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1 Einleitung

Familienpolitik ist heute wichtiger denn je. Denn einerseits geht die Anzahl der Familien zuriick —
unsere Gesellschaft altert, die Haushalte werden kleiner. Andererseits sind Familien die Keimzelle der
Gesellschaft: im Sinne der biologischen Reproduktion, im Sinne von wirtschaftlicher und sozialer In-
novation, die vor allem von jungen Menschen ausgeht, und im Sinne der Sozialisation von Kindern,

der Gestaltung gesellschaftlicher Werte und Normen.

Der Begriff Familie ist dabei weniger fassbar denn je. Das alte Bild der Kernfamilie — verheiratetes
Paar mit Kindern und einer klaren Arbeitsteilung zwischen Mann und Frau — ist abgel6st worden von
grolRRer Vielfalt. ,Familie ist, wo Kinder sind“: Patchworkfamilien, Alleinerziehende, von ihren Kindern
getrennt lebende Elternteile, multilokale Familien, Regenbogenfamilien, ... Auch in der (scheinbaren)

Normalfamilie alten Typs haben sich Geschlechterarrangements und Arbeitsteilung gedndert.

In diesem Zusammenhang spielen Mobilitat, alltdgliche Aktivitaten und Zeitbudgets eine wichtige
Rolle. Familien zeichnen sich durch besonders komplexe, zeitlich, raumlich und personell auf vielfa-
che Weise verflochtene Aktivitdts- und Mobilitdtsmuster aus. Die daraus entstehenden Anforderun-
gen im Alltag nehmen trotz vielfaltiger technischer Erleichterungen zu: Immer mehr Mitter sind er-
werbstatig, die Erwerbsbiografien werden lickenhafter und unbestandiger, Schulstandorte werden
geschlossen, Einzelhandel und Dienstleister werden zentralisiert, Kinder haben immer ausgefeiltere

Tages- und Wochenplane voller Aktivitaten.

Doch nicht nur das Familienleben hat sich verdandert. In den letzten Jahren sind in vielen deutschen
GroRstadten neue Verkehrsangebote und neue Verkehrsanbieter auf den Markt getreten, die z. B.
stationsunabhangiges Carsharing, Leihfahrrader und Leih-Pedelecs, innerstadtischen Fahrradgiiter-
transport oder Mobilitatskarten zur integrierten Nutzung verschiedener Verkehrsangebote bieten. In
mehreren landlichen Raumen Deutschlands wird hingegen derzeit neben der Ausweitung von flexib-
len OPNV-Angeboten die Verkniipfung von privaten Mitfahrten oder Pedelecs als Zubringer zu gut
vertakteten Schnellbuslinien getestet. Noch ist allerdings unklar, wie diese neuen Angebote in Stadt
und Land gestaltet sein kdnnten und mussten, um auch Familien gezielt anzusprechen und zu entlas-

ten.
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Familienmobilitat

Abbildung 1  Familien im Spannungsfeld der verschiedenen Anforderungen

Die politische Bedeutung der Familie zeigt sich in der Demografiestrategie der Bundesregierung (BMI
2013) und in den regelmafigen Familienberichten, in denen aktuell das Thema Familienzeit zum
Kerngegenstand gemacht wird (BMFSFJ 2012). Dennoch werden Familien sowohl in der Mobilitats-
forschung als auch in der Verkehrspolitik und Verkehrsplanung haufig libersehen. Auch Verkehrsun-

ternehmen und Carsharing-Anbieter gehen meist nicht auf Familien als eigene Zielgruppe ein.
Die Ziele des Projekts waren:

1. eine breite quantitative und qualitative Informationsbasis dartiber zu schaffen, wie Familien im

Alltag unterwegs sind, um
2. ein Bewusstsein (iber die Bedeutung von Mobilitdt im Alltag von Familien zu schaffen und

3. Handlungsempfehlungen zu entwickeln, wie Familien von Mobilitatszwangen und zeitlichen Zwan-

gen entlastet werden kénnen.
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2 Stand der Forschung

2.1 Literaturanalyse

2.1.1 Familienmobilitat als Forschungsthema

Im Zuge des demografischen Wandels sind die Aspekte Alterung und Singularisierung von zentraler
Bedeutung. Beide sind unmittelbar mit der Abnahme der Zahl und des Anteils der Familien an den
Haushalten verbunden. Gleichzeitig bilden Familien in verschiedener Hinsicht die Mitte der Gesell-

schaft:

= |m Sinne der biologischen Reproduktion sind Familien die Keimzelle der Gesellschaft. Damit be-
sitzen Familien zentrale Bedeutung im Umgang mit dem demografischen Wandel.

= Junge Menschen als Trager von wirtschaftlicher und sozialer Innovation werden in Familien hin-
eingeboren und wachsen in Familien auf.

= Da Kinder in Familien sozialisiert werden, stellen Familien auch in Bezug auf die soziale Repro-
duktion und Weiterentwicklung gesellschaftlicher Werte und Normen die Keimzelle der Gesell-
schaft dar.

=  Fir den Staat sind Familien neben der biologischen und sozialen Reproduktion auch als Arbeits-

krafte, Steuerzahler und im Sinne ihrer Kaufkraft von zentraler Bedeutung.

Folgerichtig erhalten Familien gerade wegen ihrer im demografischen Wandel abnehmenden zah-
lenmaRigen Bedeutung und ihrer zentralen gesellschaftlichen Bedeutung zunehmend politische Auf-
merksamkeit. Diese zeigt sich in der Demografiestrategie der Bundesregierung, in der explizit die
Familie als Gemeinschaft in den Mittelpunkt gertickt wird (BMI 2013), und besonders prononciert im
Familienbericht, in dessen neuester Fortschreibung (BMFSFJ 2012) das Thema Familienzeit zum
Kerngegenstand gemacht wird. Es l3sst sich vermutlich ohne Ubertreibung sagen, dass die Themen
Familie und Gleichstellung von einem eher randstdndigen ("Gedons") zu einem zentralen Politikfeld

geworden sind.

Das Thema Familienzeitpolitik wird dabei im Achten Familienbericht als eigenstandiges Politikfeld
hervorgehoben (BMFSFJ 2012). Die (alte) Bundesregierung erkennt dabei in ihrer Stellungnahme zum

Sachverstandigenrat folgende Felder:

= Zeitsouveranitat fir Familien durch Geld und Infrastrukturleistungen (Schwerpunkte: insbeson-
dere Elterngeld, aber auch Bildung, Betreuung, haushaltsnahe Dienstleistungen)

= Zeitsouverdnitat in der Arbeitswelt: mehr Flexibilitdat und bessere Vereinbarkeit von Familie und
Beruf (Schwerpunkte: Flexibilisierung der Elternzeit, Teilzeitanspruch, Pflegezeit)

= Familie im Generationengefiige: Umverteilung von Zeit zwischen den Generationen (Schwer-
punkte: Engagement dlterer Menschen fordern, Mehrgenerationenhduser als Koordinationsstel-

len)
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= Lokale Familienzeitpolitik — Synchronisation lokaler Taktgeber (Unterstitzung lokaler Akteure)

= Zeitkompetenzen von Familien (Unterstiitzung bei der zeitlichen Selbststeuerung).

Die sozialpolitische Bedeutung dieses Themas ergibt sich aus der hohen Belastung von Familien im
Spannungsfeld von externen Anforderungen und eigenen Anspriichen. Dazu tragen vielfaltige Ver-
pflichtungen und Rahmenbedingungen bei: Verdanderungen der Arbeitswelt, eigene Karriereanspri-
che, Kinder und pflegebedirftige Angehorige ("Sandwich-Generation"), Verdnderungen im Ge-
schlechterverhaltnis mit der Entstehung von "double shifts" fiir Frauen aus Erwerbs- und Haushalts-

/Familienarbeit.

Die Komplexitat der Aktivitats- und Mobilitatsmuster in Familien steht haufig starren Raum- und Zeit-
strukturen sowie starren Eigenschaften des Verkehrssystems auf der Angebotsseite gegeniliber. Dazu
zihlen Offnungs- bzw. Angebotszeiten von Geschiften und Dienstleistungen, Betriebs- und Arbeits-
zeiten sowie die Angebote von Schulen und Kinderbetreuung. Auch die Angebotseigenschaften der
meisten offentlichen Verkehrssysteme (z.B. in punkto Erreichbarkeit, Fahrpldane, Bedienhaufigkeiten
etc.) werden den komplexen Aktivitdts- und Mobilitdtsmustern von Familien heute nur noch bedingt
gerecht. Gerade im Bereich der Erwerbsarbeit werden die Koordinationsprobleme fiir Familie dabei
nicht nur durch Starrheit erzeugt, sondern auch durch die Zunahme an Arbeitsverhaltnissen, die in

hohem MalRe zeitlich und/oder raumlich flexible Prasenz und Arbeitseinsatz fordern.

Diese Zwdnge haben deutliche Auswirkungen auf die Lebensqualitdt von Familien. In einer aktuellen
Studie untersucht die AOK (2014) die Gesundheit von Eltern und Kindern. Zu den zentralen Ergebnis-
sen gehort, dass die Unzufriedenheit mit der Aufgabenteilung im Haushalt ein negativer Einflussfak-
tor fur die Gesundheit ist. Auch die Gesundheit der Kinder wird durch diesbeztigliche Rollenunsicher-
heiten der Eltern negativ beeinflusst. Positive Auswirkungen auf die Gesundheit der Eltern hat es
dagegen, Zeit mit der Familie sowie Auszeiten fir sich selbst und/oder mit dem Partner zu haben
(AOK 2014). Auch andere gesellschaftliche Trends sind signifikant mit gesundheitlichen Problemen
assoziiert. So leiden Alleinerziehende starker unter gesundheitlichen Problemen als Eltern in Paarfa-
milien. Bekannt ist, dass Alleinerziehende auch finanziell haufig schlecht gestellt sind. So leben ihre
Kinder finfmal haufiger von Hartz IV als Kinder in Paarfamilien (Bertelsmann Stiftung 2014). Kom-
plementdr zu den Alleinerziehenden stehen die finanziellen und gesundheitlichen Probleme unter-
haltspflichtiger Eltern, die von ihren Kindern getrennt leben (Katona 2013), die u.a. aufgrund von

Problemen der empirischen Identifizierbarkeit weitgehend unbeachtet bleiben.

Zeitverwendung, Aktivitatsmuster und Mobilitat sind also wichtige Ansatzpunkte flir eine zukunftsfa-

hige Familienpolitik.

Der Begriff Familie wird hier im derzeit (iblichen Sinne von "Familie ist, wo Kinder sind" verwendet.
Dies schlieRt gemeinsam erziehende Eltern (Paarfamilien) ebenso ein wie Alleinerziehende. In quanti-
tativen Datenanalysen wird dieses Verstiandnis um ein operationales Definitionskriterium erganzt,

indem nur Familien betrachtet werden, in denen mindestens ein minderjahriges Kind vorhanden ist,
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Familien mit ausschlieflich erwachsenen Kindern also ausgeschlossen werden. Dies hdngt zum einen
damit zusammen, dass in den beiden Haupt-Datensatzen zur Alltagsmobilitdt in Deutschland, dem
,Deutschen Mobilitdtspanel” und der Studie ,,Mobilitdt in Deutschland 2008“, Haushalte mit Kindern
nur Gber das Alter der Haushaltsmitglieder ermittelt werden kdnnen und nicht tGber die familiaren
Beziehungen untereinander. Zum anderen ist (spdtestens) mit Volljahrigkeit in Deutschland der Fiih-
rerscheinerwerb moglich und damit ein entscheidendes Element des Familienalltags, die Unterstut-

zung von nicht vollstandig selbst mobilen Haushaltsmitgliedern, oft weniger pragend.

Bei Mobilitat handelt es sich um einen multidimensionalen Begriff, der sowohl Optionen zur Bewe-
gung beinhaltet als auch realisierte Bewegungen. Wir verstehen Mobilitdt dementsprechend einer-
seits als Verfiigbarkeit von "Mobilitditswerkzeugen" — Pkw, Fahrrad, éffentlicher Nahverkehr (OPNV)
—, andererseits als alltagliche Wege von Personen und Haushalten, die als Wegehaufigkeiten, Wege-

zwecke, Wegelangen, Zeitaufwand fir Wege und Verkehrsmittelnutzung untersucht werden kénnen.

Im Folgenden wird zunachst ein zeitgemales Verstandnis von Familie entwickelt. Kapitel 3 identifi-
ziert relevante Trends, die dazu fihren, dass Familienhaushalte, ihre Mobilitat und Zeitbudgets star-
ken Verdanderungen ausgesetzt sind. Die Kapitel 4 und 5 stellen den Stand der empirischen Forschung
zu Aktivitdtsmustern, Zeitkoordination und Interaktionen in Familien (Kapitel 4) sowie zu Mobilitat in
Familien (Kapitel 5) dar. Kapitel 6 ("Politischer Kontext") schafft die Grundlagen fir eine auf die The-
men Mobilitdt und Aktivitats-/Zeitverwendungsmuster ausgerichtete Politik fiir Familien. Kapitel 7

zieht ein kurzes Fazit.

2.1.2 Familie heute

Der Begriff ,,Familie” wird in der Literatur sehr facettenreich und selten wertneutral verwendet. Fa-
miliensoziologen unterscheiden zumeist zwischen Herkunftsfamilie (aus der man stammt) und Zeu-
gungsfamilie (die man griindet) (Muhling/Rupp 2008: 77). Die amtliche Statistik hat im Jahr 2005 ei-
nen Paradigmenwechsel vollzogen und im Mikrozensus die "dauerhaft kinderlose Familie" als Fami-
lienform gestrichen. Stattdessen wird seitdem nur noch von Familie gesprochen, "wenn zwei Genera-
tionen nach dem Muster des Eltern-Kind-Verhaltnisses zusammenleben" (Marbach 2008: 14) — in den

Worten der ehemaligen Familienministerin Christine Bergmann (1998): "Familie ist, wo Kinder sind".

Der Mikrozensus betrachtet demnach heute alle Eltern-Kind-Gemeinschaften als Familien, d.h. verhei-
ratete oder unverheiratete Paare und Alleinerziehende mit ledigen Kindern im Haushalt (Desta-
tis/WZB 2013: 50). Dabei spielt es keine Rolle, ob es sich um leibliche Kinder, Stief-, Pflege- oder Adop-
tivkinder handelt. Dies folgt einem soziologischen Verstandnis, das Familie mit sozialer, aber nicht
notwendigerweise mit biologischer Elternschaft verbindet. Es kann hier nicht Ziel sein, die weitrei-
chenden Implikationen der familiensoziologischen Debatte um ihren Kernbegriff wiederzugeben oder
zu diskutieren (vgl. dazu Marbach 2008). Wichtig ist es aber, festzuhalten, dass in der amtlichen Statis-
tik nicht erfasst wird, in welchem Verwandtschaftsverhaltnis Personen eines Haushalts zueinander

stehen. Entsprechend dient meist die Anzahl der Haushalte mit Kindern unter 18 Jahren als Richt-
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wert. Im Jahr 2011 gab es in Deutschland 8,1 Mill. Haushalte mit Kindern unter 18 Jahren. Diese An-
zahl ist deutlich riickldufig, so im Zeitraum 2001-2011 um 12% (Destatis/WZB 2013: 50). Auch die Zahl
der Kinder je Familie geht zuriick. Etwa ein Viertel aller Kinder wachst ohne Geschwister im Haushalt
auf (Destatis/WZB 2013: 53). Dies gilt besonders stark in Ostdeutschland (Destatis/WZB 2008: 34)™.

Nach Familientypen differenziert nimmt die Zahl "traditioneller" Familien (Ehepaar mit Kindern) stark
ab (-19% von 2001 bis 2011). Dagegen nimmt die Zahl der Alleinerziehenden (+8% von 2001 bis 2011)
und der Lebensgemeinschaften (unverheiratete Paare) (+27% von 2001 bis 2011) zu (Destatis/WZB
2013: 51). Dennoch besitzen rund sieben von zehn Familien die "klassische" Form eines Ehepaares
mit Kind(ern) (acht von zehn, wenn man unverheiratete Paare dazuzihlt). Dahinter verbergen sich
allerdings auch Patchworkfamilien, die am bloBen Haushaltstyp nicht erkennbar sind. Diese lassen
sich einer Untersuchung des Deutschen Jugendinstituts (DJI) entnehmen (Schier et al. 2011). Danach
lebt mit 84,4% ein GroRteil der Kinder mit ihren beiden biologischen Eltern in einem gemeinsamen
Haushalt. Die lbrigen — dort so genannte ,Nachtrennungsfamilien” — leben im Wesentlichen mit
alleinerziehenden Eltern (meist Miitter) und in verschiedenen Formen von Patchworkfamilien?. Der
groRere Anteil der traditionellen Familien im DJI-Survey gegeniiber dem Mikrozensus ist zum einen
auf die Bevolkerungsgewichtung des DJI-Survey zurlickzufiihren, wahrend sich die Zahlen des Mikro-
zensus auf Haushalte beziehen. In der Bevolkerungsgewichtung erhalten die im Mittel groReren tra-
ditionellen Familien ein hoheres Gewicht. Zum anderen unterscheiden sich die beiden Samples darin,
dass der DJI-Survey sich auf Kinder als Erhebungseinheiten bezieht. Damit erlaubt er Aussagen tber
die Verteilung der Familientypen, in denen Kinder aufwachsen, nicht aber Aussagen lber die Vertei-
lung von Familientypen. Letztere sind — soweit sie Uber den Haushalt hinausgehen — ohnehin nicht
exakt moglich, weil Familien im Gegensatz zu Haushalten keine trennscharfen Strukturen besitzen.
Vielmehr variieren die Grenzen einer Familie je nach Betrachtungszeitpunkt und je nach dem Mit-

glied, das diese Grenzen definiert®.

2.1.3 Aktivitdtsmuster, Zeitkoordination und Interaktionen in Familien

Familien zeichnen sich im Vergleich zu anderen Haushaltstypen durch besonders komplexe Mobili-
tatsmuster aus. Dies ist einerseits dem Umstand geschuldet, dass in Familien* Personen mit ganz
unterschiedlichen Aktivitdtsmustern, Bediirfnissen und sozialen Rollen zusammenleben, u. a. schul-

pflichtige und/oder auswarts betreute Kinder sowie Erwachsene mit Erwerbs- und/oder Haushalts-

Separate Aussagen fiir Ost- und Westdeutschland werden in den spateren Datenreports nicht mehr getroffen.

Sogenannte Regenbogenfamilien (homosexuelle Paare mit Kind(ern)) sind aus gleichstellungspolitischer Sicht wichtig, aber quantitativ
zu vernachlassigen. Nach dem Mikrozensus gibt es in Deutschland rund 67.000 homosexuelle Lebensgemeinschaften. Stellt man die
mogliche Dunkelziffer in Rechnung (fehlende Angaben im Mikrozensus), ergibt sich nach Schatzungen ein maximal dreimal so hoher
Wert (Destatis/WZB 2013: 46). Dieser steht rund 20 Mio. zusammenlebenden heterosexuellen Paaren gegeniber, bei denen zudem
die Wahrscheinlichkeit wesentlich héher ist, dass Kinder im Haushalt leben.

Die Ausfiihrungen zu den Schwierigkeiten, die Verteilung von Familienformen zu bestimmen, verdanken wir Dr. Michaela Schier,
Deutsches Jugendinstitut (Mail vom 10.12.2013).

Hier verstanden als Haushalte mit Kindern unter 18 Jahren.
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und Betreuungspflichten. Andererseits sind Familien nicht nur ein Aggregat von Einzelpersonen, die
gemal ihrer individuellen Interessen agieren. Vielmehr bilden Familien selbst 'kollektiv handelnde
Einheiten' (Becker 1998), die das Interessengefiige des gesamten Haushalts im Blick behalten, haufig
sogar unter Berlicksichtigung von Familienangehorigen auRerhalb des Haushalts (z.B. pflegebediirfti-
ge Altere, Scheidungskinder etc.). Aus dieser Haushaltslogik in Verbindung mit tradierten Geschlech-
ternormen ergeben sich oft stark geschlechterrollentypische Muster der Arbeitsteilung. Diese Haus-
haltslogik und die darin 'versteckte' Geschlechterdifferenzierung zeigen sich deutlich etwa bei Wan-
derungen. So zeigen Cooke et al. (2009) in Ubereinstimmung mit der vorhandenen Forschung, dass
nach Wanderungen eines Haushalts das Haushaltseinkommen im Mittel steigt. Speziell die Frau ver-
liert jedoch nach einer Wanderung typischerweise an Einkommen (nach einer Kindergeburt sogar

noch starker). Diese Befunde zeigen sich dhnlich in verschiedenen Landern (hier UK und die USA).

Einer Darstellung des Wissensstandes ist vorauszuschicken, dass speziell zu Deutschland eher wenige
Studien vorliegen; die internationale Forschung zeigt aber vielfach landeriibergreifend dhnliche Er-

gebnisse.

2.1.3.1 Geschlechtsspezifische Aktivitdtsmuster

Aktivitdtsmuster werden aus einer vergleichenden Geschlechterperspektive vielfach untersucht. Aus
Mobilitatsperspektive sind dabei vor allem aullerhausliche Aktivitdten von Bedeutung. Dabei wird in
der Regel zwischen bezahlter (Erwerbs-) und unbezahlter (Versorgungs-) Arbeit unterschieden; die
Geschlechterspezifik von Freizeitaktivitdten steht seltener im Fokus. Die wichtigsten deutschen Ver-
offentlichungen sind ein Sammelband des Statistischen Bundesamtes (2004) sowie der Bericht der
Sachverstandigenkommission zum Gleichstellungsbericht der Bundesregierung (Sachverstdandigen-
kommission/BMFSFJ 2011: 150ff). Internationale Vergleiche finden sich in BMFSFJ/Statistisches Bun-
desamt (2003).

Nach Gille/Marbach (2004) unterscheidet sich der Zeitaufwand fiir Arbeit insgesamt (bezahlt und
unbezahlt) nur wenig zwischen Mannern und Frauen. In allen untersuchten Gruppen (1991 vs. 2001,
mit vs. ohne Kinder) ist der Aufwand bei Madnnern etwas héher als bei Frauen. Deutliche Unterschie-
de zeigen sich, wenn bezahlte und unbezahlte Arbeit unterschieden werden. Manner wenden mehr
Zeit fir Erwerbsarbeit auf, Frauen fiir Haushaltsarbeit. Im Zeitverlauf zeigt sich eine Angleichung:
Jeweils von relativ niedrigem Niveau ausgehend nimmt die Haushaltsarbeit bei Mannern zu, die Er-
werbsarbeit bei Frauen. Damit nimmt die relative Uberbelastung der Frauen bei unbezahlter Arbeit
deutlich ab (Faktor 1,7 in 1991, Faktor 1,4 in 2001). Die im Zeitverlauf deutliche Abnahme unbezahl-
ter Arbeit bei Frauen (-28 Min/Tag in 10 Jahren) fihrt Schafer (2004) weniger auf die zunehmende
Erwerbstatigkeit zuriick als auf Verhaltensanderungen und veranderte Haushaltsstrukturen, die ge-
meinsam zu verringertem Zeitaufwand flir Kochen, Waschepflege und Kinderbetreuung fihrten. Ge-
rade in Familien — d.h. bei Eltern — zeigen sich allerdings praktisch keine Veranderungen

(Gille/Marbach 2004). Mutter leisten einen konstant stark Gberdurchschnittlichen Aufwand an unbe-
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zahlter Arbeit. Dieser ist vor dem Hintergrund zu sehen, dass in Familien insgesamt deutlich mehr
Zeit fur unbezahlte Arbeit aufgewendet wird als bei Paaren ohne Kinder (ca. 9,5 gegeniiber 7 Std.;
Gille/Marbach 2004: 92f) und dieser zusétzliche Aufwand vor allem von Frauen ibernommen wird,

wahrend sich die zugehorigen Vater mehr auf Erwerbsarbeit konzentrieren.

Ahnliche Trends zeigen sich in praktisch allen entwickelten Ldndern (Fisher et al. 2007 fiir die USA,
1965-2003, Gershuny/Kan 2012 fir zwolf Lander, ca. 1961-2004, Bianchi et al. 2000, fiir Haushaltsar-
beit in den USA, 1965-1995, Sayer, 2010 fir neun Lander, ca. 1965-2003). Im internationalen Ver-
gleich wird Deutschland dabei als Land mit einem eher konservativen "Geschlechter-Regime" einge-
stuft, mit einer deutlich ausgepragten Geschlechterrollenideologie, entsprechenden steuerlichen
Anreizen und nur begrenzten Optionen fir das Auslagern von Familien- und Haushaltsverpflichtun-
gen (van der Lippe et al. 2011). Bezliglich der in der Bevélkerung verankerten Normen und Praferen-
zen gilt dies vor allem fir Westdeutschland, weniger fir Ostdeutschland, das aufgrund seiner Ge-
schichte eher den egalitaren skandinavischen Landern dhnelt (Cooke 2006, Braun 2006). So zeigt sich
in Ostdeutschland eine starkere Gleichverteilung der Zeitverwendung zwischen den Geschlechtern
(Gille/Marbach 2004, Bauer/Dahner 2010).

In Familien ist diese Ungleichheit zwischen Frauen und Mannern deutlich starker als in Haushalten
ohne Kinder. Die Zahl und das Alter von Kindern werden immer wieder als Einflussfaktoren der Ar-
beitsteilung in Paaren herausgearbeitet. Dabei steigt das Ausmal® der Ubernahme von Verantwor-
tung fiir Haushalt und Familie durch die Mutter mit der Zahl der Kinder; gleichzeitig sinkt es mit dem
Alter der Kinder (McGinnity/Russell 2008, Scheiner 2013b). Der "Geschlechter-Traditionalismus", der
mit EheschlieBung und Familiengriindung einhergeht, zeigt sich in Langsschnittstudien selbst bei Paa-

ren, deren Familienzyklus von einer egalitaren Arbeitsteilung ausgehend startet (Grunow et al. 2007).

Neben den mittleren Zeitaufwanden fir Haushalts- und Erwerbsarbeit zeigt die Forschung, dass
Frauen turbulentere Tage als Manner haben (Gille/Marbach 2004). Auch dies gilt v.a. in Familien,
insbesondere solche mit kleinen Kindern. "Turbulenz" wird dabei als komplexer Indikator aus der
Zahl unterschiedlicher Aktivitaten, der Zahl der Aktivitatswechsel und der Aktivitdtsdichte (Gesamt-
aktivitatsdauer inkl. Mehrfachaktivitdten zu einem Zeitpunkt) gemessen (ebd.). Diese Turbulenz
bringt hohe Belastungen mit sich, mit hohem Zeitaufwand und einer schwierigen Koordination von
Aktivitaten und Wegen. Sie ist Ausdruck vielfaltiger Rollenverpflichtungen, die neben der Erwerbsar-
beit auch Haushalts- und Familienarbeit einschlieBen (hdusliche Arbeit, Betreuung von Kindern und
gef. weiteren Angehorigen). Becker-Schmidt (2003: 14) pragte hierfir den Begriff der doppelten Ver-
gesellschaftung der Frauen, um zu betonen, dass Frauen meist deutlich starker als Manner Uber zwei
unterschiedliche und in sich widerspriichlich strukturierte Praxisbereiche (Erwerbsarbeit und Versor-
gungsarbeit) in soziale Zusammenhénge eingebunden sind. Die Komplexitdt der Aktivitatsmuster
zeigt sich auch in héheren Anteilen von Mittern gegenlber Vatern, die im Tagesverlauf mehrere
Aufgaben gleichzeitig jonglieren (multitasking, Offer/Schneider 2011). Diese Vielfalt an Aufgaben ist

haufig mit raum-zeitlich wenig flexiblen "Fixpunkten" verbunden (Schwanen et al. 2008), die zu einer
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empfundenen (und tatsachlichen) Hetze "von einem Ort zum anderen" fiihren (Arbeitsplatz, Kinder-
garten, Einkauf, Schule...). Diese Befunde driicken sich auch in der aus der Verkehrsforschung be-
kannten héheren Komplexitat der Wegeketten von Frauen — speziell wiederum Mittern — aus, also
dem Versuch, die Vielfalt der Verpflichtungen durch das Verbinden von Wegen zu langeren Ketten
effizienter zu gestalten (McGuckin/Murakami 1999 fir die USA, Krygsman et al. 2007 fir die Nieder-
lande, Bauer et al. 2011 fir Deutschland). Einschrankend ist allerdings anzumerken, dass in den meis-
ten Zeitbudgetstudien Aktivitaten des Typs Erwerbsarbeit intern nicht weiter betrachtet werden. So
deutet eine Studie von Alexander et al. (2011) zur rdumlichen und zeitlichen Fragmentierung von
Erwerbsarbeit darauf hin, dass Manner wahrend der Berufsausiibung mehr Fragmentierung (und

damit Komplexitat) erleben als Frauen.

2.1.3.2 Beziehungen zwischen den Aktivitditsmustern zweier Partner

Wahrend die bisher dargestellte Forschung v.a. auf Messungen von Geschlechterunterschieden ba-
siert, werden die Interaktionen zwischen den Aktivitatsmustern zweier Partner einschlieRlich den
Fragen der Koordination und Synchronisation im Haushalt deutlich weniger haufig untersucht. Diese
Interaktionen kénnen sowohl komplementére als auch substitutive Formen annehmen. Komplemen-
tare Formen ergeben sich durch gemeinsame Unternehmungen; diese sind vor allem in der Freizeit
zu erwarten, teilweise aber auch bei Versorgungswegen (z.B. gemeinsamer GroReinkauf). So finden
Simma und Axhausen (2000) empirische Indizien dafiir, dass Freizeitwege und -aktivitdten oft ge-
meinsam von zwei Partnern unternommen werden. Substitutive Formen finden sich vor allem bei
"ungeliebten" Aktivitdten, die eher einer Logik der effizienten Abwicklung folgen (z.B. feste Arbeits-
teilung bei bestimmten Versorgungswegen). Besonders auf eine effiziente Zeitverwendung angewie-
sen sind Haushalte mit knappen Zeitbudgets. Dies sind v.a. Haushalte mit zwei erwerbstatigen Part-

nern sowie Familien mit kleinen und/oder mehreren Kindern (Carriero/Ghysels/van Klaveren 2009).

Scheiner (2013b) ermittelt (iber Mittelwertvergleiche hinaus) fiir Deutschland Typen der Arbeitstei-
lung in Haushalten. Dabei beriicksichtigt er nur auBerhdusliche Aktivitaten. Er findet fir etwa 60 %
der Familien eine traditionelle Arbeitsteilung (der Mann Uberwiegt bei der Erwerbsarbeit, die Frau
bei der Haushaltsarbeit). Bei Paaren ohne Kinder betragt der entsprechende Anteil 27 %. Demgegen-
Uber herrschen nur bei 3% der Familien (zum Vergleich: 11% der Paare ohne Kinder) vertauschte
Rollen vor. Die weiteren Anteile verteilen sich auf verschiedene weitere Kombinationen von Erwerbs-

und Haushaltsarbeit. Im Zeitverlauf 1994 bis 2008 nehmen traditionelle Muster deutlich ab.

Grunow et al. (2007) untersuchen anhand deutscher Paneldaten von 1988 bis 2002 die Aufteilung
der Hausarbeit bei Ehepaaren. Zum Zeitpunkt der EheschlieBung pflegen danach mehr als 40% der
Paare eine partnerschaftliche Teilung. Bei weniger als 2% der Paare finden sich vertauschte Rollen.
Die partnerschaftlichen Arrangements nehmen im Verlauf der Ehe stark ab. Nach 14 Jahren Ehedauer

pflegen nur noch etwa 14% der Paare eine partnerschaftliche Arbeitsteilung. Ein besonders starker
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Traditionalisierungsschub bei der Hausarbeit geht von der Familiengriindung, d.h. dem Ubergang zur

Elternschaft, aus (Grunow et al. 2007).

Die Studie von Ettema/van der Lippe (2009) in den Niederlanden ist in zweierlei Hinsicht von beson-
derem Interesse. Erstens erlauben ihre Daten die Untersuchung von Aktivitdtsmustern iber mehrere
Tage hinweg. So finden die Autoren typische Muster der Aufgabenverteilung, die von Tag zu Tag vari-
ieren. Diese wechselnden "Spezialisierungen" deuten auf variable Planungsprozesse im Haushalt.
Zweitens enthalten die Daten auch Gendereinstellungen, von denen ein signifikanter Einfluss auf die
Aufgabenteilung ausgeht. Ebenfalls in einer niederlandischen Studie untersuchen De Meester et al.
(2007) rdaumliche Unterschiede. Danach sind Frauen in stark urbanisierten Gebieten in starkerem
Umfang (Stunden je Woche) erwerbstétig als andernorts, Manner dagegen in geringerem Umfang. In
Stadten finden sich eher egalitdre Arbeitsverteilungen in Haushalten, insbesondere unter Hochgebil-
deten. Dabei handelt es sich nicht um eine einseitige Kausalbeziehung, sondern um Wechselwirkun-
gen zwischen Geschlechternormen, die sich in der Arbeitsteilung in Paarhaushalten ausdriicken, und
der Wahl des Wohnstandortes (Stadt/Umland/landlicher Raum) (vgl. dazu auch Menzl 2007).

2.1.3.3 Beziehungen zwischen Eltern und Kindern

In Familien bestehen nicht nur Interaktionen zwischen Partnern, sondern auch zwischen Eltern und
Kindern sowie (falls vorhanden) zwischen Geschwistern. Uber Interaktionen zwischen Geschwistern
liegen unseres Wissens aus einer Perspektive aullerhduslicher Aktivitaten und Mobilitat keine ein-

schlagigen Studien vor.

Interaktionen zwischen Eltern und Kindern werden zum einen vereinzelt unter der Hypothese unter-
sucht, dass von Eltern als 'Peers' ein sozialisatorischer Einfluss auf die Mobilitat der Kinder ausgeht,
der zu einer Art 'Vorpragung' von deren spaterem Mobilitdtsverhalten beitragt (Haustein et al. 2009,
Tully/Baier 2011, Déring et al. 2013). Zum anderen existiert eine breite Forschung zum Thema Be-
gleitmobilitdt auf dem Schulweg (siehe unten). Wahrend dieser Typ von Eltern-Kind-Interaktion sich
nur auf Wege bezieht, bestehen zwischen Eltern und Kindern sicherlich auch Interaktionen komple-
mentdrer Art in Bezug auf gemeinsame Aktivitaten, besonders in der Freizeit. Hierzu sind uns keine

Studien aus einer Mobilitatsperspektive bekannt.

2.1.3.4 Zeitkoordination in Familien

Insbesondere fiir doppel-erwerbstatige Paare stellt sich die Aufgabe, die Anforderungen zweier Ar-
beitsplatze mit einer Familie zu vereinbaren. Zur Sicherstellung gemeinsam verbrachter Zeit ist die
Koordination von Arbeitszeiten erforderlich; dies gilt angesichts der zunehmenden Entgrenzung von
Arbeit und Freizeit in immer starkerem MaRe und betrifft bei zunehmender Erwerbstatigkeit von
Miuttern einen immer groReren Anteil der Familien. Eine vergleichende Studie tber Deutschland und
das UK (Bauer et al. 2007) fand in beiden Ldndern Probleme von Familien, die erforderliche Synchro-

nisierung zu verwirklichen. Die gegeniiber Deutschland noch geringere gemeinsame Familienzeit im
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UK zeigt die Probleme eines deregulierten Arbeitsmarktes mit einer 'long-hours culture' und weit
verbreiteter Wochenendarbeit, die einer akzeptablen 'work-family life-balance' entgegenstehen.
Sicks (2009) untersucht die tagliche Familienzeit in einer raumlichen Perspektive, ausgehend von der
Hypothese, dass kurze Wege in der Stadt Familien mehr gemeinsame Zeit lassen. Im Ergebnis zeigen

sich jedoch keine nennenswerten raumstrukturellen Unterschiede.

Allerdings gibt es Indizien fiir eine bewusste Koordination gemeinsamer Zeiten in Familien. So finden
Carriero et al. (2009) in einer international vergleichenden Studie, dass doppelerwerbstétige Eltern in
Italien und Belgien versuchen, ihre Arbeitszeiten zu synchronisieren, um ihre gemeinsam verbrachte
freie Zeit zu maximieren. Dagegen versuchen Eltern in den Niederlanden eher, ihre Erwerbszeiten zu
de-synchronisieren und damit sicherzustellen, dass moéglichst immer ein Elternteil nicht am Arbeits-
platz ist. Dies sind zwei verschiedene Strategien, mit den jeweils spezifischen Arbeitszeit- und Be-
treuungsarrangements umzugehen; diese Erklarung konnte in der Studie allerdings nicht explizit ge-
testet werden. Ahnlich finden Gupta und Vovsha (2013) in den USA eine Tendenz zur Synchronisie-
rung von Erwerbszeiten bei Paaren, die allerdings bei Eltern gebrochen sind durch komplexere Mus-
ter (wechselweise Erwerbstitigkeit bzw. kiirzere Uberlappungen). Ein weiterer Erkldrungshinter-
grund fir die unterschiedlichen Strategien kdnnte im Angebot an Betreuungseinrichtungen liegen:
Bei mangelndem Angebot versuchen Eltern zu de-synchronisieren, bei gutem Angebot eher zu syn-

chronisieren.

