck, der einer Beziehung zum Jobcenter zugrunde liegt.

»Das Jobcenter, es gab Zeiten da musste ich fast jeden Donnerstag da hinren-

nen. [...] Denen fdllt auch immer irgendwas ein. Auch wenn sie gar nichts

brauchen. Also die haben mich schon sehr, sehr gequdlt in der Vergangen-

heit.” (F_m_3)
Es ist davon auszugehen, dass fremdbestimmte Beziehungen, sofern dies
moglich ist, aufgegeben werden, sobald sich die Bedingungen der Erreich-
barkeit verandern bzw. sich die Griinde fiir die Existenz der Beziehung
erlibrigen. So berichtet ein anderer Interviewteilnehmer beispielsweise
davon, dass er in dem Moment seine Krankengymnastik gewechselt hat, als
er nicht mehr auf eine besondere Therapieform angewiesen war, die er nur
in der einen Praxis bekommen konnte. Er erzahlt:

»Ich habe gewechselt, ja. Ich war sehr unzufrieden in der [bisher besuchten

Praxis]. Und jetzt, da ich keine [spezielle Therapie] mehr gebraucht habe, [...]
habe ich gewechselt.” (M_m_13)

1 Die Ursache fir diese Ungleichverteilung l3sst sich methodisch begriinden. Einerseits lieR sich
beobachten, dass Befragte bevorzugt Giber Beziehungen sprechen, die ihnen Spall machen
und mit denen sie sich darstellen und identifizieren. Dieser Effekt wurde moglicherweise
durch die Zusammensetzung des Samples noch verstarkt. Denn trotz der Bemihungen um
ein sozial heterogenes Sample, weist die Stichprobe einen deutlichen Uberhang zu bildungs-
nahen Bevolkerungsgruppen auf, die besonderen Wert auf Selbstentfaltung und Statusinves-
titionen legen. Die Forschung deutet gleichzeitig darauf hin, dass der Alltag von Menschen in
prekdren Lebensverhdltnissen starker durch empfundene und wiederkehrende Widrigkeiten
gepragt ist, die vermutlich eher mit fremdbestimmten Beziehungen einhergehen (siehe dazu
2.B. Reckwitz, 2018; Bude, 2010).
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8.2.4 Selbstbestimmte und fremdbestimmte Beziehungen bei
verschiedenen Verkehrszwecken

Die Motivation einer Beziehung gibt Aufschluss darliber, ob davon auszuge-
hen ist, dass an einer Beziehung festgehalten wird, auch wenn es alternative
Angebote gibt oder mit Widrigkeiten bei der Aufrechterhaltung zu rechnen
ist. Die Corona Pandemie hat zuletzt eindriicklich gezeigt, wie Beziehungen,
die bedeutsam fiir das eigene Wohl und Selbstbild sind, zwar eine Zeit lang
anders organisiert werden kdnnen, indem sie beispielsweise ins Digitale
verlagert werden. Allerdings gibt es empirische Signale, die darauf hinwei-
sen, dass irgendwann der Wunsch lberwiegt, sich wiederzusehen, seinem
gewohnten Vereinsleben nachzukommen oder an arbeitsseitigen Terminen
und Treffen personlich teilzunehmen (DLR 2021; fiir die Schweiz siehe
Mesaric et al. 2021). So deutet einiges darauf hin, dass es Beziehungen gibt,
an denen trotz alles verandernder Umstdnde festgehalten wird, weil sie
bedeutsam flr das eigene Leben und Selbstbild sind.

Der Indikator Motivation ist ein Vorschlag, sich dieser Unterschiedlichkeit
empirisch zu ndhern. Vor dem Hintergrund der Veranderbarkeit von Ver-
kehrswahlentscheidungen geht es an dieser Stelle um eine mégliche Opera-
tionalisierung, die sich auf die Frage bezieht, ob davon auszugehen ist, dass
eine Beziehung Bestand hat, auch wenn sich die verkehrlichen Randbedin-
gungen andern oder ob davon auszugehen ist, dass eine Beziehungen
aufgegeben bzw. ersetzt wird (beispielsweise, weil sie ndaher gelegen sind
oder mit nachhaltigeren Verkehrsmitteln erreichbar sind).
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Abbildung 8-11: Motivation je Verkehrszweck

Abbildung 8-11 illustriert, dass ein groBer Teil der Beziehungen, von denen
die Befragten berichten, selbstbestimmt sind und dass selbstbestimmte
Beziehungen sich bei allen Verkehrszwecken finden. Am wenigsten ausge-
pragt beim Einkauf und bei den Hol- und Bringdiensten, dominierend im
Bereich Arbeit, Ausbildung und Freizeit. Der hohe Anteil an selbstbestimm-
ten Beziehungen im Arbeits- und Ausbildungsbereich ist ein weiteres Mal
mit der Zusammensetzung des Samples zu erkldren. So ist in bildungsnahen
Bevolkerungsgruppen zu erwarten, dass die Identifikation mit der eigenen
Arbeit besonders ausgepragt ist. Bei den Einkaufsbeziehungen und den
Beziehungen im Bereich Holen und Bringen ist festzustellen, dass sich eine
Reihe von Personen, trotz vielfaltiger Angebote im Stadtteil, nicht einfach
mit dem Nachstgelegenen zufriedengeben, sondern die Entscheidung fir
eine bestimmte Beziehung an anderen Kriterien festmachen.
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Abbildung 8-12: Motivationale Grundlage von entfernungsintensiven Beziehungen

In Abbildung 8-12 zeigt sich, dass entfernungsintensive Beziehungen insge-
samt nur einen kleinen Anteil an allen Beziehungen ausmachen, diese aber
mit grofRer Mehrheit selbstbestimmt sind. Die Beziehungen, die Menschen in
der Region um Karlsruhe haben (die Grenze wurde hier bei 50km gezogen)
sowie innerhalb von Deutschland oder sogar International, sind sehr haufig
im Bereich Freizeit zu verorten. Dabei handelt es sich vor allem um Bezie-
hungen zu Freunden und Familienangehorigen, teilweise aber auch zu
Vereinen oder bestimmten Urlaubs- oder Ausflugsregionen, die den Men-
schen ans Herz gewachsen sind. AuRerdem befinden sich unter den selbst-
bestimmten Beziehungen, die etwas entfernungsintensiver sind auch Bezie-
hungen im Bereich Erledigung. Hier sind es vor allem Arzte oder Friseure, zu
denen oft eine jahrelange Beziehung besteht und die auch im Zuge von
Umziigen oder anderen Lebensereignissen aufrechterhalten werden. Bei den
selbstbestimmten Arbeitsbeziehungen resultiert die Entfernungs-Intensitat
vor allem daraus, dass Menschen nicht unbedingt an dem Ort arbeiten, an
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dem sie wohnen. Analog dazu zeigt sich, dass die meisten Beziehungen, die
mit dem motorisierten Individualverkehr aufrechterhalten werden, selbstbe-
stimmte Beziehungen sind (siehe Abbildung 8-13).
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Abbildung 8-13: Verkehrsmittelwahl bei selbst- und fremdbestimmten Beziehungen

8.3 Zusammenfassung der Ergebnisse

In diesem Kapitel ging es darum herauszuarbeiten, welche Merkmale einer
Beziehung geeignet sind, um Variabilitat und Stabilitdt von Verkehrswahlent-
scheidungen zu beschreiben. Dafir wurden zwei Analysedimensionen
identifiziert, die jeweils unterschiedliche Perspektiven von Veranderbarkeit
adressieren. Die erste Analysedimension, der raum-zeitliche Kontext von
Beziehungen, adressiert situative Tendenzen, Interaktionen an unterschiedli-
chen Orten stattfinden zu lassen sowie die Mdoglichkeit, Interaktionen spon-
tan zeitlich anzupassen.
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Dabei hat sich herausgestellt, dass etwas mehr als die Hélfte der Bezie-
hungen mit ganz bestimmten Aktivitatenorten verknipft ist. Das bedeutet,
wenn es zu einer Interaktion mit diesen Beziehungen kommt, nicht zwischen
verschiedenen Ziel-Alternativen abgewogen wird, sondern genau ein mogli-
cher Aktivitatenort zur Verfligung steht. Das ist haufig die Arbeitsstelle oder
die Betreuungseinrichtung der Kinder, kann aber auch ein Verein oder ein
bestimmter Supermarkt sein. Beziehungen, bei denen Interaktionen immer
an einem Ort stattfinden, kommen bei allen Verkehrszwecken vor. Gleichzei-
tig hat sich gezeigt, dass eine deutliche Mehrheit der Beziehungen es er-
laubt, Interaktionen zeitlich anzupassen, d.h. auf Eventualitdten im Tagesab-
lauf zu reagieren und fiir die eigene Konfiguration passend zu gestalten.

Die zweite Analysedimension, der emotiv-affektive Kontext, bezieht sich
auf die Bedeutung einer Beziehung. Dabei bringt die Verbindlichkeit einer
Beziehung zum Ausdruck, dass, je nach zeitlicher Perspektive, bestimmte
Tageszeiten, Tage oder Jahreszeiten fiir ganz bestimmte Beziehungen reser-
viert sind. Entsprechende Beziehungen haben, wenn sie routiniert aktiviert
werden einen festen Platz in der Alltagskonfiguration oder sie sind langfristig
im Terminkalender vorgemerkt. Weder bei routiniert stattfindenden Interak-
tionen noch bei solchen, die langfristig geplant wurden, kommt es im Mo-
ment ihrer Aktivierung zu einer Abwadgung zwischen den Alternativen. Diese
bilden gewissermalRen das Grundgerist der Alltagskonfiguration, um die
herum die spontan aktivierbaren Beziehungen organisiert werden.

Diese Konfiguration wird von den Befragten als vergleichsweise stabil be-
schrieben. Die Befragten hatten eine mehr oder weniger klare Vorstellung
davon, welche Beziehungen sie spontan aktivieren kdnnen, welche etwas
Vorlaufzeit benodtigen und welchen sie einen festen, routinierten Platz
eingerdaumt haben. Vereinzelt lieR sich feststellen, dass es im Zuge von
biographischen Ereignissen (z.B. Jobwechsel, Geburt eines Kindes, Riickkehr
aus dem Ausland) zu einer Rekonfiguration dieser Aushandlungen kommt.
Fir den Moment waren diese Zuschreibungen jedoch groftenteils stabil.

Die Verbindlichkeit einer Beziehung beschreibt jedoch nicht, unter wel-
chen Bedingungen damit zu rechnen ist, dass Menschen an dieser Beziehung
festhalten bzw. wann davon auszugehen ist, dass Menschen diese Beziehung
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8 Die Stabilitat und Variabilitdt von sozialen Beziehungen

ersetzen. Dieser Aspekt wird von dem Indikator Motivation adressiert. Die
Selbstbestimmungstheorie hat sich dabei als hilfreiche Theorie zur Operati-
onalisierung herausgestellt. Analog zu dieser wird in dieser Arbeit zwischen
selbstbestimmten und fremdbestimmten Beziehungen unterschieden.
Demnach sind Beziehungen selbstbestimmt, wenn sie als persénlich wichtig
oder wertvoll erachtet werden oder sich liber die Beziehung das eigene
Selbstbild zum Ausdruck bringen ldsst (was nicht heil3t, dass die Interaktio-
nen unbedingt SpaB machen missen). Fremdbestimmte Beziehungen
existieren, weil die Person dies als praktisch empfindet, weil sie sich dazu
verpflichtet fiihlt oder um eine Strafe zu vermeiden.

Gleichwohl lasst sich Uber die generelle Unterscheidung von selbstbe-
stimmten und fremdbestimmten Beziehungen nicht jede Eventualitat sozia-
ler Veranderungsdynamiken erfassen. Selbstverstandlich kann es auch zum
Abbruch einer Beziehung kommen, selbst wenn die Beziehung urspriinglich
selbstbestimmt war. Fiir den Zweck dieser Arbeit, bei der es darum geht
darzustellen, ob tendenziell damit zu rechnen ist, dass es im Zuge verkehrli-
cher Veranderungen zu einem Abbruch der Beziehung kommt, halt diese
Unterscheidung aber zundchst stand. Interessant ist vor diesem Hintergrund
die Tatsache, dass es vor allem die selbstbestimmten Beziehungen sind, die
mit einer hoheren Distanz oder einer hoheren Pkw-Nutzung einhergehen.

Die hier entwickelte Operationalisierung wird dazu genutzt, um im weite-
ren Verlauf der Arbeit zwei Aspekte ndher zu beleuchten. In Kapitel 9 wird
geschaut, wie sich die spezifische Konfiguration eines sozialen Netzwerkes
auf die Handlungsfreiheit von Menschen auswirkt. Dies geschieht, indem
verschiedene Alltagskonfigurationen der Befragten exemplarisch anhand von
Prototypen herausgearbeitet werden. In Kapitel 10 wird die Briicke zur
Modellierung gebaut, indem ein konzeptuelles Modell vorgeschlagen wird,
welches die Zielwahl der Verkehrsnachfrage auf Grundlage vorher gewahlter
Beziehungen spezifiziert.
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Der oben beschriebene Analyseschritt richtet den Fokus auf ganz unter-
schiedliche Aspekte von Beziehungen. In dem nun folgenden Kapitel werden
diese Aspekte zusammengebracht und der Fokus auf die Alltagsgestaltung
der Befragten gelenkt — also auf die Frage, wie die Befragten ihren Alltag
konfigurieren und welcher Handlungsspielraum sich daraus ergibt.

Entsprechend lautet das Ziel dieses Kapitels, zu einer Typologie unter-
schiedlicher Alltagskonfigurationen zu kommen, die sich insbesondere
dahingehend unterscheiden, wie viele Freiheitsgrade sie zulassen.

In der Verkehrsplanung werden fehlende Freiheitsgrade haufig mit feh-
lenden Angeboten und Optionen in Verbindung gebracht. Damit ist die
These verbunden, dass rdumliche oder verkehrliche Angebotsverbesserun-
gen unmittelbar zu Verhaltensanderungen fithren werden. Im nun folgenden
Kapitel wird hingegen argumentiert, dass die Verfiigbarkeit ausreichender
Angebote zwar eine notwendige, aber keine hinreichende Bedingung von
Freiheitsgraden ist. Ausgangspunkt der Uberlegungen ist, dass sich je nach
Alltagskonfiguration einer Person mehr oder weniger Freiheitsgrade erge-
ben, um Verdnderungen der gebauten Umwelt Teil der eigenen Alltagsge-
staltung werden zu lassen.

Zunéchst wird in Kapitel 9.1 die Systematik der Typologisierung erlautert.
Darauf aufbauend werden in Kapitel 9.2 vier prototypische Alltagskonfigura-
tionen unterschieden, die jeweils anhand von prototypischen Reprasentan-
ten aus dem Sample illustriert werden. Das Kapitel schliefft in Abschnitt 9.3
mit einem Zwischenfazit.
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9 Konfigurationen des Alltags

9.1 Typologisierung unterschiedlicher
Alltagskonfigurationen

Im Vordergrund dieses Kapitels steht die Frage, wie sich die Alltagsgestaltung
von Menschen in Bezug auf die ihnen zur Verfligung stehenden Freiheitsgra-
de unterscheiden. Dafiir wird geschaut, wie Menschen ihr soziales Netzwerk
konfigurieren bzw. aus welchen sozialen Beziehungen sich ihr Alltag zusam-
mensetzt. Um verschiedene Alltagskonfigurationen zu kontrastieren und
Gemeinsamkeiten und Unterschiede aufzuzeigen, wird die Bildung einer
Typologie angestrebt.

In der qualitativen Sozialforschung stellt eine Typologie das Ergebnis eines
Gruppierungsprozesses dar, bei dem ein Analyseobjekt mithilfe eines oder
mehrerer Merkmale in Typen eingeteilt wird. Die verschiedenen Félle inner-
halb eines Typus sollten sich dabei weitgehend dhneln (interne Homogeni-
tat), wahrend sie auf der Ebene der Typen eine ausreichend hohe externe
Heterogenitat aufweisen (Kelle und Kluge 2010).

Folglich ist es notig, Merkmale der Alltagsgestaltung zu identifizieren, die
sich in Besonderem anbieten, um die unterschiedlichen Freiheitsgrade der
alltaglichen Lebensfiihrung herauszuarbeiten. Ausgangspunkt der Betrach-
tung sind die sozialen Netzwerke der Interviewteilnehmerinnen
und -teilnehmer bzw. die spezifischen Merkmale der im jeweiligen sozialen
Netzwerk enthaltenen Beziehungen. Einen Uberblick iiber das Vorgehen gibt
Abbildung 9-1.

In einem ersten Schritt wird der Umfang der alltaglichen Arbeitszeit der
Interviewteilnehmerinnen und -teilnehmer in den Blick genommen, wobei
sowohl bezahlte (z.B. Erwerbstétigkeit) als auch unbezahlte Tatigkeiten (z.B.
Flrsorgetatigkeiten) bericksichtigt werden sowie die damit zusammenhan-
gende zeitliche Flexibilitat: Damit wird der Beobachtung Rechnung getragen,
dass arbeitsseitige Termine und Firsorgeverpflichtungen einer der wichtigs-
ten Taktgeber der Alltagsgestaltung sind.

Die zweite Stufe des Typologisierungsprozesses betrachtet die Anzahl der
weiteren verbindlichen Alltagsbeziehungen, d.h. die Anzahl an festen Termi-
nen und Vereinbarungen, die Menschen abseits ihrer Arbeitsbeziehungen
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zusatzlich in ihrem Alltag verankert haben. Damit wird bericksichtigt, dass
einige der Freizeit-, Einkaufs- und Erledigungsbeziehungen einen hochgradig
verbindlichen Charakter aufweisen, die fiir ganz bestimmte Episoden des
Alltags reserviert sind und entsprechend die Moglichkeitsbedingungen einer
Person einschranken (siehe Kapitel 8.2.2).

Resultat dieses Vorgehens sind vier prototypische Alltagskonfigurationen.
Das Vorgehen der Kontrastierung wird im Folgenden Kapitel genauer erldu-
tert.

Soziales Netzwerk der Teilnehmerinnen und Teilnehmer

Unterschiede im Umfang der alltaglichen Arbeitszeit

l

Unterschiede im Umfang der Verbindlichkeit von Beziehungen

[Typ1] [Typ2]  [Typ3] [Typ 4]

Abbildung 9-1:  Unterscheidungsdimensionen der Typologisierung

9.1.1 Erste Unterscheidungsdimension: Umfang und zeitliche Flexibilitat
der wochentlichen Arbeitszeit

Die erste Unterscheidungsdimension basiert auf der Beobachtung, dass
Arbeits- und Ausbildungsbeziehungen sowie die Beziehungen zu Bil-
dungs- und Betreuungseinrichtungen der eigenen Kinder eine stark struktu-
rierende Wirkung auf die Alltagsgestaltung der Befragten ausiiben. Je nach-
dem zu welchem Umfang eine Person ihren Alltag fiir arbeitsseitige
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Verpflichtungen reserviert hat, wirkt sich dies auf den Handlungsspielraum
des restlichen Alltags aus. Darliber hinaus liel sich beobachten, dass man-
che Arbeitsbeziehungen mehr zeitliche Flexibilitdt mit sich bringen als
andere. So erlauben es einige Arbeitsbeziehungen, spontan oder mit etwas
Vorlaufszeit auf Gelegenheiten oder Anreize aus dem Umfeld zu reagieren,
wahrend andere Arbeitsverhdltnisse einem relativ starren Zeitgerist unter-
liegen, der den Moglichkeitenraum erheblich einengt (siehe Kapitel 8).

Vor diesem Hintergrund sind fiir die erste Unterscheidungsdimension
zwei Aspekte zentral. Erstens der Umfang der wochentlichen Arbeitszeit und
zweitens die zeitliche Flexibilitdit der damit verbundenen verbindlichen
Beziehung.

Anders als in der Verkehrsforschung {iblich, wird hier allerdings eine etwas
andere Definition von Arbeit gewahlt, indem sowohl erwerbsbedingte und
ausbildungsbezogene Verpflichtungen berlicksichtigt werden, als auch die
weitgehend unbezahlte Flrsorgearbeit. Grund fiir dieses Vorgehen ist die
Beobachtung, dass sowohl bezahlte Erwerbtatigkeit als auch unbezahlte
Flrsorgetatigkeiten in den meisten Féllen anderen Aspekten des Lebens
Ubergeordnet werden, d.h. sie sind in besonders hohem Male durch eine
hohe Verbindlichkeit geprdgt. Darunter fallen arbeits- bzw. ausbildungsge-
bundene Zeitbudgets als auch der Umfang, der fiir Betreuung und Firsorge
von Kindern (oder anderen Angehérigen) aufgebracht wird.

Das gangige Konzept zur Unterscheidung von Erwerbstatigkeit in Vollzeit
oder Teilzeit wird hier auf die Firsorgepflicht Gbertragen. Eine Firsorge-
pflicht in Vollzeit bedeutet, dass die jeweilige Person hauptverantwortlich fur
die Organisation des Alltages mit einem oder mehreren Kindern ist. Wichtig
far die Einordnung der Firsorgepflicht in Vollzeit oder Teilzeit ist das Aus-
mal, zu dem sich die Alltagsgestaltung einer Person an der Anwesenheit,
den Bedirfnissen oder den Anforderungen der flirsorgebedirftigen Perso-
nen orientiert. Darunter fallen die Hol- und Bringdienste, aber auch die
Rhythmen, die zur familidgren Lebensfiihrung dazugehoren. So setzen auch
Schlaf-, Ruhe- und Essenszeiten der Kinder sowie Phasen des Spiels und
Zeiten des Zuhorens und der Aufmerksamkeit eine planbare Alltagsgestal-
tung voraus, fur den sich Einer oder Eine verantwortlich zeigen muss. Dabei
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lieB sich beobachten, dass die Ausprdagung von Routinen im betreuungsin-
tensiven Alter der Kinder tendenziell héher ist und sich mit zunehmendem
Alter der Kinder abschwécht. Das deckt sich auch mit Studien zur familidren
Lebensfiihrung (Jirgens 2001; Schier und Jurczyk 2008; Meier-Grawe 2015).

