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1 ABSTRACT

Eine wesentliche Qualitatsanforderung an Smarte€itstellt die sozial nachhaltige Entwicklung der
stadtischen Infrastruktur dar. Insbesondere die eiBgellung von Verkehrsinfrastrukturen und
Mobilitdtsangeboten ist auf bestehende Nutzerbadisd auszurichten und unterliegt dadurch
Anforderungen hoher Diversitat. Schllissel zu egsoaial nachhaltigen Mobilitat ist die Sicherstetjuginer
hinreichenden Erreichbarkeit relevanter Ziele, Wibeitsplatzen, Bildungs- und Versorgungseinricigem
oder Freizeitangeboten fur alle PersonengruppesoRengruppen konnen in der Austbung ihrer Mobilita
jedoch durch gruppenspezifische Barrieren eingéséirwerden. Fur Menschen im Rollstuhl kdénnen
beispielsweise Hochborde, Treppen oder nicht-bafrieie OPNV-Zugangspunkte Barrieren bilden.
Menschen mit Migrationshintergrund und begrenzteeutBchkenntnissen koénnen hingegen durch
deutschsprachige Fahrgastinformationen in lhrer iMabbeschrénkt sein. Analog ist davon auszugehen
dass spezifische Barrieren bei der Realisierunghyeshterspezifischer Mobilitatsbedurfnisse voiegum
Manner und Frauen gleichwertige Mobilitdtschancen ermdglichen, missen ihre jeweiligen
Zugangsvoraussetzungen und Mobilitatsbedirfniskanet und ihre spezifischen Barrieren identifiziert
werden. Daher wurde am Institut fir Stadtbauwesed S8tadtverkehr anhand der Mobilitdtserhebung
»Mobilitat in Deutschland 2008“ eine umfassende Kra des geschlechtsspezifischen Mobilitatsverhsalte
durchgefuhrt. Die Analyse erfolgte in zwei aufeidanaufbauenden Stufen. In einer ersten Stufe weirde
statistisch-deskriptive Analyse der Daten vorgenemmin der unterschiedliche Mobilititskennwerte
untersucht wurden. Anschlielend wurden die gewaemedfrgebnisse in einer zweiten Stufe durch eine
Drittvariablenkontrolle validiert. Anhand der Ergedse wurden Personengruppen identifiziert, fur die
geschlechtsspezifische Unterschiede im Mobilitatsaen deutlich starker auftreten, als in der
Gesamtstichprobe. Dabei handelte es sich um Pearsdiein einem Haushalt mit Kindern bis 14 Jahren
leben, Personen ohne Hochschulabschluss, Rentnet Bensionare, sowie Personen mit
moblitatseinschrankender Behinderung.

2 EINLEITUNG

Personengruppen weisen gruppenspezifische Mobbidliirfnisse auf, die mit unterschiedlichen Bagrier
bei der Realisierung dieser Bedirfnisse korresmradi Die Einbeziehung unterschiedlicher
Nutzerbedirfnisse stellt daher eine Grundlage zutandhg smarter Infrastrukturen dar.
Zielgruppenspezifische Belange sind zu erfassen pladerisch zu bericksichtigen. Vorreiter bei der
Entwicklung geeigneter Verkehrs- und Mobilitatsamgte fir alle Bevolkerungsgruppen war die 2003 von
der britischen Regierung verdéffentlichte Studie Kihg the Connections: Final Report on Transport and
Social Exclusion®. Die Studie basiert auf finf Balldien, die sowohl in landlichen als auch urbanen
Regionen GrofRbritanniens durchgefihrt wurden. Radrale Ergebnis der Studie ist der Nachweis eines
Zusammenhangs zwischen der Anbindung eines QuadgieZiele wie den Arbeits- und Ausbildungsplatz,
Gesundheitsvorsorgeeinrichtungen, Einkaufsmdglitbke und Freizeitaktivitdten und der sozialen
Exklusion der Einwohner [Social Exclusion Unit 2008.2]. Der Fokus der Studie liegt nicht auf der
Evaluation des tatsachlichen Mobilitatsverhalteas Tkilnehmer, sondern in der Prifung der Erreididt
relevanter Ziele. Damit wurde der Begriff ,Erreicrkeit” (,Accessibility”) als wesentlicher Indikatdir