2.1.4 Mobilitdt in Familien

Die unterschiedlichen Rollen, Aktivitaten und raumzeitlichen Muster von Eltern und Kindern fihren
dazu, dass Familien sich im Vergleich zu anderen Haushaltstypen durch besonders komplexe, zeitlich,
raumlich und personell auf vielfache Weise verflochtene Mobilitditsmuster auszeichnen (Abbildung
2). Im Folgenden wird die Mobilitdt in Familien zunachst unter den Aspekten Verkehrsmittelausstat-
tung und Verkehrsmittelnutzung dargestellt. Darauf folgt der Stand der Forschung zu den fiir Fami-
lien besonders charakteristischen Interaktionen im Haushalt anhand von drei Aspekten: der Zugriff
auf den Pkw, gemeinsame Wege und Begleitmobilitdt sowie speziell der Schulweg von Kindern. Ein

Exkurs Gber die spezifische Situation von multilokalen Familien rundet das Kapitel ab.

Auch hier ist vorab festzuhalten, dass eine explizite Forschung zur Mobilitdt in Familien in Deutsch-
land nur in geringem Umfang und vor allem in Form qualitativer Studien existiert (Heine/Mautz 2001,
Lanzendorf 2010). Familien werden aber in vielen Studien als einer von mehreren Haushaltstypen
betrachtet; zudem zeigt die internationale Forschung vielfach verallgemeinerbare und damit auf

Deutschland Ubertragbare Ergebnisse.
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Abbildung 2 Interaktionen zwischen Aktionsrdume in einer Familie (schematische Darstellung)

2.1.4.1 Verkehrsmittelausstattung und Verkehrsmittelnutzung

Die Autoabhangigkeit von Familien zeigt sich zunachst in der im Vergleich zu anderen Haushaltstypen
besonders starken Motorisierung. Praktisch alle Familien (98%) besitzen mindestens einen Pkw (alle
Haushalte: 82%), rund 60% davon besitzen zwei oder mehr Pkw (Follmer et al. 2010: 61ff). Der Besitz
mehrerer Pkw ist dabei vor allem in Familien mit dlteren Kindern verbreitet. Die Griinde dirften in
den differenzierteren Aktivitatsbedirfnissen (Erwerbstatigkeit der Mutter, Aktivitdten der Jugendli-
chen), in teils vorhandenen erwachsenen Kindern mit eigenem Auto sowie im hoheren Einkommen
bei gleichzeitig geringerer Verschuldung (zwei erwerbstatige Partner, abbezahltes Wohneigentum)
liegen. Abweichend von diesen Strukturen besitzen nur rund drei Viertel der Alleinerziehenden einen
Pkw — vor allem aus 6konomischen Griinden (ebd.). Aber auch Alleinerziehende sind haufiger im

Besitz eines Pkw als Alleinstehende.

Dass hinter der hohen Motorisierung von Familien tatsachlich ein Bediirfnis nach Pkw bzw. eine "Ab-
hangigkeit" steht, zeigen die Griinde fur den Nicht-Besitz eines Pkw. Wahrend in Haushalten ohne
Kinder haufiger angegeben wird, keinen Pkw zu benétigen, oder gesundheitliche und altersbedingte
Griinde genannt werden (dies v.a. in Rentner-Haushalten), geben Familien ohne Pkw in aller Regel
an, ein Auto sei zu teuer (Follmer et al. 2010: 59) — ein deutlicher Hinweis auf das bestehende Be-

dirfnis nach einem Auto.

Die Autoabhangigkeit von Familien erklart sich zum einen aus der Vielzahl fixer Ankerpunkte im All-
tag, die typischerweise einen bis zwei Arbeitsplitze® sowie eine bis zwei Schule(n) und/oder Kinder-

betreuungseinrichtungen umfassen. Hinzu kommen die Vielfalt weiterer Orte der Versorgung und

5 Im Jahr 2011 waren bei 55% aller Paare mit Kindern unter 18 Jahren beide Elternteile erwerbstatig, bei 30% nur der Vater, bei 5% nur
die Mutter, bei 10% keiner von beiden. Unter den Elternpaaren mit doppelter Erwerbstatigkeit war die bei Weitem haufigste Kombina-
tion der Vollzeit erwerbstdtige Vater in Kombination mit einer Teilzeit erwerbstatigen Mutter (70%). In 25% der Félle waren beide El-
ternteile Vollzeit erwerbstatig. Andere Kombinationen (beide Teilzeit; Vater Teilzeit und Mutter Vollzeit) sind sehr selten (Kel-
ler/Haustein 2012: 1087f).
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Freizeit sowie die unterschiedlichen personlichen Netzwerke der Familienmitglieder. Gerade die Frei-
zeit- und Bildungsaktivitaten der Kinder sind haufig raumlich und zeitlich dispers verteilt und reichen
von der Reitstunde bis zum Schwimmuverein, von der Musikschule bis zur Disco. "Man sieht sich auf
das Auto angewiesen, weil es in die Befriedigung vielfaltiger Bediirfnisse eingebunden ist, die jenseits
des Autos selbst liegen" (Rosenbaum 2007: 559). Hinzu kommen die relativ geringen Pro-Kopf-Kosten
eines geteilten Pkw in gréBeren Haushalten, die dessen Anschaffung eher lohnend erscheinen lassen
als beispielsweise fiir einen Single. Die Nutzung des Autos in Familien folgt also tGiberwiegend rationa-
len Beweggriinden, weniger einer Lust am Fahren oder einer emotionalen Fixierung (ebd.). Speziell
herrschen dabei in Familien zwei markante kindzentrierte Interpretationsmuster der eigenen Mobili-

tat vor (Heine/Mautz 2001: 100ff):

= Mit dem "Schutzdiskurs" begriinden Eltern, dass die Sicherheit ihrer Kinder im 6ffentlichen Raum
allgemein und speziell im Verkehr praktisch nur mit dem Auto gewéhrleistet werden kann. Dieses
Schutzbedirfnis findet sich mit unterschiedlichen Schattierungen sowohl in der GroRstadt (sozia-
le Heterogenitit, Fremde im OPNV, Kriminalitit) als auch im ldndlichen Raum (Hauptverkehrs-
strallen, Geschwindigkeit des Pkw-Verkehrs). Zu diesem Schutz gehort auch das Abschirmen der
Kinder vor sozialer Ausgrenzung, die bei einer Nichterfiillung der Norm "Automobilitat" befiirch-
tet wird. Dass zumindest der Schutz vor sozialen und physischen Gefahrdungen "drauflen" auch
durch ein Begleiten des Kindes zu FulR gewahrleistet werden konnte, wird dabei ausgeblendet.
Auch die in der Bevolkerung verbreitete Meinung (iber starke Verkehrsgefahrdungen in der Stadt
ist nicht zutreffend. Das Risiko eines schweren Verkehrsunfalls ist vielmehr fiir die Bevélkerung
landlicher Raume deutlich héher als flir Stadtbewohner. Dies gilt auch fiir Kinder und — insbeson-
dere — Jugendliche (Scheiner/Holz-Rau 2011).

= Der "Entfaltungsdiskurs" begriindet die Maxime "Qualitdt geht vor Nahe". Eltern wollen in der
Regel das Beste fir ihre Kinder. Die Wahl der besten Schule, des besten Kinderarztes, des besten
Freizeitangebots erfordert einen ausgedehnten und flaichendeckenden Aktionsraum. Die damit
verbundene Mobilitat lasst sich nur mit dem Auto bewaltigen. Andere Verkehrsmittel werden
dagegen als Zumutung erlebt: das Fahrrad aufgrund seines eingeschrankten Radius und der
mangelnden Transportmdglichkeiten, der OPNV aufgrund seiner linienhaften Struktur (und damit

fehlenden flachenhaften ErschlieRung) sowie der eingeschrdankten Fahrplandichte.

Dennoch weicht der Modal Split in Familien auf der Haushaltsebene nicht auffallend von Haushalten
ohne Kinder ab (Follmer et al. 2010: 66). Dies dirfte allerdings dadurch bedingt sein, dass Familien
sowohl (Pkw fahrende) Eltern als auch (den OPNV nutzende) Kinder und Jugendliche umfassen, so
dass auf der Personenebene starkere Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung zu erwarten sind.
Scheiner (2006b) findet entsprechend fiir Erwachsene, dass kleine Kinder im Haushalt die Wahr-
scheinlichkeit der OPNV-Nutzung deutlich reduzieren und die Wahrscheinlichkeit fiir nichtmotorisier-
te Wege erhdhen, ohne dass dies allerdings mit signifikanten Einfliissen auf die Nutzung des Pkw

einhergeht.
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In rdumlicher Perspektive lassen sich Befunde von Herget (2013: 108) erganzen. Danach fallen die
Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung zwischen Erwachsenen aus Haushalten mit Kindern ver-
sus ohne Kinder in landlichen Raumen wesentlich deutlicher aus als in Kernstadten. Und nach Analy-
sen von Scheiner und Holz-Rau (2013) auf Basis des Deutschen Mobilitatspanels nahmen in Haushal-
ten, in denen zwischen zwei aufeinander folgenden Messzeitpunkten ein Kind zur Welt kam, bei den
Frauen die zu FuB und die per Auto zuriickgelegten Wegeanteile zu, wahrend bei den Mannern keine

signifikanten Veranderungen in der Verkehrsmittelnutzung festzustellen waren (ebd.: 174).

2.1.4.2 Weitere Mobilitatsindikatoren

Andere gangige Indikatoren der Mobilitdt unterscheiden sich weniger zwischen Haushalten als zwi-
schen Personengruppen. So lassen Unterschiede der mittleren Wegeanzahl, der zuriickgelegten Dis-
tanzen oder des Reisezeitbudgets eher eine altersmafige als eine haushaltstypenspezifische Diffe-
renzierung erkennen (Follmer et al. 2010: 63f). Dennoch ermitteln Hesse und Scheiner (2010) fir
Familien (insbesondere mit jiingeren Kindern) im Vergleich zu Singles eine etwas héhere Wegehé&u-

figkeit. In besonders starkem MaRe gilt dies flir Frauen mit Kindern.

Eine besondere Rolle spielen dabei aufgrund des weitgehenden Fehlens einer Rollenaufteilung Al-
leinerziehende. Infolge der Notwendigkeit, Haushalts- und Familienaufgaben sowie Erwerbsarbeit
weitgehend allein zu organisieren, sind Alleinerziehende durch einen hohen Zeitaufwand fir Mobili-
tdt sowie eine hohe Wegehaufigkeit stark belastet (Follmer et al. 2010: 63f, Hesse/Scheiner 2010).
Dies gilt, obwohl sie starker als gemeinsam erziehende Eltern versuchen, ihre Wege effizienter, d.h.
in komplexeren Wegeketten, zu organisieren (Chlond/Ottmann 2007). Der héhere Zeitaufwand resul-
tiert nicht nur aus der Vielzahl von Erledigungen, sondern vor allem aus der im Vergleich zu gemein-
sam erziehenden Eltern geringeren Motorisierung und entsprechend geringerer Pkw-Nutzung
(Chlond/Ottmann 2007).

2.1.4.3 Interaktionen im Haushalt: der Pkw

Ein Pkw stellt aufgrund seiner hohen Investitionskosten haufig eine haushaltsbezogene Anschaffung
dar. In knapp 40% der Familien (ohne Alleinerziehende) teilen sich die Eltern einen gemeinsamen
Pkw bzw. nur einer der beiden Partner verfiigt Gber einen Pkw (Follmer et al. 2010: 61ff). Dies fiihrt

zu vielfaltigen Interaktionen und Verhandlungsprozessen im Haushalt. Diese betreffen

= die zeitliche Koordination der Nutzung des Pkw
= die zeitliche Koordination von Wegen und Aktivitaten

= die Verteilung von Aufgaben auf die beiden Partner.

Die zeitliche Koordination der Nutzung des Pkw betrifft nur Haushalte mit mehreren fahrfahigen Er-
wachsenen. Aufgrund der ndaherungsweisen Vollausstattung mit Fiihrerscheinen sind dies inzwischen
allerdings fast alle Familien und Paarhaushalte. Die zeitliche Koordination von Wegen und Aktivitdten

ergibt sich aus der Praferenz oder Notwendigkeit, den Pkw zu nutzen und dafiir gemeinsame Wege
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aufeinander abzustimmen (z.B. den Partner auf dem eigenen Arbeitsweg ein Stiick mitzunehmen)
oder separate Wege nacheinander zu unternehmen, z.B. wenn die Frau erst einkaufen geht, nach-
dem der Mann mit dem Pkw von der Arbeit zurlick ist. Dass auch die Verteilung von Aufgaben auf die
beiden Partner mit dem Zugriff auf den Haushalts-Pkw korrespondiert, ergibt sich aus Verhandlungen
im Haushalt, bei denen der Pkw die Rolle einer Ressource spielt, die fir die Aufgabenverteilung ein-
gesetzt werden kann. Dies wird in einer Studie von Scheiner (2013a) deutlich. Dieser hat detailliert
untersucht, welche Faktoren den Zugriff auf einen gemeinsamen Pkw in Paarhaushalten beeinflus-

sen. Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen.

= Die Verfligung Gber den Pkw steigt fiir den Partner, der mehr Haushaltsarbeit wie Einkdufe oder
Kinderbegleitung tibernimmt.

= Die Verfligung liber den Pkw steigt speziell bei Frauen, wenn sie mehr Erwerbsarbeit Gberneh-
men. Dies spricht eher fiir eine bessere Chance der Frauen als der Manner, mit ihrer Erwerbsta-
tigkeit argumentieren zu kbnnen, um Zugriff auf das Auto zu bekommen.

=  Wenn nicht die generelle Verfligbarkeit, sondern die Dauer des Pkw-Zugriffs modelliert wird
(Scheiner/Holz-Rau 2012), ist der Einfluss der Erwerbsarbeit groRer als der Einfluss der Haus-
haltsarbeit, und fir Manner ist er starker als fir Frauen, so dass hier Hinweise auf eine besonde-
re Relevanz 6konomischer Ressourcen und patriarchaler Rollen vorliegen.

=  Vorschul- oder Grundschulkinder im Haushalt wirken sich fir Manner negativ, fiir Frauen eher
positiv auf den Zugriff auf den Pkw aus. Dies spiegelt die bekanntermalien relativ traditionelle
Rollenaufteilung in Familien mit kleinen Kindern, die allerdings die Verhandlungsposition der
Mutter nicht schwacht, sondern starkt — im Sinne der Notwendigkeit, fiir Erledigungen, unerwar-
tete Ereignisse oder aus Griinden der Flexibilitdt den Pkw zur Verfliigung zu haben.

*  Uber diese sozialen Rollen und 6konomischen Verhiltnisse hinaus haben Frauen per se mit ge-
ringerer Wahrscheinlichkeit als Manner regelmaRigen Zugriff auf das Auto.

=  Ein urbaner Wohnstandort erhoht die Chance der Manner und reduziert die Chance der Frauen,
Uber den Pkw zu verfiigen. In der feministischen Raumforschung wird immer wieder argumen-
tiert, dass vielfaltige Optionen fiir nahrdumliche Aktivitaten fir Frauen eine "gute" Raumstruktur
seien, da sie kurze Wege und eine relativ wenig aufwandige Organisation des Alltags von Frauen
ermoglichen (Krause 1999). Dies scheint allerdings gerade auch den Mannern ein Argument an
die Hand zu geben, ihrerseits auf den Pkw zuzugreifen.

* Die Qualitdt der OPNV-Verbindung zum Arbeitsplatz wird ebenfalls als Verhandlungsargument
eingesetzt: Wenn ein Partner seinen Arbeitsplatz gut mit dem OPNV erreichen kann, erhéht dies
die Chance des anderen Partners, den Pkw zu bekommen.

=  Auch die Mobilitat selbst wird zur Verhandlung genutzt: Je mehr Wege ein Mann zuricklegt,
desto eher bekommt er den Pkw. Dies gilt jedoch nicht fiir Frauen. Fiir die Komplexitdt der We-

geketten, mit denen in der feministischen Forschung immer wieder argumentiert wird, gilt dieser
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Einfluss weniger. Insofern scheint dieser Faktor keine so bedeutende Rolle zu spielen wie die

schiere Zahl an Wegen.

In einigen dieser Beobachtungen zeigt sich eine bessere Durchsetzungsfahigkeit der Manner in den
Verhandlungsprozessen um den Pkw. Darin bestétigt sich die gdngige These der genderorientierten
Verkehrsforschung, dass der Ehemann 'first choice' hat, wenn es um die Verfligung tGber den gemein-
samen Pkw geht. Dies gilt allerdings nicht durchgéngig konsistent. Zudem ist ein kausaler Zusam-
menhang nicht immer zwingend. So kann die gréRere Wegehaufigkeit nicht nur ein Argument fiir den
Zugriff auf den Pkw sein (eine "Ursache"), sondern auch Konsequenz dieses Zugriffs, indem der Part-
nerin ein Argument zur Abgabe von Pflichten an die Hand gegeben wird ("wenn du schon das Auto
nimmst, dann kannst du auch die Kinder abholen") (vgl. Heine/Mautz 2001: 125, Herget 2013: 182).

2.1.4.4 Interaktionen im Haushalt: Gemeinsame Wege und Begleitmobilitat

Die Relevanz des Haushaltskontexts fiir die Mobilitdat wird in der internationalen Forschung in der
Regel Uber zwei grundlegend verschiedene Zugdnge abgebildet. Zum einen sind dies komplexe Mo-
delle von Interaktionen zwischen Haushaltsmitgliedern in Bezug auf Aktivitats- und Mobilitatsmuster.
Dies wurde oben bereits dargestellt. Zum anderen werden in der Regel auch Haushaltsmerkmale
kontrolliert, wenn EinflussgroBen individueller MobilitatskenngroRen untersucht werden. Diese
Haushaltsmerkmale betreffen vor allem den Wohnort, das Haushaltseinkommen und die Haushalts-

struktur (Zahl und/oder Altersklasse der Kinder).

Fir Deutschland ist hier insbesondere ein Projekt des damaligen BMVBW von Bedeutung (Engel-
brecht et al. 2005). Darin werden detailliert Anteile und Struktur gemeinsam unternommener Wege

in Abhangigkeit vom Haushaltstyp untersucht. Es zeigen sich folgende zentrale Befunde:

= Das hochste Aufkommen an gemeinsamen Wegen findet am Wochenende, speziell sonntags, bei
insgesamt relativ niedrigem Mobilitdtsniveau statt (Engelbrecht et al. 2005: 36-40).

= Im Vergleich verschiedener Wegezwecke treten die hochsten Anteile gemeinsamer Wege in der
Freizeit, aber auch bei Einkauf und Erledigungen, sowie (selbstverstandlich) bei Begleitwegen auf
(ebd.: 41-42). Einkauf und Erledigungen werden dabei meist zu zweit unternommen, wahrend in
der Freizeit haufig mehrere Personen bzw. auch ganze Haushalte gemeinsam unterwegs sind.

= In Familien sind gemeinsame Wege lberdurchschnittlich haufig. So werden in Familien mit Klein-
kindern drei Viertel aller Einkaufswege und fast ebenso viele Freizeitwege in Begleitung unter-
nommen, in Familien (nur) mit Schulkindern immer noch knapp die Halfte aller Einkaufs- und
Freizeitwege (ebd.: 43). Selbst Wege zu Pflichtaktivitdten (Beruf, Ausbildung), die generell am
wenigsten haufig in Begleitung zurlckgelegt werden, werden in Familien mit Kleinkindern zu
rund 30%, in Familien (nur) mit Schulkindern noch zu 15% gemeinsam zuriickgelegt. Nur in der

Freizeit sind gemeinsame Wege auch bei Rentnern und Paaren ohne Kinder weit verbreitet.
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= Bei Frauen sind gemeinsame Wege bei fast allen Zwecken etwas haufiger als bei Mannern (ebd.:
42). Hierbei erfolgt keine Unterscheidung nach Haushaltstyp. Deutlichere Geschlechterunter-
schiede finden Best und Lanzendorf (2005: 114) in ihren Kélner Daten. Danach unternehmen Va-
ter 10%, Mitter dagegen 33% ihrer Wege gemeinsam mit ihren Kindern, nicht erwerbstatige
Mitter sogar 46%. Nach Sicks (2011: 4) ist bei den Begleitwegen der Deutschen — im Gegensatz
zu Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitwegen — zwischen 1976 und 2008 sogar eine leichte Zunahme
der rollentypischen Unterschiede festzustellen.

= Meist sind es vor allem die langeren Wege (bezliglich der Distanz und der Wegedauer), die ge-
meinsam unternommen werden (Engelbrecht et al. 2005: 44). Dies lasst darauf schliefen, dass
gemeinsame Aktivitaten "wertvoll" sind und ein relativ hoher Aufwand in Kauf genommen wird,
um moglichst attraktive, jedoch entferntere Zielorte dafiir aufzusuchen. Zudem kénnte der Be-
fund dafiir sprechen, dass insbesondere langere Pflichtwege durch die gemeinsame Durchfiih-
rung und die gemeinsam verbrachte Zeit aufgewertet werden.

= Die Begleitmobilitdit nimmt mit dem Alter der Kinder ab und ist bei Madchen starker ausgepragt
als bei Jungen. Im Trend nimmt sie zu. Hautzinger und Tassaux (1989) berichten fiir 1985, dass
drei- bis flinfjahrige Kinder auf 88% ihrer Wege begleitet werden, sechs- bis neunjahrige Kinder
auf 65%. Holz-Rau et al. (2010: 40) ermitteln aus MiD 2008 bereits einen Anteil von 84% begleite-
ter Wege fiir sechs- bis neunjahrige Kinder. Dieser geht auf 71% bei 10-13-jahrigen und 59% bei
14-17-jahrigen zurick. Hier sind allerdings auch Begleitungen jenseits des Haushalts enthalten
(etwa Freunde). Die Anteile der begleiteten Wege sind in GroRstadten bei Grundschulkindern
hoher, bei Jugendlichen geringer (ebd.). Auch Herget (2013: 135f.) pladiert auf Basis ihrer Inter-
viewstudie dafiir, Familienhaushalte nach dem Alter des jlingsten Kindes im Haushalt zu differen-
zieren, zumindest zwischen Kleinkindern, Grundschulkindern und Kindern an weiterfiihrenden
Schulen. Die interviewten Eltern gaben zum Teil an, dass mit dem Alterwerden der Kinder ande-
re, zum Teil deutlich langere Begleitwege anfallen, da sowohl der Freundeskreis als auch die Frei-
zeitorte — allein schon durch das i. d. R. groRe Einzugsgebiet der weiterfiihrenden Schulen — nun
weiter entfernt liegen. Langere Wege wiederum férdern in der Regel die Nutzung motorisierter

Verkehrsmittel, insbesondere des Autos (ebd.: 114).

2.1.4.5 Interaktionen im Haushalt: das Beispiel Schulweg

In einer breiten Forschung zum Thema Begleitmobilitdt auf dem Schulweg werden AusmaR und Ein-
flussfaktoren der selbststandigen vs. begleiteten Mobilitdt von Kindern untersucht, v.a. mit Blick auf
die Verkehrsmittelnutzung und ihre Implikationen fiir Umwelt, Gesundheit und Selbststandigkeit der
Kinder (allein mit 'active modes' (zu FuR, mit dem Fahrrad) vs. mit dem 'Elterntaxi') (Schwanen 2007,
Carver et al. 2013). Diese Forschung bezieht sich vor allem auf den Schulweg, teils auch auf Wege zu

und von Kinderbetreuungseinrichtungen.
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So hat Schwanen die Verteilung von Begleitwegen fiir Kinder auf Vater und Mitter und deren Ein-
flussgrofRen (Schwanen 2007) sowie den Umgang mit Unsicherheiten beim Abholen der Kinder aus
Betreuungseinrichtungen (Schwanen 2008) untersucht. Unter anderem findet er geschlechtsspezifi-
sche Einflisse des Zeitbudgets und der Flexibilitat der Eltern, die sich in der Erwerbstéatigkeit, der
Pendeldauer und dem Verkehrsmittel beim Pendeln ausdriicken. Insgesamt ist hier festzuhalten, dass
Mutter den Gberwiegenden Teil dieser Hol- und Bringdienste (ibernehmen, insbesondere auf dem
Riickweg, wenn der Vater typischerweise noch am Arbeitsplatz ist. Dies zeigt sich auch an der tages-
zeitlichen Verteilung der Arbeitswege von Frauen mit Kindern im Vorschul- und Grundschulalter, die
morgens (vor Betreuungsbeginn) eine extrem steile Spitze und bereits um die Mittagszeit (um den
Schulschluss herum) eine zweite hohe Spitze aufweisen (Scheiner 2006a). McDonald (2008) zeigt
auch fir die USA, dass Kinder vor allem dann mit dem Pkw zur Schule gebracht werden, wenn die
Mutter selbst mit dem Pkw zur Arbeit fahrt. Das selbststandige Zuriicklegen des Schulwegs beginnt

dort erst mit etwa 15 Jahren in nennenswertem Umfang.

2.1.4.6 Wohnstandortwahl von Familien

Die Mobilitat von Familien steht in unmittelbarem Zusammenhang zu deren Wohnstandort und des-
sen Optionen fiir Verkehr und Erreichbarkeit. Ein breites Spektrum an Literatur belegt den Zusam-
menhang zwischen Wohnstandortwahl und Verkehrsverhalten und deren Wechselwirkungen (z.B.

Kagermeier 1997: 21ff, Holz-Rau 1997, Scheiner 2009, BMVBS/BBSR 2012).

Umzige von Familienhaushalten stehen haufig in Zusammenhang mit veranderten Anforderungen an
den Wohnraum, die sich aus personlichen bzw. familidaren Griinden dieser Lebensphase ergeben
(Kasper 2006: 92), wie z.B. Geburt eines Kindes oder/und mit entsprechenden wohnungsbezogenen
Griinden, z.B. dem Bedarf nach mehr Wohnflache (BMVBS/BBR 2007: 125). Dariiber hinaus spielt der
Wunsch nach Bildung von Wohneigentum in diesem Lebensalter ebenfalls eine relevante Rolle als

Wanderungsmotiv (Dittrich-Wesbuer/Osterhage 2008: 6).

Bei der Wahlentscheidung flir einen neuen Standort haben auch verkehrliche Motive einen Einfluss
(Kasper/Scheiner 2006: 180ff). Der Prozess der Standortsuche ist als Kompromisssuche (Kasper 2006:
102) zwischen vielen Einflussfaktoren wie den Anforderungen an den neuen Wohnraum und dessen
Umfeld, dem Immobilienmarkt sowie der Verfligbarkeit von Informationen tber Standortalternativen
zu verstehen. Zwischen verschiedenen Lebensphasen ist eine unterschiedliche Wertigkeit der Stand-
ortwahlmotive festzustellen. So zeigt eine Differenzierung nach Haushaltstypen, dass jlingere Men-
schen (Singles und Paare unter 30 Jahren) und Familien mit Kindern eine Anbindung an Busse und
Bahnen nur etwa halb so haufig als wichtig erachten wie die Mitglieder alterer Haushalte (Singles und
Paare ab 60 Jahren) (Dittrich-Wesbuer et al. 2008: 6). Andererseits belegen Untersuchungen auch die
Bedeutung der Erreichbarkeit wichtiger Alltagsziele bei der Wanderung. Matthes belegt die Bedeu-
tung kurzer Wege im stadtischen Umfeld als wichtigen urbanen Standortfaktor von aus dem Umland

in die Stadt gezogenen Familien (Matthes 2009: 67).
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In zahlreichen Befragungen von Umziiglern wurde die Tendenz von Familienhaushalten zur Bevorzu-
gung suburbaner Wohnstandorte belegt (z.B. BMVBS/BBR 2007: 10 und 72ff), wéhrend die Stadte
lange Zeit Uberwiegend von jungen, beruflich erfolgreichen Single- oder Paarhaushalten bevorzugt
wurden (HduRBermann/Siebel 1987: 11 ff).

Insbesondere stadtische Strukturen mit hoher Dichte und Nutzungsmischung ermdéglichen eine mul-
timodale und verkehrssparsame Mobilitdt (Holz-Rau 1997: 12). Durch den strukturellen Umbau der
Stadte (Lutke Daldrup/Zlonicky 2009: 9ff) und die Aktivierung von Gewerbe-, Militdr- und anderen
Brachflachen fiir hochwertige Wohnnutzungen und die damit einhergehende AngebotsvergrofRerung
neuer, verdichteter Wohnformen (z.B. Stadthduser, Loftwohnungen, Mehrgenerationenhauser etc.)
konnte das Wohnen in Innenstadtlagen in den letzten Jahren wieder gestarkt und ein breiteres
Spektrum an Bevodlkerungsgruppen festgestellt werden (Brihl et al. 2005: 11, Kabisch et al. 2012).
Diese Studien belegen, dass sich neuerdings auch vermehrt Familien und vor der Familiengriindung
stehende Haushalte der gehobenen Mittelschicht bewusst fiir eine zentrale Wohnlage in innenstadt-
naher Lage entscheiden. Urbanes Wohnen wird somit in der Gesellschaft und in der Politik wieder

weitgehend positiv bewertet (Hesse 2008: 423).

Diese Renaissance der Stadte 16st einen starken Nachfragedruck auf stadtische Wohnlagen aus, was
bei knappem Wohnraumangebot zu steigenden Wohnkosten und einem sinkenden Angebot preislich
attraktiver Wohnungen fiihrt. Insbesondere Familien mit einem hohen Wohnflachenbedarf sind in
den prosperierenden Metropolen gegeniber Single- und Paarhaushalten auf dem Wohnungsmarkt
benachteiligt und werden aufgrund des Mangels an preisglinstigen und bedirfnisgerechten Angebo-
ten in die duRere Stadt oder das Umland verdrangt (BMVBS/BBSR 2012: 80).

Bei entsprechenden Wohnraumangeboten und einem entspannten Wohnungsmarkt kénnen auch
Familien vermehrt auf innerstadtische Wohnlagen zuriickgreifen (Siedentop 2008: 204; Osterhage
2011: 1360). Im Forschungsprojekt ,,Chancen des OPNV in Zeiten einer Renaissance der Stidte” wur-
de fiur die Stadt Leipzig nachgewiesen, dass unter den Bedingungen eines moderaten Preisniveaus
und einem ausreichenden Angebot erschwinglicher und groRer Wohnungen auch Familien bewusst
innerstadtische Lagen als Wohnstandort wahlen (BMVBS/BBSR 2012: 81). Fir die Metropole Ham-
burg wurde belegt, dass Familien bei stark angespanntem Markt mit geringem Angebot familienge-
eigneter Wohnungen und hohem Preisniveau in weitaus starkerem MaRe auf die dufRere Stadt oder
das Umland ausweichen. Diese Ergebnisse bestatigen die selektive Wirkung eines angespannten
Wohnungsmarktes auf die Zusammensetzung der Haushaltstypen in der Innenstadt und eine ent-
sprechende Tendenz der Suburbanisierung von Familienhaushalten (BMVBS/BBR 2007: 10 u. 72ff).

Wohnstandorte in der Innenstadt gelten verkehrlich als besonders ,resilient” (Sieverts 2011: 10), da
viele Verkehrsmittelalternativen verfiigbar sind und in Verbindung mit kurzen Wegentfernungen
verschiedene Lebens- und Mobilitatsstile und eine flexible Organisation des Alltags ermogli-

chen(BMVBS /BBSR 2012: 152). Verkehrssparsame, innerstadtische Wohnlagen mit hoher Dichte,
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Nutzungsmischung und kurzen Wegen gelten zudem als nachhaltig, da der Pkw als Alternative neben
dem Umweltverbund eine deutlich geringere Bedeutung zur Abdeckung der Mobilitatsbediirfnisse
von Familienhaushalten aufweist. Es ist zu erwarten, dass dies bei einer Verteuerung der Automobili-
tat die Bedeutung robuster stadtischer Wohnstandorte mit geringer Abhdngigkeit vom Pkw starkt

(Siedentop 2008: 205).

Wohnlagen in der dulReren Stadt sind in Hinblick auf die Selbstorganisationsmdglichkeiten der Fami-
lien allerdings nicht unbedingt per se schlechter als innerstadtische Wohnlagen, wenn attraktive Ver-
bindungen des Umweltverbundes vorhanden sind. Auch im Sinne der Nachhaltigkeit stehen Wohnla-
gen in Achsenrdaumen nicht unbedingt zentralen Wohnlagen nach. Eine volkswirtschaftliche Betrach-
tung zeigt fir suburbane Gebiete eine vergleichbare Stiftung von Nutzen, wenn ein qualitativ hoch-

wertiger, schienengestitzter 6ffentlicher Verkehr erreichbar ist (Driessen 2010: 202f).

2.1.4.7 Exkurs: multilokale Familien

Seit der Forderung einer Schumpeter-Forschungsgruppe um Michaela Schier am Deutschen Jugend-
institut (DJI) im Jahre 2009 hat sich dort eine intensive Forschung zum Thema multilokale Familien
entwickelt®. Dabei handelt es sich zum Teil um Nachtrennungsfamilien, die aus einem alleinerziehen-
den und einem von den Kindern getrennt lebenden Elternteil bestehen. Die Elternteile konnen ent-
weder allein (bzw. mit dem Kind/den Kindern) oder mit neuem Partner bzw. neuer Partnerin leben.
Dabei konnen wiederum Stiefgeschwister oder Kinder aus den neuen Partnerschaften hinzutreten
und das Beziehungsgeflige verkomplizieren. Zum anderen handelt es sich um Familien mit aus beruf-
lichen Griinden multilokal lebenden Mitgliedern, bei denen z.B. der Vater einen Zweitwohnsitz am
Arbeitsort besitzt oder regelméaRig oder episodisch zu wechselnden Orten reist, um dort seine Berufs-

tatigkeit austiben ('Varimobile').

Diese Studien (vgl. Schier 2010 fiir qualitative Fallstudien, Schier 2013) zeigen, dass Multilokalitat die
raumzeitliche Organisation des Alltags der Familie duRerst komplex machen kann. Dies betrifft so-
wohl die multilokalen Familienmitglieder (zwischen den Elternteilen pendelnde Kinder, Vater mit
Zweitwohnsitz...) als auch die anderen Familienmitglieder, deren Alltag durch die Abwesenheit bzw.
nur zeitweise Anwesenheit der multilokalen Mitglieder ebenfalls gepragt wird. Multilokalitat veran-
dert nicht nur das AusmaR, sondern auch die Qualitdt des Zusammenseins der Familienmitglieder in
vielfaltiger Hinsicht. Dies ist einerseits mit Stress verbunden (Koordination, Zeitmangel, Einsamkeit,
Angst vor Gefahren unterwegs), aber auch mit Qualitaten. So kann die eingeschrankte Kopradsenz zu
einem intensiveren Zusammenleben fiihren; andererseits konnen die Abwesenheit und das Leben an

zwei Orten Freirdume fiir den Abwesenden, aber auch fiir die Zuhausegebliebenen schaffen.

6 Diese ist eingebettet in einen breiteren Forschungszweig zur Multilokalitdt des Wohnens, der auch Phdnomene wie Zweitwohnsitze am
Arbeitsort oder fir Freizeitzwecke, getrennt lebende Paare (living apart together; LAT's) oder episodisches Pendeln zu wechselnden
Orten der Berufstatigkeit einschlieRt. Die Grenzen zur Migration, zu Geschéftsreisen, zum Freizeittourismus und zu anderen Phdanome-
nen sind flieRend.

© INOVAPLAN GmbH Seite 20



EEINNOVATION DATEN =3 Il _ /% N\
Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat ENTONWZA Bunone avwenouns

Mobilitdt gehort zur Multilokalitat strukturell dazu (Hesse/Scheiner 2007). Allerdings lassen die ent-
sprechenden Studien nur beschrankte Einblicke in die Mobilitat zu, die durch die Multilokalitat der
Familie entsteht. So pendelt die Halfte der Kinder, die wenigstens einmal monatlich Kontakt zum
getrennt lebenden Elternteil besitzen, innerhalb des Wohnortes hin und her. Weitere 40% pendeln
maximal eine Stunde in eine andere Kommune. Lingere Fahrzeiten sind selten (Schier 2013). Der
Kontakt von Kindern zum getrennt lebenden Elternteil nimmt mit der Entfernung stark ab. So sehen
rund drei Viertel der Kinder, deren Elternteil mehr als eine Fahrstunde von ihnen entfernt lebt, die-
sen Elternteil seltener als einmal monatlich oder nie. Lebt der Elternteil in der Nachbarschaft, betragt

der entsprechende Anteil 16% (Schier 2013).

Mehr Wissen gibt es lber die berufliche Mobilitdt der (zeitweise) abwesenden Elternteile. Schneider
et al. (2002) unterscheiden dabei zwischen Shuttles (Wochenendpendlern), Varimobilen und Fernbe-
ziehungen mit zwei gleichberechtigten Wohnsitzen. Letztere sind unter Familien wenig vertreten’.
Sowohl bei den Wochenendpendlern als auch den Varimobilen handelt es sich meist um die Vater;
Frauen und insbesonderer Miitter beteiligen sich wesentlich weniger an beruflichen Fernreisen (Ri-
ger/Becker 2011, Holz-Rau et al. 2014, Kesselring/Vogl 2010). Die Folgen der hohen beruflichen Mo-
bilitdat sind in der Regel positiv fiir den Beruf; haufig wird das damit verbundene Ansehen und die
Erlebnisse, Erfahrungen und Eindriicke auch persdnlich durchaus positiv wahrgenommen (Kessel-
ring/Vogl 2010, Liick/Riiger 2013). Fiir die Familie (Schneider et al. 2002, Sandow 2014), die Gesund-
heit (Hafner et al. 2001, Yang/French 2013), die generelle Lebenszufriedenheit (Stutzer/Frey 2008)
und die Fertilitdt (Huinink/Feldhaus 2012) scheint hohe berufliche Mobilitit eher negativ zu sein.