@ Vo223 @M_m_13
M_o_21
Vollzeit . - M_m_17
erwerbstitig ° F70726 .......... @oV._mo9
@ Vo 1@Fo 2., @V_m_10
@ron@Fo1s @rm7
: Moo @ V_m_25
F o019
F_m_2
Teilzeit @ o @ "-,'. @ Fmi4
erwerbstitig | @ M_0_20 ., @ Fm3
@ron Fm2@ )
@ Vo3
@ M_os
@ Fmi6
nicht .".‘
erwerbstitig Fm 14 @ "..‘. F_m_15
nicht Teilzeit Vollzeit
fursorgepflichtig fursorgepflichtig fursorgepflichtig

Zeitliche Flexibilitat

Zeitliche Zeitliche
@ Anpassungen @ Anpassungen
moglich nicht moglich

Abbildung 9-2:  Beobachtete Konfigurationen der Arbeitsbeziehungen

Abbildung 9-2 gibt einen Uberblick Giber die 27 Interviewteilnehmerinnen
und -teilnehmer und ihre Konfiguration in Bezug auf ihre Erwerbstatigkeit
und Firsorgepflicht sowie in Bezug auf die zeitliche Flexibilitat ihrer Haupt-
beschaftigung. Die rote Linie symbolisiert die Grenze, bei der zwischen
Arbeitskonfigurationen unterschieden wurde, die wenige Freiheitsgrade
aufweisen (oberhalb der Linie) und solchen, die mehr Freiheitsgrade aufwei-
sen (unterhalb der Linie).
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Die Einteilung der Erwerbstatigkeit in Vollzeit und Teilzeit ergibt sich aus
dem wochentlichen Arbeitsumfang der jeweiligen Personen (y-Achse).
Schiiler und Studierende wurden dabei als Teilzeit berufstatig eingestuft, da
sie in der Regel keine 40 Stunden in der Woche an ihrem Ausbildungsort
verbringen. Die wdchentliche Arbeitszeit wurde dem Haushaltsfragebogen
entnommen. Der Umfang, der fiir Fursorgetatigkeiten aufgebracht wird (x-
Achse), ist auf die Schilderungen wahrend der Interviews sowie den Mobili-
tatstagebuchern zuriickzufihren.

Die zeitliche Flexibilitdt bezieht sich jeweils auf die Haupttatigkeit der Per-
son bzw. im Falle der Fiirsorgepflicht vereinfachend auf die Hol- und Bring-
beziehungen (siehe Kapitel 8.1.1). Zwar decken die Hol- und Bringwege bei
weitem nicht die gesamte Flirsorgearbeit ab, sie strukturieren in diesem
Bereich die alltagliche Lebensflihrung aber sehr deutlich und implizieren in
den meisten Fallen eine daran anschlieBende Firsorgeverpflichtung.

Insgesamt konnten 12 Personen identifiziert werden, bei denen die All-
tagskonfiguration im Bereich der Arbeit nur wenige Freiheitsgrade aufweist.
Dies zeigt sich darin, dass ein erheblicher Teil der zur Verfligung stehenden
zeitlichen Ressourcen fiir die Erwerbstatigkeit oder die Fiirsorgearbeit oder
fir beides gebunden sind und dass sie in dieser Hinsicht keine oder kaum
zeitliche Anpassungen moglich sind. Insgesamt zwei Personen haben keine
Flrsorgepflichten, sind aber in Vollzeit erwerbstatig, ohne dass die damit
verbundenen Beziehungen zeitliche Flexibilitdt zulassen (M_o_21; M_o_23).
Finf Personen sind sowohl Vollzeit erwerbstétig als auch in Teilzeit fir
Flrsorgetatigkeiten verantwortlich (M_m_13; M_m_17; M_m_9; M_m_10;
F_m_7). Obwohl unter ihnen drei Personen sind, bei denen die Erwerbsbe-
schaftigung zeitliche Anpassungen zuldsst, fihrt die Tatsache, dass sie
zusatzlich fursorgepflichtige Arbeiten Ubernehmen, insgesamt zu einer
deutlichen Einschrankung ihrer Freiheitsgrade. Eine Person nimmt die
beiden Arbeitsbereiche, Erwerbsarbeit und Firsorgepflichten, in Teilzeit
wahr (M_m_25), ohne dass einer dieser Bereiche zeitliche Anpassungen
zuldsst. Zwei Personen (F_m_4; F_m_3) Gbernehmen neben ihrer Erwerbsta-
tigkeit in Teilzeit die Fiirsorge ihrer Kinder in Vollzeit. Obwohl die Kinder eine
Betreuungseinrichtung besuchen, sind sie als Alleinerziehende fiir alle
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anfallenden Anforderungen und Bedirfnisse der Kinder allein verantwort-
lich. Bei einer der beiden Personen (F_m_4) sind die zeitlichen Anpassungs-
moglichkeiten in beiden Arbeitsbereichen eingeschrankt, wahrend bei der
anderen Person (F_m_3) die beruflichen Verpflichtungen zeitliche Anpas-
sungen erlauben. Des Weiteren finden sich unter den Personen mit einge-
schrankten Freiheitgraden zwei Personen die keiner (F_m_15) bzw. einer
geringflgigen (F_m_16) Beschéaftigung nachgehen, aber in Vollzeit fir die
Flrsorge anderer Personen zustandig sind. F_m_15 hat dabei neben einem
Kleinkind, welches noch nicht in eine Betreuungseinrichtung geht, noch drei
weitere Kinder, deren Bedirfnisse und Anforderungen sie zu arrangieren hat.
F_m_16 sieht sich neben ihren zwei Kindern, die tagsiber in eine Betreu-
ungseinrichtung gehen, auch in der Verantwortung ihren Mann sowie ihre
Mutter im Alltag zu begleiten. Mann und Mutter verfligen nur Gber sehr
eingeschrankte Deutschkenntnisse und sind daher bei vielen Terminen und
Erledigungen auf ihre Begleitung und Unterstlitzung angewiesen.

Die 15 Gesprachspartner unterhalb der roten Linie weisen in diesem Le-
bensbereich hohere Freiheitsgrade auf. Entweder weil sie nicht in Vollzeit
arbeiten und keine Firsorgepflichten zu erfillen haben (F_o_19; M_o_20;
F 0 12; M_o_ 8, M_o_5; M_o_6; F_o_27) oder weil ihre arbeitsseitigen
Verpflichtungen zeitliche Anpassungen erlauben, was ihnen ermdglicht,
flexibel auf Anreize und Gelegenheiten ihres Umfeldes zu reagieren (F_o_26;
M_o_1; F_o_11; F_o_24; F_o_18). Zwei Personen sind sowohl in Teilzeit
flrsorgepflichtig als auch erwerbstatig, wobei beide Bereiche zeitlich Flexibel
sind (F_m_22; F_m_2). Eine weitere Person ist nicht erwerbstatig, aber in
Vollzeit fiursorgepflichtig. Die Firsorgepflicht Iasst dabei zeitliche Anpas-
sungsmoglichkeiten zu (F_m_14).

Aus diesem Vorgehen lassen sich im Bereich Arbeitsumfang zwei ver-
schiedene Personengruppen mit jeweils unterschiedlichen Freiheitsgraden
unterscheiden:

e  Personen, deren wochentlicher Arbeitsumfang hoch ist und der wenig
zeitliche Anpassungen erlaubt.
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e  Personen mit einem reduzierten Arbeitsumfang oder der Méglichkeit,
diesen nach Bedarf zeitlich anzupassen.

Da aber der Arbeitsbereich nur einen Aspekt individueller Alltagsgestal-
tung ausmacht, werden in einer zweiten Analysedimension weitere Alltags-
beziehungen der Personen in den Blick genommen.

9.1.2 Zweite Unterscheidungsdimension: Anzahl verbindlicher
Alltagsbeziehungen

Freiheitsgrade abseits der Arbeitswelt ergeben sich, wenn die restliche
Alltagsgestaltung eines Menschen geniigend Raum bietet, spontan oder
flexibel auf Anreize und Gelegenheiten des Umfelds reagieren zu kénnen.
Das bedeutet, Menschen missen einerseits liber Beziehungen verfligen, die
sich spontan und kurzfristig aktivieren lassen. Gleichzeitig muss ihr Alltag
aber auch den notwendigen Freiraum bieten, diese Interaktionen spontan
wahrzunehmen. So hat eine Person mit einem groRen Interesse an Muse-
umsbesuchen nur eingeschrankt die Moglichkeit, diese Beziehung aufrecht-
zuerhalten, wenn ihr Alltag durch weitere Verbindlichkeiten bereits umfang-
lich vorstrukturiert ist.

Dabei muss darauf hingewiesen werden, dass alle Personen des Samples
von Beziehungen berichten, mit denen es kurzfristig oder spontan zu Inter-
aktionen kommen kann. Ein genauer Vergleich ist an dieser Stelle allerdings
nicht moglich, da die Gesprachspartner sehr unterschiedlich auf die Er-
zahlaufforderung reagiert haben. So haben manche Gesprachspartner sehr
detailliert von einzelnen Freunden oder bevorzugten Kultureinrichtungen
erzahlt, die entsprechend ihre Liste an moglichen kurzfristig aktivierbaren
Netzwerkpartnern auffiillen. Andere berichteten hingegen eher unspezifisch
von Freundschaftscliquen oder der Beziehung zu Kultureinrichtungen allge-
mein, was eine genaue Aussage darlber, wie viele Beziehungen letztlich
kurzfristig aktivierbar sind, erschwert.

Vor diesem Hintergrund fokussiert die hier vorgenommene Kontrastie-
rung auf die Anzahl der verbindlichen Beziehungen, die eine Person als
routiniert stattfindende Interaktion in ihrem Alltag pflegt und aufrechterhalt.
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Von diesen berichten die Gesprachsteilnehmerinnen und -teilnehmer in aller
Regel sehr ausfiihrlich, was einen Vergleich zwischen den Personen ermog-
licht. Die empirische Analyse in Kapitel 8 hat ergeben, dass neben Ar-
beits- und Ausbildungsbeziehungen sowie Beziehungen, die dem Bereich
Holen & Bringen zuzuordnen sind, noch weitere Beziehungen aus anderen
Lebensbereichen eine hohe Verbindlichkeit mit sich bringen kdnnen. Dies
trifft insbesondere auf Freizeitbeziehungen zu, teilweise aber auch auf
Erledigungen oder Einkaufsbeziehungen. Routiniert stattfindende Interaktio-
nen zeichnen sich dadurch aus, dass bestimmte Sequenzen des Alltags fiir
sie reserviert sind und damit nicht fiir andere Moglichkeiten zur Verflugung
stehen. Die Identifikation verbindlicher Beziehungen im Interviewmaterial
wurde in Kapitel 8.2.1 ausfuhrlich erldutert.

Fir die Kontrastierung werden nur Beziehungen betrachtet, die nicht zum
Arbeitsbereich im oben definierten Sinne gezadhlt werden kdnnen, also keine
Arbeits- und Ausbildungsbeziehungen und auch keine Beziehungen, die im
Bereich Holen & Bringen zu verorten sind, da diese bereits in der ersten
Analysedimension untergebracht sind. Um den Blick auf die tagtagliche
Alltagsgestaltung zu lenken, werden auBerdem nur Beziehungen bericksich-
tigt, bei denen es mindestens einmal wdchentlich zu einer Interaktion
kommt. Im weiteren Verlauf werden diese als verbindliche Alltagsbeziehun-
gen bezeichnet.

Entsprechend der oben beschriebenen Argumentation missten Personen,
die neben ihren Arbeitsbeziehungen zusatzlich verbindliche Alltagsbeziehun-
gen bedienen, weniger Handlungsspielraum aufweisen, um spontan auf
Angebote und Gelegenheiten der gebauten Umwelt reagieren zu kénnen.
Personen mit wenigen verbindlichen Alltagsbeziehungen sind hingegen in
der Position, nach getaner Arbeit weitgehend flexibel entscheiden zu kon-
nen, mit welcher Beziehung sie ihren Alltag fillen mochten.

Abbildung 9-3 gibt einen Uberblick iiber die 27 Interviewteilnehmerinnen
und -teilnehmer und ihre routinierten Alltagsbeziehungen. Im Mittel haben
alle Gesprachspartner neben ihren Arbeitsverpflichtungen zwei verbindliche
Alltagsbeziehungen, die in ihrem Alltag einen festen Platz einnehmen. Um in
dieser Systematik weiter arbeiten zu kdnnen, wird an dieser Stelle auch die
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Grenze gezogen zwischen Personen, die viele und wenige verbindliche
Alltagsbeziehungen pflegen. An dieser Stelle ist zu betonen, dass dieser Wert
nur eine erste Anndherung sein kann, der durch weitere Forschungsarbeiten
angepasst werden kann. Entsprechend dieser Grenzziehung wird ab drei
verbindlichen Alltagsbeziehungen von einem eingeschrankten Handlungs-
spielraum ausgegangen.
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Fallnummern der Teilnehmerinnen und Teilnehmer

Abbildung 9-3:  Anzahl  verbindlicher  Alltagsbeziehungen je Interviewteilnehmerin
und -teilnehmer. Die horizontalen Abstdnde zwischen den Punkten sind nicht
interpretierbar, sie beziehen sich ausschlieBlich auf die Fallnummern der In-
terviewteilnehmerinnen und -teilnehmer.

Davon ausgehend lassen sich fur diese Unterscheidungsdimension ebenfalls
zwei Personengruppen unterscheiden:

e Personen, die abseits ihrer Arbeitsbeziehungen nicht mehr als zwei
verbindliche Beziehungen aufrechterhalten, die sie mindestens einmal
wochentlich aktivieren.
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e Personen, die abseits ihrer Arbeitsbeziehungen mehr als zwei verbind-
liche Beziehungen aufrechterhalten, die sie mindestens einmal wo-
chentlich aktivieren.

Die meisten Personen des Samples haben dabei zwei oder weniger ver-
bindliche Alltagsbeziehungen in ihrem Netzwerk (in Abbildung 9-3 die
Personen unterhalb der roten Linie). Bei drei Personen wird der Alltag sogar
von keiner einzigen verbindlichen Alltagsbeziehung vorstrukturiert (F_m_4;
F_o_18; F_m_22).

Unter den Befragten sind aber auch acht Personen, die mehr als drei Be-
ziehungen in ihrem Netzwerk haben, mit denen es abseits der Arbeit min-
destens wochentlich zu einer Interaktion kommt oder kommen muss
(M_o_6; M_m_9; M_m_13; F.m_14; F_m_15; F_o_19; M_o_21; F_o_27).
Das bedeutet fiir diese Personen, das an mindestens drei Tagen, neben der
Arbeit, einzelne Sequenzen fiir anderweitige verbindliche Beziehungen
reserviert sind. Insgesamt engt dies den Handlungsspielraum dieser Perso-
nen ein und sie kdnnen nicht mehr unbedingt spontan auf andere Hand-
lungsanreize reagieren.

Wie sich das Zusammenspiel von Arbeitsumfang und weiteren verbindli-
chen Beziehungen gestaltet, wird im nachsten Schritt erldutert.

9.2 Freiheitsgrade der Alltagsgestaltung

Fir die Typenbildung werden die oben beschriebenen Unterscheidungsdi-
mensionen, (1) der Umfang und die zeitliche Flexibilitat der wéchentlichen
Arbeitszeit sowie (2) die Anzahl verbindlicher Alltagsbeziehungen, in einer
Mehrfeldertafel zusammengefiihrt. AnschlieBend wird jede Person des
Samples einem Merkmalsraum zugeordnet. Dies entspricht dem vorgeschla-
genen Prozess der Typenbildung nach Kelle und Kluge (2010).

Auf Grundlage dieses Vorgehens lassen sich dann Personen identifizieren,
die in ihrem Alltag dhnlich hohe oder dhnlich geringe Freiheitsgrade aufwei-
sen. Anschliefend folgt die Darstellung der verschiedenen Typen. Die Zutei-
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lung der verschiedenen Interviewpartner zu den jeweiligen Typen findet sich
in Abbildung 9-4.

Die Mehrfeldertafel zeigt vier Kombinationsmoglichkeiten, jeder Zelle
konnten dabei Personen zugeordnet werden. Bei insgesamt acht Personen
ist die Alltagskonfiguration durch einen hohen wdchentlichen Arbeitsumfang
gepragt, der restliche Alltag allerdings nicht durch zusatzliche Verbindlichkei-
ten libermaRig stark vorstrukturiert (Typ 1). Vier Personen weisen eine
Alltagskonfiguration auf, die durch einen hohen Arbeitsumfang gepragt ist
und die zusatzlich mindestens drei verbindliche Alltagsbeziehungen beher-
bergt (Typ Il). Weitere elf Personen weisen einen reduzierten Arbeitsumfang
auf bzw. deren Arbeitskonfiguration erlaubt zeitliche Anpassungen und sie
verfiigen auch nicht Uber besonders viele verbindliche Alltagsbeziehungen
(Typ 1lI). Weitere vier Personen haben einen reduzierten Arbeitsumfang,
gleichzeitig ist ihr tagliches Tun aber durch einige verbindliche Alltagsbezie-
hungen vorstrukturiert (Typ V).

Arbeitsumfang

hoch niedrig
Verbindliche Beziehungen

Typ Typ Il
wenige Getakteter Typ Flexibler Typ
(n=8) (n=11)
Typ Il Typ IV
viele Eingebundener Typ Terminierter Typ
(n=4) (n=4)

Abbildung 9-4:  Mehrfeldertafel zur Bildung von Prototypen

192



9.2 Freiheitsgrade der Alltagsgestaltung

Die Typenbildung wird genutzt, um sich der Frage zu ndhern, wie Menschen
ihren Alltag konfigurieren und welche Freiheitsgrade sie haben, um situativ
auf Anreize und Gelegenheiten zu reagieren.

Die vier unterschiedlichen Typen unterscheiden lassen hinsichtlich ihrer
Alltagskonfigurationen unterschiedliche Handlungsspielrdume vermuten. Die
Beschreibung der ermittelten Typen wird in den folgenden Unterkapiteln
vorgenommen. Dies geschieht entlang der beiden fiir die Typenbildung
herangezogenen Unterscheidungsdimensionen. In Kapitel 8 wurden dariiber
hinaus noch weitere Indikatoren identifiziert, die die Merkmale von Bezie-
hungen beschreiben kénnen. Fir die Verdnderbarkeit von Beziehungen hat
sich insbesondere die Motivation als besonders aussagekraftig herausgestellt
(siehe Kapitel 8.2.3). Diese wird daher zusatzlich fir die Beschreibung der
typischen Alltagskonfigurationen herangezogen.

Fiir jeden der vier Typen werden nach einer kurzen Beschreibung der we-
sentlichen Merkmale dieses Typs, zwei prototypische Reprasentanten
herausgegriffen und vorgestellt, bei denen sich die spezifischen Merkmale
besonders charakteristisch darstellen lassen.

9.2.1 Typ I: Der getaktete Typ

Die Alltagskonfiguration des getakteten Typs zeichnet sich dadurch aus, dass
ein substanzieller Teil seiner verfiigbaren Zeit und Energie fur Erwerbstatig-
keit, familidre Verpflichtungen oder beides reserviert ist. Personen dieses
Typs beschreiben ihren Alltag als getaktet und von wiederkehrenden Routi-
nen gepragt. Diese beziehen sich vor allem auf die Rhythmen der Tagesge-
staltung und weniger auf ganz bestimmte Interaktionen.

Der hohe Arbeitsumfang bzw. die zeitlichen Restriktionen dieses Typs ver-
engen dabei die Moglichkeiten des Ausprobierens, seine Zielwahl ist haufig
von Erreichbarkeitskriterien gepragt. Die Kapazitaten fur zusatzliche verbind-
liche Alltagsbeziehungen sind durch arbeitsseitige Verpflichtungen nahezu
aufgebraucht. Dazu zdhlen einerseits Verpflichtungen, die aus der Erwerbsta-
tigkeit resultieren, aber auch eine Reihe von Verpflichtungen im Zusammen-
hang mit Hol- und Bringwegen (nicht nur zur KiTa, sondern auch zu Sport-
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vereinen oder sonstigen nachmittaglichen Angeboten). Diesen wird tenden-
ziell eine hohe Prioritdt eingerdumt. Viele duBern jedoch den Wunsch,
irgendwann wieder Beziehungen in ihrem Alltag zu verankern, die sie zu
ihrem eigenen Wohlbefinden aufrechterhalten.

Die Personen dieses Typs sind vor allem Personen, die sowohl erwerbsta-
tig sind als auch in familidgre Fursorgepflichten eingebunden sind. Eine
geschlechterspezifische Tendenz ist in diesem Sample nicht erkennbar.
Lediglich bei einem Gesprachsteilnehmer waren es nicht die familidren
Verpflichtungen, die einen GroRteil der Ressourcen verschlang, sondern die
Tatsache, dass er zum Zeitpunkt des Interviews dabei war, sich selbststandig
zu machen und kaum Zeit fir andere Dinge nebenher fand.