die sozialgerechte Planung von Mobilitatsangebatssh Verkehrsinfrastruktur anhand folgender Defamiti
etabliert [Social Exclusion Unit 2003, S.2]. Ertdarkeit umfasst hier die Widerstande Kosten, dad
Komfort sowie Verfugbarkeit, Zuverlassigkeit undclserheit des Verkehrsmittels. Die inn personlichen
Entscheidungen begrindete Komponenten des Mobileétaltens werden hier nicht erfasst oder durch
verkehrsplanerische MaflRnahmen beeinflusst. Derelatér Betrachtung von Erreichbarkeit gegeniber de
Betrachtung des Verkehrsverhaltens liegt entspretdarin, dass eigenverantwortliche Entscheidundien,
Personen aufgrund ihrer komplexen Lebenssituationeeffen, nicht bewertet werden. Die
mobilitdtsbezogene, soziale Exklusion einer Persiod stattdessen aus dem Spannungsfeld zwischen de
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raumlichen Distribution relevanter Ziele, ihrer kehrlichen Anbindung, dem Vermdgen der Person die
Anbindung zu nutzen, sowie personlichen Planen]idmen und Umstanden abgeleitet [Kaufmann et al.
2004, S.750].

Dem Vorteil der Unabhéangigkeit der Erreichbarkgdasaung gegeniber personlichen
Entscheidungsprozessen stehen grofRe Hlrden befkwdduation der MalRnahmenwirksamkeit entgegen.
Bislang liegen fir die Bundesrepublik Deutschlaneink Erhebungen vor, die Auswirkungen von
MalRnahmen der Erreichbarkeitsverbesserung auf sahiedliche soziale Gruppen in reprasentativem
Umfang evaluieren. Dies ist vor allem auf die h&@amsibilitdt der bendétigten Daten zurtickzufiihrenfia
eine Bemessung der Erreichbarkeit von Aktivitatendorten fur vulnerable, soziale Gruppen sowohl
georeferenzierte Daten zu Wohn- und Arbeitsstapdort umgebenden Dienstleistungs- und
Versorgungseinrichtungen, als auch personliche Begau erfassen sind. Die adressgenaue Zuordnumg vo
Informationen, wie dem Haushaltseinkommen oder htéatseinschrankenden Behinderungen, ist ethisch
problematisch und vermindert die Teilnahmebere#fiabntsprechender Erhebungen. Aufgrund des bislang
ungelésten Problems der Datengenerierung eignletdsc fur die Verkehrsplanung typische Kreislauf de
Maflnahmenplanung, Umsetzung und Wirkungskontrolte Grundlage fir die Wirkungsabschatzung
ahnlicher Malinahmen nicht fur solche Falle, in deBgreichbarkeitsverbesserungen zielgruppenscharf
bestimmt werden sollen. Die Evaluation der sozi@geten Gestalung von Mobilitdtsangeboten wird dahe
im Folgenden anhand des Verkehrsverhaltens duréhgefauch wenn theoretischen Anspriichen somit
nicht optimal entsprochen wird.

Ein soziodemographischer Faktor, dessen EinflussabilitAitsmuster diskutiert wird, ist das Gesadfit.

Die Gleichstellung der Geschlechter stellt einen eeropaischen Grundwerte dar und wird von allen
politischen Ebenen Europas vorangetrieben [Européigomission 2011, S.3]. RegelmaRige Prufungen der
Verkehrsinfrastruktur und Mobilitdtsangebote auheeigeschlechtergerecht ausgelegte Nutzbarkeit sind
aufgrund dessen zur Bereitstellung gleichwertigebNMtatsmoglichkeiten notwendig. Das Geschlechesi
Menschen setzt sich aus biologisch bedingten, wselle vorhandenen Geschlechtsunterschieden und
empfundenen, sozial bedingten Merkmalen zusammeachfffembel 2013, S. 769]. Die Differenzierung
zwischen biologischen und sozialen Geschlechtssoitezden ist eine  Grundlage  fir
gleichstellungspolitische Maflinahmen, da sozial rmgdi Geschlechterunterschiede, im Gegensatz zu
biologisch bedingten, veranderlich und dadurchrdeessbar sind [Bergmann und Pimminger 2004, S.18].
Rollenbilder unterliegen einem stetigen gesellstbhén Wandel. Die sich dadurch andernden
Aktivitatenmuster haben einen direkten Einfluss @a$ Mobilitatsverhalten, was fortlaufend verérided
Anforderungen an Mobilitdésangebote und Verkehrastfukturen bedingt.