2.1.5 Politischer Kontext

Familien sind, demografisch betrachtet, eine Lebensform im "Niedergang": Gemessen an der Zahl der
Haushalte werden sie weniger, und gleichzeitig ist ihr "definitorischer Kern" — Kinder — stark in Ab-
nahme begriffen (Destatis/WZB 2013: 51). Gleichzeitig bilden Familien in verschiedener Hinsicht die
Mitte der Gesellschaft:

= Im Sinne der biologischen Reproduktion sind Familien die Keimzelle der Gesellschaft. Damit be-
sitzen Familien zentrale Bedeutung im Umgang mit dem demografischen Wandel.

= Junge Menschen als Trager von wirtschaftlicher und sozialer Innovation werden in Familien hin-
eingeboren und wachsen in Familien auf.

= Da Kinder in Familien sozialisiert werden, stellen Familien auch in Bezug auf die soziale Repro-
duktion und Weiterentwicklung gesellschaftlicher Werte und Normen die Keimzelle der Gesell-
schaft dar.

=  Fir den Staat sind Familien neben der biologischen und sozialen Reproduktion auch als Arbeits-

krafte, Steuerzahler und im Sinne ihrer Kaufkraft von zentraler Bedeutung.

7 Umzugsmobile und Fernpendler im Sinne von Schneider et al. sind nicht multilokal.
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Folgerichtig erhalten Familien gerade wegen ihrer im demografischen Wandel abnehmenden zah-
lenmaRigen Bedeutung und ihrer zentralen gesellschaftlichen Bedeutung zunehmend politische Auf-
merksamkeit. Diese zeigt sich in der Demografiestrategie der Bundesregierung, in der explizit die
Familie als Gemeinschaft in den Mittelpunkt gertickt wird (BMI 2013), und besonders prononciert im
Familienbericht, in dessen neuester Fortschreibung (BMFSFJ 2012) das Thema Familienzeit zum
Kerngegenstand gemacht wird. Es l3sst sich vermutlich ohne Ubertreibung sagen, dass die Themen
Familie und Gleichstellung von einem eher randstandigen ("Geddns") zu einem zentralen Politikfeld

geworden sind.

Das Thema Familienzeitpolitik wird dabei im Achten Familienbericht als eigenstandiges Politikfeld
hervorgehoben (BMFSFJ 2012). Die (alte) Bundesregierung erkennt dabei in ihrer Stellungnahme zum

Sachverstandigenrat folgende Felder:

= Zeitsouveranitat fur Familien durch Geld und Infrastrukturleistungen (Schwerpunkte: insbeson-
dere Elterngeld, aber auch Bildung, Betreuung, haushaltsnahe Dienstleistungen)

= Zeitsouveranitat in der Arbeitswelt: mehr Flexibilitdt und bessere Vereinbarkeit von Familie und
Beruf (Schwerpunkte: Flexibilisierung der Elternzeit, Teilzeitanspruch, Pflegezeit)

= Familie im Generationengeflige: Umverteilung von Zeit zwischen Generationen (Schwerpunkte:
Engagement dlterer Menschen férdern, Mehrgenerationenhauser als Koordinationsstellen)

= Lokale Familienzeitpolitik — Synchronisation lokaler Taktgeber (Unterstltzung lokaler Akteure)

= Zeitkompetenzen von Familien (Unterstiitzung bei der zeitlichen Selbststeuerung).

Die sozialpolitische Bedeutung dieses Themas ergibt sich aus der hohen Belastung von Familien im
Spannungsfeld von externen Anforderungen und eigenen Anspriichen. Die beschriebene Komplexitat
der Aktivitats- und Mobilitdtsmuster in Familien steht haufig starren Raum- und Zeitstrukturen sowie
starren Eigenschaften des Verkehrssystems auf der Angebotsseite gegeniiber. Bei der Versorgung
sind dies die Offnungs- bzw. Angebotszeiten von Geschiften und Dienstleistungen, bei Erwerbsar-
beit, Schule und Kinderbetreuung Betriebs- und Arbeitszeiten (Sieverts 2001, FGSV 2006, Neutens et
al. 2010). Auch die Angebotseigenschaften der meisten 6ffentlichen Verkehrssysteme (z.B. in punkto
Erreichbarkeit, Fahrpldne, Bedienhdufigkeiten etc.) werden den komplexen Aktivitdts- und Mobili-
tatsmustern von Familien heute nur noch bedingt gerecht. Beim Einkauf kann man von einer Starr-
heit der gesetzlichen Regelung seit der weitgehenden Liberalisierung der Ladenoffnungszeiten 1989,
1996 und 2003 und 2006 (Ubertragung der Gesetzesverantwortung an die Ldnder) nicht mehr spre-

chen. Marktbedingt kann dies lokal aber anders sein.

Gerade im Bereich der Erwerbsarbeit werden die Koordinationsprobleme fiir Familien dabei nicht nur
durch Starrheit erzeugt, sondern auch durch die Zunahme an Arbeitsverhaltnissen, die in hohem
MaRe zeitlich und/oder raumlich flexible Prasenz und Arbeitseinsatz fordern. Dies gilt vor allem, so-
weit diese Arbeitsverhaltnisse auf der Arbeitgeberseite die gewiinschte Flexibilitat des Arbeitskraf-

teeinsatzes ermdglichen und damit auf Arbeitnehmerseite flexible Anpassungen erzwingen. Bei freier
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Wahlbarkeit auf Arbeitnehmerseite bieten flexible Arrangements durchaus neue Maglichkeiten der
Koordination fiir Familien (Gleitzeit, Telearbeit, "compressed work week schemes" in den USA: 40/4-

statt 40/5-Woche oder 80/9- statt 80/10-Doppelwoche).

Fir die politische Beeinflussung gesellschaftlicher Zeitregimes hat sich das Schlagwort 'Zeitpolitik'
etabliert (www.zeitpolitik.de, Eberling/Henckel 2002, Heitkotter et al. 2009). Dabei kann es um eine
grolRe Vielfalt verschiedener Ansatze gehen, die sowohl auf die Synchronisierung als auch die De-
Synchronisierung von Aktivitaten, Angebotszeiten oder Verkehrsstromen abzielen kénnen. Zudem ist
Zeitpolitik nur im Kontext raumlicher Politik addquat zu verstehen, weil Probleme der zeitlichen Ko-
ordination, Abstimmung, Entzerrung usw. in der Regel nur in einem konkreten rdumlichen (lokalen)
Kontext liberhaupt problematisch werden®. Dies verleiht der Zeitpolitik — oder Raumzeitpolitik — ei-
nen etwas diffusen Charakter. In einer jlingst erschienen Studie (BMFSFJ/IW 2014) wurde eine kom-
munale Familienzeitpolitik einer Kosten-Nutzen-Analyse unterzogen und volkswirtschaftlich positiv
bewertet, d.h. der Nutzen lbersteigt die Kosten. Dies lieR sich am Beispiel von Betreuungsangeboten
und — mit mehr Unsicherheiten im Nutzen — fiir OPNV-Angebote zeigen. Der Nutzen besteht dabei in
der Ermoglichung verstarkter Erwerbstatigkeit fir Frauen, die zusatzliche Einnahmen in Form von
Steuern und Sozialversicherungsbeitragen sowie geringere Ausgaben fiir soziale Transferleistungen

zur Folge haben.

Wie aus den obigen Ausfiihrungen deutlich wurde, muss eine speziell auf die Bediirfnisse von Fami-
lien zugeschnittene, an Mobilitat und Aktivitdtsmustern orientierte Politik eine Vielzahl heterogener
Bediirfnisse berlicksichtigen. Dies macht es schwierig, Konzepte in ein konsistentes Schema einzu-

ordnen. Dies soll an zwei Beispielen erlautert werden.

Beispiel 1. Jingst haben van Wee et al. (2014) ein raumzeitpolitisches Schema fiir Politiken zur Syn-

chronisierung im Raum- und Verkehrssystem vorgelegt. Sie unterscheiden dabei die

= Synchronisierung von Verkehrsangeboten
= Synchronisierung von Aktivitdtsgelegenheiten (Destinationen)
= Synchronisierung zwischen Verkehrsangeboten und Destinationen

=  Entkopplung von Aktivitdten durch Informations- und Kommunikationsmedien.

Aus der gleichzeitigen Unterscheidung zwischen rdumlicher und zeitlicher Synchronisierung ergeben

sich acht mogliche Optionen zur Synchronisierung (Tabelle 1).

Gleichzeitig unterscheiden die Autoren sieben Optionen fir Politiken zur Synchronisierung: Regulie-
rung, Preise, Stadtplanung, Infrastrukturplanung, OV-Politik, Marketing und Kommunikation, und
Zeitpolitik. Diese kdnnen jeweils den verschiedenen Kategorien in Tabelle 1 zugeordnet werden, so

dass sich 8x7=56 Felder ergeben.

8 Néchtliche Larmbelastung ist ein zeitliches Problem (Nachtruhe), kann aber nur lokal wirksam werden. Auch Stau ist ein zeitliches
Problem (zu viele Fahrzeuge zur gleichen Zeit), kann aber nur lokal entstehen (zu viele Fahrzeuge am gleichen Ort).
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Zwischen Zwischen Aktivi- Zwischen Verkehrsnetzen Entkopplung von
Verkehrsnet- | tatsgelegenheiten und Aktivitatsgelegenhei- Aktivitaten
zen ten
Raum 1 3 5 7
Zeit 2 4 6 8
Tabelle 1 Acht Optionen zur Synchronisierung (Quelle: van Wee et al. 2014)

Dieses recht abstrakt anmutende Schema ist nicht in allen Aspekten neuartig. Neu ist eher die strin-
gente Systematik. So handelt es sich bei raumlicher Synchronisierung im Wesentlichen um Nut-
zungsmischung (rdumliche Nahe zwischen verschiedenen Flachennutzungen) sowie die Kopplung von
Aktivitatsmoglichkeiten an Verkehrsangebote (Supermarkt im/am Bahnhof). Konkret sind aber
durchaus noch vielfiltige, eher neuartige raumliche "Synchronisierungen" sinnvoll vorstellbar (Kopp-
lung Seniorenwohnheim und Kinderspielplatz). Zeitliche Synchronisierung findet marktgesteuert in
vielfacher Weise statt, so etwa, wenn der Supermarkt am Bahnhof kurz nach der Ankunft des letzten

Zuges nachts schlieRt, weil dann keine Kundschaft mehr zu erwarten ist.

Kritisch anzumerken ist auch, dass dieses Schema seinem Fokus entsprechend bestimmte Bedurfnis-
se ausklammert, beispielsweise nach Verkehrssicherheit. Auch regulatorische Ansatze wie die Sub-
jektforderung durch individuelle Mobilitatsgutscheine lassen sich kaum in ein raumzeitpolitisches

Schema pressen.

Beispiel 2. Herget (2013) hat in ihrer Dissertation eine Systematisierung mobilitatsbezogener Dienst-

leistungen entwickelt. Dabei unterscheidet sie vier Dimensionen:

= Neustrukturierung und Substitution (z.B. Subjektforderung)
= Erhéhung der Erreichbarkeit (z.B. Mobilitdtsdienstleistungen)
=  Tempordr-mobile Ansatze (z.B. mobile Dienstleistungen)

= Dezentralisierung (z.B. Nebenzentren).

Diese Dimensionen lassen sich intern weiter auffichern. Sie spiegeln ebenfalls ihren Fokus wider,
aber auch dieses Schema klammert fiir Familien wichtige Bedirfnisse aus (z.B. zeitliche Synchronisie-

rung und De-Synchronisierung, Verkehrssicherheit).

Wir gehen insofern davon aus, dass die Adressierung der Bediirfnisse von Familien nicht in einem
einheitlichen Schema einer 'Familienmobilitatspolitik' abgebildet werden kann. Auch die Aufarbei-
tung des Themas 'Zeitpolitik' in der Verkehrsforschung liefert hierfiir keine Hinweise. Die wichtigste
Publikation hierzu in Deutschland sind die Hinweise zu 'Zeitordnungen und Verkehr' der FGSV (2006).
Diese zielen aber in ihren Empfehlungen vor allem auf die Entzerrung sowie stadt- und umweltge-

rechte Gestaltung des Verkehrs, nicht auf die Entlastung von Familien oder anderen Bevélkerungs-

gruppen.
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Wenn Uber eine Familienmobilitatspolitik unter Beachtung von Raum-, Zeit- und Verkehrsaspekten
nachgedacht wird, ist auch die vermutliche Wirksamkeit entsprechender Politiken zu reflektieren. Die
Belege fiir eine Relevanz des raumzeitlichen Kontexts flr Aktivitats- und Mobilitatsmuster von Fami-

lien weisen allerdings nicht durchgéngig in die gleiche Richtung.

= Zentrumsnahe, Siedlungsdichte und Nutzungsmischung sind mit relativ starker Nutzung des
OPNV und der nicht-motorisierten Verkehrsmittel sowie mit kurzen Distanzen verbunden. Dieser
Zusammenhang ist vergleichsweise gut belegt und gilt insbesondere fiir den Einkaufsverkehr, mit
Einschrankungen aber auch fiir Berufs- und Freizeitwege.

= Die (Auto-)Verkehrssparsamkeit der GroRstadte gilt allerdings nicht fiir den Zeitaufwand fir We-
ge. Die Bevolkerung in GroRstadten wendet eher mehr Zeit fir Mobilitat auf als die Bevolkerung
kleinerer Gemeinden (Holz-Rau et al. 2010, Hesse/Scheiner 2010). Dies ist in starkem MaRe
durch den héheren Anteil an OPNV-Nutzern verursacht, die sich bedingt durch Umsteige- und
Wartezeiten sowie Zu- und Abgangswege vergleichsweise langsam fortbewegen. Da der 'zuséatz-
liche' Zeitaufwand der GroRstadter vor allem Einkaufs- und Freizeitwege betrifft (Holz-Rau et al.
2010) und im Falle der Einkdufe nicht durch zeitlich langere, sondern durch haufigere Einkaufs-
wege bedingt ist, lasst sich daraus allerdings kaum eine Benachteiligung von GroRstadtern ablei-
ten. Die Ergebnisse der Zeitbudgeterhebung weichen davon insofern ab, als dort bei allen Wege-
zwecken in stadtischen Umfeldern langere Wegedauern auftreten (Kramer 2004).

= Die Belege fiir eine Bedeutung des raumlichen und verkehrlichen Kontextes fiir Aktivitatsmuster
sind eher bescheiden. Im Wesentlichen sind Aktivitatsmuster durch soziodemografische Faktoren
bedingt. In gut mit Einkaufsgelegenheiten ausgestatteten Umfeldern wird etwas haufiger einge-
kauft als andernorts (Bauer et al. 2011), was vor allem auf zuséatzliche kleine Einkdufe zwischen-
durch zurtickzufiihren ist. Ettema et al. (2007) finden in einem komplexen Modellansatz einige
Hinweise auf Effekte des raumlichen Umfeldes und des Pkw-Besitzes. Diese sind fiir Frauen star-
ker als fir Manner, was die Autoren auf den starkeren Zeitdruck bei Frauen aufgrund ihrer viel-
faltigeren Verpflichtungen zurlickfihren. In urbaneren Umfeldern finden sie eine starkere Betei-
ligung an aullerhduslichen Aktivitdten und — interessant mit Blick auf Familien — eine starkere
Unabhdngigkeit zwischen Partnern. Insgesamt deuten ihre Ergebnisse darauf, dass die Einfluss-
faktoren, die flr eine Freisetzung aus Zwangen stehen (mehr nahrdumliche Angebote, mehr
Pkw), zwar einerseits mehr Optionen fir Aktivitdten bieten, aber andererseits auch zu volleren

Tagesablaufen fihren.

Im Hinblick auf die Bediirfnisse von Familien sind solche rdumlichen Unterschiede differenziert zu
interpretieren. So sind haufige Einkaufswege (aufgrund kurzer Einkdufe zu FuB "zwischendurch") in
urbanen Umfeldern weniger als zusatzliche Belastung zu sehen, sondern eher als Ausdruck der Flexi-
bilitdt, die ein urbanes Umfeld bietet. Zudem tragen diese haufigen Wege zu Ful’ zu einer Belebung

der Quartiere bei, von der gerade auch Familien profitieren. Dies macht auch deutlich, dass Familien
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mit der Wahl des Wohnstandortes wichtige Weichen fiir alltdgliche Aktivitatsmuster und Mobilitats-

optionen stellen.

2.1.6 Fazit

Demografische Alterung und Singularisierung sind unmittelbar mit einem zahlenmaRigen Riickgang
der Familien verbunden. Gleichzeitig bilden Familien demografisch, sozial und 6konomisch die Mitte
der Gesellschaft. Aufgrund dieses Spannungsverhaltnisses ist Familienpolitik zu einem zentralen Poli-

tikfeld geworden.

Dabei spielen Aktivitatsmuster — v.a. im Sinne von "Zeit fiir Familie" — eine zentrale Rolle. Dies erklart
sich daraus, dass die unterschiedlichen Rollen, Unternehmungen und die damit verbundene Mobili-
tat von Eltern und Kindern dazu flihren, dass Familien sich im Vergleich zu anderen Haushaltstypen
durch besonders komplexe, zeitlich, raumlich und personell auf vielfache Weise verflochtene Aktivi-
tats- und Mobilitdtsmuster auszeichnen. Die daraus entstehenden Anforderungen nehmen trotz viel-
faltiger technischer Erleichterungen im Zuge eines breit angelegten sozialen Wandels zu. Familien-
haushalte sehen sich vielfaltigen Anforderungen aus der Berufswelt und der (erweiterten) Familie
selbst ausgesetzt, die ihre Zeitbudgets stark belasten und die mit hohen Mobilitdtsanforderungen
einhergehen. Diese Anforderungen und Wiinsche stehen hadufig starren Raum- und Zeitstrukturen
sowie starren Eigenschaften des Verkehrssystems auf der Angebotsseite gegeniiber. Aber auch die
Flexibilisierungen der letzten Jahrzehnte, etwa in der Arbeitswelt, brachten keineswegs immer Er-
leichterungen, sondern fiihrten haufig eher noch zur Zunahme von Stress, z.B. aufgrund standiger

Erreichbarkeit und Notwendigkeiten der Koordination von Aktivitdtsmustern.

Bezliglich der Aktivitdts- und Mobilitdtsmuster von Familien sind allerdings wichtige Fragen unge-
klart, etwa nach den Koordinationserfordernissen im Haushalt, dem Zugriff auf den Pkw in Familien
mit nur einem Auto, dem Geschlechterverhaltnis in den Aktivitdtsmustern der Eltern, der Selbststan-
digkeit der Mobilitdt von Kindern oder dem Einfluss von strukturellen Rahmenbedingungen wie den
Angeboten des offentlichen Nahverkehrs oder der Entfernung zu wichtigen alltdglichen Einrichtun-
gen (Einkauf, Schule, Arbeitsplatz...). Die vorliegende Studie soll diese Liicken schlieRen und Prob-

lemloésungen unterstiitzen.

2.2 Daten und Trends: Fiir Familien relevante Trends in Gesellschaft, Raum und Mobilitét

Im Zuge eines breit angelegten sozialen Wandels sind Familienhaushalte, ihre Mobilitdt und Zeitbud-
gets im Verlauf der letzten Jahrzehnte in vielerlei Hinsicht starken Veranderungen ausgesetzt (Schei-
ner 2009, Ashbourne/Daly 2012). Hierzu tragen der Wandel der Geschlechterrollen, die zunehmende
Erwerbstatigkeit von Frauen, die Bildungsexpansion, zunehmend ausdifferenzierte Bildungsbiogra-
fien und Umstrukturierungen im Schulsystem sowie eine Pluralisierung von Lebensstilen und Frei-
zeitpraferenzen (z.B. Trendsportarten statt FuRballverein) bei. Die Zunahme der Motorisierung, eine

starke Zunahme des Sicherheitsbewusstseins und ein zunehmend engeres Korsett an Aktivitdaten von
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Kindern und Jugendlichen fiihren zum Wachstum der Begleitmobilitat. Haushalts- und Familienarbeit

einschlieRlich der zugehorigen Wege zum Einkauf, zur Versorgung oder fiir die Begleitung von Kin-

dern ist immer noch (iberwiegend Aufgabe von Frauen, auch wenn die Geschlechterunterschiede in
der Mobilitat im Zeitverlauf stark abnehmen (TRB 2005, Scheiner/Sicks/Holz-Rau 2011, Ah-
rend/Herget 2013).

Zentrale Bedeutung flr Familien besitzen dabei eine Reihe sozialer, 6konomischer und raumlicher

Entwicklungen:

Wandel im Geschlechterverhiltnis

Die einstmals klaren Rollenzuweisungen im Geschlechterverhdltnis haben Raum gemacht fir
standig neu verhandelbare Geschlechterrollen (Beck 1986). Das 'male breadwinner and female
housewife'-Modell ist damit nicht verschwunden. Es ist jedoch seltener geworden und wird nicht
mehr im gleichen AusmaR unhinterfragt akzeptiert wie dies bis etwa in die 1970er Jahre der Fall
war. So gehen Holland-Kunz et al. (2004) auf Basis einer Expertenbefragung davon aus, dass die
Vereinbarkeit von Beruf und Familie in Zukunft ein Schllsselproblem in den meisten Partner-
schaften bleiben wird. Danach dirfte verstarkt mit einer Verlagerung (outsourcing) von Hausar-
beit auf 6konomisch schlechter gestellte Frauen zu rechnen sein, da die partnerschaftlich-
egalitdren Einstellungen weiter zunehmen, Versorgungsarbeit jedoch in absehbarer Zeit nicht
deutlich aufgewertet wird (ebd.: 43; dhnlich Thiessen 2004: 120f.).

Neue Haushaltstypen

Die Etablierung neuer Haushaltstypen sowie deutliche Verschiebungen der Haufigkeit 'alter’
Haushaltstypen (Wagner/Franzmann 2000) wird auch als 'Pluralisierung der Lebensformen' dis-
kutiert. Diese Entwicklung ist zum Teil ebenfalls Ausdruck der Auflésung traditioneller Geschlech-
terverhaltnisse. Heute wird etwa jede zweite Ehe in Deutschland geschieden (Destatis/WZB
2013: 49). Damit schwindet (quantitativ) der Anteil und (qualitativ) die Normalitdt der 'klassi-
schen' Familienhaushalte (nuclear family) zugunsten von Singles, Alleinerziehenden und komple-
xen Patchworkfamilien mit multilokal lebenden/pendelnden Kindern. Traditionelle Familien
(Ehepaar mit Kindern) nehmen ab (-19% von 2001 bis 2011), Alleinerziehende (+8% von 2001 bis
2011) und unverheiratete Paare ('Lebensgemeinschaften') nehmen zu (+27% von 2001 bis 2011)
(Destatis/WZB 2013: 51). In landlichen Raumen ist der Trend zu kleineren Haushalten deutlich
weniger ausgepragt als in Stadten. In Gemeinden < 5.000 EW sind Haushalte mit drei und mehr
Personen (meist Familien) nach wie vor die haufigste Wohnform (vgl. Statistisches Bundesamt
2013: 49).

Frauenerwerbstatigkeit

In den letzten Jahrzehnten hat in Deutschland die Erwerbstatigkeit von Frauen, insbesondere
verheirateten Frauen und Mittern, deutlich zugenommen (Goldstein et al. 2010: 11, Klam-
mer/Klenner 2004: 179). Die verstarkte Erwerbstatigkeit von Frauen ist ihrerseits Ausdruck eines

veranderten Geschlechterverhiltnisses. Damit haben sich auch die Aktivititsmuster von Man-
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nern verdandert (Zunahme von mannlicher Haushaltsarbeit und Kinderversorgung). Hier ist be-
sonders hervorzuheben, dass die Erwerbstatigkeit von Frauen in Ost-Deutschland auch schon zu
DDR-Zeiten Normalitat war und das 'male breadwinner and female housewife'-Modell nie so
verbreitet war wie in den alten Bundeslandern. Wahrend in den alten Bundeslandern nur 16 %
aller Mutter mit einem Kind zwischen 3 und 5 Jahren Vollzeit erwerbstatig sind, sind dies in Ost-
deutschland mit 52 % Uber die Halfte der Miitter (Spellerberg 2005). Die Selbstverstandlichkeit
der Erwerbstatigkeit auch mit kleinen Kindern in Ostdeutschland zeigt sich auch in aktuellen Be-
fragungen unter jungen Erwachsenen (Allmendinger/Haarbriicker 2013: 30).

= Verdnderte Formen der Erwerbsteilnahme
Dazu gehoren die Doppelerwerbstatigkeit von Paaren, die Teilzeiterwerbstatigkeit sowie ver-
schiedene Formen der Fragmentierung und Flexibilisierung in der Arbeitswelt, die sowohl den
Alltag (Entgrenzung von Arbeits- und Freizeit) als auch die langerfristigen Erwerbsbiografien er-
fasst. Diese Formen haben sich unter dem Druck des sozialen Wandels sowie des flexibilisierten
Arbeitsmarktes entwickelt bzw. verstarkt. Die biografischen Unsicherheiten auf dem Arbeits-
markt sind verbunden mit der niedrigen Fertilitdt und dem Aufschieben von Heirat und Kinder-
geburt, die immer spater im Lebenslauf erfolgen (Destatis/WZB 2013: 49). Darliber hinaus fuhrt
auch das zunehmende Fernpendeln bzw. die damit verbundenen Belastungen zu reduzierter Fer-
tilitat (Huinink/Feldhaus 2012).

= Bildungsexpansion
Hierzu zahlt das Aufholen der Frauen bei den héheren Bildungsabschliissen, aber auch das gene-
rell gestiegene Bildungsniveau (Statisches Bundesamt 2013: 76). Dieses fiihrt im Verbund mit der
Zunahme an rdaumlicher Arbeitsteilung und Spezialisierung in der globalisierten Wirtschaft, ge-
stiegenen Anforderungen der Arbeitgeber, aber auch eigenen Karriereanspriichen von Hochge-
bildeten zu zunehmenden Pendeldistanzen mit entsprechenden Belastungen fiir Familien, haufi-
geren Arbeitsplatzwechseln und entsprechenden Unsicherheiten mit negativen Auswirkungen
auf die Familiengriindung.

= Negative Entwicklung der 6konomischen Folgen der Familiengriindung
Schulze (2009) zeigt deutlich die Einkommensverluste von Haushalten bei der Familiengriindung.
Fir eine Trendbetrachtung sind dabei zwei Aspekte besonders entscheidend. Erstens haben sich
die Einkommensverluste bei der Familiengriindung aufgrund der Frauenerwerbstatigkeit in den
letzten Jahrzehnten deutlich verscharft, so dass die Abwagung junger Paare zwischen Karriere
und Kind 6konomisch immer starker zugunsten der Karriere beeinflusst wird. Zweitens sind diese
Einkommensverluste in der Mittel- und besonders der Oberschicht besonders hoch, so dass die
Abwagung gerade in diesen Haushalten besonders stark zugunsten der Karriere beeinflusst wird.

=  Pkw-Zugang von Frauen
Mit der starken Zunahme der Verfligbarkeit von Fiihrerschein und Pkw bei Frauen haben sich das

Distanzverhalten und die Verkehrsmittelnutzung der Frauen verdndert. Gleichzeitig hat sich da-
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mit ihr Zugang zu hochqualifizierten Berufstatigkeiten verbessert, was ebenfalls zunehmende
Pendeldistanzen nach sich zieht.

Immigration und Fertilitat

In 29% aller Familien (Haushalte mit Kindern < 18 Jahre) hat mindestens ein Elternteil einen Mig-
rationshintergrund (d.h. ausldndische Staatsangehorigkeit, eingeblirgert oder Spataussiedler).
Dieser Anteil nimmt zu, weil die angestammte Bevélkerung (ohne Migrationshintergrund) insge-
samt ricklaufig ist und eine deutlich abnehmende Tendenz zur Familiengriindung sowie gegen-
Uber Immigranten eine geringere Fertilitat aufweist (Destatis/WZB 2013: 50).

Steigende Anspriiche der Familien

Nicht zuletzt sind mit der Ausdifferenzierung der Lebensstile, dem zunehmenden Wohlstand und
der geringeren Anzahl an Kindern je Familie auch die Anspriiche der Familien an sich selbst und
die Kindererziehung gestiegen. Kinder sind heute mehr als friiher ein Vehikel der Selbstverwirkli-
chung und stehen damit stark unter dem Druck, die Ideen ihrer Eltern moglichst perfekt zu repra-
sentieren. Dies ist verbunden mit hohem Aufwand fiir Betreuung und Beaufsichtigung ('Helikop-
ter-Eltern') sowie einer Zunahme der Begleitwege zu den verschiedensten Aktivitaten (Sicks
2011: 4). Hierzu tragen auch Angste vor Ubergriffen, Kriminalitit, Verkehrsunfillen und anderen
Gefahren im 6ffentlichen Raum bei (Heine/Mautz 2000, Lanzendorf 2010, Herget 2013).

Raumlich-verkehrliche Entwicklungen wurden fiir den Arbeitsmarkt bereits angesprochen. Hinzu

treten als wesentliche raumliche Entwicklungen, die fir die Mobilitdt von Familien relevant sind:

Zentralisierung von Schulstandorten

Diese ist vor allem Ausdruck der demografischen Alterung, aber auch der zunehmenden Bil-
dungsniveaus. Tabelle 2 zeigt den Riickgang der Anzahl an allgemeinbildenden Schulen Uiber zehn
Jahre (-17% insgesamt). Besonders stark ist der Riickgang bei Schulkindergarten und Vorklassen
(-58%), Hauptschulen (-39%) und Realschulen (-30%). Die Gymnasien konnten ihre Zahl weitge-
hend halten; eine Zunahme erfuhren 'spezialisierte’ Formen (Integrierte Gesamtschulen und
Freie Waldorfschulen: +27%, Abendschulen und Kollegs +17%). Insgesamt profitierten also Schul-

formen, die mit eher langeren Wegen verbunden sind.
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Schuljahr Veran-

Schulart 2000/01 2010/11 derung

Insgesamt 41633 34486 -17%

Schulkindergarten und Vorklassen 3649 1527 -58%

Grundschulen 17275 16290 -6%

Hauptschulen 7933 4813 -39%

Schularten mit mehreren Bildungsgangen 1776 1483 -16%

Sonderschulen 3123 3283 -5%

Realschulen 3469 2440 -30%

Gymnasien 3166 3099 -2%

Integrierte Gesamtschulen, Freie Waldorfschulen 964 1226 +27%

Abendschulen und Kollegs 278 325 +17%

Tabelle 2 Allgemeinbildende Schulen in Deutschland 2000-2010 (Quelle: Statistisches Bun-

desamt 2002, 2012)

= Zentralisierung von Betrieben
Die Tendenz zur betrieblichen Zentralisierung von Aktivitdtsstandorten in der Versorgung und
Freizeit zur Erzielung besserer 'economies of scale' (Shopping-Center, Freizeitbad, Multiplex-Kino,
verschiedene haushaltsnahe Dienstleistungen). Teilweise ist diese betriebliche Zentralisierung
gekoppelt an eine raumliche Dezentralisierung (Abwanderung aus zentralen Lagen an die Peri-
pherie) mit der Folge verschlechterter Erreichbarkeit der Standorte ohne Auto.

= Reurbanisierung
Nach Jahrzehnten der Suburbanisierung als dominierendem Trend der Raumentwicklung wird
seit wenigen Jahren eine Trendumkehr beobachtet (vgl. Beitrdge in Brake/Herfert 2012). Dabei
sind auch — insbesondere akademische — Familien eine wichtige Zielgruppe (‘neues Familienwoh-
nen' in der Stadt). Die Renaissance der Stadte bringt neue Potenziale einer nachhaltigen Mobili-
tat mit sich. Diese kann durch kurze Wege, relativ selbststandige Mobilitdt der Kinder und ge-
bremste Motorisierung (ein Pkw je Haushalt) mit entsprechenden finanziellen Einsparungen auch
flr Familien Entlastung bieten. Ohne die vielfaltigen Hintergriinde der Reurbanisierung hier aus-
flhrlich diskutieren zu kénnen, sind doch zwei wichtige 6konomische Aspekte zu nennen: einer-
seits die starke Zunahme der Verkehrskosten, die (auto-)verkehrssparsame Wohnstandorte at-
traktiver werden lasst. Andererseits entwickeln sich die Immobilienmarkte in zentralen Lagen at-
traktiver als in der Peripherie, was ebenfalls eher Investitionen in zentralen Lagen nahelegt.

= "Peak Car"
In den vergangenen Jahren hat sich vor allem bei jungen Menschen — insbesondere Mannern —
ein bemerkenswerter Riickgang der Pkw-Ausstattung und Pkw-Nutzung in urbanen Raumen ge-
zeigt (Kuhnimhof et al. 2012). Auch in der Gesamtbevdlkerung der hochentwickelten Lander

stagniert die Pkw-Verkehrsnachfrage (Metz 2013). Stattdessen nehmen Fernreisen sowie multi-
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modale Arten der Verkehrsteilnahme im Alltag zu (Kombination verschiedener Verkehrsmittel je
nach Zweck, Ziel, Tag/Uhrzeit... des Weges) (Kuhnimhof 2007, Frandberg/Vilhelmson 2011).
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3 Familientypen

3.1 Erarbeitung einer Typisierung der Familien

Ein wesentlicher inhaltlicher und konzeptioneller Schritt ist die Erarbeitung einer Typisierung der
Familien fiir die weitere Strukturierung des Projektes. Zum einen soll mit dieser Typisierung sicherge-
stellt werden, dass im Projekt alle relevanten Lebenssituationen von Familien berticksichtigt werden.
Zum anderen spielen Aspekte der Forschungseffizienz eine Rolle: Eine sinnvolle Beschrankung auf
wesentliche und relevante Typen ist erforderlich, da eine Beschreibung und Analyse fir alle denkba-
ren Konstellationen nicht ergebnisoptimal sind. So kdnnen die in AP 2 durchzufliihrenden empirischen
Analysen auf Grundlage der verfiigbaren Stichprobenumfange der vorhandenen Priméarerhebungen
sinnvoll nur eine bestimmte Anzahl an Gruppen betrachten. Weiterhin ist auch die Anzahl der durch-
zufihrenden Interviews in AP 2 beschrankt. Um Zufallseffekte zu vermeiden, sind hier bestimmte

relevante Gruppenbesetzungen sicherzustellen.

Eine Typisierung soll dabei neben der Haushaltsstruktur (Paarhaushalt mit Kindern bzw. Alleinerzie-
hend)

= den Umfang der Erwerbstatigkeit der Eltern,
= den Betreuungsbedarf der Kinder,
= die wirtschaftliche Situation der Familien sowie

= die Qualitat der Erreichbarkeit wichtiger Ziele vom Wohnstandort aus

beriicksichtigen. Es wird fir die weitere Projektarbeit eine finale Zusammenfassung auf wenige Ty-
pen mit besonderer Familiensituation angestrebt. In einer ersten Analyse werden die Auspragungen

und Verteilungen der oben genannten Aspekte innerhalb der Familienhaushalte untersucht.

3.1.1 Klassifizierende Merkmale

Fir die weitere Untersuchung werden die vier relevanten Kriterien in die nachfolgenden Klassen ein-

geteilt:
Erwerbstatigkeit

=  Doppelverdiener Paar (VZ+VZ), beide Partner arbeiten Vollzeit
= Doppelverdiener Paar (VZ+TZ), eine Person arbeitet Vollzeit, eine Teilzeit
= Einfach-Vollverdiener Paar, eine Vollzeit arbeitende Person

= Alleinerziehende Vollzeit oder Teilzeit (VZ oder TZ), Haushalte alleinerziehender Personen
Betreuungsbedarf der Kinder

= "Unter 10 Jahre": das jlingste Kind im Haushalt ist jlinger als 10 Jahre

= "10Jahre und alter": das jingste Kind im Haushalt ist 10 Jahre alt oder alter
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Wirtschaftliche Situation

= Unterhalb der Armutsrisikoschwelle: Das Einkommen unterschreitet den 60%-Wert des Medians
des jahrlichen Netto-Aquivalenzeinkommens des Haushaltes

=  Oberhalb (oder genau auf) der Armutsrisikoschwelle
Erreichbarkeit wichtiger Ziele (raumliche Situation)

Fir die Beurteilung der raumlichen Situation werden verschiedene Merkmale herangezogen. Die
prinzipielle rdumliche Situation wird anhand des siedlungsstrukturellen Kreistyps des BBSR (vgl. Ab-

bildung 3) sowie der Einwohnerzahl charakterisiert.

¢ 1 DK Siedlungsstrukturelle
Kreistypen 2009

Agglomerationsrdume
[ kemstidte

. Hochverdichtete Kreise
P verdichtete Kreise

|:| Landliche Kreise

Verstidterte Riume
[ kemstidie

""" 1 |:| erdichtete Kreise
_—| Landliche Kreise

Landliche Rume

Landliche Kreise
naherer Dichte
|:| Landliche Kraise
geringerer Dichte

Cratenbasis:
Laufende Raumbecbachtung
des BASR

P a Gaomeatrische Grundlage: BRG,
' ' o Kreise, 31.12.2009

Abbildung 3  Siedlungsstruktureller Kreistyp (Quelle: BBSR)

Die Erreichbarkeitssituation fiir Familien ergibt sich jedoch bezlglich der Mobilitdt der Kinder
(OPNV), der Einkaufs- und Freizeitmdglichkeiten und anderer Faktoren insbesondere aus der klein-
raumlichen Lage innerhalb einer Region bzw. Gemeinde. Die Bedeutung des ndaheren Umfelds zeigen
auch zahlreiche empirische Untersuchungen, denen zufolge Verkehrsmittelnutzung und zuriickzule-
gende Entfernungen signifikant mit dem naheren Umfeld variieren. Deshalb erfolgt eine Beurteilung

der Erreichbarkeit des Wohnstandortes zusatzlich anhand eines gemittelten und gewichteten Indika-
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tors auf Basis der folgenden Merkmale der Erhebung, jeweils gemessen in Minuten FuBweg (hier

zunachst fur das Mobilitatspanel):

* Erreichbarkeit einer Haltestelle des qualifizierten OPNV (Tram, U-Bahn, S-Bahn)
= Erreichbarkeit von Gelegenheiten des Einkaufs (tdglicher Bedarf und erweitertes Angebot)

=  Erreichbarkeit von Freizeitgelegenheiten (Gastronomie, Kultur und Sport)

Fiir jedes Merkmal wird die Erreichbarkeit in Minuten FuBweg von der Wohnung gemessen. Uber-
schreitet die Dauer des FuBweges 40 Minuten oder ist diese nicht vorhanden, so wird je Merkmal

eine Maximaldauer von 40 Minuten angesetzt.