Insgesamt zeigen alle Personen dieser Gruppe sehr eingeschrankte Frei-
heitsgrade und sehen kaum eine Moglichkeit, an ihrer Alltagsgestaltung
insgesamt etwas zu verdndern. Insbesondere bei den familidren Verpflich-
tungen handelt es sich meist um fein austarierte Konfigurationen, bei denen
Verdanderungen eines Elementes, weitere Nachjustierungen zur Folge hatte.

Bei deskriptiver Betrachtung fallt auf, dass der Alltag dieses Typs von einer
gewissen Variabilitdt gekennzeichnet ist. Diese wird aber nicht unbedingt als
selbstbestimmt wahrgenommen. Meist handelt es sich dabei um ein paar
Stunden am Nachmittag, die vor allem fir Erledigungen, Einkdufe oder
Flrsorgeverpflichtungen verwendet werden, die selten auf gewachsene,
langjdhrige Beziehungen zurlickfiihren sind. Vielmehr tGberwiegen bei der
Nachmittagsgestaltung pragmatisch gewahlte Beziehungen, die danach
ausgewahlt werden, wie sie ins Zeitbudget passen. Fiir selbstbestimmte
Beziehungen bleibt nach Auskunft der Befragten wenig Raum, Interaktionen
mit diesen sind meist langfristig geplant und finden eher selten statt.

Die verhaltnismaRig gute infrastrukturelle Ausstattung des Wohnortes mit
Angeboten und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs erleichtert diesem
Typ die Alltagsgestaltung.

Herr S.; Handwerker, zwei kleine Kinder

Als prototypischer Reprdasentant wurde Herr S. ausgewahlt. Anhand seiner
Alltagskonfiguration lasst sich anschaulich beschreiben, von welchen Zwéan-
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gen sein Alltag gepragt ist und wie wenige Freiheitsgrade er fiir sich selber
sieht, an seiner Alltagsgestaltung etwas zu andern.

Herr S. geht einem Handwerksberuf nach, den er seit der Geburt seiner
zwei Kinder in Teilzeit ausfiihrt. Sein Beruf bringt es mit sich, dass sein
Arbeitstag jeden morgen frih beginnt und bis zum Ende seiner Arbeitszeit
durchgetaktet ist, denn seine Arbeitseinsdtze finden ausschliefllich termi-
niert an verschiedenen Orten innerhalb des Stadtgebietes statt.

Seine Frau arbeitet ebenfalls in Teilzeit, so dass sie sich die Firsorgepflicht
teilen. Er arbeitet an fiinf Tagen in der Woche, wobei er an drei Tagen nach-
mittags die Kinder betreut. Die Kinder besuchen unterschiedliche Betreu-
ungseinrichtungen. Beide Kinder sind unter sechs Jahre alt. An den Tagen, an
denen er die Kinder abholt, ist er anschlieBend auch fir Betreuung zustan-
dig. Meistens geht er auf einen Spielplatz in der Ndhe des Kindergartens.
Besonders viel Freude hat er daran nicht. Wenn er nicht auf den Spielplatz
geht, hat er Dinge zu erledigen, er beschreibt wie Arztbesuche oder Besor-
gungen seinen Alltag bestimmen. Den Rhythmus seines Alltags schildert er
folgendermalen:

,[Mein] Lebensrhythmus bei den jetzigen Kindern sieht halt so aus, die stehen
halt friih mit mir auf. Um 17:20 Uhr muss ich mich wieder Richtung nach Hau-
se bewegen, dass die halt spétestens 17:30 Uhr, 18:00 Uhr allerhéchstens was
in den Hdnden haben zum Kauen. Danach miissen sie duschen und ab 19:00
Uhr fillt der Pegel ab. [...] Das sind diese Schlagzeiten, die man jetzt hat und
die muss ich einhalten.”

Frau B., Angestellte, zwei Kinder

Frau B. bietet sich ebenfalls als prototypische Reprasentantin des getakteten
Typs an. Sie ist in Teilzeit berufstatig, hat aber als alleinerziehende Mutter
die alleinige Fiirsorgepflicht fiir ihre Kinder.

Beide Kinder gehen in eine Betreuungseinrichtung, das dltere Kind bereits
selbststdandig, das Jingere wird noch gebracht und abgeholt. Weitere Hol
und Bringwege hat sie nicht. Meistens geht Frau B. nachmittags auf einen
Spielplatz in der Ndhe ihrer Wohnung, so dass das &ltere Kind nach der
Schule selbststandig dorthin kommen kann. Sie begriindet die Wahl des
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Spielplatzes ebenfalls mit den zeitlichen Restriktionen, die der Rhythmus der
Kinder mit sich bringt.

,Weil da auf den Spielplatz springt man halt mal schnell zwei Stunden, aber

sonst so/ Dann kommen [die Kinder] auch zu komischen Zeiten heim, kann

man vorher nirgends hin, weil man dann wieder in der Siidstadt sein muss,

und danach auch nicht, weil dann muss man irgendwann wieder friih Heim

fiirs Schlafengehen, ja.”

Uber die Jahre haben sich auf dem Spielplatz aber auch Freundschaften
zu anderen Mittern entwickelt, die es ihr erméglichen spontan und kurzfris-
tig mit anderen in Kontakt zu treten, um sich auszutauschen oder auch um
sich unter die Arme zu greifen.

Dennoch hebt sie hervor, dass ihre langjahrigen Freunde in einem ande-
ren Stadtteil wohnen und sie fiir diese in ihrem Alltag nur selten Zeit findet.

Neben dem Spielplatz ist ihr Alltag vor allem von Erledigungen gepragt.
Darunter fallen Interaktionen mit verschiedenen Amtern und Behérden. Die
Termine sind meist lange im Voraus geplant. Dennoch schildert sie, dass sie
mindestens einmal die Woche einen solchen Termin wahrnehmen muss.

9.2.2 Typ IlI: Der eingebundene Typ

Die Alltagskonfiguration des eingebundenen Typs zeichnet sich ebenfalls
durch einen hohen Arbeitsumfang aus. Dieser resultiert entweder aus einer
umfanglichen Erwerbstdtigkeit oder aus den Firsorgeverpflichtungen ge-
genlber den eigenen Kindern oder aus beidem.

Die Alltagsgestaltung des eingebundenen Typs ist aber zusatzlich zu dem
hohen Arbeitsumfang noch durch weitere fest verankerte Beziehungen
strukturiert, mit denen es verbindlich mindestens einmal wochentlich zu
Interaktionen kommt. Die Motivation, diese Beziehung trotz des Arbeitsum-
fanges aufrecht zu erhalten, resultiert vor allem aus der Bedeutung dieser
Beziehungen. Meist handelt es sich dabei um langjahrig gewachsene Bezie-
hungen. Das missen nicht unbedingt andere Personen sein, sondern kann
auch die Zugehorigkeit zu einem Verein oder eine Gemeinschaft bedeuten,
mit denen sich die Person identifiziert oder ihrem Selbstbild entsprechen.
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Haufig stammen diese Beziehungen aus einer Zeit, in der die Arbeitsbelas-
tung noch nicht so hoch war.

Der hohe Arbeitsumfang und die vielen verbindlichen Alltagsbeziehungen
sorgen fiir eine weitgehend stabile Alltagsgestaltung, die insbesondere von
wiederkehrenden Zielwahlentscheidungen gepragt ist. Auffallend ist, dass
die verbindlichen und bedeutsamen Beziehungen dieses Typs nicht nach
Erreichbarkeitskriterien ausgewdhlt sind, sondern nach sozialem oder
emotionalem Zugehdrigkeitsgefiihl. Mogliche restriktive Interventionen, die
die Erreichbarkeit dieser Beziehungen einschrianken, erwirken wahrschein-
lich keine Aufgabe oder Substitution dieser Beziehungen, sondern werden
vielmehr als Zumutung empfunden. Da auch Einkdufe und Erledigungen um
diese Fixpunkte des Alltags herum organisiert werden, ist davon auszugehen,
dass ErreichbarkeitseinbuBen sich auf die gesamte Alltagskonfiguration
auswirken.

Die meisten Personen dieses Typs sind sowohl erwerbstétig als auch fir-
sorgepflichtig. In diesem Sample sind es tendenziell eher Manner, die diesem
Typ zuzuordnen sind. Alle Personen dieses Typs zeichnen sich durch eine
vergleichsweise lange Wohndauer in der Stadt bzw. der Region aus.

Herr W., Beamter, keine Kinder

Herr W. wurde als prototypischer Reprasentant ausgewahlt, da sich an seiner
Alltagsgestaltung veranschaulichen lasst, dass es weder Erreichbarkeitskrite-
rien noch Attraktivitdtsmerkmale sind, die viele seiner alltdglichen Wahlent-
scheidungen rahmen, sondern diese vor allem auf die spezifische Konfigura-
tion seines sozialen Netzwerkes zurlickzufiihren ist. Dieses bietet ihm
einerseits viele Moglichkeiten, bringt andererseits aber auch Verpflichtungen
mit sich, die seinen Alltag stark strukturieren.

Herr W. hat keine Kinder und arbeitet Vollzeit in einem Beamtenverhaltnis
auBerhalb der Stadt Karlsruhe. Seine Arbeitszeiten sind klar eingegrenzt und
er hat kaum Spielraum, diese anzupassen. Er macht seine Arbeit gerne und
fhlt sich seinem Kollegium gegeniiber verpflichtet.

Gleichzeitig hat Herr W. ein sehr grofRes soziales Netzwerk, welches aus
vielen Freundschaften besteht, die er teilweise seit seiner Jugend aufrecht-
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erhalt. In den verschiedenen Phasen seines Lebens hat er immer wieder
neue Freundschaften hinzugewonnen, die sein Netzwerk stetig aufgefiillt
haben, ohne dabei alte Freundschaften aus dem Blick zu verlieren.

Ein wichtiger Ankerpunkt in seinem Leben ist ein Verein, in dem er sich
seit seiner Jugend ehrenamtlich engagiert — verschiedene Lebensereignisse,
wie der Beginn des Studiums, Auslandsaufenthalt, Umzug, Start des Berufs-
lebens und Jobwechsel haben nicht dazu gefiihrt, dass es zu einem Abbruch
der Beziehung gekommen ist. Aullerdem pflegt er ein sehr enges Verhaltnis
zu seinen Eltern, die er regelméaRig und haufig besucht.

Auffallend ist, dass sich sein Alltag vor allem in den Umlandgemeinden
von Karlsruhe abspielt. Arzte, Frisor und Einkaufsbeziehungen hat er prag-
matisch in der Nahe dieser fiir ihn wichtigen Beziehungen platziert. Insge-
samt zeichnet sich die Alltagsgestaltung von Herrn W. dadurch aus, dass er
sehr viele, verhdltnismaBig entfernungsintensiven Alltagsbeziehungen in
seinem Netzwerk hat, denen er sich in besonderem Male verpflichtet fuhlt.
Seine Zielwahlentscheidungen sind nur in ganz bestimmten Bereichen vor
Erreichbarkeitskriterien gepragt.

Frau J., Hausfrau, vier Kinder

Anhand der Alltagsgestaltung von Frau J. ldsst sich ebenfalls veranschauli-
chen, wie der hohe Arbeitsumfang sowie die Platzierung zusatzlicher fest
verankerter Beziehungen den Alltag vorstrukturieren und ihm Stabilitat
verleihen.

Frau J. ist in Vollzeit fiir ihre vier Kinder verantwortlich, wahrend ihr Mann
in Vollzeit erwerbstatig ist. Drei der Kinder besuchen eine Betreuungseinrich-
tung, wovon zwei der Kinder bei ihren Wegen begleitet werden mussen. Alle
Kinder gehen in unterschiedliche Einrichtungen, eines der Kinder wird noch
zu Hause von Frau J. betreut. Der Familienalltag bringt es mit sich, dass sich
in ihrem Leben klare Routinen ausgebildet haben. Die Vormittage, an denen
sie nur mit dem jiingsten Kind zusammen ist, nutzt sie in der Regel fir
Erledigungen. Am Mittag kommt die Familie fir ein gemeinsames Mittages-
sen zusammen. An den Nachmittagen begleitet sie zunachst die beiden
groReren Kinder bei den Hausaufgaben, anschlieBend verbringt sie die Zeit
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mit den Kleineren auf dem Spielplatz. Dieser Ablauf strukturiert maRgeblich
ihren Tagesablauf.

Neben diesen arbeitsseitigen Verpflichtungen ist Frau J. seit vielen Jahren
ehrenamtlich aktiv. Diese zusatzliche verbindliche Alltagsbeziehung hat sie
sich sehr bewusst ausgesucht, dabei haben Erreichbarkeitskriterien eine
eher untergeordnete Rolle gespielt. Vielmehr war es das soziale Geflge,
welches ihre Entscheidung beeinflusst hat. Sie kann sich heute nicht mehr
vorstellen, die Beziehung aufzugeben oder auszutauschen. Die Eingebun-
denheit in die Gemeinschaft gibt ihr sozialen Halt und entspricht ihrem
Selbstbild.

Insgesamt ist die Alltagsgestaltung von Frau J. von einem klaren Rhythmus
und festen Aktivitatenorten gepragt. Daraus resultiert, dass Erledigungen,
Einkdufe und der familiare Alltag zu groRen Teilen von Erreichbarkeitskrite-
rien gekennzeichnet ist, die sich wie bei Herrn W. um die Fixpunkte ihres
Alltags herum organisieren.

9.2.3 Typ lll: Der flexible Typ

Die Alltagsgestaltung des flexiblen Typs zeichnet sich durch vergleichsweise
viele Freiheitsgrade aus. Zwar ist dieser Typ teilweise in Vollzeit erwerbstatig,
aber sein Arbeitsarrangement lasst genligend zeitliche Anpassungen zu, so
dass er flexibel auf Anreize und Gelegenheiten seiner Umwelt reagieren
kann.

Der flexible Typ ist gerne bereit, Neues auszuprobieren bzw. nicht so sehr
auf bestimmte Orte oder Beziehungen festgelegt. Zwar pflegt er auch einige
verbindliche Alltagsbeziehungen, diese lassen sich aber problemlos in
seinem Alltag unterbringen und er hat nicht das Gefihl, von ihnen iberma-
Rig in seinen Freiheitsgraden eingeschrankt zu sein. Beziehungen, die sozial
oder emotional bedeutsam fir ihn sind, kann er, auch aufgrund seiner
sonstigen Alltagsgestaltung, meist spontan und kurzfristig aktivieren. Wenn
der Wunsch aufkommt, jemanden zu treffen oder etwas zu unternehmen,
findet sich schon eine Méglichkeit.
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Insbesondere bei der Freizeitgestaltung spielt die Attraktivitdt von Aktivi-
tatenorten eine Rolle. Bei der Wahl geeigneter Ziele ist dieser Typ meist
flexibel und gerne bereit, sich mit seinen Netzwerkpartnern auf attraktive
Aktivitdtenorte zu einigen bzw. sich von ihnen inspirieren zu lassen.

Die meisten Personen dieses Typs sind kinderlos. Oft stehen sie am An-
fang ihrer beruflichen Laufbahn oder sind noch in Ausbildung, meist wohnen
sie auch noch nicht allzu lange in Karlsruhe oder der Region. Eine geschlech-
terspezifische Tendenz ist nicht erkennbar.

InfrastrukturmaBnahmen oder Angebotserweiterungen bergen die Ge-
fahr, neuen Verkehr zu induzieren, denn dieser Typ hat die Freiheit und die
Flexibilitdt, diese auch auszuprobieren. Gleichzeitig ist dieser Typ am ehesten
in der Lage, flexible Angebote zu nutzen und in seinen Alltag zu integrieren.

Herr H., Student, keine Kinder

Herr H. bietet sich als prototypischer Reprasentant des flexiblen Typs an, da
er als Student Uber weitreichende Freiheitsgrade in seiner Alltagsgestaltung
verfligt. Das bezieht sich sowohl auf seinen Arbeitsumfang als auch auf seine
weiteren Alltagsbeziehungen. Zum Zeitpunkt der Befragung ist Herr H. im
fiinften Semester seines Studiums. Manche seiner Vorlesungen oder Ubun-
gen besucht er regelmaRig vor Ort, ansonsten arbeitet er selbststdandig und
flexibel von zu Hause oder in der Bibliothek. Dies kann phasenweise sehr
intensiv sein. Die meiste Zeit ist er aber frei, seinen Alltag nach Lust und
Laune zu gestalten. Neben seinem Studium geht Herr H. keiner Nebentatig-
keit nach. Insgesamt lasst sich daher von einem reduzierten Arbeitsumfang
sprechen, der auRerdem weitreichende zeitlichen Anpassungen erlaubt.

Herr H. wohnt seit einiger Zeit in Karlsruhe, einige Beziehungen seines
sozialen Netzwerkes haben sich etabliert, die meisten davon lassen sich
spontan oder kurzfristig aktivieren. Dennoch ist er offen, neue Menschen
und Orte kennenzulernen. Nur eine verbindliche Alltagsbeziehung gibt
seinem Alltag neben dem Studium eine Struktur. Ansonsten ist sein Alltag
von vielen Moglichkeiten gepragt, bei denen er spontan entscheidet, was
sich anbietet oder bei welchen Aktivitaten er sich anschlieBen mochte.
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Langjahrig gewachsene Beziehungen hat er in Karlsruhe nicht, weswegen
er weiterhin eine enge Bindung zu Freunden und Familie in seinem Heima-
tort pflegt. Dort fahrt er regelméaRig, mindestens einmal im Monat hin. Auch
das entscheidet er recht kurzfristig. Abseits des Alltags pflegt er aber eine
Reihe von langjahrigen Beziehungen in seinem Heimatort, die er zwar haufig,
aber unregelmaRig besucht.

Frau O.; Angestellte, ein Kind

Frau O. bietet sich ebenfalls als prototypische Reprasentantin des flexiblen
Typs an, da ihr Alltag trotz erwerbstatiger Arbeit und Fiirsorgeverpflichtun-
gen kaum auf bestimmte Beziehungen festgelegt ist. Vieles, sowohl die
selbstbestimmten als auch die fremdbestimmten Dinge des Alltags, erledigt
sie spontan bzw. spricht sich kurzfristig mit ihrem Lebensgefahrten ab.

Frau O. ist Angestellte und arbeitet Uberwiegend im Homeoffice. Sie ist
liber verschiedene Projektkontexte mit unterschiedlichen Personen im
europdischen Ausland vernetzt. Das Verhdltnis zu einigen von ihnen be-
zeichnet sie als freundschaftlich. Online-Meetings finden meist spontan auf
Zuruf statt und lassen sich in der Regel zeitlich gut anpassen, selten sind sie
langerfristig geplant. Sie arbeitet in Teilzeit und ist sowohl zeitlich als auch
rdumlich in der Lage, ihre Arbeit den familidren Notwendigkeiten anzupas-
sen.

Frau O. hat ein kleines Kind, welches noch nicht in eine Betreuungsein-
richtung geht. Die Firsorgepflicht teilt sie sich gleichberechtigt mit ihrem
Lebensgefdhrten. Einen Teil der Betreuungsarbeit (ibernehmen die Schwie-
gereltern, auch dies geschieht weitgehend auf Zuruf und ist nicht an feste
Tage gebunden. Insgesamt lassen sich die Bediirfnisse des Kindes mehr oder
weniger problemlos in ihren Alltag integrieren.

Auch in ihrer Freizeit pflegt sie keine weiteren verbindlichen Alltagsbezie-
hungen, die ihren Tag strukturieren. Sie ist nicht in der Region aufgewach-
sen. Wie bei Herr H. pflegt aber auch sie weiterhin wichtige Beziehungen in
ihren Heimatort, den sie unregelmaRig besucht.
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9.2.4 Typ IV: Der terminierte Typ

Die Alltagsgestaltung dieses Typs zeichnet sich dadurch aus, dass er einen
reduzierten Arbeitsumfang aufweist bzw. die Erwerbsarbeit zeitliche Anpas-
sungen erlaubt. Die restliche Alltagsgestaltung dieses Typs ist durch eine
Reihe von verbindlichen Alltagsbeziehungen geprdgt, insbesondere im
Freizeitbereich, die ihren Handlungsspielraum situativ einschranken.

Diese werden in der Regel passend zum eigenen Selbstbild aufrechterhal-
ten und passend zur eigenen Konfiguration im Alltag platziert. Insgesamt ist
der Alltag dieses Typs deutlich stabiler und vorhersagbarer als beim flexiblen
Typ, bietet aber durch den reduzierten Arbeitsumfang mehr Episoden von
Variabilitdt als beim eingebundenen Typ.

Aktivitdtenorte, sowohl in Bezug auf die Freizeit als auch im Bereich des
Einkaufs oder von Erledigungen sind, soweit moglich, vor allem nach subjek-
tiv definierten Attraktivititsmerkmalen ausgewahlt.

Die Lebenssituation dieses Typs ist heterogen, es befinden sich ein Schi-
ler und eine Schilerin darunter, aber auch eine Mutter von zwei Kindern
sowie eine junge Frau ohne Kinder. Tendenziell sind mehr Frauen in dieser
Gruppe, was aber aufgrund der sehr geringen GruppengroRe nicht als
aussagekraftig einzuschatzen ist. Die Grinde fir die vielen verbindlichen
Alltagsbeziehungen sind vielfaltig und lassen sich nicht ohne weiteres gene-
ralisieren. Teilweise resultieren diese Beziehungen aus der Tatsache, dass die
Personen noch nicht lange in der Stadt wohnen und noch dabei sind, sich ihr
soziales Netzwerk aufzubauen.

Frau M., Beamtin, keine Kinder

Frau M. bietet sich als prototypische Reprdsentantin an, da sich an ihrer
Alltagsgestaltung zeigen lasst, wie sie sich ein soziales Netzwerk nach einem
Umzug aufgebaut hat, zu der sie nur wenige Anknipfungspunkte hatte.