3 DATENBASIS

Die Datenbasis der Auswertungen bilden die Ergaenter Erhebung ,Mobilitéat in Deutschland 2008
(MIiD 2008). In der MiD 2008 wurde das Mobilitatskialten der bundesdeutschen Bevolkerung letzmalig
erfasst. Bei der Verwendung des Datensatzes, hagigich um die Nutzung einer sekundéarstatistisch
Erhebung. Die verwendeten Daten wurden nicht fi@ wbirliegende Auswertung erhoben, eignen sich
aufgrund der umfangreichen Abbildung der Soziodewuge und des Mobilitatsverhaltens der
Erhebungsteilnehmer dennoch fir die Untersuchumdgeéstehenden Forschungsziele. Da der Datensatz im
Jahr 2008 erhoben wurde, ist die uneingeschranbesttagbarkeit der Ergebnisse auf das aktuellerdiaht
gegeben. Die Forschungsergebnisse sollten nactiaetéffentlichung der Erhebungsergebnisse der ir6201
startenden MiD 2016 mit aktuellen Daten tUberpridtaen.

Die Mobilitatserhebung ,Mobilitdt in Deutschland 38 wurde durch das Bundesverkehrsministerium fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung in Auftrag gegehend gemeinsam vom ,Institut fir angewandte
Sozialwissenschaft GmbH*" (infas), sowie dem Institir Verkehrsforschung am ,Deutschen Zentrum fir
Luft- und Raumfahrt e.V.“ (DLR) durchgefiihrt. Digltebung wurde in zwei aufeinanderfolgenden Phasen
durchgefuhrt [INFAS 2010, S.8]. Phase 1 bestandemer Haushaltsbefragung, in der haushaltsbezogene
Daten erfasst wurden. In Phase 2 wurden persomehwagbezogene Daten erhoben.

4 METHODEN

Die Analyse der Datenbasis erfolgte in zwei Stuf&i der bivariaten Analyse (Stufe 1) wurden
Abhangigkeitsstrukturen von jeweils zwei Variablemtersucht. Bei der multivariaten Analyse (Stuje 2
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wurden Drittvariablen in die Analyse miteinbezogélas Geschlecht wird bei allen Auswertungen als
unabhangige Variable betrachtet und mit jeweilseriMobilititskenngréf3e, als abhangiger Variable,
kombiniert untersucht. Folgende Mobilitdtskenngrdfaeirden als abhangige Variablen betrachtet:

«  Wegezweck,

+ Wegehaufigkeit,

- Modal Split,

+ Wegedauer,

- Tageswegedauer,
« Startzeit,

+  Wegelange und

- Tageswegeléange.

Fur die jeweiligen Kombinationen aus unabhangigemnd u abhangiger Variable wurden
Haufigkeitsverteilungen sowie Lage- und Streuungapater ermittelt. Die bivariate Analyse erfolgtem
Berucksichtigung samtlicher erhobener Auspréagungen.

Im Unterschied dazu wurden in der multivariaten leastufe Auspragungen der abhangigen Variablen
aggregiert. Fir alle in Stufe 1 identifizierten réftkanten Zusammenhange wurden in Stufe 2
Drittvariablenkontrollen durchgefuihrt, mit denem#tiisse weiterer soziodemographischer Merkmalé au
die festgestellten, bivariaten Zusammenhé&nge uwndbts wurden. Die Drittvariablen konnen
Zusammenhange zwischen dem Geschlecht und eineilitsitskenngrof3e jeweils abschwéachen oder
verstarken oder keinen Einfluss auf den Zusammenhausiben. Fir den Kontext der
Geschlechtergleichstellung sind Falle, bei denenZzdsammenhang zwischen dem Geschlecht und einem
Mobilitatskennwert durch eine Drittvariable verg&tawerden, von besonderer Relevanz. An ihnen lassen
sich Personengruppen identifizieren, fir die sics dVobilititsverhalten von Mé&nnern und Frauen,
verglichen mit der Gbrigen Stichprobe, starker istieeidet.