Insgesamt ergibt sich durch Gewichtung ein ErreichbarkeitsmalR, das der mittleren FuBwegedauer zur
Erreichung wichtiger Ziele entspricht. Dieses ErreichbarkeitsmaR weist einen Wert von bis zu 40 Mi-
nuten auf. Dabei reprdsentieren kleinere Werte eine bessere Erreichbarkeit. Auf Basis der beschrie-

benen Merkmale werden insgesamt folgende drei raumliche Klassen gebildet (Tabelle 3).

Raumklasse BBSR Kreistypen Erreichbarkeit Erreichbarkeit
(MOP) (MiD)

URBAN-GROSSSTADTISCH Grolstadt (>100.000 Ew) < 30 Minuten >-1,5
STADTISCH GroRstadt (>100.000 Ew) >= 30 Minuten <=-1,5
Kernstadte - -

Hoch-)verdichtete Kreise - -

Landliche Kreise < 20 Minuten >2,23
PERIPHER-LANDLICH Landliche Kreise >= 20 Minuten <=2,23
Tabelle 3 Gliederung des Raums [Quelle: eigene Analysen auf Basis MiD, MOP sowie BBSR]

Die Verteilung der Erreichbarkeit fiir die gebildeten Klassen ergibt sich fiir die Familienhaushalte im
MOP gemal} Abbildung 4. Es zeigt sich fiir die Klasse im urban-groRstadtischen Umfeld eine gute Er-
reichbarkeit, 50% der Haushalte erreichen den Mix aus wichtige Ziele zu Ful’ innerhalb von etwa 16
Minuten. Die Raumklassen stadtisch und peripher-landlich sind in Hinblick auf die Erreichbarkeit ahn-
lich, hier erreicht die Halfte der Familienhaushalte den Mix an wichtigen Zielen innerhalb von etwa
26 Minuten zu Fuf8. In beiden Klassen bendtigen 30% (stadtisch) bzw. 40% (peripher-landlich) der

Familienhaushalte jedoch mehr als 30 Minuten zur Erreichung der wichtigen Ziele.

In MiD ist dieses Vorgehen nicht vollstandig reproduzierbar, weil die entsprechenden kleinraumli-
chen Informationen nicht in entsprechender Form vorliegen. Zur Erreichbarkeit von Freizeitgelegen-
heiten enthalt die Erhebung keine Daten, wohl aber zur fuRlaufigen Erreichbarkeit von Einkaufsgele-
genheiten fir den taglichen Bedarf sowie zur Entfernung zum nachsten Nahverkehrsbahnhof. Dabei

wurden bei der Erhebung jeweils unterschiedliche Skalen verwendet und personenbezogen erfragt.
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Die fuBlaufiger Erreichbarkeit von Einkaufsgelegenheiten wurde benotet (1-6), die Entfernung zum
nachsten Nahverkehrsbahnhof sollte vom Befragten metrisch geschatzt und in Kategorien eingeord-

net werden(< 100m, 100-200m, 200-400m, 400-1000m...; Skala von 1-8).

Erreichbarkeit nach Regionstyp

0.9

Summenhaufigkeit
=} o = o = o
w - wr [=3] ~ =]

o
o

0.1

Erreichbarkeit in Minuten

= urban-groBstadtisch stadtisch  =——peripher-landlich
Abbildung 4  Erreichbarkeit nach Raumklasse (Quelle: eigenen Berechnung auf Basis MOP)

Aus beiden Skalen wurden im Projekt zur Minimierung von Fehlschdtzungen Haushaltsmittelwerte
gebildet. Danach wurden die beiden resultierenden Haushaltsskalen per Faktorenanalyse in eine
Dimension Uberfihrt (Hauptkomponentenmethode, ohne Rotation). Die Ladungen betragen 0,815;
die Dimension erklart 66,4% der Varianz der Ausgangsvariablen. Die Werte variieren von -2,22 bis
2,55 (Mittelwert 0, Varianz 1). Weil Noten und Entfernungen® zu Grunde liegen, bei denen jeweils
niedrige Auspragungen gute Werte reprasentieren, stehen hier negative Werte fiir hohe Zentralitat.
Diese Dimension wurde deshalb umgedreht und dhnlich benutzt wie der Zentralitdtsindikator im
MOP, mit Schwellenwerten bei 2,23 (entsprechend 20 Minuten im MOP) und , -1,5 (entsprechend 30

Minuten).

9  Bei der Entfernung zum nichsten Nahverkehrsbahnhof kénnen Entfernungen (Mittelwerte der Kategorien) oder die in den Daten

enthaltene Ordinalskala verwendet werden. Fir das Ergebnis macht dies praktisch keinen Unterschied. Die beiden ermittelten Fakto-
ren korrelieren mit r2 = 0.95 miteinander.
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Ubersicht der Verteilung der Familientypen

Fir die untersuchten Familienhaushalte ergeben sich die Klassenanteile gemaR Tabelle 4. Dabei wur-
den in Hinblick auf die Erwerbstatigkeit die Alleinerziehenden gesondert ausgewiesen, da hier abwei-
chende Klassenbezeichnungen zu den Paaren mit Familien vorliegen. In Hinblick auf den Raumtyp
lebt fast die Halfte der Familien im stadtischen Umfeld gemal der projektspezifischen Definition aus
Kreistyp und Erreichbarkeit, je rund ein Viertel entféllt auf die Klassen ,,Urban-GroRstadtisch” und
,Peripher-Landlich”. Die haufigste Form der Erwerbstatigkeit ist eine Kombination aus Vollzeit und
Teilzeitbeschéaftigung bei Paarhaushalten mit Kindern mit 57% Anteil im MOP und 37% in MiD. Rund
15% der Familienhaushalte leben von einem Einkommen unterhalb der Armutsrisikoschwelle (ARS).
Bei etwa der Halfte aller Familienhaushalte ist das jlingste Kind jlnger als 10 Jahre, was in Hinblick

auf den Betreuungsaufwand relevant ist.

Merkmal Auspragung Anteil (%) Anteil (%)
(MOP) (MiD)

Raumtyp Urban-Grofstadtisch 24,2 23,2
Stadtisch 48,2 50,9

Peripher-landlich 27,6 25,9

Erwerbstatigkeit Doppel-Vollverdiener 16,0 13,5
(Paare mit Kindern) Einfach-Vollverdiener 13,5 22,9
Vollverdiener+ Teilzeitverdiener 57,1 36,5

kein Verdiener* 4,7 6,9

(Alleinerziehende) Vollverdiener 3,1 10,9
Teilzeitverdiener 4,1 5,7

kein Verdiener 1,7 3,5

Armutsrisiko Unterhalb Armutsrisikoschwelle 13,8 15,3
Oberhalb Armutsrisikoschwelle 86,2 84,7

Alter des jiingsten Kindes Unter 10 Jahre 48,9 47,7
Ab 10 Jahre 51,1 52,3

* weniger als ein Vollzeiteinkommen

Tabelle 4 Klassifizierung der Familienhaushalte [Quelle: eigene Analysen auf der Basis von
MOP und MiD]

Die beiden Datensatze stimmen recht gut Giberein mit Ausnahme der Erwerbstatigkeitskombinatio-
nen. Insbesondere die Kombination aus Vollzeit- und Teilzeittatigkeit tritt im MOP wesentlich haufi-

ger auf. Daneben sind Vollzeit erwerbstatige Alleinerziehende im MOP wesentlich seltener vertreten.
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Klassifizierung der Familien (Quelle: eigene Berechnung auf Basis MOP und MiD)

Die Wahrheit liegt vermutlich dazwischen. Der Gleichstellungsbericht weist flir die Kombination Voll-

zeit und Teilzeit einen Anteil von 47,7% der Paarhaushalte mit Kindern aus, allerdings inklusive der
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Kombination Teilzeit + Teilzeit (Sachverstandigenkommission/BMFSFJ 2011: 97). Auch dies beruht auf

einer Haushaltsbefragung (SOEP) mit entsprechenden Unsicherheiten.

Die Unterschiede lassen sich vermutlich durch die Anlage der Befragungen erklaren. Das MOP ist fiir
die Befragten sehr anspruchsvoll; entsprechend sind einerseits héhere gesellschaftliche Schichten
liberreprasentiert, unter denen die Kombination Vollzeit + Teilzeit, aber auch Vollzeit + Vollzeit eher
vorkommen. Andererseits sind stark belastete Haushalte eher unterreprasentiert (Vollzeit erwerbsta-

tige Alleinerziehende).

Insgesamt ergibt sich in der Uberlagerung ein komplexes, mehrschichtiges Bild mit insgesamt 48 Fa-
miliengruppen. In Abbildung 5 ist eine vollstindige Ubersicht der Schichtung einschlieRlich der Antei-

le in der Bevolkerung dargestellt.

Fiir die weitergehenden Analysezwecke ist diese Klassifizierung zu detailliert, ein Viertel der genann-
ten Gruppen weisen in MiD weniger als 30 Falle auf, im Mobilitatspanel ist es sogar mehr als die Half-

te der Gruppen.

3.1.2 Typisierung der Familien

Ausgehend von dieser umfassenden Klassifizierung wird ein einfacherer Ansatz einer Typisierung

gewahlt, der Familiensituationen mit besonderen Herausforderungen Rechnung tragt.

Hierzu wurden ausgehend von der Klassifizierung aus Kapitel 3.1.1 und den durchgefiihrten Analysen
vier Situationen bestimmt, die fiir die Alltagsgestaltung und Mobilitdt der Familien als eine besonde-

re Herausforderung identifiziert wurden. Diese sind

= Umfangreiche Erwerbstatigkeit der Eltern
=  Geringes Haushaltseinkommen
= Schlechte Erreichbarkeit wichtiger Ziele vom Wohnstandort aus

= Hoher Betreuungsbedarf

3.1.2.1 Umfangreiche Erwerbstatigkeit der Eltern

Eine umfangreiche Erwerbstatigkeit wirkt sich besonders auf die zeitliche Verfiigbarkeit der Eltern fir
Haushalts- und Familienarbeit aus, die notwendigen Arbeiten missen auf Tagesrandlagen oder das
Wochenende verlegt werden, ggf. ist externe Unterstiitzung fiir den Haushalt erforderlich. Eine um-
fassende Erwerbstadtigkeit der Eltern wirkt sich zudem auf den Betreuungsbedarf wahrend der Ar-
beitszeiten aus oder verlangt ein hohes MaR an Selbststandigkeit und Eigenkontrolle der Kinder, was
erst ab einem gewissen Alter moglich und zumutbar ist. Haufig ist eine doppelte Erwerbstatigkeit mit
einem hohen Mobilitatsbedarf verbunden, so wird u.U. eine hohe Verkehrsleistung erreicht, ggf. ist
eine Zweitmotorisierung erforderlich. Im Ablauf des Alltags ist eine starke Koordination der Aktivita-
ten der Haushaltsmitglieder erforderlich, was in der Tendenz zu komplexen Wegeketten und der

Notwendigkeit zur Einhaltung von Absprachen und Planen fiihrt. Ein hohes MaR an Erwerbstatigkeit
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beider Elternteile fihrt aufgrund der geringen Flexibilitdt zu Problemen bei Abweichungen von der
taglichen Routine, z.B. aufgrund von Ausfall der Betreuung (Hort, Kindergarten, Schule, Tagesmutter)

oder Krankheit der Kinder.

Zur Operationalisierung werden alle Familienhaushalte betrachtet, bei denen beide Elternteile (bei

Alleinerziehenden das Elternteil) das Merkmal ,Vollzeit-Erwerbstatig” aufweisen.

3.1.2.2 Geringes Haushaltseinkommen

Durch ein geringes Haushaltseinkommen ist der wirtschaftliche Spielraum im Alltag von Familien-
haushalten stark eingeschrankt. Ein hohes MaR an beruflicher oder ausbildungsbezogener Mobilitat
kann eine besondere Belastung im Haushalt bedeuten. Dies trifft insbesondere zu, wenn mehre Per-

sonen eine Zeitkarte des OV oder sogar einen Pkw zur Bewiltigung des Alltags benétigen.

Zur Operationalisierung wird das als Armutsrisikoschwelle das Unterschreiten des 60%-Wert des

Medians des jahrlichen Netto-Aquivalenzeinkommens des Haushaltes herangezogen.

3.1.2.3 Schlechte Erreichbarkeit wichtiger Ziele

Eine schlechte Erreichbarkeit von Gelegenheiten erh6ht den Aufwand zur Alltagsorganisation. Fir die
Eltern fihrt dies zu vermehrtem Hol- und Bringverkehr auch fiir Kinder hoherer Altersjahre. Bei
schlechter Erreichbarkeit und grofRen Distanzen steigt die Abhdngigkeit von schnellen Verkehrsmit-
teln wie z.B. dem Pkw, infolge dessen erreichen die Mobilitatskosten gegenliber Haushalten mit gu-
ter Erreichbarkeit ein hoheres Niveau. Durch groRe Wegeldangen steigt der Bedarf zur besseren Koor-
dination und Organisation im Haushalt (Einkauf, Besorgungen, Holen & Bringen), ein Verketten von
Wegen und das zeitliche Biindeln von Aktivitaten sind Reaktionen zur besseren Alltagsbewaltigung.

Hierdurch wird andererseits die Flexibilitat zur Reaktion auf unvorhergesehene Ereignisse reduziert.

Zur Operationalisierung wird das Merkmal der Erreichbarkeit (vgl. Kapitel 3.1.1) herangezogen. Liegt
die Erreichbarkeit oberhalb des 70%-Quantils den zugehoérigen Raumtyps (vgl. Abbildung 6) wird eine

besondere Situation bezogen auf die Erreichbarkeit unterstellt.
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Abbildung 6 Familiensituation schlechte Erreichbarkeit (Quelle: eigene Analyse auf Basis des
MOP)

3.1.2.4 Hoher Betreuungsbedarf

Ein hoher Betreuungsbedarf ergibt sich bei Kindern in den unteren Altersjahren. Allgemein ist von
einer umfassenden Betreuung bis zum 10. Lebensjahr auszugehen. In dieser Zeit ist im Idealfall eine
zeitlich vollstandige Betreuung der Kinder sicherzustellen. Erst ab der weiterfilhrenden Schule errei-
chen Kinder ein MaR an Selbststandigkeit, dass den Eltern in einem gewissen Umfang eine unabhan-
gige Alltagsorganisation ermoglicht. Bis zum Alter von 10 Jahren sind Kinder zudem nur in begrenz-
tem Umfang in der Lage, nicht routinierte Ziele in der Freizeit selbststdandig aufzusuchen, und benéti-

gen Begleitung.

Ein hoher Betreuungsbedarf wird zur Operationalisierung angenommen, wenn mindestens ein Kind
im Haushalt jinger als 10 Jahre ist.

3.1.2.5 Kombination mehrerer Familiensituationen mit besonderen Herausforderungen

Bei einem Teil der Familienhaushalte ist eine Uberlagerung mehrerer der in den Kapiteln 3.1.2.1 bis

3.1.2.4 genannten Aspekte festzustellen. Die Situation der Uberlagerung zeigt sich in Abbildung 7.
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Umfangreiche Geringes Schlechte Hoher Anteil MiD Anteil MOP
Erwerbstatigkeit Einkommen Erreichbarkeit | Betreuungs- [Prozent] [Prozent]

bedarf

X 6,1 2,9

X 6,9 10,5

X 24,1 259

X X 3,4 4,3
X X 7,6 51
X X 2,6 1,9

X X 5,1 2,7

X X 8,6 11,1

X X X 2,6 2,0
X X X 2,2 1,4

19,8 22,7

SUMME 100,0 100,0

Abbildung 7  Uberlagerung verschiedener Familiensituationen (Quelle: eigene Analyse auf Basis
von MiD und MOP)

Insgesamt weisen ca. 20% der Familienhaushalte (Paare mit Kindern und Alleinerziehende) keine der
definierten besonderen Herausforderung auf. Die haufigste Form der besonderen Herausforderung
ist ein hoher Betreuungsbedarf, was auf ca. 50% aller Familienhaushalte zutrifft. Bei der Halfte dieser
Familien (ca. 25%) treten keine weiteren Herausforderungen auf. Eine schlechte Erreichbarkeit von
Zielen oder hohe Erwerbstatigkeit ist bei etwa 25% der Familien als Herausforderung vorhanden, bei

ca. 16% der Haushalte liegt eine Armutsgefahrdung vor.

Bei der Halfte der Familienhaushalte liegt genau eine besondere Herausforderung vor, bei 30% der
Haushalte Gberlagern sich mehrere der vier Herausforderungen. Die am starksten vertretenen Kom-
binationen sind schlechte Erreichbarkeit + hoher Betreuungsbedarf (MiD 8,6%), hohe Erwerbstatig-

keit + hoher Betreuungsbedarf (MiD 7,6%) sowie geringes Einkommen + hoher Betreuungsbedarf.

Die Ergebnisse der MiD und des MOP sind im Hinblick auf die Anteile der Gruppen und der inneren
Struktur sehr ahnlich, weisen jedoch einzelne, mutmalRlich stichproben- oder datenbedingte Abwei-
chungen auf. Es werden im weiteren Projektverlauf Analysen mit beiden Datensatzen durchgefiihrt,
dabei werden vorhandene Abweichungen in den Anteilssdtzen zwischen den Datensatzen der MiD

und des MOP nicht behandelt.

Im weiteren Verlauf des Projektes wird jede der Familiensituationen unabhangig empirisch analysiert
und bewertet. Eine detaillierte Untersuchung der aufgrund der Kombinatorik groRen Zahl an Sonder-

fallen erfolgt aus methodischen und stichprobenbedingten Griinden nicht.
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Als Referenzgruppe in der Analyse werden die Haushalte ohne besondere Herausforderung (keine
kleinen Kinder unter 10, nicht doppelt Vollzeit erwerbstatig [Alleinerziehend: nicht Vollzeit erwerbs-
tatig], kein Armutsrisiko, keine periphere Lage) herangezogen, um die Vergleichbarkeit der Ergebnis-

se liber alle Analyseschritte und Familiensituationen sicherzustellen.

Darliber hinaus wird mit Singles unter 60 Jahren sowie Paaren, bei denen der/die jlingere Partner/in
janger als 60 Jahre ist, eine weitere Kontrollgruppe eingefiihrt, an denen die Besonderheiten der

Mobilitat in Familienhaushalten gemessen werden kdnnen.

3.2 Hypothesengeriist

Die im Laufe des Projekts vorzunehmenden Datenerhebungen sowie quantitativen und qualitativen
Analysen erfordern leitende Hypothesen, die den Analysen zugrunde liegen. Das folgende Hypothe-
sengerUst ist aus der Literatur sowie aus Plausibilitatsiiberlegungen abgeleitet. Es dient nicht in erster
Linie als Blaupause fir die statistische Priifung, sondern eher als leitende Gedanken fiir empirische
Analysen, fir die qualitative Datenerhebung sowie auch bereits fiir die Entwicklung von Handlungs-

empfehlungen.
Die Mobilitdt in Familien unterscheidet sich von anderen Haushalten.

= Sie ist komplexer als in anderen Haushalten.

= Sie ist starker durch gegenseitige Abhangigkeiten gepragt.

= Sje ist seitens der Eltern haufig starker vom Auto gepragt.

= Diese Abhidngigkeiten daulRern sich in gemeinsamen Wegen, aber auch in arbeitsteiliger Mobilitat,
bei der ein Elternteil bestimmte Aktivitdten fir den ganzen Haushalt mit Gbernimmt (Einkaufen,

Begleitung/Betreuung, Erwerbstatigkeit).

Innerhalb der Familien gibt es je nach Lebenssituation unterschiedliche Anforderungen an Mobilitat.

Diese hdngen von einer Vielzahl von Faktoren ab. Besonders wichtig sind dabei:
(a) der Bedarf an Kinderbetreuung und -begleitung.
(b) die vorhandenen finanziellen Ressourcen.

(c) die Arbeitsteilung zwischen den Eltern und damit verbunden deren Zeitbudgets bzw. zeitliche
Regimes. Bei Alleinerziehenden ist eine Arbeitsteilung im Haushalt nicht mdglich; ihre Zeitbudgets

sind deshalb besonders belastet, sofern sie erwerbstatig sind.

(d) die raumlichen und zeitlichen Kontextbedingungen (Erreichbarkeit, Ndhe von Zielorten, Verfiig-

barkeit von Verkehrsangeboten).

Wir erwarten

= ein Uberdurchschnittlich groBes AusmaR an Begleitwegen, wenn kleine Kinder (unter 10 Jahren)
im Haushalt vorhanden sind.
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= weniger, aber langere Begleitwege, wenn ausschliellich groRere Kinder (ab 10 Jahre) oder Ju-
gendliche im Haushalt vorhanden sind. Die Begleitwege finden dann eher (auch) zu fiir die Eltern
dann "stressigen" Zeiten statt (z.B. spdtabends, nachts).

= einen hohen Zeitaufwand fiir Mobilitat sowie einen Verzicht auf auBerhdusliche Aktivitaten bei
Familien mit knappen finanziellen Ressourcen oder nur einem bzw. keinem Pkw fiir beide Eltern-
teile.

= einen vergleichsweise hohen finanziellen Aufwand fiir Mobilitat bei Familien mit knappen finan-
ziellen Ressourcen . Dieser verstarkt sich, wenn mehrere Kinder vorhanden sind. Gemeint sind
damit Ausgaben fiir OV-Zeitkarten, die das Budget von Familien umso mehr belasten, je mehr
Familienmitglieder auf dieses Verkehrsmittel angewiesen sind.

= starke Belastungen des Zeitbudgets und wenig Zeit fiir Familie bei Eltern, die beide Vollzeit er-
werbstatig sind. Diese Familien kompensieren zumindest teilweise die zeitlichen Belastungen
durch zwei Pkw.

= in Rdumen unglnstiger nahrdumlicher Erreichbarkeit (insbesondere landliche und suburbane
Rdaume sowie Stadtrdnder) eine besonders starke Pkw-Abhangigkeit der Eltern. Gleichzeitig sind
die Kinder in diesen Rdumen aufgrund groRer Distanzen besonders stark abhangig von Bring- und
Holdiensten sowie vom OPNV. Die eigenstidndige Mobilitat der Kinder ist damit besonders einge-
schrankt.

=  bei Erwerbstatigkeit beider Eltern Zusammenhange zwischen der Entfernung der jeweiligen Ar-
beitsplatze vom Wohnort und der praktizierten Form der Arbeitsteilung (z.B. weit entfernter Ar-
beitsort des Vaters fiihrt zu geringerer Ubernahme von Begleit- oder Einkaufswegen).

= eine besonders traditionelle Form der Arbeitsteilung bei Familien mit kleinen Kindern (z.B. Vater
Vollzeit, Mutter nicht erwerbstatig; Mutter (ibernimmt weit Gberwiegend den Einkauf). Bei aus-
schlieRlich alteren Kindern (in weiterfiihrenden Schulen) sind 'méaRig traditionelle' Formen weiter
verbreitet (z.B. Vater Vollzeit und Mutter Teilzeit erwerbstétig, Mutter Gbernimmt Giberwiegend,
aber nicht vollstandig die Haushalts- und Familienarbeit).

= eine weniger traditionelle Aufteilung der Haushalts- und Familienarbeit (Einkaufen, Kinderbeglei-
tung) bei Eltern, die beide Vollzeit erwerbstétig sind, gegeniber Eltern, bei denen die Frau in ge-
ringerem Umfang als der Mann (oder gar nicht) erwerbstétig ist. Eine egalitare Aufteilung der
Haushalts- und Familienarbeit ist allerdings (im Mittel) in keinem Familientyp zu erwarten.

= in Ostdeutschland anteilig mehr Familien, in denen beide Elternteile Vollzeit erwerbstatig sind als
in den alten Bundeslandern.

Familien kdnnen in ihrer Mobilitat und ihren aulRerhduslichen Aktivitaten in vielfaltiger Weise unter-

stlitzt werden.

= Dazu gehoren aufgrund der vielféltigen Belastungen von Familien in erster Linie Strategien, die
im weitesten Sinne die Zeitsouveranitat von Familien erhohen, d.h. entweder die Selbstbestim-
mung Uber das "wann" verschiedener Aktivitdten verbessern (auch im Sinne von Synchronisation
oder Desynchronisation im Haushalt) oder der Einsparung von Zeit fiir Mobilitdt oder auBerhaus-
liche Aktivitaten dienen. Hierzu zihlen potenziell eine Vielzahl 'harter' (Infrastruktur) und 'wei-
cher' (Services, Betriebs- und Offnungszeiten) Angebote.
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= Ein wichtiger Aspekt in der Zeitsouveranitat der Eltern ist die Unterstiitzung der selbststandigen
Mobilitat von Kindern, die der Entflechtung der Mobilitat von Kindern und Eltern dient (Reduzie-
rung der Abhingigkeit). Von zentraler Bedeutung hierbei sind passgenaue OPNV-Angebote zur
Schule, die raumliche Nahe zu Aktivitatsgelegenheiten (Schule, Freizeit), so dass Kinder diese Zie-
le zu Full oder mit dem Fahrrad erreichen kdnnen, sowie die Verkehrssicherheit auf Wegen zu
FuR und mit dem Fahrrad.

= |m Kontext der Handlungsoptionen zur Entlastung des Familienalltages hat die Mobilitat bei den
meisten Akteuren bisher eine eher nachrangige Bedeutung. Sowohl Kommunen als auch Mobili-
tatsanbieter fokussieren meist entweder auf andere infrastrukturelle MaBnahmen (Betreuungs-
angebote, barrierefreier Ausbau des OV) oder haben die Zielgruppe ,Familien” in der Komplexi-
tat der Anforderungen nicht im Blick. Bei vielen Akteursgruppen stehen deshalb explizit familien-
bezogene Angebote noch am Anfang.

= Auch den Familien selbst sind Zusammenhange ihrer taglichen Belastungen zur Mobilitat haufig
nicht bewusst und werden wenig reflektiert (z.B. Wohnstandortentscheidungen). Flexible Ange-
bote der Betreuung oder bei den Arbeitszeiten werden als entlastender wahrgenommen als ein
geringer Mobilitdtsaufwand. Mobilitat wird weitgehend individuell organisiert, entweder mit
dem Auto oder durch Selbstorganisation (Fahrgemeinschaften).

= Auf der anderen Seite ist zu beobachten, dass ,,Nahe” (,Stadt der kurzen Wege”) in vielen dyna-
misch wachsenden GroRRstadten zu einem Premium-Standortmerkmal wird, das sich nur Fami-
lienhaushalte mit weit Giberdurchschnittlichen Haushaltseinkommen leisten kénnen.

= Eltern sind normativem Druck von aulRen (soziale Normen), aber auch von sich selbst (personli-
che Normen) ausgesetzt, was ihre familidren und beruflichen Leistungen angeht. Eine entspre-
chende Bewusstseinsbildung im Sinne geringerer Anforderungen kann von zentraler Bedeutung
fiir ihr Wohlbefinden und ihre Lebensqualitat sein. Dies betrifft etwa den Umgang mit (auch un-
erwarteten) familidgren Verpflichtungen in Betrieben (seitens der Arbeitgeber, der Vorgesetzten
und der Kolleg/innen), wobei dies nicht nur Mutter, sondern auch entsprechende "Vaterarbeit"
einschlieRen sollte. Es betrifft aber auch normativen Druck von Eltern untereinander, insbeson-
dere unter Muittern ("maternal gatekeeping"). Ein Bewusstseinswandel von "Qualitat geht vor
Nahe" hin zu "auch Nahe bietet Qualitat" — etwa in Bezug auf Schulen, Betreuung und Freizeitan-
gebote fir Kinder — kdnnte nicht nur die Mobilitat und das Zeitbudget der Eltern, sondern auch
das der Kinder entspannen.

= Eine entsprechende Bewusstseinsbildung zur Wohnstandortwahl konnte mittelfristig zur Realitat
von "auch Ndhe bietet Qualitat" beitragen. Informationen lber die Vorteile siedlungsstrukturell
integrierter Lagen (nicht nur in der GroRstadt, sondern auch auf dem Land) gegeniiber dem peri-
pher gelegenen Einfamilienhaus in naturnaher Lage greifen ohnehin stattfindende Trends auf
und kdnnen sich auf Argumente aus der Perspektive von Eltern stitzen.

= Die Entlastungswirkung zeitpolitischer MalRnahmen ist begrenzt, da sie teilweise durch neue
Aktivitdten oder weitere Wege kompensiert wird ("rebound effects"). So haben die seit Jahren
eingefiihrten flexibleren Offnungszeiten im Einzelhandel oder die in vielen Bereichen zeitunab-
hangige Organisation von Alltagsaufgaben im Internet individuell kaum zu einer gefiihlten Entlas-
tung beigetragen, sondern werden mit anderen ,Zeitfressern” gefiillt.
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Die Breite der Problemfelder in Aktivitatsmustern und Mobilitdt von Familien erfordert das Zu-
sammenwirken einer Vielzahl von Akteuren bzw. Akteursgruppen aus Politik, Planung, Mobili-
tatsdienstleistern, Aufgabentragern, Arbeitgebern, Sozialverbdanden sowie den Familien selbst.
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4 Quantitative Ergebnisse

4.1 Evaluation mobilitatsbezogener Datensdtze

Fir mobilitatsbezogene Analyse kommen im Wesentlichen zwei Datenquellen zum Einsatz, mit de-

nen das Mobilitatsverhalten von Familien strukturell analysiert werden kann:

=  Mobilitat in Deutschland (MiD, 2002 und 2008)
= Deutsches Mobilitatspanel (MOP, jahrlich, 1994 bis 2012)

MiD wurde 2002 und 2008 als bundesweite Erhebung durchgefiihrt. MiD 2008 verfligt Giber eine re-
prasentative StichprobengrofSe von knapp 26.000 Haushalten mit rund 60.700 Personen. Die Mobili-
tatserhebung umfasst einen Stichtag, an dem alle Haushaltsmitglieder ihre Wege berichten. MiD
enthalt darlber hinaus umfangreiche soziodemographische und -6konomische Informationen sowie
Angaben zum rdumlichen Kontext am Wohnstandort der Befragten. Das wesentliche Potenzial dieser
Erhebung ist die sozial und raumlich differenzierte querschnittsorientierte Auswertung auf der

Grundlage einer groRen Stichprobe.

Das Deutsche Mobilitdtspanel ist eine jahrlich wiederholt durchgefiihrte Erhebung mit einer Stich-
probengrofie von ca. 1.500 Personen. Die Haushalte werden in drei aufeinander folgenden Jahren
dreimal befragt. Haushaltsmitglieder ab zehn Jahren berichten in jedem Berichtsjahr (iber eine voll-
standige Woche (sieben Tage) ihre Wege. Das MOP enthélt dhnlich wie MiD umfangreiche soziode-
mographische und -6konomische Informationen sowie Angaben zum raumlichen Kontext am Wohn-
standort der Befragten sowie zusatzlich zur Erreichbarkeit der Arbeits- bzw. Ausbildungsplatze der
Haushaltsmitglieder. Das wesentliche Potenzial dieser Erhebung liegt vor allem in der Identifikation
von — auch personenibergreifenden — Aktivitats- und Mobilitatsmustern im Wochenverlauf. So kann
die Aufteilung von Familien-, Haushalts- und Erwerbsarbeit in einer Partnerschaft im Wochenverlauf
ermittelt werden, was mit MiD nicht moglich ist. Darliber hinaus kénnen spezielle Fragestellungen
bearbeitet werden, etwa nach Verdnderungen der Mobilitdt von einem Jahr zum nachsten im Zu-
sammenhang mit Schlisselereignissen im Lebenslauf. Die Differenzierungsmaoglichkeiten sind aller-

dings durch den eher geringen Stichprobenumfang begrenzt.

Die Analysen zu beiden Erhebungen zeigen recht dhnliche Haushaltsstrukturen beider Erhebungen
(vgl. Tabelle 5, Spalte 1 und 3). Der Anteil der Paare mit Kindern an allen Haushalten liegt bei 17%.
Haushalte Alleinerziehender weisen einen Anteil von 3,7% (MiD) bzw. 2,4% (MOP) auf. Der Unter-
schied ist vermutlich auf unterschiedliche Teilnahmeraten zuriickzufiihren, die von der Erhebungs-
methode und der zeitlichen Belastung im Haushalt abhangen. Die Teilnahme am MOP ist mit hohem
Aufwand flr die Haushalte verbunden. Ein methodischer Befund hierzu liegt jedoch nicht vor. Somit
sind in beiden Erhebungen rund 20% der Haushalte in Deutschland Familienhaushalte, die fiir das

vorliegende Projekt von Interesse sind.
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Da Familienhaushalte im Vergleich zu den lbrigen Haushalten viele Personen umfassen, ist der Anteil
der Personen, die in einem Familienhaushalt leben, deutlich gréBer: So weist die Erhebung MOP et-
was mehr als ein Drittel der Bevolkerung als Mitglieder von Familienhaushalten aus, in MiD sind es

bedingt durch einen héheren Anteil Alleinerziehender sogar 40%.

Haushaltstyp Anteil Haushalte Anteil Personen Anteil Haushalte Anteil Personen
(MOP 1994-2012) (MOP 1994-2012) (MiD 2008) (MiD 2008)

[%] (%] [%] [%]

Alleinerziehend 2,4 3,0 3,7 5,2

Paar mit Kindern 17,2 32,1 17,3 34,8

GrofRhaushalt ohne 7,3 12,0 9,7 13,3

Kinder*

Paar ohne Kinder 33,1 33,0 29,1 27,5

Singlehaushalt 40,0 19,9 40,2 19,3

* mindestens drei Erwachsene. Darunter sind auch Haushalte mit erwachsenen Kindern.

Tabelle 5 Stichproben Haushalte, Personen MOP und MiD [Quelle: eigene Analysen]

Beide Erhebungen liegen einschlieRlich Hochrechnungsfaktoren bzw. Gewichtungsvariablen vollstan-
dig aufbereitet fur die Analysen vor. Fiir die Analysen reduziert sich die Stichprobe des MOP dadurch,
dass das Haushaltseinkommen erst im Jahr 1999 in das Erhebungsprogramm aufgenommen wurde.
Die Datensatze der Jahre 1994 bis 1998 weisen daher dieses Merkmal nicht auf. Durch die Typisie-
rung von Familien reduziert sich die Stichprobe beider Erhebungen durch fehlende Werte bei Ein-

kommen, Erwerbstatigkeit, Haushaltsstruktur und Erreichbarkeit weiter.

Eine Betrachtung der Daten des SrV (System reprasentativer Verkehrsbefragungen) ist nicht vorgese-
hen, da sich diese Erhebungen schwerpunktmaRig mit der Mobilitat in Stadten befassen, die durch
die erstgenannte Datenquelle ebenfalls reprasentativ und mit ausreichender Stichprobe abgebildet
wird. Insofern ist kein wesentlicher Mehrwert durch diese Datenquelle zu erwarten. Zudem sind im

SrV nicht alle Wochentage reprasentiert.

Als weitere Datenquelle wurde das Sozio-Oekonomische Panel (SOEP) in Hinblick auf die Eignung fir
die Fragestellung untersucht. Das SOEP weist umfangreiche Informationen zu den untersuchten
Haushaltstypen auf, ist jedoch in Hinblick auf Mobilitat wenig detailliert. So werden nur alle finf Jah-
re einzelne ltems zur Mobilitat (Verkehrsmittel zum Arbeitsplatz, Verfiigbarkeit Fiihrerschein, Pkw,
OPNV, generalisierte Verkehrsmittelnutzung) erhoben, Mobilititsdaten eines Stichtages o.3. liegen
nicht vor. Die SOEP-Daten werden fiir das Projekt nicht gesondert ausgewertet, da fiir den Schwer-

punkt der Mobilitdt des Projektes keine wesentlichen Erkenntnisse erwartet werden.

Die Zeitbudgeterhebung aus dem Jahr 2001/2002 liefert umfangreiche Ergebnisse zur Zeitverwen-
dung von Personen. Auch wenn der Aspekt der Zeitverwendung fiir Familienhaushalt einen hohen

Stellenwert hat, sind weitergehende Auswertungen zur Mobilitat Gber den zeitlichen Aspekt hinaus
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nicht moglich, da z.B. Verkehrsmittel und zurlickgelegte Distanzen fehlen. Eine mit MiD/MOP ver-
gleichbare Typisierung ist mit der Zeitbudgeterhebung nicht mdglich, da die erforderlichen Informa-
tionen zur Erreichbarkeit fehlen. MiD und MOP liefern lber die Mobilitat hinaus ein differenziertes
Bild aushausiger Aktivitdten und deren Zeitbedarf und kénnen die gesonderte Nutzung der Zeitbud-
geterhebung ohne nennenswerte inhaltliche Einschrankungen ersetzen. Zur Zeitbudgeterhebung

liegen jedoch umfangreiche Auswertungen vor, die in die Literaturanalyse eingehen.