Frau M. kam vor wenigen Jahren beruflich nach Karlsruhe. Sie hat sich
bewusst entschieden nicht in Vollzeit zu arbeiten.

Nach ihrem Umzug nach Karlsruhe hat sie begonnen, sich ein soziales
Netzwerk aufzubauen, in welchem sie sich sozial eingebunden und zugehorig
fahlt. Dafir hat sie sich zu verbindlichen Sportkursen angemeldet, die ihren
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9.2 Freiheitsgrade der Alltagsgestaltung

Alltag seither pragen. Der reduzierte Arbeitsumfang ermdglicht ihr aber
gleichzeitig variabel auf Angebote und Eventualitdten zu reagieren.

Aufgrund ihres vergleichsweise geringen Arbeitsumfanges sind die Ziel-
wahlentscheidungen von Frau M. vor allem von der subjektiv empfundenen
Attraktivitdt verschiedener Aktivitdtenorte abhdngig. So hat sie die Bezie-
hungen zu Arzten, Superméirkten oder sonstigen Einrichtungen nicht in
erster Linie nach Erreichbarkeitskriterien ausgewdhlt, sondern auf Basis
personlicher Empfehlungen.

Langjahrige, gewachsene Beziehungen von Frau M. wohnen auRerhalb
von Karlsruhe, teilweise mehrere hundert Kilometer entfernt. Fir ihre
Alltagskonfiguration spielen sie daher eine untergeordnete Rolle. Mit ihnen
kommt es nur unregelmaRig zu Interaktionen und auch nur nach langfristiger
Planung.

Frau A., Schiilerin, keine Kinder

Frau A. reprasentiert, anders als Frau M., diesen Typ aus einer anderen
Perspektive. Frau A. lebt erst seit wenigen Jahren in Deutschland und eben-
falls erst seit kurzem in Karlsruhe. Als Schilerin hat sie einen geregelten
Tagesablauf, der ihr aber an den Nachmittagen Freiraum bietet. Allerdings
sind die meisten Nachmittage bei Frau A. weitgehend durch wiederkehrende
Termine und verbindliche Alltagsbeziehungen wie Nachhilfe, Sport und
Behordengdnge gepragt. Sie hat erfolgreich Deutsch gelernt und geht auf
eine berufsbildende Schule. Die Anwesenheit ist dort verpflichtend und fest
geregelt, allerdings hat sie an keinem Tag langer als bis 15 Uhr Schule. Der
Alltag nach der Schule ist bei Frau A. weitgehend strukturiert und von
wiederkehrenden Terminen gepragt.

Insgesamt bleibt von ihrem eigentlich geringen Arbeitsumfang so nicht
besonders viel Zeit fiir Variabilitat.
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9.3 Zusammenfassung und Diskussion der Ergebnisse

Die Typenbildung wurde angestrebt, um sich der Frage zu ndhern, wie
Menschen ihren Alltag konfigurieren und ob bzw. inwieweit die unterschied-
liche Stabilitdt und Verdnderbarkeit von Alltagsmustern von Menschen
anhand prototypischer Alltagsgestaltungen geklart werden kann. Obwohl die
Befragten in dieser Stichprobe raumlich in vergleichbarer Umgebung leben
und nahezu identische stadtebauliche Bedingungen vorfinden, variieren ihre
Alltagsgestaltungen erheblich. So berichten die Befragten von sehr unter-
schiedlichen Handlungsspielrdumen bzw. Mdglichkeiten, sich an Verdnde-
rungen anzupassen. Wie bereits in Kapitel 4 im Literaturiberblick gezeigt, ist
in der empirischen Forschung bekannt, dass der Alltag einiger Menschen von
grofRer Variabilitdt gepragt ist, wahrend bei anderen sehr stabile Alltagsmus-
ter zu beobachten sind. Dies wird teilweise mit sozio-demografischen Fakto-
ren wie Alter oder Geschlecht in Verbindung gebracht. Andere Studien
haben jedoch festgestellt, dass sozio-demografische Merkmale allein die
Stabilitat oder Variabilitdt von Alltagsmustern nicht ausreichend erklaren
kénnen. Dariber hinaus wurde in bisherigen Studien die Frage, ob eine
variable Gestaltung des Alltags gleichzusetzen ist mit der Flexibilitat, auf
Veranderungen in der gebauten Umwelt reagieren zu kdnnen, bisher nicht
ausfihrlich behandelt.

Vor diesem Hintergrund ist der Ausgangspunkt dieses Analyseschrittes die
These, dass sich die Moglichkeiten auf Veranderungen zu reagieren, nicht
nur aus der angebotsseitigen Ausstattung des Untersuchungsraumes oder
den sozio-demografischen Charakteristika einer Person ergeben, sondern
eng mit der Alltagskonfiguration eines Menschen zusammenhéangt. Dement-
sprechend standen in diesem Kapitel nicht die einzelnen Beziehungen mit
ihren Merkmalen im Vordergrund, sondern die Frage, mit welchen Indikato-
ren die Konfiguration dieser Beziehungen zu einem Gesamtsystem operatio-
nalisiert werden kann. Damit verbunden ist die Frage, inwieweit sich daraus
Aussagen (iber die unterschiedlichen Handlungsspielrdume der Menschen
ableiten lassen.
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Zwei Analysedimensionen wurden vorgestellt, die die Alltagsgestaltung
aus verschiedenen Blickwinkeln betrachten. In der ersten Analysedimension
wurde der Arbeitsumfang erfasst, der sich aus der Erwerbstatigkeit bzw. aus
Fiirsorgeverpflichtungen ergibt. Damit wird der Beobachtung Rechnung
getragen, dass die Arbeit einer der wichtigsten Taktgeber des Alltags ist. Die
zweite Analysedimension umfasst die Anzahl weiterer verbindlicher Alltags-
beziehungen. Damit wird zum Ausdruck gebracht, dass es auch im Freizeit-
bereich, bei Erledigungen oder Einkdufen Beziehungen gibt, denen ein fester
Platz im Alltag eingeraumt wird, die wiederum den Maoglichkeitenraum fir
Spontanitat oder Veranderungen insgesamt einschranken kénnen. Dabei hat
sich auBerdem gezeigt, dass Beziehungen, denen ein fester Platz im Alltag
eingerdumt wird, hadufig eine wichtige emotionale oder soziale Bedeutung
fir die Befragten haben, die nicht ohne weiteres substituiert werden kon-
nen. Auf dieser Basis konnten vier Typen voneinander unterschieden wer-
den: der getaktete Typ, der eingebundene Typ, der flexible Typ und der
terminierte Typ.

Der getaktete Typ (Typ 1) zeichnet sich durch einen hohen Arbeitsumfang
aus, der dem Alltag insgesamt einen gewissen Rhythmus verleiht. Insgesamt
kann der Alltag dieses Typs zwar auf deskriptiver Ebene durch variable
Zielwahlentscheidungen gepragt sein, diese sind aber in aller Regel nicht
selbstbestimmt, sondern resultieren aus den Anforderungen und Verpflich-
tungen des Alltags. Ausgehend von der hohen Arbeitslast ist die Zielwahl
dieses Typs tendenziell von Erreichbarkeitskriterien gepragt. Aus dieser
Gemengelage lasst sich davon ausgehen, dass dieser Typ nur liber einge-
schrankte Moglichkeiten verfugt, seinen Alltag moglichen Verdnderungen
anzupassen. Dieser Typ lebt haufig mit (mehreren) kleinen Kindern in einem
Haushalt.

Der eingebundene Typ (Typ ll) hat einen dhnlich hohen Arbeitsumfang
wie der getaktete Typ, sein Alltag ist aber zusatzlich durch eine Reihe von
verbindlichen Alltagsbeziehungen strukturiert. Entsprechend ist die Zielwahl
und Alltagsgestaltung dieses Typs insgesamt durch eine vergleichsweise
hohe Stabilitat gepragt, die sich auf etablierte, teils jahrelang bestehende
Beziehungen zurickflihren lasst. Erreichbarkeitsgewinne alternativer Ziele

205
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nimmt er vermutlich kaum wahr. Aus diesem Grund ist davon auszugehen,
dass dieser Typ kaum die Moglichkeit hat, im Alltag auf mogliche Verande-
rungen zu reagieren. Dieser Typ hat haufig, aber nicht immer Filirsorgever-
pflichtungen, er ist tendenziell mannlich und wohnt haufig schon viele Jahre
in der Region.

Der flexible Typ (Typ Ill) zeichnet sich durch eine variable Alltagsgestal-
tung aus. Er hat keinen besonders hohen Arbeitsumfang und nur wenige
verbindliche Alltagsbeziehungen. Entsprechend ist seine Alltagsgestaltung
am wenigsten von wiederkehrenden Rhythmen oder festen Zielen bestimmt.
Bei der Zielwahl orientiert er sich tendenziell an der wahrgenommenen
Attraktivitat der verschiedenen Aktivitatenorte, dabei ist er bereit und in der
Lage, auf Veranderungen zu reagieren. Dieser Typ wohnt meist erst kurz in
der Region, hat in der Regel noch keine Kinder und ist haufig noch in Ausbil-
dung.

Der terminierte Typ (Typ IV) unterscheidet sich in seiner Alltagsgestaltung
insofern vom flexiblen Typ, als dass er in seiner Freizeit eine ganze Reihe an
verbindlichen Alltagsbeziehungen untergebracht hat, die seiner Alltagsge-
staltung insgesamt eine gewisse Stabilitdt verleiht. Dennoch bietet der
reduzierte Arbeitsumfang dieses Typs ausreichend Maoglichkeit fir eine
variable Gestaltung des Alltags, die ihm tendenziell ermdglicht, auf Verande-
rungen zu reagieren bzw. diese Teil der eigenen Alltagsgestaltung werden zu
lassen. Dieser Typ ist tendenziell weiblich und wohnt haufig noch nicht lange
in der Region oder geht noch zur Schule.

In der Gesamtbetrachtung zeigt sich, dass die sozialen Beziehungen eines
Menschen die Variabilitdt bzw. Stabilitdt der Alltagsgestaltung in entschei-
dendem Male beeinflussen. Die wesentlichen Unterschiede und Gemein-
samkeiten werden in Tabelle 9-1 dargestellt. Dabei konnen einzelne soziale
Beziehungen wie langfristige Festlegungen wirken, die dhnlich wie Entschei-
dungen (iber den Wohnort, den Arbeitsplatz oder die Mobilitdtswerkzeuge
den Bewegungsradius und den Handlungsspielraum eines Menschen pragen.
Die Typologie bietet in dieser Hinsicht eine Erklarung, warum der Alltag
einiger Menschen von wiederkehrenden Rhythmen und stabilen Mustern
gepragt ist, wahrend sich bei anderen Menschen eine groRere Variabilitat
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9.3 Zusammenfassung und Diskussion der Ergebnisse

sowohl bei der Alltagsgestaltung als auch bei ihren Zielwahlentscheidungen
beobachten lasst.

Tabelle 9-1: Typenspezifische Variabilitat der Alltagsgestaltung

Variabilitdt der Handlungsspielraum Sozio-demografische

Alltagsgestaltung fiir Veranderungen Eigenschaften
Typ | Variabel Niedrig Kinder im Haushalt

. N Lebt schon langer in
Typ Il Sehr stabil Niedrig der Region
. In Ausbildung (meist

Typ 1l Sehr variabel Hoch Studium)
Typ IV Stabil Hoch Neu in der Region

Die sozio-demografischen Eigenschaften waren in diesem Sample zu beobachten. Das bedeutet
nicht, dass dies auch auf andere Populationen Ubertragbar ist bzw. bedarf einer empirischen
Analyse.

Die Typologie bietet verschiedene Moglichkeiten der Weiterentwicklung.
So ist z.B. zu Uberlegen, ob mit den unterschiedlichen Alltagskonfigurationen
auch Fragen nach der Autoabhangigkeit verknlipft werden kénnen. In den
Verkehrswissenschaften wird Autoabhangigkeit haufig mit objektiven Rest-
riktionen gleichgesetzt, also im Sinne eines Mangels an Alternativen ver-
standen. Vor dem Hintergrund der hier entwickelten Typologie lieRe sich nun
prufen, inwieweit Autoabhangigkeit auch Ausdruck fehlender Freiheitsgrade
in der Alltagsgestaltung sein konnte. So ist beispielsweise denkbar, dass sich
eine abgestufte Autoabhangigkeit feststellen Idsst, je nachdem ob die ver-
bindlichen (aber nicht substituierbaren) Alltagsbeziehungen einer Person mit
alternativen Verkehrsmitteln erreicht werden kbnnen oder nicht, und ob die
Alltagskonfiguration dieser Person insgesamt viele oder wenige Freiheitsgra-
de zuldsst. Daran lieRen sich ebenfalls Fragen nach der unterschiedlichen
Betroffenheit einer restriktiveren Verkehrspolitik anschliefen. Im Hinblick
auf die Verkehrsmodellierung konnte dartber hinaus geprift werden, ob
und inwieweit sich die hier entwickelte Typologie zur Generierung von
Agentenprofilen eignet, die z.B. typenspezifische Verhaltens- und Anpas-
sungsmuster hinsichtlich ihrer Aktivitatengestaltung oder ihrer Zielwahlent-
scheidungen aufzeigen.
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Gleichzeitig wurde im Typologisierungsprozesses deutlich, dass die Stabili-
tat bzw. Variabilitdt von Entscheidungen nicht vollstandig Giber die Typenzu-
gehorigkeit erklart werden kann, sondern stark von den situativen Kon-
textfaktoren abhdngt. So sind nicht alle Beziehungen des eingebundenen
Typs verbindlich und fest im Alltag verankert und nicht alle Beziehungen des
flexiblen Typs unverbindlich und spontan. Vielmehr ist deutlich geworden,
dass alle Menschen sowohl iber Beziehungen verfiigen, die ein gewisses
Maf an Stabilitat mit sich bringen als auch liber Beziehungen, die ihnen ein
gewisses Mal an Variabilitdt ermdéglichen. Im Einzelfall hdngt die Entschei-
dung, wie eine Aktivitdit mit Leben gefillt wird und welche Destinationen
dafiir zur Verfligung stehen, von den Situationsmerkmalen und den fiir diese
Situation verfiligbaren Beziehungen ab.

Insbesondere fiir die agentenbasierte Modellierung von Wahlentschei-
dungen erscheint daher eine Einzelfallbetrachtung geeignet, die die Bedin-
gungen benennt, unter denen Menschen im Einzelfall zwischen verschiede-
nen Optionen wahlen und wann sie sich fir eine ganz bestimmte,
moglicherweise immer wiederkehrende Alternative entscheiden.
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10EIN KONZEPTUELLES MODELL ZUR
SPEZIFIZIERUNG VON
ZIELWAHLENTSCHEIDUNGEN

Dieses Kapitel bildet die Anschlussstelle zwischen der Empirie und der
Verkehrsmodellierung. Ziel ist es dabei, die in den vorangehenden Kapiteln
gewonnenen Erkenntnisse liber Beziehungen in ein konzeptuelles Modell zur
Spezifizierung der Zielwahl zu iberfihren.

Im Mittelpunkt steht dabei die Annahme, dass nicht nur der Raum mit
seinen Eigenschaften den Rahmen des Handelns vorgibt, sondern auch das
soziale Netzwerk eines Menschen (siehe Kapitel 9). Inspiriert durch das
Modell der Frame-Selektion (Abschnitt 3.2) wird auBerdem der Versuch
unternommen, die jeweiligen Bedingungen zu benennen, unter denen eher
mit einem Abwagungsprozess zwischen verschiedenen Alternativen zu
rechnen ist bzw. unter denen eine Beziehung oder ein Aktivitdtenort ,auto-
matisch” gewahlt wird.

Ausgehend von den empirischen Befunden in Kapitel 8 wird zunachst an-
genommen, dass jeder Person eine Menge an Beziehungen zur Verfligung
steht, die sie mit verschiedenen Situationen ihres Alltags in Verbindung
bringt. Welchen Aktivitdtenort eine Person wahlt, hdangt in dieser Sichtweise
nicht unbedingt von der Attraktivitdt oder der Erreichbarkeit der gebauten
Umwelt ab, sondern hangt auch damit zusammen, welche Beziehung sich in
einer bestimmten Situation anbietet bzw. geboten erscheint. Das kann
wiederum von Person zu Person unterschiedlich sein.

Dieses Kapitel gliedert sich folgendermaRen: Zunachst wird in Kapitel 10.1
dargestellt, welche Funktion Aktivitdtenpldane fiir das hier vorgeschlagene
Modell einnehmen. AnschlieRend wird in Kapitel 10.2 das Konzept der
Beziehungswahl eingefiihrt. Kapitel 10.3 benennt die Bedingungen, unter
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denen es zu einer automatischen oder einer reflektierten Beziehungswahl
kommt und Kapitel 10.4 nennt diese fiir die daran anschlieBende Zielwahl.
Einen Gesamtiiberblick (iber den Prozess der Beziehungs- und Zielwahl
findet sich in Kapitel 10.5. Danach illustrieren einige Beispiele aus dem
Interviewmaterial das Modell. Das Kapitel schlieBt in Abschnitt 10.6 mit
einer Zusammenfassung und Diskussion.

10.1 Individuelle Aktivitdatenplane zur Rahmung der Situation

Als Ausgangspunkt fir die Modellierung von Zielwahlentscheidungen dienen
in der aktivitdtenbasierten Verkehrsmodellierung die Aktivitatenplane der
Agenten. Diese werden in der Regel auf Basis von realisiertem Verhalten mit
Modellen der Aktivitatenerzeugung generiert. Hierfir stehen unterschiedli-
che Modelle zur Verfligung (siehe Kapitel 2.3.2.2). Aktivitdtenplane legen fir
jeden Agenten fest, wieviel Zeit fir die Ausfihrung einer bestimmten Aktivi-
tat zur Verfligung steht und in welcher Abfolge welcher Aktivitat nachgegan-
gen wird. Zur Veranschaulichung findet sich in Abbildung 10-1 beispielhaft
der fiktive Aktivitatenplan einer Verkehrsteilnehmerin.

Einkauf
m Erledigung

mzu Hause

8:00  9:00 10:.00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00

H Arbeit

Abbildung 10-1: Fiktiver Aktivitatenplan einer Verkehrsteilnehmerin
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10.1 Individuelle Aktivitatenplane zur Rahmung der Situation

Es ist in der Verkehrsnachfragemodellierung uniblich, die Aktivitatenerzeu-
gung und die Zielwahl in einem gemeinsamen Modellschritt abzubilden. In
der Regel handelt es sich um zwei unabhéangige Teilmodelle, die in verschie-
denen Aspekten miteinander interagieren. So bilden die Aktivitdtenpldane die
Grundlage der Zielwahl, die wiederum Uber Erreichbarkeits- und Attraktivi-
tatsmafe ermitteln, welche Destinationen in der verfligbaren Zeit bis zur
nachsten anstehenden Aktivitat erreichbar sind (siehe Abschnitt 2.3.2.3).

Die Schwierigkeit dieses Vorgehens liegt vor allem darin, dass fiir die
meisten Aktivitdten viele und ausgesprochen heterogene Alternativen zur
Verfligung stehen, zwischen denen sich die Agenten entscheiden miissen. Es
konnte bisher nicht abschlieRend geklart werden, welche Kriterien fur die
Eingrenzung moglicher Alternativen die geeignetsten sind (siehe Kapitel
4.2.1.1). Darliber hinaus deutet die empirische Forschung schon langer
darauf hin, dass die Vor- und Nachteile der Aktivitdtenorte nicht immer
systematisch gegeneinander abgewogen werden, sondern dass Personen in
manchen Situationen stabile Entscheidungen treffen, wahrend sie in ande-
ren Entscheidungssituationen Vor- und Nachteile gegeneinander abwéagen.
Erschwerend kommt dabei hinzu, dass meist nur sehr wenige Aktivitaten-
klassen unterschieden werden, die keine genauen Aussagen dariiber zulas-
sen, was eine Person genau vorhat. So bilden die Aktivitdtenpldne in der
Regel zwar ab, dass als nachstes eine Einkaufsaktivitdt oder eine Freizeitakti-
vitdt ansteht, nicht aber, ob eine Person vorhat Elektronikartikel oder Le-
bensmittel einzukaufen, ob sie schwimmen gehen oder Freunde besuchen
will. Selbst detaillierte raumliche Strukturdaten ermdéglichen ohne derartige
Informationen keine situationsaddquate Abbildung der Attraktivitdt eines
Aktivitdtenortes (siehe Kapitel 4.2.1.1).

Vor diesem Hintergrund schldagt das hier entwickelte Modell eine Art
,Umweg” der Entscheidungsfindung vor. Abbildung 10-2 illustriert dabei
schematisch das vorgeschlagene Konzept. In Anlehnung an das MFS (siehe
Kapitel 3.2) rahmen die Aktivitdtenpldne zundchst nur die Situation. Sie
zeigen den Agenten an, welche Aktivitaten in ihrem Programm stehen, um
welchen Wochentag es sich handelt, welche Uhrzeit es ist und wie viel Zeit
zur Ausfihrung der Aktivitat zur Verfligung steht, welche Aktivitdt vorher
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stattgefunden hat und welche daran anschlief3t. Anders als in der Verkehrs-
nachfragemodellierung tblich, wird nun vorgeschlagen, von den Aktivitaten-
planen nicht direkt auf die Zielwahl zu schlieRen, sondern diese lediglich zu
nutzen, um dem Agenten zu signalisieren, welche Beziehungen ihres sozialen
Netzwerkes fiir diese Art von Situation zur Verfligung stehen. Auf Grundlage
dieser Situationsmerkmale entscheiden sich die Agenten fiir eine bestimmte
Beziehung.