Bei der Untersuchung von Stichprobenerhebungenteleslie Moglichkeit, dass fiur die Stichprobe
analytisch festgestellte Zusammenhénge durch Ausesderrungen bei der Stichprobenziehung erzeugt
wurden und nicht fur die Grundgesamtheit existigdansseN2012,S.259]. Da die vorliegende Datenbasis
eine Stichprobenerhebung darstellt, ist eine Alesiohg der Ubertagbarkeit der Ergebnisse auf die
Grundgesamtheit notwendig. Bei zufallserhobenenchftoben, ist die Absicherung, gegenlber
zufallsbedingten Ergebnissen, mit einem Signifikasz mdglich. Fur Untersuchungen bei denen die
statistische Signifikanz von Zusammenhéngen zw¥aablen gepruft werden soll und die abhangige
Variable ein kategoriales Skalenniveau aufweidt,disr ¥*-Unabhangigkeitstest durchfiihrbanfBsen
2012,S.259]. Die PriifgroRee? ist ein MaR fir den Grad der Abweichungen der eten Haufigkeiterz; ;

von den beobachteten Haufigkeitay einer Kontingenztabelle AISSEN2012,S.260].

Mg — E;5)°
=) )
7 i 3]
Das Ergebnis deg*-Unabhangigkeitstests ist die Aussage, ob ein Zosawmhang, der in einer Stichprobe
erkannt worden ist, mit einem festgelegten Sigaifiniveau auch in der Grundgesamtheit zu erwasten i
Mit einem y*-Unabhé&ngigkeitstests ist keine Aussage Uber diek&teines Zusammenhangs mdglich.
Kennwerte, die den Grad des Zusammenhangs zweieiablen quantitativ abbilden, werden als
Assoziationsmal3e bezeichnetaN3SEN 2012, S. 266]. Die Eignung eines Assoziationsmafes fir die
Beschreibung eines Zusammenhangs ist vom Skalennider betrachteten Variablen abhangig. Da die, in
der Analyse betrachteten, Variablen nominal odelinat skaliert vorliegen, wird fir die multivariate
Analyse das AssoziationsmaR ,Cramers V* gewahlbddhandelt es sich um eingf-basierten Kennwert,
der fur nominal skalierte Variablen mit beliebiggddn Merkmalsauspragungen geeignet isi§EEN2012,
S.267].
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e
V= |[———
le k=1
n: Stichprobenumfang, k: Minimum der Anzahl der Reilund Spalten der betrachteten Kontingenztabelle

Das Cramers V ist ein normiertes Assoziationsmafemem maoglichen Wertebereich zwischen 0 und 1
[JANSSEN 2012, S. 267]. Der Wert O indiziert, dags betrachteten Variablen voneinander unabhangig
sind. Bei einem Wert von 1 besteht ein perfektesafiomenhang [JANSSEN 2012, S. 266)].

Die multivariate Analyse erfolgt in Form von Dritivablenkontrollen. Drittvariablenkontrollen ermiafjien

die ldentifikation des Einflusses dritter Variablenf den Zusammenhang zwischen einer unabhangigén u
einer abhangigen Variable. Sie stellen somit eistriment zur Prufung der Gultigkeit bivariater
Zusammenhange dar. Bei der Drittvariablenkontrdist sich nur der Einfluss von Variablen unterguch
die in der Datenbasis abgebildet sind. Fur eineitreighenden Ausschluss von Drittvariableneinflisbei

der Untersuchung bivariater Zusammenhange sindnpielee Drittvariablen in der zugrundeliegenden
Erhebung zu erfassen. Die Identifikation potenziekinflussender Drittvariablen muss bereits imrReatn
der Erhebungserstellung, anhand theoretischer E&dpamen zu inhaltlichen Zusammenhingen
verschiedener Merkmale erfolgen. Da in der vodieden Arbeit auf eine sekundarstatistische Daténbas
zurtickgegriffen wird, sind Drittvariablenkontrollerur beziglich der erhobenen Merkmale der MiD 2008
moglich.

Das Vorgehen bei der Drittvariablenkontrolle ishabgig von der Skalierung der betrachteten Varrable
der vorliegenden Analyse besitzen sowohl die unadigé Variable ,Geschlecht* als auch die betraehmtet
Drittvariablen ein kategoriales Skalenniveau. Dgabhangige Variablen untersuchten Mobilitatskesmev
liegen ebenfalls kategorial vor, da sie entwedeminal oder ordial skaliert werden. Fir kategoriale
Variablen ist die ,erweiterte Tabellenanalyse” eigeeignete Methode der Drittvariablenkontrolle
[KUHNEL UND KREBS 2001, S.463].