Die BBSR-Bevélkerungsumfrage erfasst Aspekte der Wohn- und Lebenszufriedenheit sowie der Ver-
einbarkeit von Beruf und Familie als subjektives Kriterium. Jedoch sind aufgrund der Datenstrukturen
die Familientypen aus MiD und MOP nicht vollstandig reproduzierbar, so dass nur in eingeschrank-
tem Male diese Datenbestinde zusammengefiihrt werden koénnen. Die Daten der BBSR-
Bevolkerungsumfrage werden voraussichtlich nicht in der Studie herangezogen, werden optional
jedoch fir spezifische Fragestellungen genutzt (v.a. Wohnzufriedenheit von Familien in Abhangigkeit

von Erreichbarkeitsverhaltnissen im raumlichen Umfeld).

4.2 Alltagsmobilitat von Familien in Deutschland — Eckdaten verschiedener Familienty-

pen

4.2.1 Daten und methodische Vorbemerkungen

Zur langerfristigen Entwicklung des Verkehrsverhaltens der Bevolkerung bildet in Deutschland die
KONTIV (Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten) die wichtigste Datengrundlage. Dabei
handelt es sich um quasi-amtliche, bundesweite Erhebungen im Auftrag des Bundesverkehrsministe-
riums. Sie basieren auf dem Stichtagsprinzip, d.h. jede befragte Person wird gebeten, ein Wegepro-
tokoll fir einen vorgegebenen Stichtag auszufiillen. Zusatzlich wird eine Vielzahl von Merkmalen der
Person und des Haushalts erhoben. Die KONTIV wurde in den Jahren 1976, 1982 und 1989 durchge-
flhrt. Die nach einer langen Pause folgende Erhebung im Jahr 2002 firmierte erstmals unter dem
Titel "Mobilitdt in Deutschland". Sie sollte an die friiheren KONTIV-Wellen anschlielRen, basierte al-
lerdings auf einer grundlegend reformierten Methodik und Idsst sich mit der KONTIV nur sehr einge-
schrankt vergleichen (Holz-Rau/Scheiner 2006). Im Jahr 2008 wurde eine neue MID mit gegenuber
2002 nur leicht veranderter Methodik durchgefiihrt.

Die wichtigste Neuerung 2002 war die Einfihrung der telefonischen Befragungsmethode, die auf-
grund der direkten Nachfragen der Befrager zu deutlich héheren Wegezahlen als in den drei vorigen
KONTIV-Wellen fuhrte (Smid et al. 2001). Ein eigenes Befragungsmodul zu Dienst- und Geschéftsrei-
sen erhohte die erfassten Wegezahlen noch weiter. Dariliber hinaus wurde erstmals die gesamte
Wohnbevélkerung einschlielRlich Auslandern bericksichtigt und die Erhebung auf Ostdeutschland
ausgeweitet. Fur die Erhebung 2008 wurde ahnlich den frilheren KONTIVs die deutschsprachige
Wohnbevélkerung als Grundgesamtheit zugrunde gelegt.

Die MID-Daten erlauben detaillierte, sozialstrukturell differenzierte Analysen des Verkehrsverhaltens
(Wegelangen, Wegeketten, Haufigkeit, Verkehrsmittelnutzung usw.). Die soziale Differenzierung ist
anhand soziodemografischer Merkmale der Person und des Haushalts moglich. Raumlich betrachtet
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sind mit MID keine lokalen Untersuchungen méglich, wohl aber differenzierte raumliche Auswertun-
gen nach Gemeindetypen sowie (begrenzt) nach Quartierstypen innerhalb der Gemeinden. Die rdum-
liche Differenzierung ist damit auf einer mittleren bis relativ groben Malstabsebene gut moglich. Des
Weiteren ist mit MID eine Analyse von Interaktionen der Mobilitdt zwischen allen Haushaltsmitglie-
dern durchfiihrbar, da auch die Wege der jlingeren Haushaltsmitglieder erfasst werden. Mit den alte-
ren KONTIV-Erhebungen ist dies aufgrund von Altersgrenzen fir die Erfassung von Wegen nur einge-
schrankt machbar.

Thema MID 2002 MID 2008
Erhebungsinstitut Deutsches Institut fiir Wirtschafts-  Deutsches Zentrum fiir Luft- und
forschung, infas-Institut fir ange- Raumfahrt e.V., infas-Institut fur
wandte Sozialwissenschaft angewandte Sozialwissenschaft
Stichprobenziehung Einwohnermelderegister Einwohnermelderegister
Grundgesamtheit Gesamte Wohnbevdlkerung Deutschsprachige Wohnbevolke-
rung
Erhebungsdesign telefonisch (CATI) + schriftlich- telefonisch (CATI) + schriftlich-
postalisch postalisch
Anzahl Stichtage 1 1
Ausschopfung 42% 21%
Netto-Stichprobe (Haushalte) 25.848 25.922
Netto-Stichprobe (Personen) 61.729 60.713
Netto-Stichprobe (Wege) 167.851 193.290 (incl. regelmaRige berufli-
che Wege)
Tabelle 6 Methodischer Vergleich der zwei MiD-Erhebungen

Eigene Zusammenstellung nach: Kunert et al. (2002), Smid et al. (2001), Follmer et al. (2009)

Die hier vorgenommenen Analysen beruhen vor allem auf der MID 2008. Die Erhebung 2002 wird
erganzend zur Abschatzung von Trends herangezogen. Die Daten werden von der Clearingstelle Ver-
kehr zur Verflugung gestellt und umfassen die MID-Basisstichprobe ohne regionale Aufstockungen
(www.clearingstelle-verkehr.de).

Aufgrund des Charakters von Wegeketten ergibt sich die Zuordnung einer zuriickgelegten Distanz zu
einer Aktivitat nicht selbstverstandlich aus den Daten. Ein Beispiel soll dies verdeutlichen: Eine Per-
son fahrt morgens auf dem Weg zur Arbeit etwas einkaufen, von der Arbeit fahrt er/sie direkt nach
Hause zuriick. Dabei liegt der Ort des Einkaufs sehr nah an der Arbeitsstelle. Hieraus ergeben sich fir
die morgendliche Hinfahrt ein langer Einkaufsweg (15 km) und ein sehr kurzer Arbeitsweg (2 km).
Nun ist anzunehmen, dass die betreffende Person keinen 15 km langen Weg zum Einkaufen zuriick-
gelegt hitte, wenn er/sie nicht zur Arbeit gefahren wére. Die Lage des Arbeitsplatzes fungiert als
"Ankerort" im Tagesablauf, der die Lage des Einkaufsortes steuert. Nach der in den Daten vorliegen-
den Zuordnung jedoch wiirde beziiglich der Distanz der Einkauf als aktionsraumlich wesentlich weiter
ausgreifend eingestuft als die Arbeit. Eine Verwendung der Distanzangaben mit der jeweiligen
Zweckzuordnung, so wie sie in den Daten vorhanden sind, entspricht demnach bei gekoppelten We-
gen nicht der Alltagsorganisation und der Bedeutung verschiedener Zwecke innerhalb von Tagesab-
laufen.

Bei einfachen Wegeketten (Hin- und Riickweg) tritt dieses Problem nicht auf, weil beide Wege offen-
sichtlich einer eindeutigen Aktivitat zugeordnet werden kdénnen. Bei komplexen Wegeketten mit
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gekoppelten Aktivitaten wird eine aufwandigere Berechnung von Distanzen fiir verschiedene Wege-
zwecke vorgenommen. Dabei greifen wir auf eine vereinfachte Hierarchie von Aktivitaten zuriick, die
lediglich Erwerbstatigkeit und Ausbildung (als Ankerpunkte im Tagesablauf) einerseits sowie weitere
Aktivitaten andererseits unterscheidet. Fahrt eine Person zur Arbeit und legt im Laufe des Tages ei-
nen dienstlichen Weg zurlick, so findet dieser in der Regel nicht als Umweg des Arbeitsweges statt.
Deshalb werden diese Erwerbsaktivitdten bei der Ermittlung von Distanzen als gleichrangig betrach-
tet. In der Bestimmung der Distanzen wird nun unterstellt, dass die jeweils hoherrangige Aktivitat
einer Kette den Hauptzweck der Reise bildet, fiir die eine Person in erster Linie die zurlickgelegte
Distanz in Kauf nimmt. Den nachrangigen Aktivitdten werden in komplexen Ketten die jeweils kiirze-
ren Wege zugeordnet, d.h. im obigen Beispiel wird der Weg vom Einkauf zum Arbeitsplatz (2 km) als
Einkaufsdistanz kodiert, der Weg von der Wohnung zum Einkauf (15 km) als Arbeitsweg. Dies ist hier
etwa fur Pendelanalysen von groRBer Bedeutung, aber auch fiir die nach Tageszeit differenzierten
Analysen von Begleitwegen, bei denen v.a. die Riickwege (evtl. spat abends) von Bedeutung sind, die
in den Rohdaten mit dem Wegezweck "nach Hause" kodiert sind.

Die folgenden Auswertungen beziehen sich schwerpunktmaRig auf die Daten aus MiD. Grundauswer-
tungen der Mobilitadt, differenziert nach den untersuchten Familientypen, werden auch mit dem
Deutschen Mobilitatspanel (MOP) unternommen. Sie entsprechen in weiten Teilen den Ergebnissen
aus MiD und werden zum Vergleich jeweils zusammenfassend am Ende eines Teilkapitels dargestellt.
Weiterfiihrende Auswertungen des MOP, die sich die besonderen Qualitdten dieser Daten zunutze
machen, werden in einem eigenen Abschnitt dargestellt.

Die Daten der MID werden fir einen Stichtag erhoben und erlauben so nur begrenzt Aussagen Uber
den Mobilitatverlauf in der Woche. Im Deutschen Mobilitdtspanel (MOP) hingegen werden alle Wege
innerhalb einer Woche (sieben Tage) berichtet. Seit 1994 werden jahrlich Daten im Rahmen des Mo-
bilitdtspanels erhoben. Konzipiert und betreut wird es vom Institut fir Verkehrswesen am Karlsruher
Institut fir Technologie (KIT), die Haushalts- und Personenbefragungen fiihrt das Marktforschungs-
institut TNS Infratest durch.

Die Grundgesamtheit des Mobilitdtspanels sind alle deutschsprachigen Haushalte der Bundesrepub-
lik Deutschland. Innerhalb eines Haushalts werden Daten aller Haushaltsmitglieder erhoben (jedoch
maximal 5 Personen in einem Haushalt), es fihren aber nur Personen ab 10 Jahren ein Wegetage-
buch. Insgesamt werden pro Jahr ca. 1.500 Haushalte und etwa 3.000 Personen eine Woche lang
befragt. Aufgrund des Panel-Konzeptes werden im MOP alle Haushalte dreimal in drei aufeinander-
folgenden Jahren befragt. Danach scheiden diese Haushalte aus und gleichzeitig riicken neu ange-
worbene Haushalte nach, so dass die StichprobengrofRe erhalten bleibt. Neben den haushaltsbezo-
genen Daten, die eine Einteilung in Haushaltstypen zulassen, wird jedem Haushalt ein Raumtyp zu-
geordnet. Diese Einteilung von zentralen Ballungsrdumen liber Randlagen an Ballungsraumen bis hin
zu landlichen Raumen ermoglicht raumspezifische Analysen. Im MOP sind Datensatze zu den Haus-
halten, Personen (mit und ohne Wegetagebuch), Personentagen, Wegen, Kindern und Kraftfahrzeu-
gen enthalten. Fir die hier vorgenommenen Untersuchungen werden lediglich Haushalts-, Personen-
und Wegedaten bendtigt. Fur die Typisierung der Haushalte konnten lediglich die Erhebungen der
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Jahre 2002 sowie 2004 bis 2012 herangezogen werden, in den Jahren zuvor (1994-2001, 2003) wurde
das Einkommen der Haushalte nicht erhoben?.

Fir die Analysen wurden vereinfachende Definitionen vorgenommen. So beginnen Aktivitaten mit
dem Ende des Weges zum Ort der Aktivitdt und enden unmittelbar mit dem Beginn des nachsten
Weges. Sofern eine Person am ersten Berichtstag um 0:00 Uhr keinen Weg beginnt ist davon auszu-
gehen, dass sich diese Person zuhause befindet. Auswertungen mit tageszeitlichem Bezug erfolgen
jeweils fuir einen bestimmten Zeitpunkt (Minute) in einem halbstiindigen Raster. Durch dieses Vorge-
hen wird (bezogen auf diesen definierten Zeitpunkt) die Wahrscheinlichkeit ermittelt, dass eine Akti-
vitat durchgefiihrt wird. Es werden dabei jedoch nicht alle (kurzen) Wege und Aktivitdten innerhalb
des halbstiindigen Zeitintervalls bericksichtigt.

4.2.2 Definition und Verbreitung der untersuchten Familientypen

Zur Differenzierung von Familien wurde eine Typisierung gewahlt, die der Familiensituationen mit
besonderen Herausforderungen Rechnung tragt. Hierzu wurden vier Situationen bestimmt, die fur
die Alltagsgestaltung und Mobilitdt der Familien als eine besondere Herausforderung identifiziert
wurden. Diese sind

= Umfangreiche Erwerbstatigkeit der Eltern (beide Elternteile Vollzeit erwerbstatig bzw. Alleiner-
ziehend und Vollzeit erwerbstatig)

= Geringes Haushaltseinkommen (Unterschreiten von 60% des Medians des Netto-
Aquivalenzeinkommens des Haushaltes)

= Schlechte Erreichbarkeit wichtiger Ziele vom Wohnstandort aus (gebildet aus der gewichteten
fuBlaufigen Erreichbarkeit von Einkaufs- und Freizeitgelegenheiten sowie OPNV)

=  Hoher Betreuungsbedarf (mindestens ein Kind unter 10 Jahren im Haushalt).

Dartiber hinaus werden nur Haushalte als Familien betrachtet, in denen mindestens ein minderjahri-
ges Kind lebt. Haushalte mit ausschlieBlich erwachsenen Kindern lassen sich nicht von Wohngemein-
schaften oder anderen Erwachsenenhaushalten unterscheiden. dies schlieSt nicht aus, dass einige
der als Familien identifizierten Haushalte neben minderjahrigen auch weitere, bereits volljahrige
Kinder oder andere erwachsene Haushaltsmitglieder neben den Eltern umfassen (z.B. im Haushalt
lebende GrolReltern). Fiir Alleinerziehende ist dies nicht moglich, da diese hier empirisch per definiti-
onem aus einer erwachsenen Person und einem oder mehreren minderjahrigen Kindern bestehen.
Konkret lebt in 23,8% der Paarfamilien mindestens ein weiterer Erwachsener. Diese weiteren Er-
wachsenen sind zu 72% zwischen 18 und 29 Jahren alt. Dabei dirfte es sich in der Regel um die ange-
sprochenen erwachsenen Kinder handeln. Immerhin 16% sind 40-49 Jahre alt. Nur knapp 3% der
weiteren Erwachsenen sind iber 70 Jahre. Eine detaillierte Interpretation der Stellung im Haushalt ist
kaum moglich, da bereits die Interpretation "weiterer Erwachsener" auf der Identifikation der beiden
Partner eines Paares beruht, die im konkreten Fall nicht zwingend ist.

Die Verteilung der Familientypen stellt sich nach den MiD-Daten wie folgt dar. Insgesamt weist rund
ein Viertel aller Familienhaushalte keine der hier definierten besonderen Herausforderungen auf

10 Siehe Codeplan zum Mobilitdtspanel unter: http://mobilitaetspanel.ifv.kit.edu/downloads/Codeplan_MOP_de.xlsx
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(Tabelle 7). Die haufigste Herausforderung ist der hohe Betreuungsaufwand. In knapp der Halfte der
Familien lebt mindestens ein Kind, das jlnger ist als 10 Jahre und demzufolge intensiv betreut wer-
den muss (Tabelle 7, Typen 4, 6, 8, 9, 10, 11). Bei etwa der Hélfte dieser Familien (26%) treten keine
weiteren Herausforderungen auf (Typ 4).

Weiterhin sind wichtige Ziele zur Gestaltung des alltaglichen Lebens fiir 26% der Familien schwer
erreichbar. In 21% der Familienhaushalte sind die Zeitbudgets durch umfangreiche Erwerbstatigkeit
der Eltern (Vollzeit) gepragt. Knapp 11% aller Familien verfiigen lber ein geringes Einkommen und
werden daher den Familien mit Armutsrisiko zugeordnet.

Bei einem Viertel der Familien (27%) tGberlagern sich zwei oder mehrere der vier definierten Heraus-
forderungen. So findet sich die am haufigsten auftretende Kombination aus schlechter Erreichbarkeit
und hohem Betreuungsbedarf bei 9% der Familienhaushalte. In 6% der Haushalte sind die Eltern
nicht nur in groBem Umfang erwerbstatig, sondern gleichzeitig auch fiir die Betreuung von Kindern
unter 10 Jahren verantwortlich. In 4% der Familien Giberlagern sich mehr als zwei Herausforderun-
gen.

Paarhaushalte mit Kind(ern) einerseits und Alleinerziehende andererseits sind in unterschiedlichem
Malie von den hier definierten spezifischen Anforderungen betroffen. Wahrend etwa ein Viertel der
Paarhaushalte mit Kind(ern) keine besonderen Herausforderungen aufweist, trifft dies nur fur jede(n)
flinften Alleinerziehenden zu. Alleinerziehende sind folglich haufiger von besonderen Herausforde-
rungen betroffen als Paarfamilien. Paarhaushalte mit Kind(ern) geben insbesondere an, Kinder unter
10 Jahren intensiv betreuen zu miissen (49%). Hier treten bei 27% der Paarhaushalte mit Kind(ern)
keine weiteren Herausforderungen auf. Hoher Betreuungsaufwand trifft auf 38% der Alleinerziehen-
den zu. Alleinerziehende haben im Mittel dltere Kinder, da das Risiko, zum Alleinerziehenden zu wer-
den, im Verlauf der partnerschaftlichen Erziehung steigt. Weiterhin leben gemeinsam erziehende
Eltern etwas haufiger als Alleinerziehende in Wohnlagen mit schlechter Erreichbarkeit (26% gegen-
Uber 22%). Alleinerziehende sind hingegen deutlich haufiger als gemeinsam erziehende Eltern durch
eine umfangreichem MalRe erwerbstatig (35% gegeniiber 19%). 17% dieser Alleinerziehenden weisen
keine weitere Herausforderung auf. Darliber hinaus verfligen 25% der Alleinerziehenden (ber ein
niedriges Einkommen. Das trifft bei Paarhaushalten mit Kind(ern) nur fiir 10% zu.

© INOVAPLAN GmbH Seite 52



Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat

EENNOVATION DATEN

ENNONVA

= I /A N

LANUNG ANWENDUNG

Familien mit...

umfangr. geringem schlechter hohem Allein- PAARE

Erwerbs-  Einkom- Erreich- Betreu- erzie- Paar- Alle OHNE
Typ  tatigkeit men barkeit  ungsbedarf hend familie Familien KIND(ER) SINGLES
1 X 16,8 8,4 9,1 19,4 52,7
2 X 11,2 3,4 4,1 8,3 13,0
3 X 6,1 9,1 8,8 14,6 2,7
4 X 11,7 26,8 25,5 - -
5 X X 4,4 2,9 3,0 6,0 14,7
6 X X 10,2 5,9 6,2 - -
7 X X 3,6 1,6 1,8 3,1 3,0
8 X X 8,0 3,0 3,4 - .
9 X X 2,7 9,4 8,8 - -
10 X X X 3,6 2,0 2,2 - -
11 X X X 1,9 1,4 1,5 - -
12 19,7 26,1 25,6 48,7 13,9
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Tabelle 7 Haufigkeit und Kombination von Familiensituationen mit besonderen Herausforde-

rungen (MiD)

Anteil an den jeweiligen Haushalten.
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Familien mit...
umfang-
reicher  geringem schlechter hohem Allein- PAARE
Erwerbs-  Einkom- Erreich- Betreu- erzie- Paar- alle OHNE
Typ  tatigkeit men barkeit  ungsbedarf hend familie Familien KIND(ER) SINGLES
1 X 15,9 5,3 6,9 27,9 45,5
2 X 11,7 3,7 4,8 8,0 20,7
3 X 5,2 11,6 10,7 17,2 4,9
4 X 7,2 26,8 23,9 - -
5 X X 6,1 3,2 3,7 10,8 12,2
6 X X 6,6 3,8 4,2 - -
7 X X 7,0 2,6 3,2 3,6 5,5
8 X X 13,0 3,0 4,5 - -
9 X X 5,0 11,9 10,9 - -
10 X X X 0,9 1,5 1,4 - -
11 X X X 2,4 2,3 2,3 - -
12 19,2 24,4 23,4 32,5 11,2
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Tabelle 8 Haufigkeit und Kombination von Familiensituationen mit besonderen Herausforde-

rungen (MOP)

Anteil an den jeweiligen Haushalten.

Quelle: eigene Analysen. Daten: Deutsches Mobilitatspanel 2002/2004-2012.

© INOVAPLAN GmbH

Seite 53



EEINNOVATION DATEN =3 Il _ /% N\
Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat ENTONWZA Bunone avwenouns

Im Mobilitdtspanel zeigen sich dhnliche Haufigkeiten wie in MiD (Tabelle 8). Bei den eher seltenen
Kombinationen der Herausforderungen treten relativ gesehen die groRten Abweichungen zwischen
beiden Erhebungen auf (z.B. geringes Einkommen plus schlechte Erreichbarkeit: MiD 1,8%, MOP
3,2%). Deutlichere Unterschiede zeigen sich speziell bei den Alleinerziehenden, bei denen die prozen-
tuale Verteilung auf relativ kleinen absoluten Fallzahlen beruht. Beispielsweise entfallen im MOP nur
7% der Alleinerziehenden auf Typ 4 (hoher Betreuungsbedarf, keine weitere Herausforderung), wah-
rend dies in MiD fur 12% zutrifft.

Anhand von MiD — wo die groRReren Fallzahlen vorliegen — werden die Familientypen mit der Vertei-
lung von Herausforderungen unter Paaren und Singles verglichen (Tabelle 7). Paare ohne Kinder ver-
figen haufiger als Paarfamilien (iber ein geringes Einkommen; dhnlich gilt dies fiir Singles im Ver-
gleich zu Alleinerziehenden. Dieses auf den ersten Blick tGberraschende Ergebnis lasst sich damit er-
klaren, dass es sich bei kinderlosen Haushalten haufig um Auszubildende, Studierende oder andere
junge Menschen handelt.

Aufgrund des hohen Anteils an Singles mit umfangreicher Erwerbstatigkeit (dies schlieBt auch Auszu-
bildende ein) gibt es auch relativ wenige Singles ohne Herausforderungen (14%). Bei Paaren ist der
Anteil ohne Herausforderungen dagegen mit fast 50% besonders hoch. Darliber bestatigt sich die
bekannte Erkenntnis, dass Singles vor allem in urbanen Lagen leben und deshalb ihre Anteile in
Wohnlagen mit schlechter Erreichbarkeit eher gering sind (20% gegenliber 26% der Familien).

4.2.3 Mobilitatsniveau und Aktivitdtsmuster

Familien zeigen ein dulRerst vielfaltiges Bild von Alltagsaktivitdten (Tabelle 9, letzte Zeile). Die haufigs-
ten Wege dienen Freizeitzwecken. Aber auch Arbeits- und Ausbildungswege, Einkaufswege, Begleit-
wege und Erledigungen sind haufig vertreten. Als einziger Wegezweck sind Dienst- und Geschaftswe-
ge, die nur in einigen Berufen in nennenswerter Haufigkeit auftreten, eher selten. Einen weiten Be-
griff von Arbeit zugrunde gelegt, der auch Haushalts- und Familienarbeit einschlief3t, ist Familienmo-
bilitat also von einer groRen Spannbreite auBerh&uslicher Arbeitsaktivitdten gepragt (Erwerbsarbeit,
Ausbildung, Einkaufen, Erledigungen, Begleitung), die etwa zwei Drittel (66%) aller Wege einnehmen.

Die Aktivitaten unterscheiden sich stark zwischen den Familienmitgliedern. So konzentrieren sich die
Erwerbswege, Begleitwege sowie Dienst- und Geschéftsreisen auf die Eltern, die Ausbildungswege
dagegen auf die Kinder. Einkdufe und Erledigungen werden ebenfalls Gberwiegend von Eltern tber-
nommen, aber immerhin rund 25% der Wege entfallen hier auf Kinder bzw. Jugendliche, die ihre
eigenen Einkdufe und Erledigungen tatigen, dies fur die Familie Gbernehmen oder ihre Eltern beglei-
ten. In etwas geringerem, aber durchaus nennenswertem Mal} tragen Minderjdhrige auch zu Be-
gleitwegen bei. Es ist hier zu betonen, dass es dabei nicht um gemeinsame Wege der Kinder, etwa zu
Freizeitzwecken, geht, sondern der Zweck des Weges ausdriicklich in der Begleitung besteht.

Der Vergleich von Familien mit Paaren oder Singles in der gleichen Altersgruppe zeigt die hohe Mobi-
litdit der Familien im Sinne einer héheren Wegehaufigkeit von Eltern!! gegeniiber Personen ohne

11 Zur sprachlichen Glattung wird hier vereinfachend von Eltern gesprochen, wenn von Erwachsenen in Familienhaushalten die Rede ist. Bei
Paaren ohne Kinder im Haushalt und Singles kann es sich selbstverstandlich ebenfalls um Eltern handeln; allerdings nicht im Sinne ihres
gegenwartigen Haushaltstyps, wie er hier definiert ist.
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Kinder im Haushalt. Dies speist sich vor allem aus den haufigen Begleitwegen, wahrend andere We-
gezwecke, etwa der Einkauf, leicht zurilicktreten. Aus den Unterschieden in den Freizeitaktivitaten
lasst sich nicht auf eine starke Belastung und Einschrankung der Freizeit in Familien schlieRen.

Der Vergleich von Familientypen, die verschiedenen Herausforderungen gegeniiberstehen, zeigt in
einigen Bereichen deutliche Unterschiede. So ist die Wegehaufigkeit und damit das auRRerhausliche
Aktivitatsniveau in Familien mit geringem Einkommen gegenilber Familien ohne besondere Heraus-
forderungen deutlich geringer. Dies betrifft Wege zum Einkauf, zu Erledigungen, zur Arbeit und in der
Freizeit.

In weniger ausgepragtem Mal gilt diese geringere Wegehaufigkeit auch fir Familien mit umfangrei-
cher Erwerbstatigkeit. Bei diesen resultiert dies aus Einkdufen und Erledigungen, Begleitwegen und
Freizeit. Die beiden dhnlichen Beobachtungen spiegeln jedoch unterschiedliche Problematiken: Ar-
mut geht mit eingeschrankter Mobilitdt und sozialer Exklusion einher (BMVBS 2012), Vollzeiter-
werbstatigkeit dagegen mit Zeitmangel und groRerer Effizienz bei der Organisation des Alltags und
der Mobilitat.

© INOVAPLAN GmbH Seite 55



EENNOVATION DATEN : I_ /‘ N

Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat HINYONSZA BLNUNG ANWENDUNG
Dienst/
Alle  Arbeits- Ge- Ausbil- Erledi- Beglei-
FAMILIENHAUSHALTE... Wege platz schaft dung Einkauf gung tung  Freizeit
mit hohem Eltern 3,9 0,70 0,06 0,04 0,69 0,36 0,78 0,98
Betreuungsbedarf Kinder 3,0 0,01 0,00 0,86 0,16 0,14 0,08 1,02
Alle* 3,4 0,34 0,03 0,47 0,41 0,25 0,42 1,00
mit geringem Eltern 3,3 0,56 0,05 0,15 0,65 0,36 0,45 0,86
Einkommen Kinder 2,7 0,03 0,00 0,81 0,18 0,17 0,07 0,97
Alle* 3,0 0,31 0,03 0,45 0,44 0,27 0,27 0,91
mit umfangreicher Eltern 3,7 0,87 0,08 0,07 0,67 0,37 0,54 0,88
Erwerbstatigkeit Kinder 2,9 0,03 0,00 1,00 0,20 0,18 0,08 1,06
Alle* 3,3 0,49 0,05 0,50 0,45 0,28 0,33 0,94
mit schlechter Eltern 3,6 0,78 0,07 0,06 0,66 0,40 0,50 0,93
Erreichbarkeit Kinder 2,9 0,03 0,00 0,90 0,18 0,17 0,07 1,07
Alle* 3,3 0,44 0,04 0,43 0,45 0,30 0,30 0,99
ohne besondere Eltern 3,7 0,74 0,07 0,14 0,77 0,40 0,37 1,05
Herausforderungen**  Kinder 3,1 0,03 0,01 1,06 0,29 0,26 0,08 1,20
Alle* 3,5 0,45 0,04 0,51 0,57 0,34 0,25 1,11
ALLE ALLEIN- Eltern 4,2 0,78 0,06 0,08 0,82 0,48 0,71 1,04
ERZIEHENDEN Kinder 3,0 0,03 0,01 0,92 0,28 0,19 0,07 1,07
Alle* 3,5 0,33 0,03 0,59 0,50 0,30 0,32 1,06
ALLE PAARHAUSHALTE Eltern 3,7 0,76 0,07 0,07 0,69 0,37 0,56 0,96
MIT KIND(ERN) Kinder 3,0 0,02 0,00 0,92 0,19 0,18 0,08 1,08
Alle* 3,4 0,41 0,04 0,47 0,46 0,28 0,34 1,02
ALLE FAMILIEN- Eltern 3,7 0,76 0,07 0,07 0,70 0,38 0,57 0,96
HAUSHALTE Kinder 3,0 0,02 0,00 0,92 0,20 0,18 0,08 1,08
Alle* 3,4 0,41 0,04 0,48 0,46 0,29 0,34 1,02
PAARE OHNE KIND*** 3,2 0,75 0,07 0,06 0,75 0,38 0,12 0,92
SINGLES*** 3,6 0,82 0,06 0,07 0,84 0,43 0,08 1,07
Tabelle 9 Wegehaufigkeiten nach Wegezweck, Familientyp und Rolle in der Familie

* alle Personen in diesen Familien

** kein hoher Betreuungsbedarf, kein geringes Einkommen, keine schlechte Erreichbarkeit, keine umfangreiche Erwerbsta-
tigkeit

*** Singles unter 60 Jahren und Paare, bei denen mindestens ein Partner unter 60 Jahren ist

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Gestitzt werden diese Beobachtungen auch durch die reduzierte Wegehdaufigkeit der Minderjahrigen
in Familien mit geringem Einkommen. Alarmierend erscheint, dass bei Minderjahrigen neben Einkauf,
Erledigung und Freizeit auch die Haufigkeit der Ausbildungswege reduziert ist. Dies lasst sich auch
unter Kontrolle weiterer Variablen (Altersgruppe und Geschlecht des Kindes, Raumtyp) nachweisen.
Danach ist die Haufigkeit von Schul- oder Ausbildungswegen bei Minderjahrigen in Familien mit ge-
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ringem Einkommen um 18% reduziert. Nicht klaren lasst sich hier, inwieweit dies erhebungsmetho-
disch bedingt sein kann (geringere Genauigkeit des Berichtens von Wegen).

Einen weiteren Hinweis auf mogliche Exklusionseffekte gibt die leicht reduzierte Wegehaufigkeit der
Minderjahrigen in Wohnlagen schlechter Erreichbarkeit, wo Aktivitatsorte fiir Kinder und Jugendliche
haufig nicht gut erreichbar sind. Nach Altersgruppen untergliedert zeigt sich diese Einschrankung bei
schlechter Erreichbarkeit wie vermutet etwas starker fir Jugendliche als fir Kinder. Im Jugendalter
kommen die Ausstattungsdefizite peripherer Lagen typischerweise eher zum Tragen.

FAMILIENHAUSHALTE... "Immobil"
mit hohem Eltern 6,3
Betreuungsbedarf Kinder 6,9
Alle* 6,6
mit geringem Eltern 11,5
Einkommen Kinder 10,3
Alle* 10,9
mit umfangreicher Eltern 5,9
Erwerbstatigkeit Kinder 6,7
Alle* 6,3
mit schlechter Eltern 7,4
Erreichbarkeit Kinder 8,0
Alle* 7,7
ohne besondere Eltern 7,5
Herausforderungen Kinder 8,4
Alle* 7,9
ALLE ALLEIN- Eltern 3,5
ERZIEHENDEN Kinder 7,8
Alle* 6,1
ALLE PAARHAUSHALTE Eltern 7,3
MIT KIND(ERN) Kinder 7,5
Alle* 7,4
ALLE FAMILIEN- Eltern 7,1
HAUSHALTE Kinder 7,5
Alle* 7,3
PAARE OHNE KIND 9,8
SINGLES 7,2
Tabelle 10 Anteil "Immobile am Stichtag" nach Familientyp und Rolle in der Familie

* alle Personen in diesen Familien
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.
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Umgekehrt ist die Wegehaufigkeit von Eltern mit Kindern unter 10 Jahren besonders hoch und zeigt
die vielfaltigen Verpflichtungen dieser Eltern. Dies ist durch die extrem hohe Zahl der Begleitwege
verursacht. Wahrend Eltern in Familien "ohne besondere Herausforderungen" im Mittel 0,37 Be-
gleitwege je Tag zuricklegen (Paare und Singles: 0,10), sind es bei Eltern mit kleinen Kindern 0,78
Begleitwege je Tag.

Die Aussagen zum Niveau der Mobilitdt anhand der Wegehaufigkeit lassen sich auch durch entspre-
chende Befunde zur generellen Mobilitdt am Stichtag stlitzen (Tabelle 10). Danach sind die Anteile
derjenigen, die an einem zufallig ausgewahlten Stichtag das Haus gar nicht verlassen, unter den Fami-
lien mit geringem Einkommen verglichen mit anderen Familien oder auch mit Paaren und Singles
besonders hoch. Dagegen sind sie in Familien mit Kindern unter 10 Jahren sowie in Familien mit um-
fangreicher Erwerbstatigkeit besonders niedrig. In Wohnlagen schlechter Erreichbarkeit ist der Anteil
dieser "Immobilen" bei den Minderjahrigen wiederum leicht iberdurchschnittlich (verglichen mit
anderen Familien).

Uber die definierten Familientypen hinaus ist festzuhalten, dass Alleinerziehende deutlich héhere
Wegehaufigkeiten und Mobilitatsbeteiligungen aufweisen als gemeinsam lebende Eltern. Dies geht
vor allem auf haufigere Einkdufe, Erledigungen und Begleitwege, in geringerem MaRe aber auch auf
haufigere Freizeitwege zuriick. Wahrend sich diese Wege in Paarhaushalten in der Regel auf zwei
Personen verteilen, missen viele Alleinerziehende derartige Wege vollstandig selbst durchfihren.
Bemerkenswert ist, dass auch Kinder von Alleinerziehenden haufiger einkaufen als Kinder in Paarfa-
milien. Der Unterschied geht nur teilweise darauf zuriick, dass die Kinder von Alleinerziehenden im
Mittel alter sind als die Kinder in Paarfamilien. Nach einer ergdanzenden Regressionsanalyse unter
Kontrolle des Alters des Kindes ist etwa die Halfte der Differenz (0,28 gegeniber 0,19 Einkaufswegen
taglich) auf den Haushaltstyp zurtickzufiihren. Kinder von Alleinerziehenden miissen demnach also in
verstarktem Male zur Haushaltsarbeit (hier: Einkauf) beitragen.

In den Daten des Deutschen Mobilitatspanels (MOP) spiegeln sich die hier dargestellten Ergebnisse
gut wider. Dies betrifft sowohl die Unterschiede zwischen den differenzierten Familientypen als auch
zwischen Alleinerziehenden und Paarfamilien. Die Unterschiede in den Verkehrsbeteiligungsraten
sind etwas weniger ausgepragt als in MiD. Das generelle Niveau der Mobilitat liegt im MOP etwas
hoher als in MiD, was auf die hdhere Selektivitat der Stichprobe zuriickzufiihren ist (groer Aufwand
fir die Befragten mit der Folge geringerer Ausschopfung und héherer Motivation der schlieBlich Teil-
nehmenden).