Erst wenn sie wissen, mit welcher Beziehung sie die Aktivitdt ausfillen,
entscheiden sie sich fir ein geeignetes Ziel. Analog zum MFS kann die Wahl
einer Beziehung als auch die Wahl eines geeigneten Aktivitatenortes sowohl
automatisch stattfinden oder auf Grundlage eines reflektierten Abwagungs-
prozesses.

Aktivitdtenplan Zielwahl

<
‘_eé'
Dauer é”
Zeitpunkt $ .
Wochentag N §
&
<
\ automatisch
Soziales N .
Netzwerk Beziehung

reflektiert

Abbildung 10-2: Ablauf der Beziehungs- und Zielwahl. Eigene Darstellung in Anlehnung an das
Modell der Frame-Selektion (Esser und Kroneberg 2020)

Um zu ermitteln, welche Beziehung aus ihrem sozialen Netzwerk eine Person
in einer bestimmten Situation wadhlt und wie die daran anschlieRende
Zielwahl ablduft, muss zunachst geklart werden, welche Beziehungen den
Agenten Uberhaupt zur Verfligung stehen.
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10.2 Ein Choice Set aus Beziehungen

Die empirische Analyse aus Kapitel 8 hat ergeben, dass das, was Menschen
mit Freizeit, Arbeit, Einkauf oder Besorgung assoziieren, von Individuum zu
Individuum unterschiedlich sein kann. Anhand der Aussagen der Interview-
teilnehmer und -teilnehmerinnen konnte gezeigt werden, dass den Befrag-
ten unterschiedliche Beziehungen zur Verfligung stehen, mit denen sie
typischerweise ihren Alltag filllen. Beispielsweise verbinden einige die
Aktivitdt Freizeit mit einem FuRballstadion, wahrend andere eher die Ruhe
der Natur suchen. Generalisierbare Beziehungen auf Ebene der Verkehrs-
zwecke wurden im Rahmen der Analysestrategie in Kapitel 7.4 vorgestellt
(siehe hierzu vor allem Tabelle 7-1). AuBerdem kann eine solche Assoziation
von Situation zu Situation unterschiedlich sein, so dass Freizeit am Mittwoch
andere Assoziationen hervorruft als am Freitag.

In Kapitel 8 wurde herausgearbeitet, dass Beziehungen in Bezug auf ihre
raum-zeitliche Flexibilitat, in Bezug auf ihre emotiv-affektive Bedeutung
sowie in Bezug auf die Haufigkeit bzw. Periodizitdt, mit der sie aktiviert
werden, unterschiedliche Merkmalsauspragungen aufweisen. So kann fir
einen Akteur das FulRballstadion eine Beziehung darstellen, die er regelma-
Rig am Wochenende aktiviert, welche sozialen Halt gibt und bei dem die
Heimspiele langfristig im Terminkalender vorgemerkt sind, wahrend der
Besuch des Waldes eher spontan zustande kommt und eigentlich auch nur,
wenn es einen duBeren Anlass gibt. Ein anderer Akteur kann wiederum aus
einem Waldbesuch neue Kraft schépfen, so dass dieser eine wichtige und
verbindliche Beziehung in seinem sozialen Netzwerk darstellt.

Als Ergebnis der empirischen Analyse ist davon auszugehen, dass Men-
schen eine schematische Vorstellung davon haben, welche Beziehungen
ihnen zur Verfligung stehen, um zu arbeiten, ihre Freizeit zu verbringen oder
einkaufen zu gehen. So wissen sie beispielsweise, dass sie, wenn sie Einkaufe
zu erledigen haben, dafiir in einen Supermarkt oder auf den Wochenmarkt
gehen und nicht bei ihrer Freundin klingeln.

Ahnlich wie die Generierung des Wohnortes, des Arbeitsplatzes oder der
verfliigbaren Mobilitdtswerkzeuge, ware es notig die sozialen Netzwerke der
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Menschen als Teil der Langzeitentscheidungen eines Agenten zu hinterlegen,
eine Art Auswahlmenge, auf die bei passender Gelegenheit zuriickgegriffen
wird. Die Generierung des sozialen Netzwerkes und seiner Eigenschaften
erfordert einen eigenen Modellschritt, der im Rahmen dieser Arbeit nicht
behandelt werden kann. Verschiedene Uberlegungen in Zusammenhang mit
der Generierung von Freundschaftsnetzwerken in Modellumgebungen
wurden bereits in Abschnitt 4.3.2 vorgestellt. An dieser Stelle wird vereinfa-
chend davon ausgegangen, dass den Personen ein solches soziales Netzwerk
zugeordnet ist und ihnen bekannt ist, welche Beziehungen sich in ihrem
sozialen Netzwerk befinden. Wichtig fir das weitere Verstandnis ist, dass
den Agenten in ihrem sozialen Netzwerk eine Mischung aus sehr spezifi-
schen Beziehungen (z.B. Freund, Kneipe, Sportverein) und eher unspezifi-
schen Beziehungen (z.B. Gastronomie, Kulturszene, Erholungsorte) zur
Verfligung steht. Entscheidend ist aulerdem, dass die Beziehungen mit den
jeweiligen Merkmalen ausgestattet sind, die im Rahmen der Operationalisie-
rung in Kapitel 8 prasentiert wurden: der zeitlichen Anpassungsfahigkeit, der
raumlichen Flexibilitat, der Verbindlichkeit sowie der Motivation.

In einem ersten Schritt geht es nun darum festzulegen, welche Beziehung
am besten zu den gegebenen Situationsmerkmalen passt, die dem Agenten
durch seinen Aktivitdatenplan signalisiert werden. Im einfachsten Fall verfugt
der Agent dabei liber genau eine Beziehung fir diesen Aktivititenzweck.
Dies kommt beispielsweise bei Schiilerinnen und Schiilern vor, denen nur die
Beziehung zu ihrer Schule zur Verfiigung steht, um die Aktivitat Ausbildung
auszufiihren. Die empirische Analyse hat aber gezeigt, dass bei vielen Aktivi-
taten mehrere Beziehungen in Frage kommen. Dies macht eine Entscheidung
zwischen den verschiedenen Beziehungen nétig (siehe Abbildung 10-3).
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Aktivitaten- N
plan Aktivitat
soziales
Netzwerk

mehrere
mogliche
Beziehungen

eine
mogliche
Beziehung

Abbildung 10-3: Zugriff auf verschieden viele Beziehungen des sozialen Netzwerkes

Wichtig ist dabei, dass sich die Alternativmenge aus dem sozialen Netzwerk
eines Agenten ergibt und nicht den objektiven raumlichen Gegebenheiten
entsprechen muss. So kann zwar ein bestimmter Freizeitort, beispielsweise
ein bestimmter Tennisplatz, ganz in der Nahe eines Agenten liegen, ist dieser
aber nicht Teil seines sozialen Netzwerkes, etwa weil der Agent eine Bezie-
hung zu einem FuBballverein pflegt, kommt der Tennisplatz fiir eine Interak-
tion auch zundchst nicht in Frage. Das dahinterliegende Argument lautet,
dass das, was Menschen typischerweise mit einer Situation anfangen,
starker von ihrem subjektiven Erfahrungswissen gepragt ist, als von objektiv
vorhandenen Moglichkeiten.

Im nachsten Schritt wird geklart, unter welchen Bedingungen davon aus-
zugehen ist, dass es zu einer automatischen Wahl kommt bzw. unter wel-
chen Bedingungen damit zu rechnen ist, dass ein Agent eine geeignete
Beziehung auf Grundlage eines Abwagungsprozesses auswahlt.
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10.3 Die Bedingungen der Beziehungswahl

Wie ein Agent zu einer passenden Beziehung kommt, wird in Abbildung 10-4
illustriert. Bisher wird den Agenten mithilfe ihrer Aktivitdtenprogramme
angezeigt, welche Aktivitdt als nachstes ansteht und welche Situations-
merkmale diese Aktivitdt rahmen (z.B. zur Verfligung stehende Zeit, Wo-
chentag bzw. Zeitpunkt am Tag). Daraufhin wird lberprift, welche Bezie-
hung aus dem sozialen Netzwerk zu dieser Art von Aktivitdt passt. Wie
bereits erwdhnt, steht den Agenten im einfachsten Fall nur eine Beziehung
fur die Aktivitat zur Verfiigung. In diesem Fall wahlt der Agent diese Option
automatisch, d.h. ohne weitere Alternativen zu prifen.

Aktivitaten- A
plan Aktivitat
soziales
Netzwerk
eine mogliche mehrere mogliche
Beziehung Beziehungen
hoch Verbindlichkeit niedrig

reflektierte
Beziehungswabhl

automatische
Beziehungswabhl

Abbildung 10-4: Die Bedingungen der Beziehungswahl

Im zweiten Fall stehen verschiedene Beziehungen fiir die Ausfiihrung einer
Aktivitat zur Verfiigung. Welche Alternative gewahlt wird, hangt davon ab,
welche Beziehung am besten zu der Situation passt.

216



10.3 Die Bedingungen der Beziehungswahl

Befindet sich unter den Optionen eine Beziehung, die flr die vorliegen-
den Situationsmerkmale eine hohe Verbindlichkeit signalisiert, ist davon
auszugehen, dass der Agent diese Beziehung ebenfalls automatisch, d. h.
ohne die verschiedenen Optionen gegeneinander abzuwagen, auswahlt. Als
verbindlich gelten dabei Beziehungen, fir die bestimmte Wochentage oder
Uhrzeiten reserviert wurden, entweder weil es zu diesen Zeitpunkten routi-
nemaRig zu Interaktionen kommt (z.B. Vereinssport), oder weil der Termin
lange im Voraus vorgemerkt wurde (z.B. Verabredung mit Freunden). Diese
Rahmung deckt sich mit der empirischen Analyse in Abschnitt 8.2.1.

Um dies zu ermitteln, muss der Agent die Situationsmerkmale (in Form
von Aktivitatentyp, Uhrzeit, Wochentag) mit den Merkmalen der Beziehung
abgleichen. Kommt es dabei zu einer Ubereinstimmung (im MFS wird von
einem Match gesprochen), wahlt der Agent diese Beziehung automatisch
aus, unabhangig davon, ob Alternativen zur Verfligung stehen. Dafiir ist es
wichtig, die Beziehungen mit ihren jeweiligen Merkmalen zu hinterlegen
(beispielsweise verbindlicher Vereinssport jeden Mittwoch von 16.00 bis
18.00 Uhr). Beziehungen, bei denen Interaktionen langfristig geplant wer-
den, konnten Informationen darliber enthalten, in welchem Intervall diese
typischerweise stattfinden (um sie dann zufdllig mit einem genauen Zeit-
punkt auszustatten).

Befindet sich unter den Optionen keine verbindliche Beziehung, die ein-
deutig zu den Situationsmerkmalen passt, tritt der Agent in einen Reflexi-
onsprozess und entscheidet sich fir die Beziehung, die in der Situation den
groften Nutzen erwarten lasst. Es spricht einiges dafiir, dass sich dabei
zunachst die Beziehung durchsetzt, die mental stark verankert ist, bei der
also Erfahrungswerte vorliegen, die nahelegen, dass die Beziehung fiir diese
Art von Situation erfolgsversprechend ist. Die Arbeiten zu habituellem
Verhalten legen nahe, dass die Haufigkeit bzw. RegelméaRigkeit, mit der eine
bestimmte Beziehung in der Vergangenheit gewahlt wurde sowie das Vorlie-
gen von Situationsmerkmalen, eine wiederholte Wahl beglinstigen (siehe
Kapitel 4.2.2). So ist davon auszugehen, dass eine Person, die am Freitag-
abend haufig in die Kneipe geht und selten ins Theater, den Freitagabend
eher mit der Kneipe assoziiert. Es ist aber auch nicht auszuschlieBen, dass sie

217



10 Ein konzeptuelles Modell zur Spezifizierung von Zielwahlentscheidungen

ins Theater geht. Ein wesentliches Merkmal von unverbindlichen Beziehun-
gen ist es, dass sie spontan und kurzfristig aktiviert werden kénnen, es aber
nicht unbedingt zu einer Interaktion kommen muss. Sofern der Kneipenbe-
such nicht verbindlich ist, kdnnen gute Griinde dafiirsprechen, auch mal
wieder ins Theater zu gehen. Das haufige Aufsuchen der Kneipe am Freitag-
abend lasst die Interaktion zu diesem Zeitpunkt wahrscheinlicher werden,
sie determiniert sie aber nicht.

Welche ,guten Griinde” dabei aufgefiihrt werden, um von haufigem Ver-
halten abzuweichen, ist im Einzelfall sehr unterschiedlich und kann im
Rahmen dieser Arbeit nicht abschlieBend geklart werden. Jedoch spricht
einiges dafiir, Beziehungen einen grofReren Nutzen zuzuschreiben, bei denen
sich Interaktionen innerhalb des bestehenden Zeitfensters realisieren lassen.
Ebenso ist vorstellbar, dass der Nutzen einer Interaktion steigt, wenn weitere
(moglicherweise ganz bestimmte) Netzwerkpartner an der Aktivitdt beteiligt
sind. Weitere Vorschldge wurden bereits in Kapitel 4.3 vorgestellt. So kénnte
der Nutzen einer Interaktion auch hoher sein, wenn andere Angehdrige des
sozialen Netzwerkes dhnliche Beziehungen pflegen. Beispielsweise kénnte
der Nutzen eines Bio-Supermarktes hoher sein als der eines Discounters,
wenn Netzwerkpartner ebenfalls im Bioladen einkaufen (Brock und Durlauf
2001). Andere schlagen vor, den Nutzen einer Interaktion daran zu koppeln,
wie viel Zeit seit dem letzten Treffen vergangen ist. Liegt dieses lange zurlick,
steigt der Nutzen einer erneuten Interaktion (Arentze und Timmermans
2008).

10.4 Die Bedingungen der Zielwahl

Nachdem sich die Agenten fiir eine Beziehung entschieden haben, miissen
sie einen passenden Aktivitdtenort fir die Interaktion auswahlen. Wie
bereits zuvor bei der Wahl der Beziehung, kann die Wahl einer geeigneten
Destination ebenfalls sowohl automatisch, als auch reflektiert stattfinden
(siehe Abbildung 10-5).
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Hintergrund fiir dieses Vorgehen ist, dass die empirische Analyse in Kapi-
tel 8.1 nahe legt, dass ein signifikanter Anteil der Beziehungen eindeutig mit
einem ganz bestimmten Aktivitdtenort in Verbindung gebracht wird. Bezie-
hung und Ort sind dabei miteinander verknipft. Dies kommt bei allen
Verkehrszwecken vor. Aus Sicht der Agenten gibt es fir entsprechende
Interaktionen keine alternativen Destinationen bzw. keinen Grund, einen
anderen Aktivitdtenort zu wahlen. So ergibt es fir einen Agenten, der zum
FuRballtraining méchte, keinen Sinn, zu einem anderen Vereinsgeldande zu
fahren als dem Seinigen, auch wenn andere Vereine raumlich naher liegen.
Ebenso werden Interaktionen mit personlichen Beziehungen haufig mit dem
Wohnort dieser Person verkniipft. Auch die Kneipe aus dem vorigen Beispiel
kdnnte eine solche eindeutige Verknlipfung darstellen, sofern die Person
immer in die gleiche Kneipe geht. Welche Beziehungen mit bestimmten
Aktivitdtenorten verknupft sind, kann allerdings von Individuum zu Individu-
um unterschiedlich sein. So kénnte eine andere Person eine eher unbe-
stimmte Beziehung zur Gastronomie pflegen, die sich an ganz unterschiedli-
chen Orten aufrechterhalten I&sst.

Beziehungen, bei denen eine Vielzahl oder auch nur eine geringe Anzahl
von potentiellen Interaktionsorten zur Verfiigung stehen, bei denen also
eine hohe rdumliche Flexibilitat vorliegt, signalisieren, dass sich eine Reflexi-
on lohnen koénnte. In diesem Fall erscheint eine Abwagung zwischen Erreich-
barkeit und Attraktivitdat, wie sie heutige Zielwahlmodelle bereits vorschla-
gen, durchaus plausibel. Allerdings spricht auch hier einiges dafir, dass
Aktivitdtenorte umso attraktiver sind, je haufiger bzw. regelmaRiger sie in
der Vergangenheit besucht wurden. Durch die vorige Spezifizierung der
Beziehungswahl sollte es aber grundsatzlich einfacher sein, vorhandene
Raumstrukturdaten mit den Motiven der Agenten in Verbindung zu bringen.
Ein Agent, der nach einem geeigneten Gastronomiebetrieb sucht, auf Grund-
lage von Raumstrukturdaten einen solchen vorzuschlagen und ihn nicht zum
nachstgelegenen Schwimmbad zu schicken.

Abbildung 10-5 illustriert, dass es sowohl Beziehungen gibt, deren raumli-
che Flexibilitdt so gering ist, dass sie an einen bestimmten Aktivitdtenort
gebunden sind, als auch Beziehungen, fiir die verschiedene Interaktionsorte
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in Frage kommen. Je nachdem, ob die Beziehung ortsgebunden oder ortsun-
gebunden ist, kommt es entweder zu einer automatischen Zielwahl, bei der
keine weiteren Alternativen in Betracht gezogen werden oder einem reflek-
tierten Abwagungsprozess. Fir die Abbildung bestehender Zustande ist es
dabei zunachst unerheblich, worauf die starke Verknipfung zwischen Bezie-
hung und Aktivitdtenort beruht. Ist die Beziehung ortsgebunden, wird bei
der Wabhl einer entsprechenden Beziehung automatisch und unabhangig von
anderen Anreizen immer das gleiche Ziel angesteuert.

Beziehung

raumliche

Flexibilitat

ortsgebunden ortsungebunden

reflektierte
Zielwahl

automatische
Zielwahl

fremdbestimmte \

. selbstbestimmte :
! Beziehung ! ' Beziehung ]

Abbildung 10-5: Die Bedingungen der Zielwahl

Die Ursache der Verknilipfung spielt keine Rolle, solange der Agent mit keiner
Storung seiner Alltagskonfiguration konfrontiert wird. Eine solche kénnte
sich aber beispielsweise durch restriktive MaBnahmen einstellen, etwa wenn
bestimmte Orte nicht mehr fiir den Pkw zuganglich sind oder wenn vorhan-
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dene Nahverkehrsverbindungen eingestellt werden. In Folge einer solchen
Stérung wird sich der Agent fragen, ob das gewahlte Ziel auch weiterhin
optimal ist oder ob es sich lohnt, ein neues Ziel fiir die Interaktion zu suchen.
Dies ist prinzipiell unproblematisch, wenn sowieso verschiedene Aktivita-
tenorte zur Verfligung stehen, um die Beziehung aufrecht zu erhalten. Ist die
Beziehung allerdings ortsgebunden, steht der Agent vor der Entscheidung,
die Beziehung aufzugeben bzw. einen Ersatz zu suchen, oder trotz der
auftretenden Stérung an ihr festzuhalten.

Mit dem Indikator Motivation (siehe Abschnitt 8.2.3) lasst sich nun die
Verdnderbarkeit einer solchen Konstellation spezifizieren. Basierend auf den
theoretischen Ausarbeitungen in Kapitel 4 lasst sich davon auszugehen, dass
mit Ortsgebundenheit zweierlei zum Ausdruck kommen kann:

Erstens kann der Agent gewohnheitsmaRig immer das gleiche Ziel aufsu-
chen. Die Ortsgebundenheit lasst sich dabei in erster Linie auf Wiederholung
und der Erfahrung zuriickfiihren. Die mit diesem Ort verbundene Beziehung
ist dabei mehr oder weniger unbedeutend und basiert eher auf pragmati-
schen oder funktionalen Uberlegungen. In der Logik der Selbstbestimmungs-
theorie ist die Beziehung fremdbestimmt, sie befindet sich nur im sozialen
Netzwerk, weil es praktisch ist bzw. externale Anreize die Beziehung beglins-
tigen. Fallen diese guten Griinde weg, etwa durch ErreichbarkeitseinbufRen,
lasst sich davon ausgehen, dass der Agent, sofern moglich, nach einem
Ersatz suchen wird, welcher dhnlich funktional bzw. effizient ist. Beispiels-
weise ldsst sich davon ausgehen, dass eine Person, die immer in den glei-
chen Supermarkt geht, einfach weil es sich so eingespielt hat, an diesen im
Falle einer Storung nicht unbedingt festhalt, sofern dieser Supermarkt
keinen Ausdruck der eigenen Personlichkeit darstellt.

Zweitens kann es sein, dass die mit dem Aktivitdtenort verbundene Be-
ziehung eine besondere emotionale oder soziale Bedeutung fiir den Agenten
hat. Sie ist selbstbestimmt und damit von einer potentiell hohen Persistenz
gepragt. Beispielsweise ist davon auszugehen, dass eine Person ihre Bezie-
hung zu den Eltern, einem guten Freund oder dem langjahrigen Sportverein
nicht unbedingt aufgrund von Erreichbarkeitseinbufen aufgeben wird.
Entsprechend ldsst sich annehmen, dass der Agent versuchen wird, an dieser
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Beziehung bzw. an dem damit verbundenen Aktivitdtenort festzuhalten,
auch wenn dies mit Schwierigkeiten verbunden ist.