Das Vorgehen bei der erweiterten Tabellenanalyggein drei Schritten [KUHNEL UND KREBS 2001,
S.463]:

« Berechnung der Assoziation zwischen der unabhangigeiable X und der abhangigen Variable Y,
mittels einer Kontingenztabelle, ohne Betrachtunger duntersuchten Drittvariablen Z
(Marginaltabelle),

« Berechnung der Assoziation zwischen der unabhangigeiable X und der abhangigen Variable Y,
mittels Kontingenztabellen, unter Betrachtung d#eersuchten Drittvariablen Z (Partialtabellen) und

« Vergleich der Ergebnisse aus Schritt 1 und Scauritt

Fur jede Merkmalsauspragung der betrachteten Brittilen wird jeweils eine Partialtabelle mit
unabhangiger und abhangiger Variable erstellt [KEHN UND KREBS 2001, S.465]. Die
Untersuchungseinheiten einer Partialtabelle wegs@nnach alle die gleiche Drittvariablenauspragunig a
kdnnen aber beliebige Auspragungen bezuglich deiragigen sowie unabhangigen Variablen annehmen..

5 ERGEBNISSE DER BIVARIATEN ANALYSE

Insgesamt ergaben sich sich aus der bivariateny8@alie nachfolgenden, zentralen Erkenntnisse iiir d
Unterschiede im Mobilitatsverhalten von Frauen Mithnern. Die geringsten Abweichungen bestanden fur
die Merkmale ,Startzeit des Weges" und ,Wegehauditfk Zwar sind Manner nachts etwas haufiger
unterwegs als Frauen, insgesamt aber bestehereringg Differenzen zwischen beiden Geschlechtern be
den Stunden des Wegebeginns. Bei der Wegehaufiige®n Frauen leicht haufiger fiunf und mehr Wege
pro Tag durch, Manner daflr haufiger zwischen awei vier Wegen. Fiur beide Subpopulationen ergdit si
ein Median von drei Wegen pro Tag und Person sdieelwerte von 3,26 (Frauen) und 3,20 (Manner)
Wegen pro Tag.

Grol3ere, aber dennoch begrenzte Unterschiede ergeatbefir die tUbrigen erfassten Kennwerte. Widigég
EinflussgrofRe ist dabei, mit dem Merkmal ,Wegezwedine der erfassten MobilitdtskenngréfRen selber.
Wird zunachst die Haufigkeitsverteilung des Wegeaksebetrachtet, zeigt sich, dass Manner haufiger
erwerbstatigkeitsbedingte Wege zuricklegen (WegekeveArbeit® und ,dienstlich®), Frauen dagegen
haufiger familienarbeitsbedingt Wege (Wegezweckeak&ufen* und ,Begleitung”). Dies spricht dafir,
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dass die Aufgabenteilung in einigen Haushalten elregr traditionellen Rollenaufteilung zwischendmgi
Geschlechtern entspricht.

Der Hauptwegezweck, und damit auch dessen gestsspelzifische Unterschiede, wirkt sich auf die
wegbezogenen Kenngrolien ,Modal Split* (vgl. Abb, MWegedauer® und ,Wegelange* aus. Wéahrend
Frauen im Vergleich zu Mannern haufiger zu Ful3 gebeer als MIV-Mitfahrer unterwegs sind, legen
Manner ihre Wege deutlich haufiger als MIV-Fahrarick. Die Hauptwegezwecke mit den gréfiten MIV-
Anteilen sind dabei die berufsbedingten Zwecke ghdn“ und ,dienstlich®, jene Zwecke also die bei
Méannern einen grol3eren Anteil ausmachen, als midfr. Der MIV-Modalsplit-Anteil der Manner liegt
allerdings auch bei allen Ubrigen Wegzwecken jesndiler dem der Frauen.