4.2.4 Verkehrsmittelausstattung

Im Vergleich zu Paaren und insbesondere mit Singles sind Eltern in deutlich geringerem Mal} mit
OPNV-Zeitkarten ausgestattet (Tabelle 11). Nur 12% der Eltern besitzen eine OPNV-Zeitkarte (Paare:
18%, Singles: 23%). Unter Jugendlichen in den Familien verfligen 57% Uber eine Zeitkarte. Es ist zu
beachten, dass der Zeitkartenbesitz fiir Kinder unter 14 Jahren mit MiD nicht ermittelt werden kann.
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OPNV- Pkw-
Zeitkarte Pkw @ Fahrrad  Fihrer
schein

FAMILIENHAUSHALTE... Ja®W nein begrenzt jederzeit Ja® Ja
mit hohem Eltern 10,6 5,5 14,4 80,1 89,6 95,3
Betreuungsbedarf Kinder 62,4 74,3

Alle ¥ 12,3 80,7
mit geringem Eltern 18,2 22,8 24,1 53,1 74,1 79,7
Einkommen Kinder 53,6 73,6

Alle ¥ 23,6 73,9
mit umfangreicher Eltern 11,5 3,8 15,0 81,2 89,6 95,8
Erwerbstatigkeit Kinder 61,0 84,1

Alle ¥ 18,5 85,4
mit schlechter Eltern 7,7 2,9 15,0 82,1 88,1 94,7
Erreichbarkeit Kinder 53,0 81,6

Alle ¥ 13,1 85,0
ohne besondere Eltern 14,3 1,3 20,0 78,7 91,3 95,8
Herausforderung Kinder 59,6 95,2

Alle ¥ 23,5 92,9
ALLE ALLEIN- Eltern 13,6 25,9 2,5 71,6 82,3 92,0
ERZIEHENDEN Kinder 53,7 81,2

Alle ¥ 21,4 81,7
ALLE PAARHAUSHALTE  Eltern 12,0 3,3 17,8 79,0 89,1 94,5
MIT KIND(ERN) Kinder 57,6 79,8

Alle @ 17,6 84,4
ALLE FAMILIEN- Eltern 12,1 4,8 16,7 78,5 88,7 94,4
HAUSHALTE Kinder 57,2 79,9

Alle ¥ 17,9 84,2
PAARE OHNE KIND 17,9 10,2 15,2 74,6 81,5 90,9
SINGLES 22,5 28,5 2,1 69,4 79,1 90,8
Tabelle 11 Verkehrsmittelausstattung nach Familientyp und Rolle in der Familie

@ Ermittelt aus vorwiegend genutzten Fahrscheinen (Wochen-, Monats- oder Jahreskarte mit oder ohne Abonnement, Jobti-
cket, Firmenabo, Semesterticket). Bei Minderjahrigen nur Jugendliche (14-17 Jahre)

@ Pkw-Verfligbarkeit: nein=kein Pkw im Haushalt, begrenzt = gelegentlich oder gar nicht zum Fahren verfiigbar bzw. kein
FS, aber Pkw im HH; jederzeit = Pkw jederzeit zum Fahren verfiigbhar

© personlicher Besitz eines funktionstlichtigen Fahrrades. Fur alle Altersgruppen erfragt.

@ Alle Personen in diesen Familien

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.
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Umgekehrt sind Familien Gberdurchschnittlich stark motorisiert. Die Unterschiede zu Paaren und
Singles fallen allerdings weniger stark aus, wenn jeweils nur Paare mit und ohne Kinder untereinan-
der sowie Alleinerziehende und Singles untereinander verglichen werden. 79% der gemeinsam erzie-
henden Eltern verfligen jederzeit iber einen Pkw, weitere 18% zumindest zeitweise (Paare ohne
Kinder: 75% und 15%). Alleinerziehende und Singles unterscheiden sich in der Motorisierung noch
weniger: Bei den Alleinerziehende verfligen 72% regelmalig und 2% zeitweise Uber einen Pkw, bei
Singles betragen die Werte 69% und 2%. Gleichzeitig verfligen tGberdurchschnittliche 89% der Eltern
und 80% der Kinder tiber ein eigenes Fahrrad (Paare: 82%, Singles: 79%).

Zwischen verschiedenen Familientypen besteht wiederum eine Reihe von Unterschieden. OPNV-
Zeitkarten sind bei Eltern mit kleineren Kindern sowie besonders in Wohnlagen schlechter Erreich-
barkeit eher weniger verbreitet. Bei den Jugendlichen zeigen sich interessanterweise eher geringe
raumliche Unterschiede. Im urban-groRstadtischen Raum haben 66% der Jugendlichen eine Zeitkarte
(ohne Tabelle), in Wohnlagen schlechter Erreichbarkeit 53%. Bei den Eltern betragen die entspre-
chenden Werte 28% und 8%; die Differenz ist bei den Eltern also wesentlich deutlicher ausgepragt.
Die OPNV-Nutzung der Kinder ist offenbar weniger von der Qualitit des entsprechenden Angebots
als von der Notwendigkeit des taglichen Schulwegs bestimmt.

Die Motorisierung liegt bei schlechter Erreichbarkeit sowie bei Eltern mit kleineren Kindern oder mit
umfangreicher Erwerbstatigkeit leicht Gber dem Durchschnitt. Bei Familien mit geringem Einkommen
liegt sie dagegen gravierend unter dem Durchschnitt. 23% der Eltern in Familien mit Armutsrisiko
leben ohne Pkw im Haushalt (alle Familien: 6%). Familien mit geringem Einkommen sind daneben
auch weniger mit Fahrradern ausgestattet (74% der Eltern, 74% der Kinder) als andere Familien (alle
Familien: 89% der Eltern, 80% der Kinder). Diese Befunde sind insoweit differenziert zu interpretie-
ren, als es sich bei den Familien mit geringem Einkommen nicht ausschlieflich um Familien mit er-
werbslosen Eltern handelt, sondern z.T. auch um junge Eltern in der Ausbildung.

Daneben liegt der Fahrradbesitz bei den Kindern von Familien mit kleineren Kindern unter dem
Durchschnitt, was dem Alter der Kinder geschuldet ist.

FAMILIENHAUSHALTE... kein Pkw ein Pkw 2+ Pkw
mit hohem Betreuungsbedarf 4,5 41,9 53,6
mit geringem Einkommen 19,7 56,1 24,2
mit umfangreicher Erwerbstatigkeit 3,6 40,7 55,7
mit schlechter Erreichbarkeit 2,9 37,8 59,3
ohne besondere Herausforderung 0,9 37,4 61,6
ALLE ALLEINERZIEHENDEN 24,1 74,2 1,7
ALLE PAARHAUSHALTE MIT KIND(ERN) 2,3 38,7 58,9
ALLE FAMILIENHAUSHALTE 4,2 41,7 54,2
PAARE OHNE KIND 7,4 48,5 44,2
SINGLES 27,1 67,5 5,4

Tabelle 12 Pkw-Besitz des Haushalts nach Familientyp

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.
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Tabelle 12 stellt den Pkw-Besitz von Familien auf der Haushaltsebene dar, also ohne direkten Bezug
zur personlichen Verfligbarkeit von Pkw durch die Familienmitglieder. Im Ergebnis korrespondieren
die Anteile der Haushalte ohne Pkw eng mit dem Anteil der in Familien lebenden Personen ohne
Pkw-Verfiigbarkeit. Uber die personenbezogene Analyse hinaus zeigt sich, dass Familien, die in Ge-
bieten schlechter Erreichbarkeit leben, besonders haufig tiber zwei oder mehr Pkw verfiigen. Das
gleiche gilt fir Familien ohne besondere Herausforderungen, was auf die héheren Anteile von er-
wachsenen Kindern in diesen Familien und die hoheren Einkommen (stdrkere Erwerbstatigkeit der
Frauen) zurtickzufiihren ist. Auffallig ist der sehr geringe Anteil der Haushalte mit mehreren Pkw bei
Familien mit geringem Einkommen.

Alleinerziehende verfligen wesentlich seltener Gber einen Pkw als gemeinsam lebende Eltern (26%
gegeniber 3% ohne personliche Pkw-Verfligbarkeit). Umgekehrt ist der Unterschied zwischen Allein-
erziehenden und gemeinsam lebenden Eltern in der stdndigen Pkw-Verfligbarkeit weniger ausge-
pragt (72% gegeniiber 79%). Es gibt jedoch wesentlich mehr gemeinsam lebende Eltern mit begrenz-
tem Zugriff auf einen Pkw; dies sind v.a. diejenigen, die sich als Paar einen Pkw teilen. Dies machen
knapp 4 von 10 Paarfamilien. Alleinerziehende besitzen auch etwas seltener ein Fahrrad als Eltern in
Paarfamilien. Sie verfiigen umgekehrt nur unwesentlich hiufiger tiber eine OPNV-Zeitkarte.

Im MOP liegt das Niveau der Ausstattung mit Flihrerscheinen auf einem sehr dhnlichen Niveau wie in
MiD. Dies betrifft auch die Unterschiede zwischen Familientypen mit Ausnahme der Familien mit
geringem Einkommen, die im MOP eine hohere Fiihrerscheinquote aufweisen als in MiD. Vermutlich
ist dies auf sozialstrukturelle Verzerrungen im MOP zuriickzufiihren (geringe Teilnahme sozial be-
nachteiligter Gruppen). Dies betrifft analog auch die Pkw-Verfligbarkeit und schldgt in geringerem
Ausmals auch bei den Alleinerziehenden durch. Darliber hinaus wird von Familien in Wohnlagen
schlechter Erreichbarkeit im MOP eine etwas héhere Anzahl der Pkw im Haushalt berichtet als in
MiD. Die personliche Pkw-Verfligbarkeit stimmt allerdings zwischen den Datensatzen sehr gut liber-
ein.

Der Besitz von Fahrradern liegt im MOP niedriger als in MiD, allerdings bei einzelnen Gruppen, etwa
Alleinerziehenden, héher. Die Unterschiede rithren vermutlich daher, dass im MOP der Fahrradbesitz
im Haushaltsfragebogen mit einem relativ komplexen Layout erhoben wird, in MiD dagegen im Per-
sonenfragebogen.

Auch die Verfiigbarkeit von OPNV-Zeitkarten stimmt zwischen den Datensétzen fiir die Elterngenera-
tion gut Giberein. Ein wesentlicher Unterschied zeigt sich allerdings in der Verfiigbarkeit von OPNV-
Zeitkarten bei Kindern. Diese liegt im MOP wesentlich niedriger. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass
die genutzte Fahrscheinart — aus der die Verfligbarkeit einer Zeitkarte abgeleitet wird — in MiD erst
ab 14 Jahren erfragt wird und Jugendliche wesentlich haufiger Gber eine Zeitkarte verfiigen als Kin-
der.

Abgesehen von diesen erhebungsmethodischen Unterschiede kénnen lber alle Familienhaushalte
hinweg die Ubereinstimmungen zwischen den Datensitzen als sehr gut bewertet werden, insbeson-
dere angesichts des Umstandes, dass zum Teil unterschiedliche Formulierungen in den Fragebogen
verwendet werden.
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4.2.5 Verkehrsmittelnutzung

Die Nutzung von Verkehrsmitteln korrespondiert stark mit deren Verfligbarkeit. Entsprechend der
hohen Pkw-Verfligbarkeit liegt bei Eltern der Anteil der mit dem Pkw zurilickgelegten Wege hoher als
bei Paaren oder Singles (Tabelle 13). Dies gilt flir Wege als Pkw-Fahrer (Eltern 56%, Singles 46%, Paa-
re ohne Kinder 48%), nicht aber als Mitfahrer, was eher fiir einen groRen Zeitdruck der Eltern als fiir
eine ausgepragte Koordination und gemeinsame Wege spricht.

FAMILIENHAUSHALTE... zuFuR  Fahrrad MIV-M  MIV-F ~ OPNV ~ OV-Fern
mit hohem Eltern 21,3 7,9 9,2 57,0 4,1 0,4
Betreuungsbedarf Kinder 31,6 10,8 48,3 0,3 8,6 0,4

Alle* 26,0 9,2 26,9 31,2 6,2 0,4
mit geringem Eltern 24,6 9,4 10,9 45,4 9,0 0,7
Einkommen Kinder 32,6 13,5 36,0 1,2 16,5 0,3

Alle* 27,9 11,1 21,3 27,1 12,1 0,5
mit umfangreicher Eltern 17,9 9,3 9,3 57,9 5,0 0,5
Erwerbstatigkeit Kinder 25,7 16,8 39,3 1,3 16,5 0,4

Alle* 21,0 12,3 21,4 35,2 9,6 0,5
mit schlechter Eltern 18,1 7,9 10,7 60,1 2,7 0,4
Erreichbarkeit Kinder 27,2 13,7 43,8 1,7 13,1 0,4

Alle* 21,7 10,2 23,9 37,0 6,8 0,4
ohne besondere Eltern 16,5 11,2 11,2 55,1 5,7 0,3
Herausforderungen Kinder 22,6 21,4 31,5 2,2 21,5 0,8

Alle* 18,7 14,9 18,6 35,9 11,4 0,5
ALLE ALLEIN- Eltern 26,9 6,3 4,7 54,1 7,1 0,9
ERZIEHENDEN Kinder 31,1 15,0 33,6 2,6 17,4 0,5

Alle* 29,0 10,8 19,7 27,3 12,4 0,7
ALLE PAARHAUSHALTE Eltern 19,1 9,0 10,2 56,7 4,7 0,4
MIT KIND(ERN) Kinder 28,4 14,5 41,9 1,1 13,6 0,5

Alle* 22,9 11,3 23,2 33,8 8,3 0,4
ALLE FAMILIEN- Eltern 19,5 8,9 9,9 56,5 4,8 0,4
HAUSHALTE Kinder 28,7 14,5 41,2 1,3 13,9 0,5

Alle* 23,4 11,2 23,0 33,4 8,6 0,4
PAARE OHNE KIND 23,0 8,7 12,3 47,8 7,6 0,5
SINGLES 25,2 12,5 54 46,3 10,0 0,6

Tabelle 13 Modal Split (Wege) nach Familientyp und Rolle in der Familie

* Alle Personen in diesen Familien
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.
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Umgekehrt legen Eltern weniger Wege mit dem OPNV und zu FuB zuriick als Paare oder Singles. Eine
regelrechte Pkw-Abhédngigkeit von Eltern lasst sich aber aus den Modal Split-Werten nicht ableiten;
immerhin ein Drittel der Wege werden mit dem Umweltverbund zuriickgelegt (v.a. mit nichtmotori-
sierten Verkehrsmitteln). Die Verkehrsmittelnutzung der Kinder unterscheidet sich erwartungsgemaR
stark von den Eltern. Kinder legen 41% ihrer Wege als Mitfahrer im Pkw zurtick, 43% zu Ful® oder mit
dem Rad und 14% mit dem OPNV.

Zwischen Familien verschiedenen Typs bestehen insgesamt moderate, teils aber auch ausgepragte
Unterschiede. So legen Eltern in Familien mit geringem Einkommen von allen untersuchten Typen
deutlich am wenigsten Wege als Pkw-Fahrer zurlick; stattdessen gehen sie leicht Gberdurchschnitt-
lich haufig zu FuR oder nutzen den OPNV. Damit korrespondierend fahren ihre Kinder relativ wenig
im Pkw mit. Eltern mit kleineren Kindern im Haushalt gehen ebenfalls leicht Gberdurchschnittlich
haufig zu FuR, fahren aber auch leicht iberdurchschnittlich hdaufig mit dem Pkw. lhre Kinder fahren
entsprechend relativ haufig im Pkw mit und fahren demgegeniiber — der Altersgruppe entsprechend
— eher wenig Fahrrad und OPNV.

Das knappe Zeitbudget Vollzeit erwerbstatiger Eltern dulert sich in leicht tGberdurchschnittlicher
Pkw-Nutzung als Fahrer auf Kosten des Laufens. lhre Kinder fahren leicht iberdurchschnittlich haufig
mit dem Fahrrad oder dem OPNV, ebenfalls auf Kosten der Wege zu FuR. Dies diirfte vor allem da-
rauf zurickzufihren sein, dass es sich im Vergleich zu anderen Familien eher um Jugendliche als um
kleine Kinder handelt.

Die Verkehrsmittelnutzung von Eltern in Wohnlagen schlechter Erreichbarkeit entspricht den Erwar-
tungen: leicht Giberdurchschnittliche Pkw-Nutzung auf Kosten der Wege zu FuB, mit dem OPNV und —
weniger ausgepragt — mit dem Fahrrad. Fir ihre Kinder gilt dies dhnlich; allerdings liegt deren OPNV-
Nutzung nahezu auf durchschnittlichem Niveau. Die rdumlichen Unterschiede der OPNV-Nutzung
sind bei Minderjahrigen also deutlich weniger ausgepragt als bei Erwachsenen, was sich bereits in der
Verfligbarkeit von Zeitkarten angedeutet hat.

Im Vergleich zwischen Alleinerziehenden und gemeinsam lebenden Eltern fallt auf, dass trotz der
Unterschiede in der Pkw-Verfligbarkeit beide Gruppen nahezu den gleichen Anteil ihrer Wege als
MIV-Fahrer zurlicklegen. Die bedeutendsten Unterschiede liegen im geringeren Mitfahreranteil der
Alleinerziehenden, dem héhere Anteile an Wegen zu FuR und mit dem OPNV gegeniiberstehen. Der
Radverkehrsanteil der Alleinerziehenden ist geringfligig niedriger als derjenige gemeinsam erziehen-
der Eltern. Die Kinder unterscheiden sich zwischen diesen beiden Haushaltstypen v.a. darin, dass die
Kinder Alleinerziehender geringere Anteile ihrer Wege als Pkw-Mitfahrer aufweisen und demgegen-
Uber praktisch alle anderen Verkehrsmittel etwas haufiger nutzen.

Im MOP weicht der Modal Split insofern etwas ab, dass der Anteil der Wege zu FuR etwas geringer ist
als in MiD (Eltern 16%, Paare und Singles 21%), wihrend die Anteile von OV und MIV jeweils gering-
flgig hoher liegen. Einmal mehr spiegelt sich hier die Unterreprdsentanz benachteiligter Bevolke-
rungsgruppen mit geringer Mobilitat. Im Detail zeigen sich darliber hinaus ein héherer Anteil des
Fahrrades bei Alleinerziehenden und eine stdrkere Akzentuierung der Familien in Wohnlagen
schlechter Erreichbarkeit (h6herer MIV-Anteil, geringer Anteil der Wege zu FuR).
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4.2.6 Mobilititsstile ('Modality Styles')

Im Zuge der Diskussion um die Bedeutung von Lebensstilen fiir die Mobilitdt wurde das Konzept der
Mobilitatsstile entwickelt (Gotz et al. 1997). Inzwischen wird dieses Konzept in recht unterschiedli-
chen Bedeutungen verwendet. Gemeinsam ist den Bedeutungen erstens, dass es nicht um Mobilitat
in allen ihren Dimensionen geht, sondern im Wesentlichen um die Verkehrsmittelnutzung, weshalb
im Englischen auch der Begriff 'Modality Style' verwendet wird (Vovsha et al. 2013), wahrend 'Mobili-
ty Style' allenfalls als Direktlibersetzung aus dem Deutschen verwendet wird. Zweitens handelt es
sich um ein typisierendes Konzept, mit dem Personen in Gruppen unterteilt werden. Drittens geht es
stets um langerfristige Orientierungen in der Verkehrsmittelwahl, weniger um Mittelwerte auf der
Ebene von Stichtagen.

In diesem Sinne lassen sich Mobilitdtsstile auch mit MiD untersuchen. Hierfiir kdnnen die retrospek-
tiven Fragen zur generellen Nutzungshiufigkeit des Autos, des Fahrrads, des OPNV, des OV-
Fernverkehrs und des Flugzeugs herangezogen werden. Der Fernverkehr wird hier ausgeklammert
(mit Ausnahme der Gruppe "Wenig Mobile"). Die anderen Verkehrsmittel werden fiir eine Klassifika-
tion von Mobilitatsstilen herangezogen wie in Tabelle 14 gezeigt.

Nutzung...
Gruppe des Pkw des OPNV des Fahrrades
1 Pkw-Monomodale (fast) taglich (fast) nie < 1x / Woche
oder: >= 1x / Woche (fast) nie < monatlich
2 OPNV-Monomodale < 1x/Woche >=1x / Woche < 1x / Woche
3 OPNV-Multimodale >=1x / Woche >=1x / Woche < 1x / Woche
oder: < 1x / Woche >= 1x / Woche >= 1x / Woche
6 Offene Pkw-Nutzer (gelegentliche OPNV- >=1x / Woche < 1x / Woche, < 1x / Woche
und/oder Rad-Nutzung) aber > fast nie
7 Offene Radfahrer (gelegentliche OPNV- < 1x / Woche < 1x / Woche, >=1x / Woche
und/oder Rad-Nutzung) aber > fast nie
8 Pkw-Rad-Multimodale >=1x / Woche < 1x / Woche >=1x / Woche
11 Fahrrad-Monomodale < monatlich < monatlich >= 1x / Woche
12 Wenig Mobile* < monatlich < monatlich < monatlich

Tabelle 14

Mobilitdtsstile (Verkehrsmittel-Nutzersegmente): Definition

* Auch Fernverkehr (Bahn, Flugzeug) < monatlich.
Quelle: eigener Entwurf.

Die haufigsten Gruppen (Tabelle 15) sind einerseits Pkw-Monomodale, die stark auf den Pkw festge-
legt sind, andererseits mehrere multimodale Gruppen. Dazu gehdren erstens Personen, die sowohl
den Pkw als auch das Fahrrad hiufig nutzen, aber nicht den OPNV (Pkw-Rad-Multimodale), zweitens
offene Pkw-Nutzer (mit gelegentlicher Fahrrad und/oder OPNV-Nutzung), drittens OPNV-
Multimodale (mit regelmaRiger Pkw- oder Fahrradnutzung). Die starkste Gruppe tUberhaupt sind da-
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bei die Pkw-Rad-Multimodalen. Auf den OPNV festgelegte Personen (OPNV-Monomodale), ausge-
sprochene Radfahrer und Geringmobile sind bei Familien sehr selten.

Gerade diese kleinen Gruppen treten in Haushalten ohne Kinder deutlich haufiger auf, was darauf
hindeutet, dass die Festlegung auf das Fahrrad oder auf den OPNV in Familien offenbar nachteilig fiir
die Alltagsorganisation ist. Demgegeniiber ist die Kombination aus Pkw und Fahrrad ohne OPNV-
Nutzung in Haushalten ohne Kinder deutlich seltener.

Auf der anderen Seite zeigen die hohen Anteile der verschiedenen multimodalen Gruppen, dass eine
ausgesprochene "Autofixierung" ebenfalls eher die Ausnahme als die Regel ist.

Pkw-
Pkw- ~ OPNV-  OPNV-  Offene Offene Rad-  Fahrrad-
Mono-  Mono- Multi- Pkw- Rad- Multi- Mono- Wenig
FAMILIEN... modale modale modale Nutzer fahrer modale modale Mobile
mit hohem Betreuungs-
bedarf 30,0 2,1 13,6 17,5 0,8 34,8 0,5 0,7
mit geringem Einkommen 27,0 6,5 19,0 15,9 2,7 25,0 1,1 2,8
mit umfangreicher Er-
werbstatigkeit 31,2 1,6 15,9 17,5 0,8 31,8 0,5 0,7
urban-grofRstadtisch 12,2 7,2 34,2 19,8 2,2 22,9 0,6 0,9
stadtisch 31,4 0,9 12,1 18,9 0,7 34,6 0,6 0,9
mit schlechter Erreich-
barkeit 34,9 0,7 9,9 13,8 1,0 38,0 0,6 1,1
ohne besondere Heraus-
forderungen 23,3 0,6 17,4 20,6 1,1 36,2 0,5 0,5
ALLE
ALLEINERZIEHENDEN 28,4 9,3 15,5 18,0 2,0 24,8 0,8 1,2
ALLE PAARHAUSHALTE
MIT KIND(ERN) 28,6 1,3 15,3 17,8 0,8 34,7 0,5 0,8
ALLE FAMILIEN 28,6 1,9 15,4 17,8 0,9 34,0 0,6 0,8
PAARE OHNE KIND 28,2 4,2 19,3 18,0 2,4 24,9 1,1 1,9
SINGLES 22,8 7,1 22,6 18,0 4,7 21,7 1,2 2,1
Tabelle 15 Mobilitatsstile (Verkehrsmittel-Nutzersegmente) nach Familientyp (nur Eltern)

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Familien in Wohnlagen schlechter Erreichbarkeit sind Gberdurchschnittlich hdufig auf den Pkw fest-
gelegt (pkw-monomodal) oder multimodal mit Pkw und Fahrrad unterwegs; die OPNV-Typen sind
dort eher wenig vertreten.

Familien mit geringem Einkommen sind iiberdurchschnittlich haufig OPNV-monomodal oder OPNV-
multimodal. Auch Radfahrer und wenig Mobile kommen in diesen Familien relativ haufig vor, aller-
dings auf geringem absolutem Niveau. Besonders selten ist bei ihnen die multimodale Kombination
aus Pkw und Rad. Alleinerziehende sind ihnen insoweit dhnlich, als auch sie Gberdurchschnittlich
haufig — sogar haufiger als Singles — OPNV-monomodal, dagegen besonders selten in der multimoda-
len Kombination aus Pkw und Rad unterwegs sind. Familien mit hohem Betreuungsbedarf oder mit
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umfangreicher Erwerbstatigkeit sind etwas haufiger pkw-monomodal als andere; aber die Unter-
schiede sind eher gering.

4.2.7 Zurickgelegte Distanzen und Zeitaufwand fiir Mobilitat

Die These einer starken Belastung von Familien durch Mobilitat |asst erwarten, dass Personen, die in
Familien leben, Uberdurchschnittlich viel Zeit fir Mobilitat aufwenden und dabei moglicherweise
auch Uberdurchschnittlich lange Wege zuriicklegen. Dies zeigt sich empirisch jedoch nicht. Eltern
legen etwa gleich lange Wege zuriick und wenden dafir taglich ebenso viel Zeit auf wie Paare und
Singles. Ihre Kinder legen erwartungsgemald deutlich geringere Entfernungen zuriick und wenden
dafiir auch weniger Zeit auf. Die Wegedauer je Weg der Kinder entspricht allerdings mit 28 Minuten
recht genau der Wegedauer der Eltern, weil Kinder und Jugendliche sich aufgrund ihrer ausgepragten
Fahrrad-, OPNV- und Zu-FuRB-Anteile im Mittel langsamer fortbewegen. Im Gegensatz zu Aktivitats-
mustern und Verkehrsmittelnutzung bestehen demnach bei Distanz- und Reisezeitbudgets die Be-
sonderheiten der Familien gegenliber Paaren und Singles vor allem im Verhalten der Kinder, wah-
rend sich die Eltern kaum von Paaren und Singles unterscheiden.

Der Vergleich verschiedener Familientypen zeigt wiederum Auffilligkeiten bei den Familien mit ge-
ringem Einkommen (Tabelle 16). Diese legen deutlich geringere Distanzen zuriick und wenden dafir
weniger Reisezeit auf als andere Familien, und dies betrifft sowohl Eltern als auch Kinder. lhr Aktions-
radius (Distanz je Weg) ist dabei im Vergleich zu anderen Familien nur geringfiigig kleiner; im We-
sentlichen sind die kiirzeren Distanz- und Zeitaufwande also auf die geringere Wegeanzahl zuriickzu-
fihren. Die je Weg aufgewendete Zeit liegt aufgrund der eingeschrankten Pkw-Nutzung dagegen
leicht Gber dem Durchschnitt.

Familien in Wohnlagen schlechter Erreichbarkeit legen wie erwartet leicht berdurchschnittliche
Distanzen zuriick; sie wenden dafiir jedoch keineswegs liberdurchschnittlich viel Zeit auf. Das Reise-
zeitbudget von Eltern in Gebieten schlechter Erreichbarkeit liegt sogar unter dem Durchschnitt aller
Familien, zum einen aufgrund der starken Pkw-Nutzung, zum anderen aufgrund der héheren gefah-
renen Geschwindigkeiten im Pkw-Verkehr!?,

Die anderen Familientypen weisen weniger Auffdlligkeiten auf. Erwdhnenswert ist, dass Vollzeit er-
werbstatige Eltern leicht Gberdurchschnittlich hohe Reisezeitbudgets aufweisen, was ihre starke Be-
lastung unterstreicht. Analog legen sie leicht iberdurchschnittliche Distanzen zuriick, aber insgesamt
erscheinen die Abweichungen vom Durchschnitt aller Familien sehr moderat. Dies widerspricht inso-
fern der Erwartung, als man bei Paaren mit zwei Vollzeittatigkeiten groRe Probleme einer arbeits-
platznahen Wohnstandortwahl erwarten wiirde; dass diese Erwartung nicht ohne weiteres stimmt,
zeigt sich auch in der internationalen Forschung (Sultana 2005, Surprenant-Legault et al. 2013).

Bei kleineren Kindern sind die Reisezeitbudgets dagegen eher gering, was im entsprechenden Fami-
lientyp zum Ausdruck kommt.

12 Anhand der Wegetagebiicher in MiD liegt die mittlere Geschwindigkeit bei MIV-Wegen bis 10 km Lénge im ldndlich-peripheren Raum bei
24,4 km/h Gber den gesamten Weg hinweg, im urban-groRstadtischen Raum bei 19,9 km/h. Dies gilt nahezu identisch, wenn nur Wege
beriicksichtigt werden, die an das Zuhause gebunden sind (Start- oder Zielort), um Wege von Stadtbewohnern im landlichen Raum und
umgekehrt auszuschlieRen.
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Zurickgelegte Dis-  Wegedauer (Minu-

tanz (km)... ten)...
FAMILIENHAUSHALTE... je Tag je Weg je Tag je Weg
mit hohem Eltern 44,9 17,1 84,0 28,1
Betreuungsbedarf Kinder 24,4 11,9 64,5 27,0
Alle* 34,2 14,4 73,8 27,5
mit geringem Eltern 37,7 16,0 79,9 31,8
Einkommen Kinder 22,3 11,3 67,5 30,0
Alle* 30,5 13,8 74,1 31,0
mit umfangreicher Eltern 46,3 17,4 88,6 30,0
Erwerbstatigkeit Kinder 26,7 12,8 72,9 30,9
Alle* 37,4 15,3 81,4 30,4
mit schlechter Eltern 47,5 18,5 80,0 28,0
Erreichbarkeit Kinder 27,8 12,2 67,8 27,4
Alle* 38,6 15,6 74,5 27,8
ohne besondere Eltern 44,7 17,0 85,6 29,3
Herausforderungen Kinder 29,3 15,1 75,7 30,6
Alle* 38,5 16,2 81,5 29,8
ALLE ALLEIN- Eltern 44,1 14,9 98,9 29,9
ERZIEHENDEN Kinder 24,2 11,1 74,9 29,4
Alle* 32,1 12,7 84,4 29,6
ALLE PAARHAUSHALTE Eltern 44,3 17,1 82,7 28,6
MIT KIND(ERN) Kinder 25,8 12,4 68,3 28,1
Alle* 35,5 14,9 76,0 28,4
ALLE FAMILIEN- Eltern 44,3 17,0 83,5 28,7
HAUSHALTE Kinder 25,8 12,3 68,8 28,2
Alle* 35,5 14,8 76,6 28,4
PAARE OHNE KIND 43,4 17,8 84,2 32,3
SINGLES 44,5 17,3 84,6 28,2
Tabelle 16 Zuriickgelegte Distanzen und Reisezeitbudget nach Familientyp und Rolle in der

Familie

* Alle Personen in diesen Familien

Anmerkung: Dauer und Distanz je Weg lassen sich nicht aus den mittleren zurtickgelegten Dauern bzw. Distanzen je Tag und
der mittleren Wegehdaufigkeit ermitteln, da sie sich nur auf Personen mit Wegen beziehen.

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Alleinerziehende legen etwas kiirzere Wege zurlick als gemeinsam lebende Eltern. Aufgrund der Un-
terschiede in der Verkehrsmittelnutzung wenden sie jedoch je Weg etwas mehr Zeit auf. Bemer-
kenswert ist jedoch vor allem, dass Alleinerziehende aufgrund der etwas hoheren Wegedauer im
Verbund mit der hoheren Wegeanzahl deutlich mehr Zeit fiir Mobilitdt insgesamt aufwenden als
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gemeinsam lebende Eltern (99 gegeniiber 83 Minuten). Dies bestétigt sich im Wesentlichen auch bei
einem Ausschluss von Extremwerten anhand der Mediane. Es gilt in weniger ausgepragtem MaRe
auch fir ihre Kinder!2. Dies ist ein deutlicher Hinweis auf eine mobilitits- bzw. erreichbarkeitsbezo-
gene Benachteiligung einer Gruppe von Eltern. Allerdings sticht die Wegedauer von Alleinerziehen-
den im MOP bei Weitem nicht so stark heraus, sondern liegt nur 3,5 Minuten je Tag liber den Eltern
in Paarfamilien. Die Vermutung liegt also nahe, dass es sich hier um eine Besonderheit der Stichpro-
be von MiD handelt.

Abgesehen von dieser Besonderheit stimmen der Zeitaufwand fiir Wege sowie die daflir zuriickgeleg-
ten Distanzen im MOP gut mit den Daten von MiD Uberein.

4.3 Trends der Mobilitat in Familien 2002 bis 2008

Im Folgenden wird zusatzlich der Datensatz MiD 2002 herangezogen, um Trends der Mobilitat in
Familien abzuleiten. Aufgrund des kurzen Beobachtungszeitraums und methodischen Einflissen der
Erhebungen ist die Verlasslichkeit von Trendaussagen begrenzt. Dies gilt umso mehr, je kleiner die
untersuchten Teilstichproben (Familientypen) sind. Auch sollten aus den Beobachtungen, die haufig
eher geringfligige Veranderungen zeigen, keine langerfristigen Trends abgeleitet werden, solange
nicht wenigstens ein dritte MiD-Erhebung vorliegt, mit der Trendaussagen stiitzen lieBen. Schlieflich
ist auch anzumerken, dass sich die Konstruktion der Familientypen aus MiD 2008 in MiD 2002 nicht
exakt reproduzieren lasst4,

Die Pkw-Verfligbarkeit von Eltern zeigt im Zeitverlauf einen leichten Trend zur Mehrfachmotorisie-
rung (Tabelle 17). Auf der einen Seite ist der Anteil der Familien ohne Pkw recht konstant. Auf der
anderen Seite nimmt innerhalb der motorisierten Haushalte die Pkw-Verfligbarkeit zugunsten derje-
nigen zu, die jederzeit auf einen Pkw Zugriff haben. Dies resultiert aus der zunehmenden Mehrfach-
motorisierung innerhalb der motorisierten Haushalte. Der Anteil der Familien mit mehreren Pkw
nimmt also geringfligig zu.

13 In einer Regressionsanalyse unter Kontrolle von Alter und Geschlecht nur knapp signifikant (p=0.065) bei einer Effektstarke von 4,7
Minuten.

14 Der Raumtyp lasst sich aufgrund des abweichenden Fragebogens nicht exakt wie in MiD 2008 ermitteln. Deshalb wird in
MiD 2002 ein Faktor aus Entfernung zur nichsten Bahnhaltestelle und der Erreichbarkeit "wichtiger Ziele" mit dem OPNV
(statt der fuBlaufigen Erreichbarkeit von Einkaufsgelegenheiten fir den taglichen Bedarf) gebildet. Der Faktor entspricht
also eher einer OPNV-Erreichbarkeit ohne erginzenden Fokus auf der kleinrdumlichen Erreichbarkeit. Auch dies spiegelt —
ebenso wie in MiD 2008 — das Niveau an Urbanitat wider. Auch in MiD 2002 wurden die personenbezogenen Angaben auf
Haushaltsebene gemittelt, um Verzerrungen zu minimieren. Die Schwellenwerte wurden so gelegt, dass ahnlich groRRe
Gruppen wie in MiD 2008 entstehen. Der Schwellenwert fiir das Armutsrisiko wurde auf 60% des Medians der Daten fur
2002 gelegt. Der Schwellenwert liegt deshalb etwas niedriger als bei MiD 2008 (725 €).
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2002 2008
Jeder- Be- Jeder- Be-
FAMILIENHAUSHALTE... zeit grenzt Nein zeit grenzt Nein
mit hohem Betreuungsbedarf 76,8 18,2 5,0 80,1 14,4 5,5
mit geringem Einkommen 54,3 26,3 19,4 53,1 24,1 22,8
mit umfangreicher Erwerbstatigkeit 77,4 20,3 2,3 81,2 15,0 3,8
mit schlechter Erreichbarkeit 78,2 19,2 2,6 82,1 15,0 2,9
ohne besondere Herausforderungen 73,8 22,3 3,9 78,7 20,0 1,3
ALLE ALLEINERZIEHENDEN 70,2 3,3 26,4 71,6 2,5 25,9
ALLE PAARHAUSHALTE MIT KIND(ERN) 76,3 20,0 3,7 79,0 17,8 3,3
ALLE FAMILIENHAUSHALTE 75,9 18,9 5,2 78,5 16,7 4,8
PAARE OHNE KIND 74,7 18,2 7,1 74,6 15,2 10,2
SINGLES 68,2 2,6 29,2 69,4 2,1 28,5

Tabelle 17 Pkw-Verfiigbarkeit von Eltern 2002 und 2008

Nur Personen ab 18 Jahren.

Pkw-Verfligbarkeit: nein=kein Pkw im Haushalt, begrenzt = gelegentlich oder gar nicht zum Fahren verfiigbar bzw. kein FS,
aber Pkw im HH; jederzeit = Pkw jederzeit zum Fahren verfiigbhar

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2002 und 2008.

Abweichend von diesem Trend ist allerdings die Pkw-Verfligbarkeit in Familien mit Armutsrisiko ins-
gesamt eher abnehmend. Auffallend ist dariiber hinaus, dass im urban-groRstddtischen Raum eine
gewisse Polarisierung der Pkw-Verfligbarkeit zu beobachten ist (ohne Tabelle). Dort nahm im Zeit-
raum 2002 bis 2008 der Anteil der Eltern mit jederzeitigem Zugriff auf einen Pkw um 4% zu (alle Fa-
milien: 3%), der Anteil der Familien ohne Pkw ebenfalls um 4% (alle Familien: 0%).