10.5 Gesamtiiberblick

Im Folgenden wird der gesamte Entscheidungsprozess noch einmal zusam-
menfassend dargestellt (Abbildung 10-6). In Form eines Aktivitdtenplanes
wird dem Agenten angezeigt, mit welcher Situation er es zu tun hat, ob als
nichstes Einkaufen, jemanden Abholen oder Freizeit ansteht. Dariber
hinaus wird ihm signalisiert, um welchen Wochentag es sich handelt, welche
Uhrzeit es ist und wie lange die Aktivitat dauert bzw. welche Aktivitat daran
anschlieBt. Diese Merkmale gleicht der Agent mit den verfligbaren Bezie-
hungen seines sozialen Netzwerkes ab. Befindet sich darunter nur eine
Beziehung, die mit den Merkmalen des Aktivitatenplans Gbereinstimmt oder
eine Beziehung, bei denen die Situationsmerkmale eine hohe Verbindlichkeit
signalisieren, wahlt der Agent diese Beziehung automatisch, d.h. ohne
weitere Beziehungen in Betracht zu ziehen. Trifft dieser Fall nicht ein, wagt
der Agent zwischen den verschiedenen Beziehungen ab und entscheidet sich
fir eine Beziehung, die fiir diese Situation den grofRten Nutzen verspricht.

Daraufhin muss sich der Agent fiir einen geeigneten Aktivitdatenort ent-
scheiden. Entweder ist die rdumliche Flexibilitdt bei der gewahlten Bezie-
hung gering, dann wahlt der Agent diesen Ort unabhangig von alternativen
Anreizen oder Gelegenheiten. Stehen jedoch mehrere potenzielle Destinati-
onen zur Verfiigung, ist die rdumliche Flexibilitdt also hoch, wahlt er eine
Destination, die in dieser Situation den groRten Nutzen verspricht. Diese
Konfiguration kann als relativ stabil angesehen werden.

Sollte es allerdings zu einer Stérung kommen, beispielsweise im Verlauf
einer restriktiveren Verkehrspolitik, wird sich der Agent fragen, ob es sich
lohnt an dieser Beziehung festzuhalten oder ob er sie austauschen muss
oder kann. Dabei ist davon auszugehen, dass an Beziehungen, die als selbst-
bestimmt erlebt werden, festgehalten wird. Bei fremdbestimmten Beziehun-
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gen wird er sich Uberlegen, ob er sie an einem anderen Ort aufrechterhalten
kann, oder ob sich die Beziehung moglicherweise ersetzen lasst.

Aktivitdten- A
plan Aktivitat
soziales
Netzwerk
eine mogliche mehrere mogliche
Beziehung Beziehungen
hoch Verbindlichkeit
autom@ reflektierte
Beziehungswahl Beziehungswahl
Beziehung
raumliche
Flexibilitat
ortsgebunden ortsungebunden
automatische reflektierte
Zielwahl Zielwahl
bei Stérung

——————— N .
1 selbstbestimmte . fremdbestimmte '~~~ !
' Beziehung 1 ! Beziehung 1

Abbildung 10-6: Uberblick iiber den gesamten Entscheidungsprozess
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Im Folgenden wird an kurzen Beispielen aus dem Interviewmaterial verdeut-
licht, wie das Konzept auf verschiedene Wahlsituationen angewendet wer-
den kann.

10.5.1 Wahlprozess bei automatischer Beziehungs- und Zielwahl

Begonnen wird mit dem einfachsten Fall, bei dem sowohl fiir die Beziehung
als auch fur den Aktivitatenort eine automatische Wahl getroffen wird.

Eine der Interviewteilnehmerinnen befindet sich zum Zeitpunkt des Inter-
views in einer Berufsausbildung. Diese findet blockweise im Ausbildungsbe-
trieb und im Schulbetrieb statt. Entsprechend verbindet sie mit der Aktivitat
Ausbildung sowohl ihren Ausbildungsbetrieb als auch die Schule. Die Termi-
ne der unterschiedlichen Unterrichtseinheiten sind ihr lange im Voraus
bekannt. In beiden Fallen, wahlt sie morgens automatisch die Beziehung, die
zu dem jeweiligen Block passen: entweder den Ausbildungsbetrieb oder die
Schule. Sie wagt am Morgen nicht zwischen den beiden Optionen ab, son-
dern jede der Beziehungen ist verbindlich mit einem bestimmten Zeitfenster
verbunden. Gleiches trifft auf die Destinationen zu. Sowohl die Schule als
auch der Ausbildungsbetrieb bieten keine raumliche Flexibilitat, d.h. sie kann
beide Beziehungen jeweils nur an einem bestimmten Ort aufrechterhalten.
Die Wahl der Beziehung impliziert somit, dass sie sich morgens auf den Weg
zu ihrem Ausbildungsbetrieb macht oder ob sie zur Schule fahrt. lhren
Schilderungen ist zu entnehmen, dass ihr die Schule und die Arbeit im
Betrieb viel bedeuten und es ist nicht davon auszugehen, dass sie bei auftre-
tenden Schwierigkeiten von dieser Beziehung Abstand nehmen wird. Neben
einer vorhersagbaren Beziehungswahl und einer stabilen Zielwahl ist diese
Konfiguration damit von einer hohen Persistenz gepragt.

10.5.2 Wahlprozess bei automatischer Beziehungswahl und reflektierter
Zielwahl

Ein anderer Interviewteilnehmer berichtet davon, dass er an festgelegten
Wochentagen die Firsorgepflicht fir seine Kinder Gbernimmt. Dies ist fur ihn
verbindlich. An den entsprechenden Tagen fillt die Wahl der Beziehung flr

224



10.5 Gesamtuberblick

die nachmittdgliche Freizeitgestaltung automatisch auf eine eher unbe-
stimmte Beziehung zu (kindgerechten) Spiel-, Sport- und Erholungsorten. Da
ihm nur eine kurze Zeitspanne zur Verfligung steht, bevor er die Kinder nach
Hause bringen muss, erwagt er keine andere Beziehung dieser Aktivitaten-
klasse, wie seine Freunde zu besuchen oder in seinen Garten zu fahren. Die
Beziehung zu Spiel-, Sport und Erholung sind dabei aber nicht an einen
speziellen Ort gebunden. Vielmehr stehen verschiedene Optionen zur
Verfligung, meistens geht er auf einen Spielplatz, der sich gleich um die Ecke
des Kindergartens befindet. Manchmal entscheidet er sich fiir einen anderen
Spielplatz und selten fiir den Stadtgarten. Keiner dieser Aktivitdtenorte, nicht
die Spielplatze und auch nicht der Stadtgarten, sind dabei besonders be-
deutsam fir ihn. Anders als bei anderen Gesprachspartnern, trifft er dort
keine anderen Erwachsenen, die ihm Nahestehen oder mit denen er sich
austauscht. Sollte es zu einer Stérung seiner gewohnten Handlungsweisen
kommen, ist davon auszugehen, dass er sich einen neuen Aktivitatenort
sucht, an denen er diese Beziehung weiterfiihren kann.

10.5.3 Wahlprozess bei reflektierter Beziehungswahl und automatischer
Zielwahl

Das Beispiel fiir eine reflektierte Beziehungswahl und eine automatische
Zielwahl stammt von einem jungen Mann, der hin und wieder ins Schwimm-
bad geht. Anders als in dem obigen Beispiel, handelt es sich bei dieser
Beziehung aber um eine spezifische Beziehung, die er zum Schwimmbad hat.
Diese Beziehung pflegt er schon seit einigen Jahren, aktiviert sie aber nur,
wenn er die Zeit dafir findet. Er hat keinen speziellen Tag dafiir vorgesehen.
Vielmehr wahlt er die Beziehung, wenn er das Gefiihl hat, dass es mal
wieder Zeit wird. Seine Beziehung zu dem Schwimmbad lasst sich als unver-
bindlich beschreiben. Wenn er sich jedoch dafiir entschieden hat, dass es
mal wieder Zeit ist ins Schwimmbad zu gehen, dann fillt seine Zielwahl
immer auf das gleiche Schwimmbad. Fir ihn ist die Beziehung zum
Schwimmbad eindeutig mit diesem Ort verknipft. Er gibt an, noch nie ein
anderes Schwimmbad besucht zu haben.
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10.5.4 Wahlprozess bei reflektierter Beziehungs- und Zielwahl

Ein Beispiel fur eine reflektierte Beziehungs- und Zielwahl findet sich bei
einer jungen Frau. Seit ihren Jugendtagen geht sie gerne ins Kino. Die Nahe
zum Kino war einer der Griinde, warum sie vor einigen Jahren aus der
Umgebung in die Stadt gezogen ist. Sie geht gerne mit Freunden ins Kino, es
macht ihr aber auch nichts aus, alleine zu gehen, wenn sie einen Film unbe-
dingt sehen will. Dennoch hat sie keinen bestimmten Tag, an dem sie ins
Kino geht, sondern sie macht das vom Programm, aber auch ihrer zeitlichen
Verfligbarkeit abhangig. Der Kinobesuch ist fiir sie auch nicht unbedingt mit
dem Kino in ihrem unmittelbaren Wohnumfeld verknipft. Zwar mag sie
dieses spezielle Kino gerne, aber sie ist nicht darauf festgelegt. Vielmehr
nutzt sie alle verfiigbaren Optionen, die die Stadt ihr zu bieten hat.

Es ist davon auszugehen, dass sie an der Beziehung zum Kino festhilt,
denn es ist ein Teil ihres personlichen Selbstbildes. Die Beziehung ist aber
flexibel genug, um auf mogliche Stérungen zu reagieren.

10.6 Zusammenfassung und Diskussion des Modells

Ziel dieses Kapitels ist es, einen Weg aufzuzeigen, wie die empirischen
Analysen zu sozialen Beziehungen fiir die Verkehrsnachfragemodellierung
nutzbar gemacht werden kénnten. Dafilir wurde ein konzeptuelles Modell
entwickelt, welches auf Grundlage der verschiedenen Merkmale einer
sozialen Beziehung die Aktivitdten- und Zielwahl der Verkehrsnachfrage
spezifiziert. Dies wird erreicht, indem die beiden Entscheidungen lber eine
dazwischenliegende Beziehungswahl miteinander verbunden werden.
Dariiber hinaus hat das Modell zum Ziel, die Bedingungen zu benennen,
unter denen es zu reflektierten Abwdgungsprozessen kommt und wann
damit zu rechnen ist, dass sich Menschen ohne Reflexionsprozess fiir eine
Alternative entscheiden. In der Literaturanalyse konnte gezeigt werden, dass
es starke empirische Hinweise darauf gibt, dass der Alltag von Menschen
sowohl von stabilen als auch von variablen Entscheidungen gepragt ist, es
bisher aber noch nicht gelungen ist, die Gleichzeitigkeit dieses Phanomens in
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einem Modell abzubilden. Grund dafur ist unter anderem, dass eine tiefe
Auseinandersetzung mit den Ursachen stabiler und variabler Alltagsgestal-
tung bisher ausgeblieben ist (siehe Kapitel 4). Das hier vorgelegte Konzept ist
eine erste Anndherung, die identifizierten Ursachen fiir die Verkehrsmodel-
lierung zu nutzen.

Im Mittelpunkt des Modells stehen die Agenten mit ihren sozialen Bezie-
hungen. Dabei bildet das soziale Netzwerk jedes Agenten die Alternativmen-
ge, um den Alltag bzw. die anstehenden Aktivitdten mit Leben zu fiillen. Erst
nachdem ein Agent aus dem Pool seines sozialen Netzwerkes eine passende
Beziehung gewahlt hat, entscheidet er darliber, an welchem Ziel es zu einer
Interaktion kommen soll. Damit wird zum Ausdruck gebracht, dass die
Aktivitaten keine leere Hiille sind, die so oder anders ausgefiihrt werden
kénnen, sondern dass sie in einen sozialen Kontext eingebettet sind. Dartiber
hinaus wird in dem Modell ein Vorschlag unterbreitet, welche Merkmale
einer Beziehung herangezogen werden kénnen, um reflektierte und automa-
tische Entscheidungsprozesse voneinander zu unterscheiden.

Bei der Beziehungswahl wird vorgeschlagen, automatische Entschei-
dungsprozesse Uber die Verbindlichkeit darzustellen. Hintergrund ist die
Beobachtung, dass Beziehungen, denen ein fester, routinierter Platz in der
Alltagsgestaltung eingerdumt wird oder die langfristig geplant sind, automa-
tisch aktiviert werden. Sie werden gewahlt, ohne die verschiedenen Alterna-
tiven gegeneinander abzuwagen. Bei der Zielwahl wird die automatische
Wahl (iber die raumliche Flexibilitat zum Ausdruck gebracht. Hintergrund ist
die Beobachtung, dass manche Beziehungen eindeutig mit einem bestimm-
ten Ziel verknipft sind und damit keine rdumliche Flexibilitat bieten. Die
zuvor stattgefundene Beziehungswahl impliziert in diesem Fall automatisch
die Wahl eines bestimmten Aktivitatenortes.

In der wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit Routinen und Habits
besteht weitgehende Einigkeit dariiber, dass der Grad habituellen Handelns
auf einem Kontinuum verlduft, bei dem Handlungen mehr oder weniger
automatisch bzw. reflektiert ablaufen kénnen. Dies wird in dem hier vorge-
legten Konzept adressiert, indem zwischen automatischen Entscheidungen,
die durch eine hohe Verbindlichkeit bzw. dem Fehlen rdumlicher Flexibilitat
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ausgelost werden, und der Wiederholung von vergangenem Verhalten
unterschieden wird. So ist vorgesehen, dass im reflektierten Entscheidungs-
modus, sowohl bei der Beziehungs- als auch bei der Zielwahl, Alternativen
einen hohen Nutzen versprechen, wenn sie in der Vergangenheit schon 6fter
gewahlt wurden. Anders als bei automatischen Entscheidungen, determi-
niert dies aber nicht die Wahl, sondern lasst sie nur wahrscheinlicher wer-
den. Damit wird der Forderung Rechnung getragen, habituelles Verhalten
auf operationaler Ebene von der Tendenz zu trennen, vergangenes Verhalten
zu wiederholen (siehe Kapitel 4.2.2).

AuRerdem wird mit dem Konzept ein Vorschlag prasentiert, die Verander-
barkeit von stabilem Verhalten zu adressieren. Dabei wird davon ausgegan-
gen, dass die Motivation, die einer Beziehung zugrunde liegt, solange uner-
heblich ist, wie der Agent seinem gewohnten Alltag nachgehen kann. Sollte
es aber zu einer Storung dieses Ablaufs kommen, steht der Agent vor der
Entscheidung, ob die Beziehung auch weiterhin an dem gewohnten Aktivita-
tenort aufrechterhalten werden kann oder nicht. Wird die Beziehung so-
wieso an verschiedenen Orten aufrechterhalten, ist es dem Agenten ohne
weiteres moglich, eine Alternative zu wahlen. Sollte die Beziehung aber
ortsgebunden sein, muss sich der Agent entscheiden, ob er diese Beziehung
aufgibt (bzw. ersetzt) oder ob er trotz der Stérung an ihr festhalten méchte.
Fur diesen Fall schldgt das Konzept vor, dass der Agent die Beziehung aufgibt,
wenn sie sich nur aus praktischen Griinden in seinem Netzwerk befindet,
also fremdbestimmt ist. Ist die Beziehung allerdings fir ihn personlich
wichtig oder wertvoll, also selbstbestimmt, ist davon auszugehen, dass der
Agent an ihr festhalten wird, auch wenn dies mit Zumutungen fir ihn ver-
bunden ist.

Das hier vorgeschlagene Konzept stellt damit eine Annaherung an sozial-
psychologische und sozialwissenschaftliche Handlungskonzepte dar. Dabei
lasst sich das Konzept in die vorhandenen Teilmodelle der Verkehrsnachfrage
integrieren, es ist sogar auf die etablierten Modelle der Aktivitdtenerzeu-
gung und Verkehrsverteilung angewiesen. In Bezug auf die Stabilitat und
Variabilitdt von Alltagshandlungen ergdnzt es die bestehenden Modelle aber
um den sozialen Kontext, indem die verschiedenen Merkmale einer sozialen
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Beziehung als zusatzlicher Einflussfaktor von Wahlentscheidungen berick-
sichtigt werden. Gleichzeitig handelt es sich bei dem hier vorgeschlagenen
konzeptuellen Modell, wie bei jedem Modell, um eine vereinfachte Darstel-
lung der Wirklichkeit, bei der Annahmen getroffen werden, die von der
Komplexitat des Alltags abweichen.

Eine dieser vereinfachenden Annahmen bezieht sich darauf, dass davon
ausgegangen wird, dass immer nur eine verbindliche Beziehung auf die
gegebenen Situationsmerkmale passt. Im Einzelfall kann es aber durchaus
vorkommen, dass sich eine Person zwischen konkurrierenden Beziehungen,
die eine dhnlich hohe Verbindlichkeit aufweisen, entscheiden muss. Hier
missten weitere Bedingungen formuliert werden, die festlegen, wie in
einem solchen Fall eine Entscheidung zustande kommt.

Eine weitere Vereinfachung bezieht sich auf die zentrale Annahme, dass
Menschen eine Beziehung wahlen, bevor sie entscheiden, wo die Interaktion
stattfindet. Beide Wahlentscheidungen werden als separate Schritte konzep-
tualisiert, die nacheinander ablaufen. Es lassen sich aber ebenso Beispiele
finden, bei denen Beziehungswahl und Zielwahl gleichzeitig stattfinden bzw.
sich gegenseitig bedingen. So ist es ebenso vorstellbar, dass eine Person eine
bestimmte Beziehung nur deswegen auswahlt, weil ein moglicher Interakti-
onsort innerhalb des verfligbaren Zeitfensters erreichbar ist. Im reflektierten
Modus der Beziehungswahl ldsst sich dieser Zusammenhang auch in den
Nutzenterm integrieren. Im automatischen Modus lasst sich eine verbindli-
che Beziehung, die sich nur im Netzwerk befindet, weil sie erreichbar ist,
zunachst nicht von einer Beziehung unterscheiden, die sich aufgrund ande-
rer Kriterien im sozialen Netzwerk befindet. Aus welchen Beweggriinden
eine Person ihr soziales Netzwerk auf eine bestimmte Weise konfiguriert,
wird hier als gegeben betrachtet.

Dariiber hinaus, wird das soziale Netzwerk einer Person als mehr oder
weniger stabile Konfiguration beschrieben, bei der die Merkmale einer
Beziehung ahnlich unverdanderlich sind wie die in den Modellen hinterlegten
Langzeitentscheidungen (z.B. Wohnort oder Pkw Besitz). In der Realitat sind
Beziehungen und ihre Merkmale aber keine statischen Gebilde, sondern sie
konnen mal verbindlicher und mal unverbindlicher sein, sie lassen sich
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starken und schwachen, manchmal auch ersetzen. Wie die Netzwerkkonfigu-
ration zustande kommt und wann oder unter welchen Bedingungen sich die
Merkmale einer Beziehung andern, war jedoch nicht Gegenstand dieser
Arbeit. In einer kurzfristigen Perspektive erscheint es zunachst plausibel
davon auszugehen, dass ein neuer Trend oder ein neues Angebot bestehen-
de Konfigurationen nur im Rahmen des beschriebenen Moglichkeitenraumes
verandert. Das heiRt jedoch nicht, dass es in einer mittel- bis langfristigen
Perspektive nicht doch zu Anderungen von Netzwerkkonfigurationen kom-
men kann.

Einen Anhaltspunkt fur derartige mittelfristige Veranderungsdynamiken
bieten beispielsweise die Forschungsarbeiten zu Umbruchsituationen. Diese
zeigen, dass so genannte Schllsselereignisse im Rahmen der Erwerbsarbeit
(z.B. Ein- oder Ausstieg aus dem Berufsleben, Jobwechsel) oder im Zuge von
Lebensereignissen (z.B. Umzug, Geburt eines Kindes, Scheidung) das Poten-
tial haben, Verhaltensanderungen auszulésen und bestehende Konfiguratio-
nen durcheinander zu bringen (siehe Kapitel 4.2.2). In diesem Fall ist davon
auszugehen, dass einige Beziehungen des sozialen Netzwerkes ausgetauscht
werden, neue hinzukommen oder sich auch an den Verbindlichkeiten, die
mit diesen Beziehungen zusammenhangen, etwas dndern wird.

Eine weitere Vereinfachung bezieht sich auf die relativ grobe Unterschei-
dung der Verdanderbarkeit von fremd- und selbstbestimmten Beziehungen.
Ein Teil der fremdbestimmten Beziehungen zeichnet sich ja gerade dadurch
aus, dass sie sich im sozialen Netzwerk befinden, weil sich die Person dazu
verpflichtet fihlt bzw. weil ihr sonst eine Strafe droht (z.B. Arbeitsamt).
Daher stellt sich die Frage, ob eine Person diese Beziehung tatsachlich
einfach aufgeben kann, bzw. unter welchen Umstdnden sie ersetzbar ist.