Verkehrsmittel nach Wegezweck
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Abbildung 1 Modal Split nach Wegezweck (eigene Badltesng; Datenquelle: MiD 2008)

Der Median der Wegedauer liegt fur beide Subpojmrah bei 15 Minuten pro Weg. Da von Mé&nnern
jedoch haufiger einzelne sehr hohe Wegedauern \abdolwverden, liegt das arithmetische Mittel der
mannlichen Subpopulation Uber dem der weiblichebhpSpulation. Die groften geschlechtsspezifischen
Unterschiede im arithmetischen Mittel liegen flre dberufsbezogenen Wegezwecke ,Arbeit* und
.dienstlich“ vor. Fir diese beiden Wegezwecke weiBeauen einen niedrigeren Median auf als Manner.

Fur die Wegelange liegen bereits geschlechtsspeladi Unterschiede bei Betrachtung des Median ver. D
Median der mannlichen Subpopulation liegt mit 30 pro Weg rund ein Drittel Gber dem Wert der
weiblichen Subpopulation (2,85 km). Damit liegt fdie Wegelange die grofite geschlechtsspezifische
Abweichung des robusten Lageparameters vor (vgh. 2p

Die Ergebnisse der wegbezogenen Mobilitdtskenngr{®egedauer” und ,Wegelange* finden sich auch in
den korrespondierenden, personenbezogenen Kenmgrli@geswegedauer® und ,Tageswegelange*
wieder. Die Tageswegedauer weist, analog zur Ddeerinzelnen Wege, fiir beide Subpopulationen den
gleichen Median auf, allerdings einen niedrigereittédvert fir Frauen. Bei der Tageswegeldnge dagege
liegen analog zur Lange der einzelnen Wege sowadidh als auch Mittelwert bei Frauen niedrigeroais
Mannern. Die Abweichungen bezlglich des Mediangjisaes arithmetischen Mittels, fur die weibliche
Subpopulation, liegen bei der ,Wegeléange” sowolsichlit als auch relativ, starker tiber dem der méhah
Subpopulation, als bei der ,Wegedauer®. Die Wege Mannern weisen demnach im Vergleich mit den
Wegen von Frauen deutlich starkere Zuwachse beMiegelange” als bei der ,Wegedauer* auf. Im Mittel
legen Manner demnach grof3ere Strecken pro Zeitieiniméick als Frauen.
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Abbildung 2 Wegeléngen - Boxplot (eigene Darstellubgtenquelle: MiD 2008)

6 ERGEBNISSE DER MULTIVARIATEN ANALYSE

Ziel der multivariaten Analyse war die Erforschutes Einflusses weiterer soziodemographischer Mdegkma
auf den Zusammenhang zwischen Geschlecht und Nébulerhalten. Im Rahmen der Kontrolle wurde die
Stichprobe bezuglich jeder Drittvariablen jeweils homogene Subpopulationen eingeteilt. Fur jede
Auspragung einer Drittvariablen wurde demnach ewigene Subpopulation durch Filterung des
Gesamtdatensatzes gebildet. Innerhalb einer Subgitgru wiesen alle Untersuchungseinheiten dieselbe
Drittvariablenauspragung auf. Die Assoziation zWwest Geschlecht und Mobilitatsverhalten kann inflerha
einzelner Subpopulationen starker oder schwachstalien, als in der Gesamtpopulation, oder unbeessf
bleiben.

Folgende soziodemographische Merkmale wurden ats/&iablen untersucht:

« Lebensphase (Gibt den Stand der Erhebungsteilneinmeebenszyklus an und bildet dadurch die
Merkmale Alter sowie Art und Umfang der Berufstidg kombiniert ab.),

« Kinder unter 14 Jahren im Haushalt (Es wird zwischelljahrigen Erhebungsteilnehmern
unterschieden, die in einem Haushalt mit oder dfinder unter 14 Jahren leben.),

« Kreistyp (Bildet den Wohnort auf Kreisebene nachviihnerdichte ab, in dem der Haushalt der
Erhebungsteilnehmer lebt. Die Auspragungen derabden entsprechen den vom Bundesinstitut fur
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) entwickeltegzistypen.),

« Bildung (Gibt den hochsten formalen Bildungsabssélder Erhebungsteilnehmer an. Schiler und
Kinder im Vorschulalter sind nicht erfasst.),

« Fihrerscheinbesitz (Bildet den Fuhrerscheinbesitz Erhebungsteilnehmer ab. Dabei sind alle
Fuhrerscheinarten erfasst. Berticksichtigt werderPeusonen im fiihrerscheinfahigen Alter.),

- Kifz-Verfugbarkeit (Gibt die Kfz-Verfiigbarkeit derliebungsteilnehmer sowohl als Fahrer wie auch
als Mitfahrer fiir einen Stichtag an.),

« Behinderung (Gibt an, ob bei den Erhebungsteilnehrame mobilitdtseinschrénkende Behinderung
vorliegt.) und

« Okonomischer Status (Bildet das haushaltsbezogegewichtete Nettoeinkommen der
Erhebungsteilnehmer ab.).