Dartber hinaus fallt auf, dass die Entwicklung in Familien deutlich abweicht vom Trend bei Paaren
ohne Kinder. Bei diesen nimmt die Pkw-Verfligbarkeit erkennbar ab (ohne Pkw im Haushalt: +3%).
Diese Beobachtung kann unterschiedliche Hintergriinde haben (rdumliche Verteilung, 6konomischer
Hintergrund); sie zeigt in jedem Fall eine divergierende Entwicklung insofern, als Familien im Wesent-
lichen weiterhin stark vom Auto abhangig sind, wahrend dies bei anderen Haushalten in eher ab-
nehmendem MaR der Fall ist.
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OPNV-Zeitkarte ™  Fahrradbesitz @

FAMILIENHAUSHALTE... 2002 2008 2002 2008
mit hohem Betreuungsbedarf Eltern 9,7 10,6 85,6 89,6
Kinder 52,9 62,4 67,1 74,3
Alle ©) 11,5 12,3 76,1 80,7
mit geringem Einkommen Eltern 16,0 18,2 71,6 74,1
Kinder 44,0 53,6 66,0 73,6
Alle ©) 20,3 23,6 69,0 73,9
mit umfangreicher Erwerbstatigkeit Eltern 12,3 11,5 81,9 89,6
Kinder 42,9 61,0 83,8 84,1
Alle ©) 18,7 18,5 82,6 85,4
mit schlechter Erreichbarkeit Eltern 5,5 7,7 86,4 88,1
Kinder 411 53,0 77,9 81,6
Alle ® 11,1 13,1 82,6 85,0
ohne besondere Herausforderung Eltern 15,7 14,3 84,6 91,3
Kinder 53,3 59,6 88,7 95,2
Alle ® 25,1 23,5 86,2 92,9
ALLE ALLEINERZIEHENDEN Eltern 13,3 13,6 81,6 82,3
Kinder 46,8 53,7 77,5 81,2
Alle ® 20,3 214 79,5 81,7
ALLE PAARHAUSHALTE MIT KIND(ERN) Eltern 11,4 12,1 84,8 89,1
Kinder 48,6 57,2 73,5 79,8
Alle ® 16,8 17,9 79,8 84,4
ALLE FAMILIENHAUSHALTE Eltern 11,5 13,8 84,6 88,7
Kinder 48,6 57,2 73,9 79,9
Alle ©) 16,9 18,9 79,8 84,2
PAARE OHNE KIND 14,2 17,9 80,2 81,5
SINGLES 24,0 22,5 74,0 79,1

Tabelle 18 OPNV-Zeitkarte und Fahrradbesitz nach Familientyp und Rolle in der Familie 2002
und 2008

D Ermittelt aus vorwiegend genutzten Fahrscheinen (Wochen-, Monats- oder Jahreskarte mit oder ohne Abonnement, Jobti-
cket, Firmenabo, Semesterticket). Bei Minderjahrigen nur Jugendliche (14-17 Jahre); fur jungere Kinder wurde die Fahr-
scheinart nicht erfragt.

@) persénlicher Besitz eines funktionstlichtigen Fahrrades

© Alle Personen in diesen Familien
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2002 und 2008.

Der Besitz von Fahrradern ist in allen Familientypen leicht zunehmend (Tabelle 18). Dies entspricht
aktuellen Trends und gilt flr alle Familientypen, allerdings v.a. fir Paarfamilien, kaum fir Alleinerzie-
hende. Auch der Besitz von OPNV-Zeitkarten nimmt zu, v.a. bei Jugendlichen. Auffallend stark ist die
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Zunahme bei Jugendlichen mit Eltern, die beide Vollzeit erwerbstatig sind. Hier spiegeln sich vermut-
lich die Zeitknappheit und/oder das finanzielle Budget der Eltern.

Im Modal Split zeigen sich im Zeitraum 2002 bis 2008 nur leichte Verschiebungen (Abbildung 8). Der
Anteil der Wege als MIV-Fahrer, mit dem Fahrrad und zu FuR nimmt bei Eltern auf Kosten der Wege
als MIV-Mitfahrer leicht zu. Dies gilt im Wesentlichen fir alle untersuchten Familientypen. Kinder
gehen anteilig etwas weniger Wege zu Full zugunsten der Mitnahme im Pkw. Auch dies gilt in allen
Typen, besonders bei Vollzeit erwerbstatigen Eltern.

Diese Trends sind plausibel im Sinne zunehmenden Gesundheitsbewusstseins in der Bevolkerung
(Beobachtungen fiir die Eltern) aber auch weiterhin schwach zunehmender Motorisierung. Fir Kin-
der ist es eine bekannte Beobachtung, dass sie zunehmend haufiger gefahren werden (Schule, Frei-
zeitunternehmungen, Bildung) (Funk 2008, S. 21ff).

Modal Split in Familien 2002 und 2008
100%
90%
80%
70% m OV-Fern
] 60% m OPNV
§° 4512: u MIV-F
30% B MIV-M
20% ~ HEFahrrad
10% | zu FuB
0%
2002 2008 | 2002 2008 |
Eltern | Kinder |

Abbildung 8  Modal Split in Familien nach Rolle in der Familie 2002 und 2008

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2002 und 2008.

Die Analyse von Wegedauern und zuriickgelegten Distanzen zeigt, dass die aufgewendete Zeit fir
Wege bei Kindern im Zeitraum 2002 bis 2008 geringfligig zurlickgegangen ist (Tabelle 19). Des Weite-
ren sind die zuriickgelegten Distanzen bei Eltern geringfiigig zuriickgegangen. Unterschiede zwischen
Familientypen entsprechen dem im Wesentlichen und werden deshalb hier nicht im Detail darge-
stellt.

AbschlieBend soll nochmals betont werden, dass die insgesamt eher begrenzten Veranderungen mit
Vorsicht interpretiert werden sollten, solange nicht eine dritte MiD-Erhebung vorliegt oder ein Er-
gebnis sich anderweitig stiitzen lasst.
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Wegedauer je Tag  Zurlickgelegte Distanz

(Minuten) je Tag (km)
2002 2008 2002 2008
Eltern 83,7 83,5 45,2 44,3
Kinder 72,2 68,8 25,0 25,8
Alle 79,3 76,6 37,4 35,5

Tabelle 19 Reisezeitbudget und zuriickgelegte Distanz nach Rolle in der Familie 2002 und 2008

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2002 und 2008.

4.4 Geschlechterstrukturen der Mobilitat in Familien
4.4.1 Aktivitatsmuster der Eltern und Kinder

4.4.1.1 Miitter und Viter

Oben wurde bereits das vielfaltige Bild der Alltagsaktivitdten in Familien angesprochen. Dies ist ver-
bunden mit einer Reihe von raumlichen "Ankerpunkten" — Orten, die regelmaRig aufgesucht werden
und den Alltag strukturieren. Aufgrund der starken Geschlechterunterschiede in Aktivitatsmustern
unterscheiden sich auch diese Ankerpunkte teils deutlich zwischen Frauen und Méannern. Konkrete
Orte stehen in MiD nicht zur Verfligung, lassen sich aber aus Plausibilitatsiiberlegungen zu Wegezwe-
cken ndherungsweise ableiten. Hierfir werden im Folgenden Aktivitdtsmuster (Wegezwecke) ge-
schlechtsdifferenziert dargestellt. Wenig relevante Wegezwecke (z.B. Erwerbsarbeit bei Kindern) und
seltene Wegezwecke, die zudem typischerweise nicht an Ankerorte gekoppelt sind (etwa Dienst- und
Geschaftsreisen), werden ausgeklammert.

Zu diesen "Ankerorten" zahlen zunachst Arbeitsplatze, die bei Vatern quantitativ eine groRere Rolle
spielen als bei Mittern. Umgekehrt unternehmen Miitter deutlich mehr Einkaufswege als Vater.
Dabei handelt es sich zum grofRten Teil um kurzfristige, alltdgliche Einkdufe. Auch diese werden in der
Regel in starkem MaRe an feste, wiederkehrende Geschéafte gebunden sein. Dennoch sind sie raum-
lich und auch zeitlich flexibler als die Erwerbstatigkeit. Eine groBe Bedeutung besitzen dariber hinaus
Begleitwege, die zum grofen Teil an fixe Orte gebunden sind (Schule, Wohnstandorte von
Freund/innen der Kinder, von den Kindern genutzte Freizeit- und Bildungsangebote). Diese Ankerorte
betreffen die Mutter starker als die Vater; die entsprechenden Wege sind in der Regel zeitlich und
raumlich wenig flexibel. Ein Teil der Freizeitwege der Eltern diirfte ebenfalls an personliche Ankerorte
gebunden sein, die allerdings eher selbst gewahlt sind. Ihre zeitliche Flexibilitdt hangt vom Typ der
Aktivitat ab; so sind Vereinsaktivitdten meist unflexibel, individuelle Aktivitaten eher flexibel.

Der Vergleich der Familien mit Paaren und Singles in Bezug auf Geschlechterunterschiede zeigt einige
markante Besonderheiten in Familien (Tabelle 20). So treten in Familien relativ starke Geschlechter-
unterschiede der Erwerbswege auf, die eher eine "Mannerdoméne" sind (60% der Wege'®). Beson-

15 Dje Anteile werden hier und im Folgenden genannt, um das relative Ubergewicht von Frauen oder Mannern plastisch darzustellen. Sie
errechnen sich in der Tabelle aus dem Quotienten aus der Anzahl der jeweiligen Wege bei Frauen (bzw. Ménnern) und der Summe der
entsprechenden Wege fiir Frauen und Manner gemeinsam. Am Beispiel der Erwerbswege: Anteil der Manner = 0,92 / (0,92+0,61) = 60%.
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ders ausgepragt ist dieser Geschlechterunterschied in Familien mit kleinen Kindern, in denen die
Manner noch starker (66%) zu den Erwerbswegen beitragen. Weniger ausgepragt ist er dagegen in
Familien mit Armutsrisiko (Anteil der Manner 60%) oder — naheliegend — in Familien mit umfangrei-
cher Erwerbstatigkeit (Anteil der Manner 52%).

Umgekehrt Gbernehmen die Mitter die Mehrzahl (61%) der Einkaufswege. Auch beim Einkauf sind
die Geschlechterunterschiede in Familien starker als in Haushalten ohne Kinder. Etwas weniger aus-
gepragt ist die Geschlechterdifferenz wiederum in Familien mit umfangreicher Erwerbstatigkeit, aber
ohne das Niveau an Geschlechtergleichheit in dieser Gruppe bei den Erwerbswegen zu erreichen. Mit
anderen Worten: In Familien mit zwei Vollzeit erwerbstatigen Eltern liegt die Haufigkeit von Er-
werbswegen bei Mttern und Vatern auf einem sehr dhnlichen Niveau, wahrend Einkaufswege den-
noch deutlich haufiger von Mittern unternommen werden als von Vatern. Dennoch lasst sich die
ungleiche Verteilung der Einkdufe nicht ohne Weiteres als Doppelbelastung der Mdtter interpretie-
ren, denn bei Einkaufswegen handelt es sich nicht immer um notwendige Wege — dies zeigt die deut-
lich reduzierte Einkaufshaufigkeit der Frauen bei nicht erhohter Einkaufshaufigkeit der Manner in
Familien mit umfangreicher Erwerbstatigkeit.

Die Begleitung von Personen ist als Wegezweck am deutlichsten eine Domane von Familien. Begleit-
wege sind stark geschlechterdifferenziert mit einem Ubergewicht bei den Miittern (70%). Auch wenn
es sich nicht immer um die Begleitung von Kindern handeln muss, sind Begleitwege besonders in
Familien mit kleinen Kindern verbreitet. Dort treten auch besonders starke Geschlechterunterschiede
auf (Anteil der Miitter 74%), schwacher ausgepragt sind die Geschlechterunterschiede dagegen wie-
derum in Familien mit umfangreicher Erwerbstéatigkeit (Anteil der Mitter 63%). Etwas unterdurch-
schnittlich ausgepragt ist der Geschlechterunterschied in den Begleitwegen auch in Wohnlagen
schlechter Erreichbarkeit (Anteil der Mitter 67%), was eher gegen besonders traditionelle Rollen-
muster in peripheren Raumen spricht. Dies kann durch die starke Pkw-Nutzung beim Pendeln verur-
sacht sein, was eine Mitnahme von Kindern durch den Vater nahelegen kann.

Frauen berichten etwas haufigere Freizeitwege als Méanner; der Geschlechterunterschied ist aber
gering. In Familien mit geringem Einkommen sind Freizeitwege insbesondere bei Frauen stark redu-
ziert, ebenso bei umfangreicher Erwerbstatigkeit. Offenbar gelingt es den Mannern eher, unter rest-
riktiven Rahmenbedingungen (wenig Geld, wenig Zeit) ihre auBerhduslichen Freizeitbedirfnisse zu
realisieren. In Familien mit kleinen Kindern ist auch in der Freizeit der Geschlechterunterschied rela-
tiv grof3. Dies ist bedingt durch die hohe Anzahl an Freizeitwegen der Mutter. Dabei kann es sich auch
um Aktivitaten mit teils freizeitorientiertem, teils betreuendem Charakter handeln (mit dem Kind zur
Freundin, zum Spielplatz etc.).
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Eltern Kinder
Arbeits- Ein- Erledi- Beglei- Frei- | Ausbil- Ein- Erledi- Beglei- Frei-
FAMILIENHAUSHALTE... platz kauf gung tung zeit | dung kauf gung tung zeit
mit hohem M 0,95 0,54 0,34 0,39 0,93 0,86 0,14 0,15 0,07 1,00
Betreuungsbedarf W 0,49 0,81 0,38 1,11 1,02 0,87 0,18 0,14 0,09 1,05
mit geringem M 0,69 0,49 0,28 0,24 0,88 0,81 0,14 0,15 0,04 0,96
Einkommen W 0,47 0,77 0,41 0,60 0,84 0,80 0,22 0,19 0,10 0,97
mit umfangreicher M 0,95 0,52 0,33 0,39 0,93 0,98 0,17 0,19 0,08 1,01
Erwerbstatigkeit W 0,81 0,80 0,41 0,67 0,84 1,03 0,22 0,17 0,09 1,12
mit schlechter M 0,94 0,51 0,38 0,32 0,90 0,89 0,16 0,18 0,05 1,05
Erreichbarkeit W 064 079 042 065 095| 091 021 017 0,08 1,08
ohne besondere M 0,88 0,55 0,36 0,29 1,00 1,06 0,23 0,23 0,07 1,18
Herausforderungen W 0,62 0,97 0,43 0,45 1,10 1,07 0,35 0,30 0,10 1,23
ALLE ALLEIN- M 0,60 0,68 0,42 0,55 1,11 0,92 0,22 0,19 0,06 0,98
ERZIEHENDEN W 0,81 0,84 0,49 0,73 1,03 0,93 0,34 0,18 0,08 1,14
ALLE PAARHAUS- M 0,95 0,53 0,35 0,33 0,93 091 0,17 0,18 0,06 1,08
HALTE MIT KIND(ERN) W 0,58 0,84 0,40 0,78 0,98 0,93 0,21 0,18 0,09 1,09
ALLE FAMILIEN- M 0,94 0,53 0,35 0,33 0,93 0,91 0,17 0,18 0,06 1,07
HAUSHALTE W 0,60 0,84 0,40 0,77 0,99 0,93 0,23 0,18 0,09 1,10
PAARE OHNE KIND M 0,78 0,70 0,39 0,12 0,90
W 0,72 0,80 0,37 0,11 0,94
SINGLES M 0,85 0,83 0,42 0,08 1,04
W 0,78 0,86 0,44 0,08 1,12
Tabelle 20 Wegehaufigkeiten nach Wegezweck, Familientyp, Rolle in der Familie und Ge-
schlecht

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Der Vergleich zwischen Alleinerziehenden und gemeinsam lebenden Eltern offenbart zusatzliche
Einblicke in geschlechtertypische Rollen. So legen alleinerziehende Vater deutlich weniger Arbeits-
wege zurlick als Vater in Paarfamilien. Umgekehrt legen alleinerziehende Mitter deutlich mehr Ar-
beitswege zurlick als Mitter in Paarfamilien. Dies ist zunadchst zu erklaren durch die geschlechterspe-
zifische Arbeitsteilung in Paarfamilien, was allerdings nicht erklart, warum innerhalb der Alleinerzie-
henden dennoch ein deutlicher Unterschied in der Haufigkeit von Erwerbswegen zwischen Miittern
und Vater besteht. Einschriankend ist hier der geringe Stichprobenumfang beziglich alleinerziehen-
der Vater anzumerken. Alleinerziehende Vater legen auch weniger Begleitwege zurlick als alleiner-
ziehende Miitter; dies diirfte allerdings dadurch erklarbar sein, dass alleinerziehende Vater eher Kin-
der in hoheren Altersklassen (Jugendliche) erziehen. Bemerkenswert ist auch, dass alleinerziehende
Mutter eher etwas weniger, in jedem Fall nicht mehr, Begleitwege unternehmen als Mutter in Paar-
haushalten. Darin dulRert sich, dass Mitter auch in Paarhaushalten ohnehin fiir die Begleitung von
Kindern "zustandig" sind. Einkdufe und Erledigungen sind bei Alleinerziehenden haufiger als in Paar-
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haushalten, mit Ausnahme der Einkdufe von Frauen, die wiederum in Paarhaushalten ohnehin vor-
wiegend von Frauen Gbernommen werden.

Bei den Kindern fallt auf, dass Tochter alleinerziehender Eltern besonders haufig Einkdufe tGberneh-
men, was nur teilweise auf die dominierenden Altersklassen der Tochter, teils aber auch auf die star-
kere Notwendigkeit zur Ubernahme von Haushaltspflichten verweist. Fiir Séhne gilt dies ebenfalls,
aber in weitaus geringerem MalR. Hier zeigt sich die Reproduktion von Geschlechterrollen von einer
Generation zur nachsten.

Fir Paarhaushalte wurden die Aktivitdten, die Eltern zeitgleich unternehmen, genauer betrachtet
(Tabelle 21). Fur die Auswertung wurde davon ausgegangen, dass Paare, welche die gleiche Aktivitat
zeitgleich angegeben haben, diese auch zusammen unternehmen. Eine eindeutige Aussage lasst nur
die Aktivitat ,Zuhause” zu, da sie bei beiden Elternteilen denselben Ort beschreibt. Fiir die Aktivita-
ten ,Einkauf” und , Freizeit” trifft dies nicht zu, da es auch denkbar ist, das Elternteile zur gleichen
Zeit dieselben Aktivitdten an unterschiedlichen Orten, dann eben nicht gemeinsam, durchfiihren. Die
vorhandene Datengrundlage erlaubt keine eindeutige Identifikation gemeinsam durchgefihrter We-
ge, daher wurde die oben beschriebene Vereinfachung angenommen Es wird davon ausgegangen,
dass die Aktivitat , Arbeit” der Eltern in der Regel an unterschiedlichen Arbeitsorten stattfindet, die
Ubrigen zeitgleichen Aktivitdten zu einem hohen Anteil aber gemeinsam durchgefiihrt werden. Die
Auswertung zeigt erganzend, dass bei ca. 20% der Paare beide Elternteile vormittags (8.30 - 12.00
Uhr) erwerbstétig sind.

Gemeinsame Zeit verbringen Elternpaare an Werktagen und am Wochenende zum groRten Teil zu-
hause. Finden Eltern Zeit fir gemeinsame Freizeitaktivitaten unterhalb der Woche, so liegen diese in
den friihen bis spaten Abendstunden (16.30 - 22.00 Uhr), was mit dem erforderlichen Betreuungsbe-
darf und den Arbeitszeiten zu erkldren ist. So berichten z.B. 3% der Eltern an Werktagen, im Zeitraum
zwischen 19.00 - 19.30 Uhr eine zeitgleiche/ gemeinsame Freizeitaktivitat. Dies ist der maximale
Wert der in der Auswertung flir gemeinsame Freizeitaktivitaten unter der Woche ermittelt wurde.

Am Wochenende wird dahingegen von 13% der Eltern im Zeitraum zwischen 15.30 — 16.00 Uhr ge-
meinsame Freizeitaktivitdten berichtet.

Diese gemeinsamen Aktivitdten sind dann auch Gber den ganzen Tag verteilt (10.00 — 22.00 Uhr) und
schlieBen vermutlich iberwiegend den gesamten Haushalt ein. Vertieft wird dieses Thema noch in
Kapitel 4.5.4 behandelt.

Wie die Auswertung der MID schon zeigt, werden die Einkdufe bei Paaren hauptsachlich von den
Frauen erledigt, der zeitgleiche/ gemeinsame Einkauf ist an Werktagen bei max. 1% der teilnehmen-
den Haushalte (zwischen 10.00 — 12.30 Uhr und 14.30 — 19.00 Uhr) berichtet worden, die Rollenver-
teilung bzw. Aufgabenverteilung wird damit wiederum bestatigt. An den Wochenenden ist ein leicht
erhohtes gemeinsames Einkaufsverhalten (max. 3% zwischen 11.00 -12.30 Uhr) zu verzeichnen. Wei-
tergehenden Untersuchungen und Auswertungen sind im Kapitel 4.5.5 dargestellt.

Zeitgleiche/ gemeinsame Servicewege finden kaum statt, bei diesem Wegezweck ist eine eindeutige
Aufteilung der Aufgaben in den Familien festzustellen.
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Alle! Akti-
vitdten

Werktags Wochenende

Freizeit

Tabelle 21 Ubersicht iiber zeitgleiche Aktivititen der Eltern an Werktagen und am Wochenen-
de

Quelle: Eigene Analysen. Daten: MOP 2002 und 2004 bis 2012 (* ohne Arbeiten)
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4.4.1.2 Jungen und Méadchen

Der wichtigste auRerhausliche Ankerort der Kinder in Familien ist typischerweise der Ort der Kinder-
betreuung, Schule oder Ausbildung. Dies betrifft auch bereits Vorschulkinder, und dabei Jungen et-
was mehr als Madchen (Tabelle 22). Dariiber hinaus unternehmen Kinder eine Vielzahl von freizeit-
orientierten Wegen. Geschlechterunterschiede sind dabei — dhnlich wie bei Erwachsenen — marginal,
aber bei Einkdufen bereits deutlich ausgepragt: Auf Madchen entfallen 57% der kindlichen Einkaufs-
wege. Selbst Begleitwege werden haufiger von Madchen berichtet als von Jungen (Anteil der Mad-
chen: 62%). Geschlechtsspezifische Rollenmuster duRRern sich also bereits in der Mobilitdt von Kin-
dern. Eine altersdifferenzierte Analyse zeigt, dass dies nicht nur auf die Shoppingtouren jugendlicher
Madchen zurlickzufiihren ist. Selbst im Vorschulalter werden fiir Madchen mehr Einkaufswege be-
richtet als flr Jungen (Anteil der Madchen an allen Einkaufswegen 55%). Dies halt sich bis zum Ein-
tritt der Jugend; dann kommen (vermutlich) die Shoppingtouren sowie moglicherweise auch eine
verstarkte Geschlechterspezifik im Einkauf fiir den Haushalt zum Tragen und der Anteil der Maddchen
an allen Einkaufswegen steigt auf 62%. Auch das Uberwiegen der Madchen bei Begleitwegen lasst
sich bereits bei kleinen Kindern feststellen. Bereits mit Eintritt des Schulalters wird daraus ein deutli-
ches Ubergewicht. Wiederum kénnen sich hier bis zu einem gewissen Grad methodische Effekte des
Berichtens duBern (Madchen werden haufiger begleitet, s.u.). Umgekehrt werden fir Jungen mehr
Erledigungen berichtet; auch dies kehrt sich allerdings in der Pubertit um zugunsten eines Uberwie-
gens der Madchen.

Ausbild- Ein Erledi- Beglei- Frei
ung kauf gung tung zeit
0-5 Jahre M 0,66 0,14 0,11 0,08 0,77
W 0,61 0,17 0,10 0,09 0,86
6-9 Jahre M 1,02 0,15 0,17 0,06 1,20
W 1,10 0,18 0,15 0,09 1,22
10-13 Jahre M 1,03 0,19 0,26 0,05 1,26
W 1,02 0,23 0,19 0,08 1,20
14-17 Jahre M 1,03 0,21 0,22 0,06 1,15
W 1,09 0,34 0,30 0,10 1,18

Tabelle 22 Wegehaufigkeiten von Kindern und Jugendlichen nach Wegezweck, Altersgruppe

und Geschlecht

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.
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4.4.2 Zurickgelegte Distanzen und Zeitaufwand fiir Mobilitat

Aus der feministischen und genderorientierten Verkehrsforschung ist bekannt, dass in Familien be-
sonders traditionelle Arrangements und starke Geschlechterungleichheiten in Aktivitatsmustern und
Mobilitat verbreitet sind. Dabei gelten die Aktionsrdaume der Frauen als starker eingeschrankt als die
der Manner. Dies kommt auch in den hier untersuchten Daten zum Ausdruck.

So betrdgt der Geschlechterunterschied der taglich zuriickgelegten Distanz bei Paaren ohne Kinder
rund 8 km, bei Elternpaaren dagegen 17 km, also rund das Doppelte (Tabelle 23). Bezliglich der Dis-
tanz je Weg ist dies dhnlich: Hier betragt der Unterschied bei Paaren ohne Kinder 3,6 km, bei Eltern-
paaren 7,6 km. Im Reisezeitbudget gelten diese besonders starken Geschlechterdifferenzen in Fami-
lien analog, wenn auch weniger ausgepragt. Frauen legen jeweils deutlich geringere Distanzen zuriick
als Manner und wenden dafiir weniger Zeit auf.

Aus dem Vergleich von Familientypen lassen sich einige weitere bemerkenswerte Ergebnisse festhal-
ten. Relativ grolRe Geschlechterdifferenzen treten zwischen Eltern mit kleineren Kindern im Haushalt
auf. Eher gering sind die Geschlechterdifferenzen dagegen bei Eltern mit geringem Einkommen oder
umfangreicher Erwerbstéatigkeit, aber auch in GroRstadten (nicht in der Tabelle).

Die gangige Interpretation solcher Geschlechterunterschiede behauptet einen hohen Grad an Mo-
dernitat bei geringen Unterschieden und eine stark traditionelle — ungleiche — Arbeits- und Macht-
aufteilung bei starken Unterschieden. Schlieft man sich dieser Interpretation an, stiitzen unsere Be-
funde das bekannte Bild einer relativ ausgepragten Modernitdt in Grof3stadten und in Doppeler-
werbstatigenhaushalten, aber auch in relativ armen Familien. GrolRe Ungleichheit herrscht dagegen
in jungen Familien mit kleinen Kindern; auch dies entspricht der vorliegenden Forschung. Allerdings
sind die Abweichungen zwischen den Familientypen in Bezug auf die Geschlechterunterschiede ins-
gesamt eher gering und nicht tberall konsistent.
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Zuri%ckgeleﬁte Dis- Wegedauer
anz... (km) (Minuten)
FAMILIENHAUSHALTE... jeTag je Weg jeTag je Weg
mit hohem M 55,2 21,9 88,5 31,4
Betreuungsbedarf W 36,3 13,2 80,3 25,3
mit geringem M 42,3 19,2 82,2 35,6
Einkommen W 34,5 13,7 78,3 29,2
mit umfangreicher M 53,8 20,9 92,8 32,5
Erwerbstatigkeit w 40,1 14,4 85,1 27,9
mit schlechter M 57,3 22,9 85,0 30,9
Erreichbarkeit w 39,2 14,7 75,8 25,6
ohne besondere M 51,1 20,4 90,2 32,8
Herausforderungen w 38,8 13,7 81,2 25,9
ALLE ALLEIN- M 56,1 20,7 103,5 36,0
ERZIEHENDEN W 42,6 14,2 98,3 29,1
ALLE PAARHAUSHALTE M 53,1 21,1 87,7 31,8
MIT KIND(ERN) w 36,5 13,5 78,3 25,7
ALLE FAMILIEN- M 53,1 21,1 87,9 31,9
HAUSHALTE w 37,0 13,6 79,9 26,0
PAARE OHNE KIND M 47,4 19,8 87,0 32,7
W 39,6 16,2 81,5 31,9
SINGLES M 49,0 18,1 84,5 27,7
w 37,9 16,0 84,3 28,9
Tabelle 23 Zuriickgelegte Distanzen und Reisezeitbudget nach Familientyp und Geschlecht (nur

Eltern)

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Im Vergleich alleinerziehender Eltern mit Eltern in Paarfamilien zeigt sich, dass geschlechtertypische
Unterschiede (langere zuriickgelegte Distanzen und Wegedauern) im Wesentlichen auch bei Alleiner-
ziehenden auftreten, also nicht nur der haushaltsinternen "Verteilung der Mobilitat" geschuldet sind,
sondern eher geschlechterspezifischem Handeln, das auch ohne haushaltsinterne Arbeitsteilung auf-
tritt.

4.4.3 Komplexe Wegeketten: die Verkniipfung von Aktivitdten

Wege sind in Wegeketten organisiert. Wegeketten, die nur aus Hin- und Riickweg oder einem Rund-
weg (z.B. Spaziergang) bestehen, werden in der Verkehrsforschung lblicherweise als einfache Wege-
ketten bezeichnet. Werden Aktivitditen an mehreren Zielorten bei einem Ausgang (auch Reise ge-
nannt) miteinander gekoppelt, spricht man von einer komplexen Wegekette. Komplexe Wegeketten
gelten als Mittel zur Erzielung von Effizienzgewinnen. Sie sind besonders bei Personen mit knappem
Zeitbudget und vielfaltigen Aktivitdten zu erwarten. Dies sind insbesondere Frauen mit Kindern und
(Vollzeit) Erwerbstétige.
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Eine Auswertung zeigt allerdings, dass Eltern nicht generell haufiger Aktivitaten koppeln als Singles
oder Paare (Tabelle 24). 41% der Eltern koppeln am Stichtag mindestens zwei Aktivitdten miteinan-
der, gegeniliber 38% der Paare und 42% der Singles. Im Vergleich zu Haushalten ohne Kinder kommen
wiederum die etwas starkeren Geschlechterunterschiede der Mobilitdt in Familien gegeniiber Paaren
bzw. Singles zum Ausdruck.

Im Vergleich verschiedener Familientypen zeigt sich einmal mehr die besonders starke Geschlechts-
spezifik in Familien mit kleinen Kindern. Dort sind Wegekopplungen unter den Mittern ganz beson-
ders weit verbreitet. 50% der Mutter mit kleineren Kindern im Haushalt koppeln an einem Stichtag
mindestens zwei Aktivitdten miteinander (Vater: 40%). Gleichzeitig sind in diesem Familientyp Kopp-
lungen insgesamt Uberdurchschnittlich verbreitet. Relativ wenig gekoppelt wird dagegen in Familien
mit geringem Einkommen (35%) und in Wohnlagen schlechter Erreichbarkeit (38%). Die Erwartung
starker Tendenzen zur Kopplung bei umfangreicher Erwerbstatigkeit bestatigt sich nicht. In allen
Subgruppen zeigt sich allerdings ein starkeres Koppeln bei den Miittern.

Im Vergleich alleinerziehender Eltern mit Eltern in Paarfamilien zeigt sich, dass geschlechtertypische
Unterschiede im Wesentlichen auch bei Alleinerziehenden auftreten. Das AusmaR der Kopplungen ist
bei Alleinerziehenden etwas hoher, insbesondere bei Frauen.

Welche Aktivitaten bei komplexen Wegeketten miteinander gekoppelt werden, hangt stark von Vor-
handensein und Art von "Ankeraktivitaten" (Erwerbstatigkeit, Ausbildung) ab. Erwerbstatige verbin-
den haufig den Arbeitsweg mit Kinderbegleitung, Einkdufen oder Freizeitaktivitdten, wahrend Er-
werbslose beispielsweise mehrere Einkdaufe miteinander verbinden. Da bei MiD nur ein Stichtag je
befragter Person vorliegt, der auch auf ein Wochenende oder einen anderweitig arbeitsfreien Tag
fallen kann, werden im Folgenden typische Kopplungen fir diejenigen Tage vorgestellt, an denen ein
Weg zum Arbeitsplatz unternommen wurde.
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FAMILIENHAUSHALTE... Eltern Kinder
mit hohem M 40,5 31,0
Betreuungsbedarf W 50,2 31,9

Alle* 45,8 31,3
mit geringem M 31,8 24,3
Einkommen W 37,9 27,6

Alle* 35,4 26,0
mit umfangreicher M 36,4 26,6
Erwerbstatigkeit W 45,3 28,9

Alle* 41,2 27,9
mit schlechter M 34,7 29,1
Erreichbarkeit W 40,4 29,6

Alle* 37,8 29,2
ohne besondere M 32,9 19,9
Herausforderungen W 44,4 27,0

Alle* 38,8 23,2
ALLE ALLEIN- M 33,3 23,7
ERZIEHENDEN W 47,0 34,0

Alle* 45,5 29,0
ALLE PAARHAUSHALTE M 36,2 28,2
MIT KIND(ERN) W 44,8 29,6

Alle* 40,7 28,9
ALLE FAMILIEN- M 36,2 27,9
HAUSHALTE W 45,0 30,0

Alle* 41,0 28,9
PAARE OHNE KIND M 36,0

\W 40,7

Alle* 38,4
SINGLES M 39,2

\W 46,7

Alle* 42,3

Tabelle 24 Aktivitatskopplungen nach Familientyp, Geschlecht und Rolle in der Familie

Anteil der Personen, die am Stichtag mindestens zwei Aktivitaten in einer Wegekette koppeln.
* alle Personen in diesen Familien
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.
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Unter den Personen, die am Stichtag ihren Arbeitsplatz aufsuchen, unternehmen 15% der Eltern auf
dem Hinweg zur Arbeit eine weitere Aktivitat, und zwar 19% der Mitter und 12% der Vater (Tabelle
25). Bei Paaren ohne Kinder sind dies fur Frauen und Manner gleichermaBen nur 9%, bei Single-
Frauen geringflgig mehr. Fiir diese Tage zeigt sich also deutlich die Notwendigkeit zu Effizienzgewin-
nen in Familien, insbesondere fiir die Mutter. Besonders stark gilt dies wiederum in Familien mit
kleinen Kindern, wo 21% der Eltern (16% der Vater, 30% der Mutter) auf dem Hinweg zur Arbeit ei-
nen Stopp einlegen und eine weitere Aktivitdt unternehmen. Die anderen Familientypen zeigen in
dieser Hinsicht wenige Besonderheiten.

Bei diesen Aktivitdten handelt es sich Gberwiegend um Begleitwege, also um das Bringen der Kinder
zur Betreuung oder Schule. Nennenswert verbreitet sind auch Freizeitaktivitaten und Erledigungen,
etwas weniger auch Einkdufe, und sehr selten geschaftliche und ausbildungsbezogene Aktivitaten.
Diese morgendlichen Begleitwege konzentrieren sich in starkem MaRe auf die Miitter. Besonders
auffallend ist dies wiederum in Familien mit kleinen Kindern, in denen etwa drei Viertel der mit dem
Arbeitsweg gekoppelten Bringwege auf die Mitter entfallen. Aber selbst in Familien mit zwei Voll-
zeiterwerbstéatigen Eltern ist das Bringen der Kinder weit iberwiegend eine Aufgabe der Mitter.
Vertieft wird die Untersuchung der Begleitung beim Thema "Interaktionen im Haushalt" (Kap. 4.5).

Auf dem Riickweg von der Arbeit wird deutlich mehr gekoppelt als auf dem Hinweg (Tabelle 25, rech-
te Halfte). Fast doppelt so viele Riickwege wie Hinwege sind mit einem Zwischenstopp verbunden
(26% gegeniiber 15%). Die Strukturen unterschiedlicher Haushalte weichen dabei teils deutlich von
den Hinwegen ab. So koppeln Paare ohne Kinder und insbesondere Singles den Riickweg von der
Arbeit hdufiger an weitere Aktivitaten als Eltern, wahrend es auf dem Hinweg umgekehrt ist.

Wie auf dem Hinweg koppeln Eltern von kleineren Kindern auch auf dem Rickweg von der Arbeit
Gberdurchschnittlich haufig. Dies gilt wiederum besonders stark fiir die Mitter. In Familien mit Ar-
mutsrisiko treten Kopplungen eher weniger auf, was mit der generell eingeschrankten Wegehaufig-
keit zu erkldren ist.

In rdumlicher Perspektive wird in urban-groRstddtischen Umfeldern — die in der Tabelle nicht eigens
dokumentiert sind — besonders haufig gekoppelt (auf Riickwegen von der Arbeit von 34% der Befrag-
ten, im Vergleich zu 24% in Wohnlagen mit schlechter Erreichbarkeit). Dies ist einerseits durch die
vielfaltigeren Moglichkeiten bedingt (hohe Angebotsdichte an Einrichtungen), andererseits durch die
hohen Anteile an Personen, die aufgrund der Nutzung des OPNV oder des nicht-motorisierten Ver-
kehrs eine relative hohe Wegedauer aufweisen und insofern starker zu Effizienzgewinnen motiviert
sind.