Ein wesentlicher Kritikpunkt an Verkehrsnachfragemodellen richtet sich
auf die eingeschrankte Moglichkeit, sozialen Wandel als Einflussfaktor fir
Verhaltensidnderungen abzubilden. Sozialer Wandel beinhaltet Anderungen
in Lebensentwiirfen und damit auch in der Zusammensetzung von sozialen
Netzwerken. Beispiele solcher Veranderungsdynamiken erstrecken sich tber
verschiedene Lebensbereiche. So hat in der Vergangenheit die zunehmende
Erwerbsbeteiligung von Frauen bzw. Mittern zu Veranderungen ihrer sozia-
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len Netzwerke (und denen der Vater) gefiihrt. Die zunehmende bildungsbe-
zogene Mobilitdt hat soziale Netzwerke geographisch disperser werden
lassen. Zuletzt hat auch die Corona Pandemie dafiir gesorgt, dass sich die
Beziehungen zum Arbeitsplatz zeitlich und raumlich verdndert haben bzw.
Beziehungen zum Heimarbeitsplatz hinzugekommen sind. Ebenso kénnen
sich auch die motivationalen Aspekte im Zusammenhang mit bestimmten
Beziehungen im Zuge gesellschaftlicher Verdanderungsdynamiken wandeln.
Mit dem Einbezug sozialer Beziehungen als Einflussfaktor wurde ein erster
Schritt unternommen, ebensolche Verdnderungsdynamiken adressieren zu
kdnnen.
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11 ALLTAGSKONFIGURATIONEN
ZWISCHEN RATIONALITAT UND
SOZIALER NETZWERKPFLEGE

11.1 Ausgangslage

In der hier vorliegenden Arbeit wurde die Stabilitdt und Variabilitdt von
Alltagskonfigurationen und den damit verbundenen Zielwahlentscheidungen
betrachtet. Im Mittelpunkt stand dabei der Einfluss des sozialen Kontextes,
in den Verkehrswahlentscheidungen eingebettet sind. Unter besonderer
Berucksichtigung ihrer Nutzbarmachung fiir die Verkehrsnachfragemodellie-
rung wurden die sozialen Beziehungen der Menschen als Ausgangspunkt der
Analyse genommen.

Verkehrsnachfragemodelle sind ein wichtiges und etabliertes Instrument
der Verkehrswissenschaft und -planung. Sie werden beispielsweise herange-
zogen, um die Wirkung von Infrastrukturvorhaben oder anderer verkehrli-
cher Mallnahmen zu analysieren. Dafiir werden nur ganz bestimmte Aus-
schnitte des Verkehrssystems dargestellt, wahrend andere Elemente in die
Systemumwelt ausgelagert werden. Ausgehend von ihrem Haupteinsatz-
zweck in der Verkehrsplanung, wird Ublicherweise eine raumzentrierte
Festlegung der Systemgrenzen vorgenommen. Als EinflussgroRen zur Be-
schreibung und Analyse der Verkehrsnachfrage werden das Verkehrsange-
bot, die Siedlungsstruktur sowie die Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer mit ihren sozio-demografischen Merkmalen und zeitlichen
Restriktionen als Teil des Verkehrssystems konzeptualisiert.

Da nicht alle Menschen unter identischen raumlichen Ausgangsbedingun-
gen die gleichen Entscheidungen treffen, wird zusatzlich eine Entscheidungs-
regel benotigt, die festgelegt, wie Menschen aus einer Menge von Alternati-
ven ihre Wahl treffen. In der Verkehrsmodellierung werden (iblicherweise
Wahrscheinlichkeitsmodelle verwendet, die auf der Theorie der rationalen
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Wahl beruhen. Dabei werden verschiedene Merkmale der Alternativen zu
einem Nutzen zusammengefasst und die Bewertung dieses Nutzens auf die
sozio-demografischen Merkmale der Entscheider zuriickgefiihrt. Dafir
werden Modellparameter verwendet, die die unterschiedlichen Praferenzen
und Aufwandsempfindlichkeiten je nach Einkommen, Haushaltskontext oder
Ausstattung mit Mobilitatswerkzeugen bestimmen.

Ausgehend von dieser Systembeschreibung sind Aktivitdtenmuster und
Zielwahlentscheidungen grundsatzlich variabel, wenn sich Erreichbarkeit und
Attraktivitdit der gebauten Umwelt verandern. Dieser Auffassung stehen
verschiedene empirische Erhebungen gegeniiber, die zeigen, dass Menschen
nicht jedes Mal aufs Neue nach moglichen Aktivitdtenorten suchen bzw. ihre
Wahl einem komplexen Entscheidungsprozess unterziehen, sondern dass
sich im Alltag Gewohnheiten und Muster ausbilden, bei denen Alternativen,
trotz moglicher objektiver Vorteile, nicht unbedingt genutzt werden. Fir die
Modellierung der Zielwahl kommt erschwerend hinzu, dass dies nicht auf
alle Entscheidungssituationen gleichermaRen zutrifft, denn das wiirde die
Modellierung erheblich vereinfachen, sondern dass das Ausmal der Stabili-
tat von Tag zu Tag bzw. von Situation zu Situation variiert.

Ausgangspunkt dieser Arbeit ist die These, dass die Griinde fiir Stabilitat
und Variabilitdt nicht nur in den Raum- und Siedlungsstrukturen bzw. den
sozio-demografischen Charakteristika zu suchen sind, sondern dass Mobili-
tatsentscheidungen dariiber hinaus in einen sozialen Kontext eingebettet
sind, der in den spezifischen Systembeschreibung der Verkehrsmodellierung
unbertcksichtigt bleibt. Entsprechend stehen gesellschaftliche Determinan-
ten auch nicht fur die Analyse moglicher Verdnderungsdynamiken oder
Beharrungstendenzen zur Verfligung. So wird zwar mit Verweis auf die
aktivitatenbasierte Modellierung immer wieder betont, dass die Ursache der
Verkehrsnachfrage in den Bedirfnissen der Menschen liege, um sich zu
bilden, zu arbeiten, zu versorgen oder am kulturellen und sozialen Leben
teilzuhaben. Gleichzeitig wird aber weitgehend darauf verzichtet darzustel-
len, wie die Praferenzen fiir bestimmte Aktivitdtenmuster oder Zielwahlent-
scheidungen mit den Spielregeln der Gesellschaft zusammenhdngen. Die
Grinde oder Motive, die Menschen fiur ihr konkretes Handeln haben, die
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damit verbundenen gesellschaftlichen Aushandlungsprozesse oder die
Bedingungen unter denen sie sich dndern, sind bisher nicht Teil der System-
beschreibung.

Eine nahe liegende Losung zur Abbildung von stabilem Verhalten, die so-
wohl zur Abbildung stabiler Verkehrsmittel- als auch Zielwahlentscheidungen
eingesetzt wird, besteht darin, den Alternativen, die in der Vergangenheit
haufig gewahlt wurden, einen héheren Nutzen zuzuweisen. Dahinter steht
die Annahme, dass sich Gewohnheiten (iber wiederholtes Handeln in stabi-
len Situationen ausbildet. Fir die Verkehrsmittelwahl lassen sich damit auch
gute Ergebnisse erzielen. Bei der Zielwahl liegen aber in der Regel keine
ausreichenden Daten zur Verfligung, die die Haufigkeit vergangenen Verhal-
tens adaquat abbilden kénnen. So kann es durchaus vorkommen, dass
bestimmte Ziele nur sehr selten aufgesucht werden und die Entscheidung
dennoch ohne Abwagungsprozess stattfindet. Beispielsweise kdnnte es sein,
dass der Besuch der Eltern nur selten stattfindet, in Bezug auf die Zielwahl
aber dennoch einer eingeilibten Gewohnheit folgt. Selbst in mehrtages
oder -wochen Erhebungen sind die relativen und absoluten Haufigkeiten
solcher Ereignisse eher gering.

Aus wissenschaftlicher Sicht ist der Rickschluss von vergangenem Verhal-
ten auf zukiinftiges Verhalten ohnehin unbefriedigend, denn hier wird
Verhalten mit Verhalten erklart, womit keine Riickschlisse auf die Verander-
barkeit moéglich sind. Denn vergangenes Verhalten lasst weder eine Aussage
dariiber zu, ob die Person (iberhaupt motiviert ist bzw. subjektiv die Mog-
lichkeit sieht, eine andere Alternative zu wahlen, noch ob die entsprechende
Wahlentscheidung automatisch zustande gekommen ist oder erst nach
einem reflektierten Abwagungsprozess.

Vor diesem Hintergrund wurde in dieser Arbeit eine empirische Erhebung
konzipiert, die zum Ziel hatte, die Bedingungen zu verstehen, die dazu
flihren, dass Menschen in ihrem Alltag stabile Entscheidungen treffen bzw.
die es ermaoglichen, variabel auf Anreize und Gelegenheiten zu reagieren. Fir
Fragen nach den Bedingungen menschlichen Handelns bieten sich insbeson-
dere qualitative Methoden der empirischen Sozialforschung an. In der hier
vorliegenden Arbeit wurde die Alltagsgestaltung der Menschen zum Aus-
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gangspunkt der Analyse genommen und der These nachgegangen, dass die
sozialen Beziehungen, aus denen sich der Alltag zusammensetzt, mit der
Variabilitdt und Stabilitdt von Alltagsgestaltung und Zielwahlentscheidungen
zusammenhangt.

Dafiir wurde zwischen September 2018 und Marz 2019 in einem ausge-
wahlten Stadtteil Karlsruhes, eine qualitative soziale Netzwerkanalyse
durchgefiihrt. Im Gegensatz zu vorhandenen Netzwerkanalysen, die bisher in
der Mobilitatsforschung konzipiert wurden, wird in dieser Arbeit eine breite-
re Definition eines sozialen Netzwerkes verwendet. Ein soziales Netzwerk
wird hier als Beziehungsgeflecht verstanden, welches individuelle, korporati-
ve und kollektive Akteure miteinander verbindet. In diesem Sinne pflegen
Menschen soziale Beziehungen zu ihren Freunden und Familienmitgliedern,
aber auch zu Sportvereinen, Supermarkten oder ihrem Arbeitsplatz.

Die Untersuchung basiert auf einer dreistufigen Interviewstudie, an der
insgesamt 27 Befragte teilgenommen haben. Die Befragten wurden dabei
jeweils zweimal interviewt, zwischen den beiden Interviews fillten sie
jeweils eine Woche lang ein Mobilitdtstagebuch aus. In den Interviews
wurden sowohl die sozialen Beziehungen der Befragten besprochen als auch
die Bedingungen, die zu den jeweiligen Verkehrswahlentscheidungen fiihren.

11.2 Zusammenfassung und Diskussion der Ergebnisse

Die erste Forschungsfrage widmet sich den Kontextfaktoren der Beziehun-
gen, indem gefragt wurde, welche Merkmale einer Beziehung geeignet sind,
das Auftreten von stabilem bzw. variablem Verhalten zu erkldren. Dabei
wurden zwei Analysedimensionen identifiziert. Der raum-zeitliche Kontext
und der emotiv-affektive Kontext. Der raum-zeitliche Kontext beschreibt, wie
viel Spielraum eine Beziehung zuldsst, um mogliche Interaktionen an unter-
schiedlichen Orten stattfinden zu lassen bzw. zeitlich anzupassen. Dabei
wurde deutlich, dass ein GroRteil der Beziehungen situativ zeitliche Anpas-
sungen erlaubt. In diesen Féllen berichten die Befragten von der Moglichkeit,
in zeitlicher Hinsicht auf Anforderungen reagieren zu kénnen. Gleichzeitig ist
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ein groRer Teil der Beziehungen ortsgebunden, bietet also keine raumliche
Flexibilitat. Dies lieB sich bei allen Verkehrszwecken beobachten, am ausge-
pragtesten bei Arbeits- und Ausbildungsbeziehungen sowie bei Beziehungen,
die sich dem Verkehrszweck Holen- und Bringen zuschreiben lassen. Im
Freizeitbereich trifft diese Verknlpfung vor allem auf Vereinssport, religiose
und private Orte zu, teilweise auch auf Beziehungen zu Freunden und
Familienangehdrigen.

Der emotiv-affektive Kontext einer Beziehung beschreibt den Platz, den
eine Beziehung im Leben einer Person eingerdumt bekommt. Einmal in
Bezug auf die Verbindlichkeit, mit der Interaktionen stattfinden, aber auch in
Bezug auf die Motivation, die eine Person veranlasst, an dieser Beziehung
festzuhalten. Dabei hat sich gezeigt, dass Beziehungen, die entfernungsin-
tensiv sind und die mit dem motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt
werden, besonders hdufig eine emotionale oder soziale Bedeutung fiir die
Befragten haben. Dieser Zusammenhang ist insofern bedeutsam, als dass er
eine Erkldarung dafiir bieten konnte, dass restriktive verkehrspolitische
MaRnahmen (z.B. Reduzierung der Parkflachen, Geschwindigkeitsbegren-
zungen, City-Maut) teilweise mit Widerstand begegnet wird. Fiir Personen,
die emotional oder sozial bedeutsame Beziehungen auflerhalb der Stadt-
grenzen pflegen, kénnen solche MaRnahmen erhebliche Schwierigkeiten bei
der Aufrechterhaltung ihres sozialen Netzwerkes und ihrer Alltagskonfigura-
tion bereiten. Bessere Erreichbarkeiten oder Alternativen zur Autonutzung,
die nur innerhalb der Stadtgrenzen wirksam sind, kdnnen durch Restriktio-
nen verursachte Zumutungen moglicherweise nicht kompensieren.

Der zweite Teil der Auswertung stiitzt sich auf das Zusammenspiel der
verschiedenen Beziehungen im Alltag der Befragten. Dabei wurde betrach-
tet, wie Menschen die verschiedenen sozialen Beziehungen ihres Netzwer-
kes zu einem Gesamtsystem konfigurieren und welche Freiheitsgrade sich
aus dieser Konfiguration ergeben. Dabei konnten vier prototypische Alltags-
gestaltungen voneinander unterschieden werden: der getaktete, der einge-
bundene, der flexible und der terminierte Typ. Je nachdem, zu welchem
Umfang die Befragten in ein erwerbstatiges Arbeitsverhaltnis oder Fiirsorge-
verpflichtungen eingebunden sind, ergeben sich bereits unterschiedliche
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Freiheitsgrade zwischen den Typen. Einen zuséatzlichen Unterschied macht
die Anzahl verbindlicher Alltagsbeziehungen, denen neben der Arbeit ein
fester Platz im Alltag eingerdumt wird. Hier zeigt sich, dass manche Men-
schen, teilweise neben einem hohen Arbeitsumfang, viele verbindliche
Beziehungen pflegen, die in der Regel emotional und sozial ausgesprochen
wichtig fur die Befragten und damit auch nicht ohne weiteres austauschbar
sind. Im Rahmen des Typologisierungsprozesses ist deutlich geworden, dass
eine auf deskriptiver Ebene variable Alltagsgestaltung nicht unbedingt
bedeutet, dass Menschen (iber den Handlungsspielraum verfiigen, ihr
tagliches Tun auch anders auszufiihren — beispielsweise kiirzere Wege zu
wdhlen. So zeigen sowohl der getaktete Typ als auch der flexible Typ eine
weitgehend variable Alltagsgestaltung, in dem Sinne, dass sich Aktivitaten
und Zielwahlentscheidungen von Tag zu Tag unterscheiden. Die Griinde und
Veranderungsmoglichkeiten sind aber bei beiden Typen unterschiedlich. Bei
dem getakteten Typ ist dies auf die vielen Anforderungen des Alltags zurtick-
zufiihren, die ihm kaum Raum geben, Dinge anders zu erledigen. Entspre-
chend sind Zielwahlentscheidungen dieses Typs eher von Erreichbarkeitskri-
terien gepragt. Bei dem flexiblen Typ ist die groRe Variabilitat Ausdruck
groRerer Freiheitsgrade, die ihm tendenziell die Moglichkeit bietet, auf
Anreize und Gelegenheiten seines Umfeldes zu reagieren. Ahnliche Unter-
schiede lassen sich auch zwischen der Alltagsgestaltung des eingebundenen
Typs und des terminierten Typs feststellen. Beide sind durch eine Vielzahl
verbindlicher Alltagsbeziehungen gekennzeichnet, die ihrem Alltag eine
gewisse Stabilitat verleihen. Der ungleiche Arbeitsumfang beider Typen fiihrt
aber dazu, dass der eingebundene Typ seine weiteren, weniger verbindli-
chen Beziehungen um die Fixpunkte seines Alltags herum organisiert, wah-
rend der terminierte Typ Uber die zeitlichen Ressourcen verfiigt, um auch bei
Einkauf und Erledigung die fir ihn attraktivsten Ziele zu wahlen (die entspre-
chend nicht die erreichbarsten sein missen).

Der Erklarungsansatz dieser Typologie bietet damit eine Ergdnzung zu der
raumzentrierten Sichtweise die in den Verkehrsmodellen zum Ausdruck
kommt. Der Verkehrsaufwand wird in dieser Sichtweise nicht nur lber
siedlungsstrukturelle, objektive Gegebenheiten erklart, sondern ergibt sich
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auch aus der sozialen Eingebundenheit der Akteure. Zwar ist eine verkehrs-
politische Betrachtung nicht der Hauptfokus dieser Arbeit, aber dennoch
kann die vorgelegte Typologie dazu beitragen, die Wirksamkeit verkehrspla-
nerischer Mallnahmen zu liberdenken. Eine verkehrspolitische Strategie zur
Reduzierung der negativen Auswirkungen des Verkehrs besteht darin,
Menschen zu befdhigen, Verkehr zu vermeiden und auf umweltvertragliche-
re Verkehrsmittel zu verlagern, indem nutzungsgemischte und kompakte
Stadt- und Regionalstrukturen geschaffen werden. Die Typologie legt nun
den Schluss nahe, dass diese Strategie nur bei einem Teil der Menschen
erfolgsversprechend ist. Demnach sind es vor allem Menschen mit einem
hohen Arbeitsumfang (resultierend aus Erwerbstatigkeit und/ oder Firsor-
geverpflichtungen), die von moglichen Erreichbarkeitsgewinnen durch
kompakte Stadtstrukturen profitieren. So betonen einige autolose Teilneh-
mende der Studie, dass sie die vielfaltigen Anforderungen des Alltags nur
ohne eigenen Pkw bewerkstelligen kdnnen, weil die kompakte Stadtstruktur
es ihnen ermoglicht. Gleichzeitig zeigt die Typologie, dass verbindliche
Beziehungen dazu fiihren kénnen, dass die Alltagsgestaltung einer Person
mit der Raumstruktur wenig zu tun hat, sondern aus der emotionalen und
sozialen Eingebundenheit resultiert. Damit einhergehende weite Distanzen
oder eine hohe Motorisierung sind in diesem Fall nicht, oder nur einge-
schrankt, durch Erreichbarkeitsgewinne einer kompakten, nutzungsgemisch-
ten Stadtstruktur aufzufangen.

Insgesamt hat sich bei der Ausarbeitung der Typen gezeigt, dass die All-
tagsgestaltung und damit verbundene Wahlprozesse einer Person im Einzel-
fall und von Situation zu Situation stark variieren kann. Die Typenzugehérig-
keit basiert teilweise auf einzelnen Beziehungen, die den Unterschied
machen, ob eine Person dem einen oder anderen Typ zugeordnet wird. Vor
diesem Hintergrund ist auch die Tatsache zu begriinden, dass mindestens
drei Bezeichnungen eine sehr dhnliche Konnotation aufweisen (getaktet,
eingebunden, terminiert — gegeniber der Bezeichnung flexibel).

Entsprechend ist der dritte Teil der Ergebnisauswertung ein erster Schritt,
um soziale Beziehungen als zusatzlichen Einflussfaktor zur Abbildung von
Zielwahlentscheidungen in agentenbasierten Nachfragemodellen nutzbar zu
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machen. Dafilir wurde, inspiriert durch das Modell der Frame-Selektion, ein
konzeptuelles Modell vorgelegt, bei dem die Aktivitaitenwahl und die Ziel-
wahl Gber eine dazwischen liegende Beziehungswahl miteinander verbun-
den sind. Im Mittelpunkt des Konzeptes stehen die Agenten mit ihren sozia-
len Beziehungen. Diese bilden die Auswahlmenge, mit denen anstehende
Aktivitdten mit Leben gefillt werden kdnnen und reprdsentieren das subjek-
tive Erfahrungswissen der Agenten. Die Beziehungen werden jeweils von
unterschiedlichen raum-zeitlichen und emotiv-affektiven Kontextfaktoren
begleitet, die anzeigen, ob die Beziehung bzw. die daran anschliefende
Zielwahl automatisch oder reflektiert stattfindet. Als wesentliche Kriterien
gelten dabei die Verbindlichkeit sowie die raumliche Flexibilitat.

Damit adressiert das Modell vier Aspekte, die im Zusammenhang mit der
Modellierung der Zielwahl als problematisch herausgearbeitet wurden.
Erstens ermoglicht die vorgeschaltete Beziehungswahl eine genauere Abbil-
dung der Handlungsmotive einer Person. Die verschiedenen Beziehungen,
die einem Menschen fir die unterschiedlichen Aktivitdten zur Verfligung
stehen, bilden eine Ergdnzung der bisher stark aggregierten Aktivitatenklas-
sen und spezifizieren die Motive einer Person. Zweitens ldsst sich lber die
Beziehungswahl auch die Tatsache adressieren, dass das, was Menschen
unter Arbeit, Freizeit oder Erledigungen verstehen, von Person zu Person
und von Situation zu Situation unterschiedlich sein kann und dies nicht nur
mit zeitlichen Restriktionen oder rdumlichen Strukturen erklarbar ist. Drit-
tens grenzt die zuvor stattgefundene Beziehungswahl die Menge an mogli-
chen Zielwahlalternativen ein, indem nur Aktivitditenorte in Erwagung
gezogen werden, die zu der jeweiligen Beziehung passen. Im Zusammenspiel
mit detaillierten Raumstrukturinformationen sollte sich damit praziser
abbilden lassen, welche Aktivitatenorte flir eine bestimmte Beziehung in
Frage kommen und welche nicht. Die plausible Eingrenzung der grofRen
Menge an moglichen Aktivitatenorten, die sich aus den Aktivitdtenklassen
ergeben, gilt bis heute als grofSte Herausforderung fiir die Zielwahlmodellie-
rung. Viertens werden in dem Konzept sowohl fiir die Beziehungswahl als
auch fir die daran anschliefende Zielwahl die Bedingungen benannt, unter
denen davon auszugehen ist, dass Menschen auf Grundlage eines reflektier-
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ten Abwéagungsprozesses entscheiden und wann sie unabhangig von alterna-
tiven Anreizen ihren Gewohnheiten folgen. Flinftens wird mit dem Konzept
ein Vorschlag unterbreitet, wie die Veranderbarkeit stabilen Verhaltens
adressiert werden konnte. Demnach macht es einen Unterschied, ob bei
moglichen Stérungen Beziehungen betroffen sind, die nur aufgrund einge-
schliffener Gewohnheiten immer wieder aufgesucht werden, oder ob Bezie-
hungen betroffen sind, die fiir die Person wichtig und wertvoll sind. Mit
dieser Unterscheidung ist das Konzept grundsatzlich anschlussfahig an die
sozialwissenschaftlich gepragte Mobilitatsforschung und damit verbundene
Fragen nach der Veranderbarkeit von Mobilitdtsverhalten.