Fur die Kennwerte ,Wegehdaufigkeit* und ,StartzegsdWeges" wurde aufgrund des bereits urspriinglich
geringen Zusammenhangs zum Merkmal Geschlecht &d weiterfiihrende Drittvariablenanalyse
verzichtet. Fur die Ubrigen MobilitatskenngroResfdite die Drittvariablenkontrolle je nach Kennwentd
betrachtetem soziodemographischem Merkmal sehraahmiedliche Einflisse der Drittvariablen auf den
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urspringlichen Zusammenhang. Fir einzelne Subptmudse und Mobilitdtskennwerte ergaben sich
erheblich starkere Zusammenhénge gegenluber demhdatmmittswert, fir andere aber auch deutlich
verringerte Zusammenhange.

Wichtigstes Ergebnis der Drittvariablenanalysedist Identifikation von Personengruppen, bei denen d

Zusammenhang zwischen Geschlecht und Mobilitatskerin deutlich starker ausfallt, als bei der

Gesamtstichprobe. Die Personengruppen, bei deresioziationsmald fur mehrere Mobilitdtskennwerte
deutlich tGber dem Bezugswert ausfallt, sind

« Personen, die in einem gemeinsamen Haushalt migfimunter 14 Jahren wohnen,
« Personen ohne Hochschulabschluss,

« Rentner und Pensionére sowie

« Personen mit mobilitatseinschrankender Behinderung.

Innerhalb dieser Bezugsgruppen bestehen demnadergtggeschlechtsspezifische Unterschiede in Bezug
auf das Mobilitatsverhalten als in der Gesamtstiche.

Modalsplit X2-Test | Cramers V Differenz abs. | Differenzrel.
Bezugswert
Bezugswert Geschlecht-Modalsplit | 0,16
Lebensphase
Berufstatge(r) - Vollzeit sign. 0,156 -0,004 -2,50%
Berufstatige(r) - Teilzeit sign. 0,071 -0,089 -55,60%
Schiiler sign. 0,08 0,08 -50,00%
Student sign. 0,126 0,034 -21,30%
Kind sign. 0,051 -0,109 -68,10%
Hausfrau | Hausmann sign. 0,09 -0,07 -43,80%
Rentner(in) | Pensionar(in) sign. 0,36 0,2 125,00%
Sonstiges sign. 0,178 0,018 11,30%
Kinder unter 14 Jahren im Haushalt
Haush. ohne Kinder unter 14 J. sign. 0,23 0,07 43,80%
Haush. mit Kindern unter 14 J. sign. 0,137 -0,023 -14,40%
Bildung
Hauptschule oder niedriger sign. 0,291 0,131 81,90%
Realschule sign. 0,193 0,033 20,60%
(Fach-)Hochschulreife sign. 0,146 -0,014 -8,80%
(Fach-)Hochschulstudium sign. 0,173 0,013 8,10%
Behinderung
Person mit gesundh. Einschr. sign. 0,292 0,132 82,50%
Person ohne gesundh. Einschr. sign. 0,196 0,036 22,50%

Tabelle 1 exemplarische Drittvariablenkontrolle Wigriable ,Modal Split* (eigene Darstellung; Datergje: MiD 2008)