11.3 Schlussfolgerungen fiir zukiinftige Forschungsvorhaben

Insgesamt konnten in dieser Arbeit die Forschungsfragen zufriedenstellend
beantwortet werden. Dennoch ist deutlich geworden, dass eine solche
Perspektive insbesondere im Hinblick auf die Verkehrsmodellierung noch
neu ist. Vor diesem Hintergrund ist diese Arbeit als Anfang zu verstehen, der
manches aufzeigt, was in der Verkehrsforschung bisher unberiicksichtigt
geblieben ist, von dem ausgehend sich aber auch viele neue Fragen ergeben,
die erst in zukiinftigen Forschungsvorhaben adressiert werden kénnen.

So war im Rahmen dieser Arbeit eine tatsichliche Uberpriifung der Um-
setzbarkeit des konzeptuellen Modells nicht moglich. Unter anderem weil
das qualitative Forschungsdesign keine Rickschlisse auf Verteilungen der
benannten Phdanomene in der Gesamtbevolkerung zuldsst. Diese werden
aber fur eine modellseitige Umsetzung bendtigt. Um herauszufinden, wie
Menschen in verschiedenen Siedlungsstrukturen und mit verschiedenen
sozio-demografischen Eigenschaften ihre sozialen Netzwerke konfigurieren
und welche Implikationen dies fiir die Variabilitat und Stabilitat ihrer Alltags-
gestaltung und ihrer Zielwahlentscheidungen hat, lasst sich nur Gber eine
guantitative Erhebung herausfinden. Die empirischen Studien, die im Rah-
men der Literaturanalyse betrachtet wurden, legen nahe, dass zur Erfassung
der Stabilitdt und Variabilitat der Alltagsgestaltung bzw. damit verbundener
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Zielwahlentscheidungen mindestens eine Laufzeit von vier Wochen bendétigt
wird, um auch Wahlentscheidungen beobachten zu kdnnen, die zwar selten,
moglicherweise aber dennoch bedeutsam fiir eine Person sind. Die Konzipie-
rung und Betreuung einer solchen Erhebung ist kosten- und zeitintensiv und
bedeutet auch fiir die Befragten einen erheblichen Arbeitsaufwand. Dabei
stellt sich die Frage, welche Bevélkerungsgruppen unter welchen Umstdanden
mit einer solchen Befragung zu erreichen sind und ob diese dann représen-
tativ fur die Gesamtbevdlkerung sind. Vor diesem Hintergrund erscheinen
reprasentative Erhebungen, die auf das typische Verhalten einer Person
abzielen als gangbare Alternative zu den Ublicherweise verwendeten Mobili-
tatstagebiichern. Ebenso konnte (ber geeignete Tracking Erhebungen
nachgedacht werden. Darliber hinaus misste eine quantitative Erhebung
Fragen Uber die Verbindlichkeit, die Motivation sowie die wahrgenommenen
raum-zeitlichen Flexibilititen unterbringen. Dies bedarf zundchst einer
tieferen Auseinandersetzung mit den Moglichkeiten der Operationalisierung,
denn diese Aspekte sind in der Mobilitdtsforschung bisher uniblich. So war
die Trennung zwischen selbstbestimmten und fremdbestimmten Beziehun-
gen vor dem Hintergrund der intensiven Gesprache mit den Teilnehmenden
moglich, wie dies im Zuge eines Fragebogens oder sogar einer Tracking
Erhebung erfasst werden kann, wére im Rahmen zukiinftiger Forschungsvor-
haben zu klaren.

Interessante Einblicke verspricht auch eine tiefere Analyse des Zusam-
menhangs von sozialen Netzwerkkonfigurationen, Mobilitdtsverhalten und
der sozialen Akzeptanz von verkehrspolitischen MalRnahmen. So verspre-
chen beispielsweise automatisierte Fahrzeugtechnologien flexiblere, be-
darfsangepasste Nahverkehrsangebote, die multimodales Mobilitdtsverhal-
ten fordern sollen. Da sich die geforderte Mobilitaitswende nicht alleine
durch Angebotsverbesserungen erreichen lassen, wird davon ausgegangen,
dass auch restriktive MaRnahmen erforderlich sind, um signifikante Ande-
rungen des Mobilitdtsverhaltens zu erreichen. Empirisch ist allerdings
schwer erschlielbar, wie noch nicht vorhandene Angebote oder eventuelle
stidtebauliche und verkehrliche Anderungen eingeschitzt werden. Die
Ergebnisse dieser Arbeit legen den Schluss nahe, dass Fragen nach der
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Anderungsbereitschaft mit der Art und Weise zusammenhingen, wie Men-
schen ihren Alltag konfigurieren, insbesondere mit der Frage, inwiefern neue
Angebote oder restriktive MaRnahmen zu der Alltagsgestaltung passen,
diese erschweren oder sogar verhindern. Damit zusammenhangende Frage-
stellungen gehen Uber Fragen nach der Diffusion oder Nutzungsabsicht
neuartiger Technologien oder Angebote hinaus, sondern adressieren die
Lebenswelt der Menschen. In dieser Hinsicht bietet diese Arbeit erste
interessante Einblicke in die Alltagskonfigurationen von Menschen eines
urbanen Stadtquartiers, Fragen nach der Akzeptanz verschiedener Interven-
tionen wurden dabei jedoch nicht explizit adressiert. Unklar ist auBerdem
geblieben, wie sich die Einschatzung von Menschen unterscheidet, die in
anderen raumlichen Kontexten wohnen.

Ein weiterer Punkt, der im Problemaufriss zu dieser Arbeit deutlich wur-
de, besteht darin, dass Verkehrsmodelle mit ihren raumzentrierten System-
grenzen bisher nicht dazu verwendet werden kénnen, soziale Verdanderungs-
dynamiken abzubilden bzw. die mit sozio-technischen Wandlungsprozessen
einhergehenden Wirkungen abzuschatzen. So lassen sich zwar mogliche
oder wiinschenswerte technische Entwicklungen durch die vorhandenen
Modellvariablen abbilden, damit zusammenhingende oder wechselseitig
wirksame soziale Dynamiken haben aber keine entsprechenden Eingangs-
gréRen innerhalb der Systemgrenzen eines Verkehrsmodells. Bisher wird in
der Verkehrsmodellierung zur Abbildung méglicher zukiinftiger Nachfragela-
gen vor allem auf stated choice Befragungen zuriickgegriffen. Die Schwierig-
keit dieser Befragungsmethode liegt aber darin, dass Antworten immer vor
dem Hintergrund gegenwartiger gesellschaftlicher Praferenzstrukturen
getroffen werden. Die Art und Weise, wie Menschen ihr Leben organisieren,
welchen Aktivitaten sie Bedeutung beimessen, das Erleben von Sachzwan-
gen und Freiheiten kann sich innerhalb des prognostizierten Zeitraums (der
teilweise 20-30 Jahre umfasst) jedoch umfassend dndern. Teilweise findet
dieser Wandel spontan und unintendiert statt, wie es zuletzt durch die
Corona Pandemie zu beobachten war. Solche Disruptionen sind nicht antizi-
pierbar. Teilweise kann sozialer Wandel aber auch schleichend oder politisch
intendiert sein. Fir diese Form des Wandels ware es interessant zu ermit-
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teln, inwiefern sich soziale Beziehungen als Deskriptoren fiir mogliche oder
winschenswerte gesellschaftliche Veranderungsprozesse in eine Modellum-
gebung integrieren lassen. So gibt es beispielsweise empirische Hinweise
darauf, dass sich die Alltagsgestaltung zwischen Eltern zunehmend angleicht.
Bezogen auf die sozialen Beziehungen der Eltern kdnnte das bedeuten, dass
auch Vater zunehmend Beziehungen in ihrem Netzwerk unterbringen mus-
sen, welche mit verbindlichen Firsorgeverpflichtungen einhergehen. Auch
eine gegenteilige Entwicklung wdre dariiber darstellbar. Ein weiteres Beispiel
bezieht sich auf die zunehmende Vereinzelung von Alteren (oder auch
anderer sozio-demografischer Gruppen), fiir die es ebenfalls empirische
Hinweise gibt. Diese konnte dazu fiihren, dass orts- und zeitgebundene
Beziehungen das Leben einer groRer werdenden Gruppe bestimmt. Ansatz-
weise konnte eine solche Entwicklung bereits im Rahmen dieser Arbeit
beobachtet werden. So deutet die Typologie darauf hin, dass Menschen, die
noch nicht lange in einer Stadt wohnen, dazu tendieren, sich Gber institutio-
nalisierte Angebote ein soziales Netzwerk aufzubauen, in deren Folge ver-
schiedene Termine die Alltagsgestaltung der Personen pragt. Die oben
genannten Beispiele sind erste Uberlegungen, die sich im Rahmen zukiinfti-
ger Forschungsvorhaben systematisch bearbeiten lassen. Der Einbezug
sozialer Beziehungen als Einflussfaktor der Verkehrsnachfrage bietet damit
grundsatzlich die Moglichkeit auch weitere gesellschaftliche Trends und ihre
Wechselwirkung mit technischen Entwicklungen innerhalb und auflerhalb
des Verkehrssystems in Form von Szenarioanalysen abzubilden. Hierfir
wurde mit dieser Arbeit ein erster Schritt unternommen.
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ANHANG

A. Gesprachsleitfaden des ersten Interviews

Merkmale Personen

Beziehungstyp (z.B. Kollege, Freund
Vater)

Wer ist das genau? Um wen genau handelt es
sich dabei? Woher kennen Sie sich?
Kennen Sie sich schon lange?

Einflussfaktoren fiir die Wahl von
Treffpunkten und Zeiten

Treffen sie sich immer am gleichen Ort/
immer zum gleichen Termin/ am gleichen
Tag?

Was spielt bei der Wahl des Treffpunktes/ der
Uhrzeit eine Rolle?

Sind die Treffen regelmaBig?

Verabreden Sie sich oder treffen sie sich
spontan?

Soziale Verbindlichkeit

Wie fix sind die Treffen? Kénnten Sie ein
Treffen spontan auch absagen?

Wie wichtig sind die Treffen fiir Sie? Und fiir
Ihr Gegeniiber?

Merkmale Institutionen

Typ (z.B. Sportverein, Supermarkt)

Was genau machen Sie dort?

Geographische Lage

Wo genau liegt der Ort, ist das in lhrer
Nachbarschaft?

Einflussfaktoren fiir die Wahl genau
dieser Institution/ Ort

Was spielt bei der Wahl dieses Ortes typi-
scherweise/ oder urspriinglich eine Rolle?

Raume-zeitliche Verbindlichkeit

Gehen Sie immer an den gleichen Ort? Tun
Sie das immer am gleichen Tag oder zur
gleichen Uhrzeit?

Soziale Verbindlichkeit

Gibt es dort Menschen, die lhnen wichtig sind
oder zu denen Sie irgendeine Art von
Beziehung haben?
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Anhang

B. Haushaltsfragebogen

1. Fragen zu IThrem Haushalt

Zu ihrem Haushalt gehdren Sie und alle Personen, die stindig mit Ihnen zusammenleben. Ein
Haushalt kann auch aus einer Person bestehen
Wie viele Personen Anzahl der Personen insgesamt im Haushalt I:l
leben stindig in lhrem
Haushalt, Sie selbst e
7 davon Kinder unter 10 Jahren |:|
eingeschlossen?
Wie lange wohnen Sie Seit weniger Seit ein bis Seit mehr als  Seit5 Jahren
schon dort, wo Sie als einem wel Jahren 2und weniger  oder langer
’ Jahr als 5 Jahren
wohnen?
Region Karlsruhe [m] [m] m] m]
Stadt Karlsruhe
Sidstadt a m} m} m}
2. Pkw Verfiigbarkeit
Wie viele Pkw stehen | Anzahl der Pkw im Haushalt insgesamt |:|
Ihrem Haushalt zur
Verfiigul auch privat —
gung ( P Kein Pkw ] = weiter auf der niichsten Seite
nutzbare ==
Firmenfahrzeuge)?
Wer ist als Eigentiimer Erst- Zweit- Dritt-
des Pkw im g g g
F.:ahrzeugschem Ich/ Wir selbst, es ist ein Privatwagen O O O
eingetragen, bzw. wer
hat das Fahrzeug Ich/ Wir selbst als Inhaber einer Firma [m] | |
?
geleast? Der Arbeitgeber, es ist ein Dienstwagen a m} m}
Sonstige und zwar: [m} m} m}
Wie wird der Pkw Nur privat
?
genutzt? Sowohl privat als auch dienstlich/ . . .
geschéftlich - - -
Nur dienstlich/geschéftlich [m} m} m}
Wie parken Sie lhren Straenrand O | O
Pkw zu Hause? Garage/ privater Parkplatz ] ] m}
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Anhang

3. Haushaltseinkommen

ibrigbleibt.

* Einkommen aus

Beihilfen,
*  Wohngeld,
* Kindergeld oder

Damit ist die Summe gemeint, die
nach Abzug der Steuern und
Sozialversicherungsbeitrige

Rechnen Sie bitte auch hinzu

Vermietung/ Verpachtung,
*  Finkiinfte aus dffentlichen

* sonstige Einkdinfte

Bis 500 EUR pro Monat

501 bis 1000 EUR pro Monat

1001 bis 1500 EUR pro Monat

1501 bis 2000 EUR pro Monat

2001 his 3000 FUR pro Monat

3001 bis 4000 EUR pro Monat

Mehr als 4000 EUR pro Monat

Keine Angabe

Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen ihres Haushaltes ungefdhr?

O O O O

a

zu den dltesten 5 Personen

Bitte beantworten Sie die folgenden Fragen fiir alle Personen im Haushalt, auch fiir
Kinder. Besteht ihr Haushalt aus mehr als 5 Personen im Haushalt, antworten Sie bitte

. Alteste Zweitdlteste Drittalteste Viertdlteste Finftalteste
Personen im Haushalt
Persan Person Person Ferson Person
Haben Sie einen
s ‘ Ja O Nein O Ja O Nein O Ja [ Nein O Ja L1 Mein [ Ja [ Nein L]
Fiihrerschein?
Steht lhnen im Allgemeinen ein Pkw zur Verfigung?
Ja, (fast immer) ] ] O O O
Ja, gelegentlich/
nach Absprache o = = H =
Ja, ein Car-Sharing - - O O -
Fahrzeug
Nein O O a m] O
Besitzen Sle’ein Ja O Nein O Ja O Nein O Ja O Nein O Ja [0 Mein 1 Ja O Nein O
Fahrrad?
Besitzen Sie ein
. Ja O Nein O Ja O Nein O Ja[ Nein O Ja [ Mein [ Ja [ Nein [J
Leihrad-Zugang?
Sind Sie im Besitz einer | Immer L[] Immer [ Immer [ Immer [ Immer [
Zeitkarte fiir den Seten [0 | Seften [ | Selten [ | Seken O | Seten 0O
OPNV? (Wochen-, Monats-
oder Jahreskarte] Nie O Nie m] Nie m} Nie a Nie [m]
Besitzen Sie eine
gultige BahnCard der Jall NeinTJ | JalJ Nein O | Ja [ Mein ] | Ja[J Mein [ | Ja[J Nein[J
Deutschen Bahn?
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4, Ausbildungs- und Berufstatigkeit

Alteste Zweitdlteste Drittdlteste Viertilteste Fiinftilteste
Person Person Person Person Person

Hdéchster Schulabschluss:

\H‘r‘:]:;:tschulabschluss = = = = =

Mittlerer

Schulabschluss/ O O | O O

Mittlere Reife

Abitur (] O (m} [} O

;chhhtt;at?: E:(iiﬂ uss = - - = =

Rbsches i : 0 i D
Nicht berufstitig

o~ o | e | 8 | 8 | o

s & . B : B

Zur Zeit arbeitslos O O ] ] ]

Renter(in} (] O O O O
In Aushbildung

schiiler{in} m] 0 a m] m|

Berufsausbildung (] O O O O

Student(in} O O | O O
Berufstatig

Vollzeit erwerbstatig ] O | O O

Teilzeit erwerbstatig O O O O O

Geringfligig

erwerbstatig = = = =
(falls berufstatig)

soncdenst atg? | O . . . .

pomasn | a . c c o
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C. Gesprachsleitfaden des zweiten Interviews

Raum-zeitliche Widerstande

Persénliche Treffen Warum so? Warum dann? Warum so oft?
Mit wem?
Wie lange machen Sie das schon so?
Absprachen Haben Sie sich fiir dieses Treffen mit jeman-

dem abgesprochen? Wenn ja, wie kam die
Entscheidung zustande?

Ist das eine regelmiRige/ wiederkehrende
Verabredung oder war das ein Einzelfall?
Festlegungen Waren Treffpunkt und Uhrzeit auf irgendeine
Art vorgegeben?

Welche (duBeren) Rahmenbedingungen
haben Uhrzeit und Ziel bestimmt?

Verkehrsmittelwahlentscheidungen

Auffélligkeiten im Mobilitdtstagebuch Ich habe gesehen, dass Sie [hdufig mit dem
Fahrrad zum Einkaufen] fahren. Wie kommt
es dazu?

Wie kommt es, dass Sie [immer/ hiufig/
selten mit dem Auto zur Arbeit fahren]?
Machen Sie das immer so oder ist das in
dieser Woche ein Zufall?

Verkehrsmittelverfiigbarkeit Welche Rolle spielte die Verfiigbarkeit des
Verkehrsmittels fiir die Wahl des Treffpunktes
eine Rolle?

Wahrgenommene Flexibilitat Wenn Sie sich lhre [Einkaufswege] [Urlaubs-

ziele] anschauen, haben Sie das Gefiihl, sie
kénnten Dinge auch anders machen?

Was ist das genau, was Sie anders machen
kénnten?

Woher kommt Ihr Gefiihl, dass es nicht
anders zu machen ist?

Machen Sie das schon immer so? Was sind/
waren die Griinde fiir Veranderungen?
Haben Sie schonmal dariiber nachgedacht
woanders [einkaufen] zu gehen?

Wenn Sie kénnten, gibt es etwas, dass Sie
gerne anders machen wiirden?
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D. Wegetagebuch

1. Weg 2. Weg
Wochentag: Waochentag:
Uhrzeit . Uhrzeit .
Ziell Zweck? Zielf Zweck?
O zur Arbeit O zur Arbeit
[0 dienstlich/ geschatich [0 dienstiich/ geschaftich
O zur Ausbildung O 2ZuUr Ausbildung
D Einkauff Besorgung D Einkauf/ Besorgung
O Freizeit O Freizeit
[ Jemanden holens bringen [0 Jemanden holen/ bringen
O Sonstige private Erledigung O Sonstige private Erledigung
[0 MNach Hause [0 MNach Hause
[0 Anderes, und zwar: [0 Anderes, und zwar:

Wo und was genau?

Wo und was genau?

Verkehrsmittel?

Verkehrsmittel?

O zuFue O zurur

[ Fahrrad [J Fahrrad

O Mofa/ Moped/ Motorrad [ Mofas Moped/ Motorrad

O Pkw als Fahrer [ Pkw als Fahrer

[ Pkw als Mitfahrer 0 Pkw als Mitfahrer

O stadtbus/ Regionalbus [0 stadtbus/ Regionalbus

[0 Fernbus/Reisebus [0 Fembus/ Reisebus

[ u-Bahn/ Strakenbahn [ u-Bahn/ Stadt/ Straftenbahn
D S-Bahn/ Regionalzug D 5-Bahn/ Regionalzug

O Fernzug O Fernzug

Od Sonstiges, und zwar: O Sonstiges, und zwar:
Ankunft H Ankunft H
Nichster Weg, neue Spalte - Néchster Weg, neue Spalte -
der Zielpunkt dieses Weges ist der Zielpunkt dieses Weges ist
Ausgangspunkt des niichsten Ausgangspunkt des néch:
Weges Weges
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Im Zuge der aktuellen Diskussion um die Transforma- _

tion des Mobilitatssystems gewinnt die Frage nach der
Veranderbarkeit mobilitatsbezogener Alltagshand-
lungen an Bedeutung. Vor diesem Hintergrund wird
in dieser Arbeit die Bedeutung sozialer Beziehungen
— zu Freunden und Familienmitgliedern, aber auch
zum Arbeitsplatz oder zum Sportverein — untersucht.
Im Mittelpunkt steht die Frage, wieviel Stabilitat und
Variabilitat diese Beziehungen bzw. deren Konfigura-
tion zulassen. Anhand eines konzeptuellen Modells

wird aufgezeigt, wie soziale Beziehungen fur die
Modellierung der Zielwahl genutzt werden kdnnen.
Das Konzept berticksichtigt, dass es neben prinzipiell
veranderbaren kosten- und zeitoptimierenden Ziel-
wahlentscheidungen auch unhinterfragte Routine-
handlungen gibt, die mit einer hohen emotionalen
oder sozialen Bedeutung einhergehen kénnen.
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