7 FAZIT

In der bivariaten Analyse wurde das Vorhandenseieschlechtsspezifischer Unterschiede im
Mobilitatsverhalten anhand der Mobilitatskennwéttegezweck, Wegehéaufigkeit, Modal Split, Wegedauer,
Tageswegedauer, Startzeit, Wegelange und Tagesiwegel untersucht. Geschlechtsspezifische
Unterschiede bei Wegehaufigkeiten und Startzeitemden dabei nicht festgestellt. Bei den ubrigen
Kennwerten ergaben sich begrenzte Unterschiedecherisbeiden Geschlechtern. Bei Betrachtung des
Kennwerts ,Wegezweck" fallt auf, dass Manner haeffiglwege zurticklegen, die sich aus ihrer
Erwerbstétigkeit ergeben. Bei Frauen treten dagegiar familienarbeitsbedingte Wege auf. Die
Wegezwecke, mit dem hochsten MIV-Anteil bei beid8eschlechtern, sind erwerbstatigkeitsbedingte
Wege. Die geschlechtsspezifischen Unterschiede heifegezweck” wirken sich daher auch auf die
Kennwerte ,Modal Split, ,Wegedauer* und ,Wegeldfigeaus. Wahrend Manner bei ihrer
Verkehrsmittelwahl haufiger auf den MIV zurickgesif legen Frauen mehr Wege zu Ful3 zuriick. Bei dem
Kennwert ,Wegedauer” fallt das arithmetische Mittielr Manner leicht héher aus, als das der Frauas. D
Ergebnis ist vor allem durch einzelne Wegedauerrhdfinen Wertebereich bedingt, die sich bei Mannern
durch erwerbstatigkeitsbedingte Wege ergeben. Abeh der Wegelange auflert sich der Einfluss
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erwerbstatigkeitsbedingter Wege, die die Wegezwaaitalen hdochsten Wegelangen darstellen. Die Werte
der Manner liegen hier leicht Uber denen der Frau&ie Ergebnisse der wegbezogenen
MobilitdtskenngréRen ,Wegedauer” und ,Wegelangeiegpln sich auch in den personenbezogenen
Kenngrol3en Tageswegedauer und Tageswegelange wdegibei Mannern ebenfalls leicht hoher ausfallen.

Der Einfluss des wegbezogenen Merkmals ,Wegezweck"die anderen erfassten Merkmale und deren
geschlechtsspezifischen Unterschiede ist besonddevant. Ware im Rahmen dieser Arbeit eine
Geschlechterungerechtigkeit beziglich der betreffieMobilitaétskenngrd3en festgestellt worden, lage d
eigentliche Ausloser fir die Ungleichheit nicht Mobilitdtsangebot sondern in den Wegezwecken und
damit den Tatigkeitsprogrammen der Befragten betgtinAllgemeiner ausgedriickt ware die eigentliche
Ursache durch die Lebensentwirfe der Befragtennowh allgemeiner formuliert durch gesellschaftlich
gepréagte Rollenbilder bestimmt. Auf diesen Ebenénew in diesem Fall auch Ziele und MalRnahmen der
Geschlechtergleichstellung zu planen und zu veranked nicht etwa auf Ebene der Gestaltung von
Mobilitatsangeboten. Vor der Entwicklung von Stgg& und MalBnahmen zur Beseitigung
mobilitdtsangebotsbezogener Geschlechterungerkefitigind demnach die zugrundeliegenden Ursache-
Wirkungs-Zusammenhange identifizierter Ungereclgigin zu betrachten. Dies sollte insbesondere zur
grundlegenden Uberpriifung der Eignung des Handfaligs Mobilitat als Ansatzpunkt fir wirksame
GegenmalRnahmen dienen, um unzweckmaflige Einguiffereiden.

Die Identifikation besonders vulnerabler Personepgen anhand der Drittvariablenanalyse war eines de
zentralen Ergebnisse der Datenanalyse. Das dumititiche Mobilitéatsverhalten innerhalb dieser
Subpopulationen unterscheidet sich, hinsichtlicherachiedlicher Mobilitaitskennwerte, von dem der
Gesamtstichprobe. Fur die weitere Forschung imiBleider mobilititsbezogenen Geschlechtergerectitigke
konnten sie als Teilmengen betrachtet werden, delarilitatsverhalten es vertiefend zu untersuchign g
Die im bivariaten Analyseteil erfassten geschldm#sgenen Unterschiede kdnnten innerhalb der Gruppe
verschéarft bestehen. Insbesondere waren fir weitéfatersuchungen die Ergebnisse der
Drittvariablenkontrolle anhand weiterer Daten zlidraren, da die hier vorgenommenen Auswertungdn au
einer sekundarstatistischen Erhebung basieren amit die Anzahl der kontrollierbaren Variablen ket

ist.
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