© INOVAPLAN GmbH Seite 82



EENNOVATION DATEN J==3 I _ /% [\

Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat ENYONZA BLnUNG ANWENDUNG
Hinweg Rickweg
Kopp Ein- Kopp Ein-
lung Beruf- kauf Beglei- Frei- | lung Beruf- kauf Beglei- Frei-
FAMILIENHAUSHALTE... * lich** ok tung  zeit * lich** il tung  zeit
mit hohem M 15,9 1,7 33 80 29| 250 5,0 8,6 34 80
Betreuungsbedarf W 29,8 0,0 3,4 24,7 1,7| 37,7 1,4 15,8 15,8 4,8
M+W 21,2 1,0 3,3 146 2,3| 301 3,5 11,4 83 68
mit geringem M 9,1 1,2 2,7 3,5 1,7| 13,8 2,2 4,7 2,2 4,7
Einkommen w 18,2 0,0 7,5 8,9 1,8| 24,6 2,1 17,9 2,9 1,8
M+W 13,6 0,6 4,8 6,3 1,8| 19,3 2,1 11,1 2,7 3,3
mit M 12,1 1,4 2,7 5,7 2,3| 24,5 49 8,4 2,7 7,8
umfangreicher w 22,2 0,4 5,7 13,4 2,4 31,7 2,6 15,6 7,7 57
Erwerbstatigkeit M+W 16,9 0,8 4,2 9,6 2,3| 28,3 3,7 12,3 54 6,7
mit schlechter M 9,1 1,0 1,6 4,7 1,8| 21,3 4,7 7,1 3,2 6,3
Erreichbarkeit w 16,3 0,0 4,2 11,4 0,8 26,3 1,1 16,6 5,5 3,0
M+W 12,4 0,5 2,8 7,7 1,4| 23,7 3,3 11,4 4,2 4,9
ohne besondere M 10,6 1,5 3,4 4,0 1,7| 19,7 2,8 8,9 1,5 6,6
Herausforderung w 13,7 0,5 5,8 2,7 4,71 26,2 3,6 13,2 4,1 5,2
M+W 12,0 1,2 4,6 3,4 29| 22,4 3,1 10,6 2,7 6,0
ALLE ALLEIN- M 21,7 0,0 0,0 21,7 0,0| 47,8 21,7 8,7 8,7 87
ERZIEHENDEN AW 20,4 0,0 7,6 10,0 2,8| 30,3 2,8 15,2 7,1 5,2
M+W 20,5 0,0 6,8 11,1 2,6 32,1 4,7 14,5 7,3 5,6
ALLE PAAR- M 12,2 1,5 3,0 5,2 2,5| 22,1 44 8,4 2,5 6,8
HAUSHALTE W 19,3 0,3 4,1 12,6 2,3| 29,8 2,0 15,0 84 4,4
MIT KIND(ERN) M+W 15,2 1,0 3,4 8,3 2,4 25,4 3,4 11,2 50 5,8
ALLE FAMILIEN- M 12,2 1,5 2,9 5,3 2,41 22,3 4,6 8,4 2,6 6,8
HAUSHALTE \W 19,4 0,3 4,4 12,3 2,4| 29,9 2,1 15,1 8,3 4,5
M+W 15,5 1,0 3,6 8,5 2,4\ 25,7 3,5 11,4 51 58
PAARE OHNE M 9,3 1,4 3,8 0,7 3,4| 24,9 3,9 10,9 09 92
KIND w 9,0 0,3 5,2 0,6 29| 29,1 3,3 16,9 04 85
M+W 9,1 0,9 4,5 0,7 3,1 27,0 3,6 13,9 0,7 838
SINGLES M 9,0 1,7 4,7 0,3 2,3 30,3 3,3 15,9 1,5 9,6
w 10,9 11 5,8 0,2 3,8| 40,8 3,4 24,2 0,2 13,0

M+W 9,8 1,5 51 02 29| 344 3,3 19,2 1,0 10,9

Tabelle 25 Aktivitatskopplungen auf dem Arbeitsweg nach Familientyp und Geschlecht (nur
Eltern)

Anteil der Personen, die eine entsprechende Kopplung vornehmen unter denjenigen, die am Stichtag den Arbeitsplatz aufsu-
chen.

* Kopplung vorhanden

** inkl. Dienst, Geschéft, Ausbildung

*** inkl. Erledigungen

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.
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Die auf dem Riickweg von der Arbeit unternommenen Aktivitdten unterscheiden sich deutlich von
den morgendlichen Unternehmungen. Auf dem Riickweg ist nicht die (Kinder )Begleitung die haufigs-
te Aktivitat; vielmehr stehen Einkdufe und Erledigungen im Mittelpunkt. Diese gekoppelten Einkdufe
und Erledigungen werden zu knapp zwei Dritteln von den Muttern unternommen. Auch die Beglei-
tung von Personen — im Wesentlichen das Abholen der Kinder — entfallt zu knapp 75% (7,5/(2,6+7,5))
auf die Mutter. Dieses Ungleichgewicht ist noch starker als morgens; es ist verbunden mit der Teil-
zeittatigkeit vieler Miitter, die ihre Kinder nachmittags aus der Betreuung oder von der Schule abho-
len, wahrend der Vater noch am Arbeitsplatz ist. In Familien mit geringem Einkommen sind Begleit-
wege auf dem Riickweg von der Arbeit weniger verbreitet als im Durchschnitt aller Familien. In Fami-
lien mit kleineren Kindern sind sie dagegen besonders haufig. In diesen Familien konzentrieren sie
sich auch besonders stark auf die Mitter, die hier Glber 80% der Begleitwege unternehmen.

Freizeitaktivitaten auf dem Riickweg von der Arbeit sind ebenfalls weit verbreitet, und zwar deutlich
starker unter Mannern als unter Frauen. Dies ist nicht einer besonders starken Verfligbarkeit von
Freizeit der Manner geschuldet (Mutter unternehmen geringfligig mehr Freizeitaktivitaten als Vater,
s.0.), sondern einer unterschiedlichen Organisation der entsprechenden Wege durch Frauen und
Manner. In Familien sind allerdings mit dem Riickweg von der Arbeit verbundene Freizeitaktivitdten
deutlich seltener als bei Paaren oder Singles, was den vollen Tagesablauf in Familien unterstreicht. Im
Vergleich zwischen Familientypen fallt auf, dass Freizeitunternehmungen auf dem Riickweg von der
Arbeit in Familien mit geringem Einkommen deutlich seltener sind als in anderen Familien. Dies ist
einerseits den in Familien mit Armutsrisiko ohnehin etwas weniger haufigen Freizeitaktivitdten ge-
schuldet, aber vermutlich auch der abweichenden Struktur (kein teurer organisierter Individualsport,
Fitnesstraining etc.).

Alleinerziehende verknlipfen den Weg zum Arbeitsplatz und zuriick nach Hause haufiger als Eltern in
Paarfamilien mit anderen Aktivitdten. Dies ist v.a. auf Einkdufe und Begleitwege zurickzufiihren. Die
Geschlechterunterschiede bei den Alleinerziehenden in den gekoppelten Aktivitaten sind teilweise so
stark ausgepragt, dass die Validitat zweifelhaft erscheint (kleine Teilstichprobe alleinerziehender
Manner).

444 Komplexe Tage: multiple Verpflichtungen

Nicht nur auf der Ebene von Wegeketten, sondern auch anhand ganzer Tage lasst sich untersuchen,
welche Komplexitdt in Familien aus multiplen Verpflichtungen entsteht. Hierzu liegt eine Studie liber
Familien in den Niederlanden vor (Jorritsma/Schaap 2014). Diese klassifiziert die Stichtage von Per-
sonen in einer Mobilitatsbefragung danach, ob mindestens ein Elternteil den Arbeitsplatz aufsucht,
ob mindestens ein Elternteil ein Kind zu einem Zielort bringt oder abholt, oder beides. Im ersten Fall
wird der entsprechende Tag als Arbeitstag klassifiziert, im zweiten Fall als Kindertag ("care day"), im
dritten Fall als Kombinationstag. Die Klassifikation wird allerdings jeweils auf den gesamten Haushalt
angewandt, d.h. wenn eine Mutter am Stichtag die Tochter von der Schule abgeholt hat, wahrend
der Mann am Arbeitsplatz war, wird fiir beide Elternteile der Tag als Kombinationstag klassifiziert.
Dies macht geschlechterspezifische Auswertungen sowie die Analyse familientypischer Doppelbelas-
tungen unmoglich.
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Wir Gbernehmen hier diesen Ansatz, wenden ihn aber auf der Ebene von Personen an. Wir erweitern
darliber hinaus die Wegezwecke: Arbeitswege werden um Geschafts- und Dienstwege erweitert,
Begleitwege um Versorgungswege (Einkdufe und Erledigungen). Daraus ergibt sich das in Abbildung 9
dargestellte Schema. Darin sind die Anteile der Typen bereits eingetragen; diese entsprechen der
Summenzeile flr alle Familienhaushalte in Tabelle 26.

Beglei-| /2 21,5%, |Erwerbs-| /2 9.0% , [Versor-| J2__4.0% , 1y 4
tung tatigkeit gung
| nein  50% . Typ 2

‘ nein 12,5% , [Versor-| f2_7.6% , 1. 3
gung

| nein 49%

» Typ 4

nein 78,50/0= Erwerbs_ ja 31 ,20/0 Versor_ ja 11 ,1 0/0 Typ 5
tatigkeit gung

| nein  20,1%

» Typ 6

‘ nein 47,3%, [Versor- ja  21,3% TV 7
du — > lyp

| nein  26,0%

» Typ 8
Abbildung9  Typologie von auBerhduslichen Tatigkeiten von Eltern an einem Stichtag

Quelle: eigener Entwurf. Daten: MiD 2008.

Die Ergebnisse (Tabelle 27) zeigen einmal mehr, dass Eltern im Vergleich zu Paaren oder Singles ohne
Kinder deutlich abweichende Aktivitatsmuster besitzen. Wahrend bei Paaren und Singles "einfache"
Muster (nur Erwerbstatigkeit, nur Versorgungswege) sowie die Kombination aus Erwerbstatigkeit
und Versorgungswegen weiter verbreitet sind, kommen in Familien alle Aktivitdten in Verbindung mit
Begleitwegen héaufiger vor. Dies betrifft in besonders starkem MaRe die Mitter (Tabelle 27), wah-
rend die Vater fast dreimal so haufig (an 30% aller Tage) nur der Erwerbstatigkeit nachgehen, aber
keine auBerhausliche haushalts- oder familienbezogene Arbeit ibernehmen.

Zwischen verschiedenen Familientypen bestehen wiederum einige Unterschiede (Tabelle 26). Wie
erwartet sind in Familien mit kleinen Kindern Kombinationen mit Begleitwegen haufiger als in ande-
ren Familien. Dafiir sind Erwerbstage sowie Tage, an denen Erwerbstatigkeit und Versorgungswege
kombiniert werden, seltener. In Familien mit geringem Einkommen sind "sonstige Tage" besonders
haufig. Dabei handelt es sich um Tage ohne Wege und Tage mit ausschlieRlich Ausbildungs- und/oder
Freizeitwegen. In Familien mit umfangreicher Erwerbstatigkeit sind reine Erwerbstage sowie Kombi-
nationen, die Erwerbswege enthalten, Uberdurchschnittlich haufig. Auch dies entspricht der Erwar-
tung.

Alleinerziehende haben seltener als Eltern in Paarfamilien "sonstige Tage" — d.h. Tage ohne Wege
oder zumindest ohne verpflichtende Wege mit Erwerbs- oder Haushaltsarbeit. Tage mit nur einer Art
von "Pflichtaktivitat" kommen bei ihnen etwa ebenso haufig vor wie in Paarfamilien, haufiger sind
dagegen Tage, an denen unterschiedliche Arten von Verpflichtungen kombiniert werden. Dies zeigt
einmal mehr den komplexen Alltag und die hohere Alltagsbelastung von Alleinerziehenden.
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Typ1l Typ 2 Typ3 Typ4 Typ 5 Typ 6 Typ 7 Typ 8

Beglei- Beglei-
tung, tung,
Versor-  Beglei-  Ver- Versor-
gung, tung, sor- Beglei- gung, Versor- Sonstige
FAMILIENHAUSHALTE... Erwerb Erwerb gung tung Erwerb Erwerb gung Tage
mit hohem Betreuungsbedarf 5,3 6,7 9,9 6,5 8,5 17,8 20,2 25,2
mit geringem Einkommen 2,5 3,3 6,8 5,7 8,2 17,0 22,9 33,6
mit umfangreicher Erwerbs-
tatigkeit 5,8 6,0 5,8 3,6 12,8 22,3 19,6 24,2
mit schlechter Erreichbarkeit 3,8 4,7 6,8 4,1 11,1 21,8 22,5 25,3
ohne besondere Herausfor-
derungen 3,0 3,3 5,8 3,1 12,8 20,9 23,5 27,6
ALLE ALLEINERZIEHENDEN 5,4 6,8 9,1 6,6 13,1 17,1 22,6 19,3
ALLE PAARHAUSHALTE MIT
KIND(ERN) 3,9 4,9 7,5 4,8 11,0 20,3 21,3 26,4
ALLE FAMILIENHAUSHALTE 4,0 5,0 7,6 4,9 11,1 20,1 21,3 26,0
PAARE OHNE KIND 0,7 0,7 2,2 1,4 14,5 24,2 27,0 29,4
SINGLES 1,2 0,5 1,3 0,7 19,6 23,6 28,1 25,1

Tabelle 26 Tatigkeiten am Stichtag nach Familientyp (nur Eltern)

Anteil der Personen, die am Stichtag entsprechende Aktivitaten unternehmen
Erwerb: Dienst, Geschéft, Arbeitsplatz

Versorgung: Einkauf, Erledigung

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Typ 6 Typ7 Typ8

Beglei- Beglei-

tung, Ver-  Beglei- tung, Versor- Ver- Sons-

sorgung, tung, Versor-  Beglei- gung, sor- tige

Erwerb Erwerb gung tung Erwerb Erwerb gung  Tage
ALLE FAMILIEN- ™M 2,5 4,6 41 3,2 12,3 29,9 17,5 25,9
HAUSHALTE w 5,2 5,3 10,5 6,3 10,1 11,9 24,5 26,1
Alle 4,0 5,0 7,6 4,9 11,1 20,1 21,3 26,0

ALLE FAMILIEN-  Mo-Fr 5,5 6,9 8,4 4,7 14,6 25,9 17,6 16,4
HAUSHALTE Sa-So 0,2 0,4 5,6 5,3 2,4 5,8 30,5 49,8

Tabelle 27 Tatigkeiten am Stichtag nach Geschlecht und nach Wochentag (nur Eltern)

Anteil der Personen, die am Stichtag entsprechende Aktivitaten unternehmen
Erwerb: Dienst, Geschaft, Arbeitsplatz

Versorgung: Einkauf, Erledigung

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Starker als zwischen Familientypen unterscheiden sich diese Muster zwischen verschiedenen Wo-
chentagen. An gut 50% der Wochenendtage werden keine auflerhduslichen Aktivitdten oder zumin-
dest keine Arbeits-, Begleit- und Versorgungswege unternommen. An Werktagen (hier: Montag bis
Freitag) gilt dies nur flr 17% der Tage. Dariiber hinaus nehmen Tage mit ausschlieBlich Versorgungs-
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wegen weitere 30% der Wochenendtage ein; alle anderen Aktivitditen und Kombinationen sind sel-
ten. Dagegen ist fast jeder zweite Werktag (49%) von einer "Pflichtaktivitat" gepragt (Erwerbstatig-
keit, Begleitung oder Versorgung), und an weiteren 34% der Werktage werden verschiedene Pflicht-
aktivitaten kombiniert. Bei Mittern gilt dies sogar fiir 40% (ohne Tabelle). Jenseits aller Belastungen
ist allerdings auch bemerkenswert, dass immerhin 51% der Werktage nicht von einer aullerhdusli-
chen Pflichtaktivitat gepragt sind.

Die Gliederung nach Wochentagen legt nahe, dass die hohe Komplexitat des Familienalltags vor allem
an Werktagen von Bedeutung ist. Zur lllustration wird im Folgenden die nach Familientyp differenzierte
Aufgliederung nochmals fiir Werktage dargestellt (Tabelle 28). Diese Darstellung spitzt gewissermafen
die Unterschiede zwischen Haushalten ohne Kinder und Familien weiter zu. Wahrend die mit Begleit-
wegen verbundenen Tage in Haushalten ohne Kinder auch an Werktagen nicht tberdurchschnittlich
haufig vorkommen, sind solche Tage an Werktagen in Familien deutlich haufiger. Tage mit Versor-
gungs- und Erwerbsaktivitditen oder nur mit Erwerbsaktivitdten sind sowohl in Familien als auch in
Haushalten ohne Kinder an Werktagen haufiger als am Wochenende; dies entspricht den Erwartungen.
Umgekehrt sind sonstige Tage (keine oder nur freizeitbezogene Aktivitaten auRer Haus) an Werktagen
sowohl in Familien als auch in Haushalten ohne Kinder an Werktagen seltener als am Wochenende.

Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Typ 6 Typ 7 Typ 8

Beglei-
tung, Beglei-
Versor- Beglei-  tung, Versor-
gung, tung, Versor- Beglei- gung, Versor-  sonsti-
Erwerb Erwerb  gung tung Erwerb Erwerb  gung geTage
mit hohem Betreuungsbedarf 7,4 9,3 11,7 6,7 11,0 23,1 15,8 14,9
mit geringem Einkommen 3,2 4,2 7,1 6,4 10,6 21,7 22,1 24,6
mit umfangreicher Erwerbsta-
tigkeit 5,7 5,7 4,1 2,4 17,9 29,4 16,1 18,8
mit schlechter Erreichbarkeit 5,4 6,5 7,5 3,6 14,4 28,2 18,4 16,0
ohne besondere Herausforde-
rungen 3,9 4,3 6,1 2,7 16,8 26,6 22,0 17,6
ALLE ALLEINERZIEHENDEN 7,5 9,0 10,2 7,3 16,3 22,1 19,2 8,5
ALLE PAARHAUSHALTE MIT
KIND(ERN) 5,4 6,7 8,3 4,6 14,6 26,1 17,5 16,8
ALLE FAMILIENHAUSHALTE 5,5 6,9 8,4 4,7 14,6 25,9 17,6 16,4
PAARE OHNE KIND 1,0 0,8 2,0 1,1 19,3 31,8 24,6 19,4
SINGLES 1,5 0,5 0,8 0,3 25,6 30,6 24,1 16,5

Tabelle 28 Tatigkeiten am Stichtag nach Familientyp (nur Eltern) — Werktage

Anteil der Personen, die am Stichtag entsprechende Aktivitaten unternehmen
Erwerb: Dienst, Geschaft, Arbeitsplatz

Versorgung: Einkauf, Erledigung

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

4.4.5 Der Arbeitsweg der Eltern
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4.4.5.1 Zuriickgelegte Distanzen, Zeitaufwand und Verkehrsmittel

Ausgehend von den oben diskutierten Ankerorten des Alltags werden im Folgenden die Wege zu den
beiden wichtigsten Ankerorten separat untersucht: die Arbeitswege der Eltern und (im nachsten
Kapitel) die Schulwege der Kinder.

Im Mittel legen Eltern knapp 16 km fiir einen Berufsweg zuriick und wenden dafiir 25 min Zeit je Weg
auf (Tabelle 29). Die dabei auftretenden Strukturen folgen in vielen Punkten den Mustern der Ge-
samtmobilitat:

= Die Geschlechtsdifferenzen sind etwas starker ausgepragt als bei Paaren oder Singles.

= Eltern in Familien mit geringem Einkommen legen relativ kurze Pendelwege zuriick und wenden
dafiir etwas weniger Zeit auf als der Durchschnitt der Eltern. Dies ist vor allem auf die Frauen zu-
rickzufiihren.

= Bei schlechter Erreichbarkeit legen Eltern leicht Gberdurchschnittliche Pendeldistanzen zurick.
Dagegen liegt die Pendeldauer aufgrund der héheren erzielten Geschwindigkeiten etwas unter
dem Durchschnitt.

= Bei Eltern mit umfangreicher Erwerbstatigkeit sind die Geschlechterunterschiede im Pendeln
geringer als bei anderen Eltern.

Zwei weitere Beobachtungen gelten nicht flir die Gesamtmobilitat, d.h. bei Betrachtung aller Wege-

zwecke gemeinsam:

= Bei Eltern mit kleinen Kindern im Haushalt liegen Pendeldistanz und -dauer etwas (iber dem
Durchschnitt aller Eltern. Dass dies auch fiir Miitter gilt, steht der Erwartung entgegen, dass Miit-
ter kleiner Kinder eher zu nahe gelegenen Arbeitsplatzen tendieren. Um mogliche Ausreiller zu
kontrollieren, wurde das Ergebnis anhand der Mediane gepriift und bestéatigt (ohne Tabelle).

= Die Geschlechterunterschiede sind bei Eltern in Familien mit geringem Einkommen stark ausge-
pragt. Bei Betrachtung aller Wegezwecke gemeinsam sind diese Unterschiede dagegen eher un-
terdurchschnittlich.

Die Verkehrsmittelnutzung der Eltern ist stark vom Pkw (als Fahrer) gepragt; zwei Drittel der Pendel-

wege werden auf diese Weise zuriickgelegt. Dieser Anteil ist etwas hoher als bei Paaren oder Singles.

Dies ist in starkerem MaR auf Mutter als auf Vater zurtickzufiihren. Der "Vorsprung" der Méanner in

der Pkw-Nutzung auf dem Berufsweg ist deshalb in Familien geringer als bei Paaren oder Singles. Bei

Paaren und insbesondere bei Singles sind gegeniiber Familien das Laufen und die Nutzung des OPNV

weiter verbreitet.

Im Vergleich der Familientypen ist das Pkw-Fahren auf dem Pendelweg vor allem in Familien mit
kleinen Kindern sowie in Gebieten schlechter Erreichbarkeit besonders weit verbreitet. In unter-
durchschnittlichem Ausmal® wird der Pkw dagegen beim Pendeln in Familien mit geringem Einkom-
men genutzt. In diesen Familien nehmen das Fahrrad, der OPNV sowie das Laufen etwas héhere An-
teile ein.
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Modal Split (%)
Wegeldange Wegedauer
FAMILIENHAUSHALTE... (km) (min) zu FuR  Fahrrad MIV-M  MIV-F ov
mit hohem M 20,0 27,9 5,5 8,4 4,5 72,6 8,9
Betreuungsbedarf w 13,5 22,4 8,0 8,2 2,8 71,3 9,7
Alle 17,5 25,8 6,5 8,4 3,9 72,1 9,2
mit geringem M 15,6 27,3 10,0 10,2 9,3 58,9 11,6
Einkommen w 8,5 19,7 10,3 13,7 4,1 60,3 11,6
Alle 12,1 23,6 10,1 11,9 6,8 59,6 11,6
mit umfangreicher M 16,7 26,3 8,1 9,0 5,8 68,4 8,6
Erwerbstatigkeit w 13,3 22,9 11,4 10,2 4,3 66,5 7,6
Alle 15,0 24,6 9,8 9,6 5,1 67,5 8,1
mit schlechter M 20,0 25,2 4,9 10,6 6,9 71,7 5,9
Erreichbarkeit w 12,3 20,0 10,4 10,0 5,4 69,7 4,5
Alle 16,6 22,9 7,4 10,3 6,2 70,8 5,3
ohne besondere M 17,1 27,2 5,2 13,3 3,6 67,6 10,3
Herausforderungen w 9,3 19,2 9,3 12,2 51 66,5 6,8
Alle 13,7 23,7 6,9 12,8 4,2 67,2 8,8
ALLE ALLEIN- M 14,0 22,9 51 7,7 0,0 74,4 12,8
ERZIEHENDEN w 12,4 22,5 16,4 9,5 0,5 61,1 12,5
Alle 12,5 22,6 15,4 9,4 0,4 62,3 12,5
ALLE PAARHAUSHALTE M 18,8 27,3 6,1 10,1 5,0 69,8 9,1
MIT KIND(ERN) w 12,0 21,2 8,9 10,8 4,8 67,5 8,0
Alle 16,0 24,8 7,2 10,4 4,9 68,8 8,6
ALLE FAMILIEN- M 18,7 27,3 6,1 10,1 4,9 69,8 9,1
HAUSHALTE W 12,1 21,8 9,7 10,7 4,3 66,8 8,5
Alle 15,8 24,9 7,6 10,3 4,7 68,5 8,9
HAUSHALTE OHNE
KINDER M 17,5 27,2 9,1 10,4 3,3 64,2 13,0
W 13,3 25,1 11,0 10,6 6,4 56,9 15,1
Alle 15,7 26,3 9,9 10,5 4,7 61,0 13,9
PAARE OHNE KIND M 18,2 28,6 8,9 8,4 4,6 67,0 11,2
w 14,0 25,8 9,8 10,1 8,0 57,3 14,7
Alle 16,1 27,2 9,3 9,2 6,3 62,2 12,9
SINGLES M 16,8 25,6 9,2 13,1 2,1 60,3 15,2
w 12,3 24,2 12,4 11,4 2,3 57,8 16,2
Alle 15,0 25,0 10,4 12,5 2,2 59,3 15,6
Tabelle 29 Berufswege der Eltern: Zuriickgelegte Distanzen, Wegedauer und Modal Split nach

Familientyp und Geschlecht

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.
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Die Unterschiede zwischen den Geschlechtern sind insgesamt eher gering. Frauen pendeln anteilig
etwas haufiger als Manner zu Ful§, v.a. in Gebieten schlechter Erreichbarkeit, wo moglicherweise die
Qualifikationsniveaus oder die beruflichen Anspriiche der Frauen niedriger und/oder ihre Bindungen
an familidre Verpflichtungen starker ausgepragt sind. Manner fahren demgegeniiber etwas haufiger
als Frauen mit dem Pkw zur Arbeit; der Unterschied ist jedoch gering. Auch der Pkw-Mitfahreranteil
ist bei Mannern in Familien insgesamt sowie in allen untersuchten Familientypen geringfiigig hher
als bei Frauen.

Die Arbeitswege von Alleinerziehenden unterscheiden sich etwas von gemeinsam lebenden Eltern.
Alleinerziehende legen kiirzere Arbeitswege zurlick, was aber v.a. darauf zurilickzufiihren ist, dass sie
sich weit Uberwiegend aus Frauen zusammensetzen, die ohnehin (auch in Paarhaushalten) kiirzere
Arbeitswege aufweisen. Sie kommen dariiber hinaus haufiger mit dem OPNV oder zu FuR zur Arbeit
(letzteres betrifft insbesondere die Frauen), seltener dagegen mit dem Pkw (Fahrer oder Mitfahrer).

4.4.5.2 Zeitliche Aufteilung der Arbeitszeit

Zwischen verschiedenen Personengruppen und Familientypen ergeben sich bei der Verteilung der
taglichen Arbeitszeit z.T. deutliche Unterschiede. Die Auswertungen (Tabelle 30) zeigen den gemes-
senen Unterschied der Arbeitszeiten bei Vollzeit- (VZ) und Teilzeitbeschaftigten (TZ). Eine Schwierig-
keit der Teilzeitbeschaftigung ist, dass der vertragliche Arbeitsumfang in unseren Daten nur aus der
tatsachlichen Arbeitszeit ablesbar ist, da in der Kategorie ,Teilzeit” sowohl Personen mit sehr hohem
Arbeitsumfang (z. B. 90% einer Vollbeschaftigung) als auch mit sehr geringem Umfang (wenige Stun-
den in der Woche) anzutreffen sind. Aufgrund branchenspezifischer Tarifvertrage kann es im Extrem-
fall vorkommen, dass Teilzeitbeschaftige bestimmter Berufsgruppen hohere wochentliche Arbeitszei-
ten aufweisen als Vollzeitbeschaftigte anderer Wirtschaftszweige. Weiterhin ist zu beachten, dass
nur solche Arbeitsaktivitaten in den Mobilitatserhebungen erfasst werden, die zu einem Arbeitsweg
und damit zur Abwesenheit von zu Hause fiihren. Liegt der Arbeitsplatz in der Wohnung (z.B. bei
freiberuflich tatigen Personen) oder auf dem gleichen Grundsttick (z.B. Unternehmen, Geschaft oder
Blro mit integrierter/ angrenzender Wohnung), so wird die Arbeitszeit als solche nicht erfasst. Wei-
terhin wurden Geschéftsreisen in den Auswertungen nicht beriicksichtigt.

Die folgende Auswertung (Tabelle 30) stellt dar, wieviel Prozent der Eltern zum jeweiligen Zeitpunkt
des Tages (Halbstundenintervall) die Aktivitdt , Arbeit” berichtet haben. Es werden dabei unter-
schiedliche Formen der Berufstatigkeit, das Geschlecht und die jeweilige Familiensituation unter-
schieden.

Vollzeitbeschaftigte beginnen morgens ungefdhr eine Stunde friiher als Teilzeitbeschaftigte. Beide
Gruppen erreichen das Beschaftigungsmaximum gegen 9.00 Uhr, bei Teilzeitbeschaftigten fallt dieses
ab 11.00 Uhr stetig ab, gegen 14.00 Uhr ist nur noch die Halfte der Teilzeitbeschaftigten am Arbeits-
platz anzutreffen. Die Arbeitszeit der Teilzeitbeschaftigten beschrankt sich wie erwartet zu groRen
Teilen auf den Vormittag, Schichtarbeit in den Nachtstunden ist nicht erkennbar.

Die Arbeitszeiten der Teilzeitbeschéaftigten und der nicht Erwerbstatigen (die in geringem Umfang
ebenfalls Erwerbsaktivitdten berichten) liegen liberwiegend in den Vormittagsstunden, in denen die
Betreuung der Kinder mit Kindergarten und Schule gewahrleistet ist.
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Art de;uB:gslchafn- Geschlecht! Herausforderung? sti]s:;g::ff-
5 CTJ E v o ™ el L) N N = N
£ S| R 2 g | 5 I - - § E E v
1% | 0% | 0% 1% 0% 1% 1% | 0% | 0% | 0% 0% | 0% | 0% | 0%
1 1% | 0% | 0% 1% 0% 1% 1% | 0% | 0% | 0% 0% | 0% | 0% | 0%
1% | 0% | 0% 1% 0% 1% 1% | 0% | 0% | 0% 0% | 0% | 0% | 0%
2 1% | 0% | 0% 1% 0% 1% 1% 1% | 0% | 0% 0% | 0% | 0% | 0%
1% | 0% | 0% 1% 0% 1% 1% 1% | 0% | 0% 0% | 0% | 0% | 0%
3 1% | 0% | 0% 1% 0% 1% 1% 1% | 0% | 0% 0% | 0% | 0% | 0%
1% | 0% | 0% 1% 0% 1% 1% 1% | 0% | 0% 0% | 0% | 0% | 0%
4 1% | 0% | 0% 1% 0% 1% 1% 1% | 0% | 0% 0% | 0% | 0% | 0%
1% | 0% | 0% 1% 0% 1% 1% 1% | 0% | 1% 0% | 0% | 0% | 0%
5 3% | 0% | 0% 3% 0% 1% 3% | 2% 1% | 2% 0% | 0% | 0% | 0%
6% 1% | 0% 6% 1% 2% 5% | 5% | 2% | 3% 0% | 0% | 0% | 0%
6 11% | 2% | 0% 11% 2% 6% 9% | 10% | 5% | 5% 0% | 1% | 0% | 0%
19% | 4% | 0% 19% | 4% 11% | 18% | 14% | 9% | 10% 1% | 4% | 0% | 0%
7 29% | 8% | 0% 28% 8% 18% | 28% | 18% | 15% | 16% 3% | 9% | 1% | 0%
41% | 15% | 0% 39% | 15% 28% | 36% | 23% | 23% | 20% 7% | 15% | 1% | 0%
8 51% | 27% | 1% 47% | 23% 36% | 43% | 26% | 33% | 25% 16% | 21% | 2% | 1%
56% | 34% | 1% 52% | 29% 41% | 48% | 28% | 38% | 27% 21% | 25% | 3% | 2%
9 |59% |38% | 1% 55% | 32% 43% | 51% | 30% | 41% | 29% 24% | 27% | 4% | 3%
60% | 40% | 1% 56% | 33% 43% | 52% | 31% | 42% | 30% 25% | 28% | 4% | 3%
10 | 60% | 40% | 1% 56% | 33% 43% | 53% | 32% | 43% | 30% 25% | 29% | 4% | 3%
60% | 40% | 1% 56% | 33% 42% | 53% | 32% | 43% | 30% 25% | 29% | 4% | 2%
11 | 60% | 40% | 2% 56% | 33% 42% | 53% | 31% | 42% | 30% 25% | 29% | 3% | 2%
60% | 39% | 1% 56% | 32% 42% | 54% | 30% | 42% | 31% 24% | 29% | 3% | 2%
12 | 60% | 38% | 2% 55% | 31% 42% | 53% | 30% | 41% | 30% 23% | 28% | 3% | 3%
58% | 33% | 1% 53% | 28% 39% | 51% | 28% | 39% | 29% 20% | 27% | 3% | 2%
13 | 56% | 28% | 2% 52% | 25% 36% | 50% | 27% | 37% | 28% 15% | 25% | 3% | 2%
55% | 22% | 1% 52% | 21% 33% | 49% | 26% | 34% | 28% 12% | 25% | 2% | 1%
14 | 55% | 20% | 1% 52% | 19% 31% | 47% | 25% | 33% | 27% 10% | 23% | 2% | 1%
53% | 18% | 1% 50% | 17% 30% | 44% | 25% | 31% | 25% 9% | 20% | 2% | 1%
15 [ 51% | 16% | 1% 48% | 16% 28% | 42% | 23% | 30% | 24% 7% | 18% | 1% | 1%
48% | 14% | 1% 45% | 15% 27% | 40% | 21% | 28% | 22% 6% | 16% | 1% | 1%
16 | 44% | 13% | 1% 42% | 13% 25% | 36% | 19% | 26% | 20% 5% | 12% | 1% | 1%
38% | 11% | 1% 36% | 12% 21% | 31% | 15% | 23% | 17% 4% | 9% | 1% | 1%
17 | 32% | 10% | 1% 30% | 10% 18% | 25% | 13% | 19% | 14% 3% | 6% | 1% | 1%
25% [ 9% | 0% 23% | 9% 14% | 20% | 11% | 15% | 11% 2% | 4% | 0% | 1%
18 | 19% | 8% | 0% 18% 8% 11% | 15% | 9% | 12% | 8% 1% | 2% | 0% | 1%
14% | 6% | 0% 13% 6% 8% |12% | 7% | 9% | 7% 1% | 2% | 0% | 1%
19 9% | 4% | 0% 9% 4% 6% 8% | 5% | 6% | 5% 0% | 1% | 0% | 1%
7% | 3% | 0% 6% 3% 4% 6% | 3% | 5% | 4% 0% | 0% | 0% | 0%
20 5% | 3% | 0% 5% 3% 3% 5% | 3% | 4% | 3% 0% | 0% | 0% | 0%
1% | 2% | 0% 3% 2% 2% 1% | 2% | 2% | 2% 0% | 0% | 0% | 0%
21 3% 1% | 0% 3% 1% 2% 3% | 2% | 2% | 2% 0% | 0% | 0% | 0%
3% 1% | 0% 3% 1% 2% 3% | 2% | 2% | 2% 0% | 0% | 0% | 0%
22 3% 1% | 0% 2% 1% 2% 3% | 2% 1% 1% 0% | 0% | 0% | 0%
2% 1% | 0% 2% 1% 1% 2% 1% 1% 1% 0% | 0% | 0% | 0%
23 | 1% | 0% | 0% 1% 0% 1% 1% | 1% | 0% | 1% 0% | 0% | 0% | 0%
1% | 0% | 0% 1% 0% 1% 1% | 1% | 0% | 1% 0% | 0% | 0% | 0%
24 1 1% | 0% | 0% 1% 0% 1% 1% | 1% | 0% | 1% 0% | 0% | 0% | 0%

Tabelle 30 Arbeitszeiten der Eltern iiber den Tagesverlauf (Mo-Fr), nach Art der Beschiftigung,
Geschlecht, Familientyp und Beschaftigungskombination im Haushalt

Quelle: eigene Analysen. Daten: MOP 2002;2004-2012, * Analyse von Einzelpersonen, 2 Analyse der Eltern, 3 umfangreiche
Erwerbstéatigkeit (UE); geringes Einkommen (gE); Schlechte Erreichbarkeit (sE); hoher Betreuungsbedarf (hB)
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Bei Vollzeitbeschaftigten bleibt der hohe Anteil bis zum Mittag (12.00 Uhr) und fallt dann ebenfalls
langsam aber stetig. Um 17.00 Uhr ist noch die Halfte der Vollzeitbeschaftigten am Arbeitsplatz. Die
geringfligigen Beschaftigungsanteile der Vollzeitbeschaftigten in den spaten Abend- und friihen Mor-
genstunden sind vermutlich auf Schichtarbeiter zurtickzufiihren.

Bei einer vergleichenden Betrachtung der Arbeitszeiten nach Geschlechtern zeigt sich zum einen,
dass der iberwiegende Teil die Vater Vollzeit und die Mitter eher Teilzeit beschéaftigt sind. Die Vater
beginnen ca. 1,5 Stunden friher zu arbeiten und sind auch 6fter mit Schichtarbeit in den Nachstun-
den belastet. Die Mitter beginnen mit der Erwerbsarbeit spater und sind vermutlich in den Morgen-
stunden noch mit der Betreuung der Kinder beschaftigt. Diese Analyse bestéatigt wiederum die klare
Rollenverteilung in den Familien.

Eine Betrachtung der Arbeitszeiten unter Berlicksichtigung der Herausforderungen im Familienleben
zeigt, dass Familien ohne Herausforderungen und mit schlechter Erreichbarkeit dhnliche Beschafti-
gungszeiten und -umfang lGber den Tagesverlauf aufweisen. Offensichtlich besteht kein direkter Zu-
sammenhang zwischen schlechter Erreichbarkeit und der zeitlichen Lage der Arbeitstatigkeit. Die
Nacht- bzw. Schichtarbeit wird in geringem Umfang nur von Familien ohne Herausforderungen und
mit umfangreicher Erwerbstéatigkeit berichtet. Eltern mit umfangreicher Erwerbstatigkeit zeichnen
sich zudem dadurch aus, dass ihr Beschaftigungsgrad Gber den ganzen Tagesverlauf deutlich héher
als der der anderen Gruppen ist (max. 54% zu max.42%). Familien mit hohem Betreuungsbedarf und
geringen Einkommen hingegen weisen einen geringen Beschaftigungsanteil und kiirzere Erwerbszei-
ten auf.

Bisher wurden in den Auswertungen jeweils einzelne Personen untersucht, im Folgenden werden
nun beide Elternteile und deren Interaktionen bei der Berufstatigkeit untersucht. Betrachtet man die
Stichprobe aller Familien (eigene Auswertungen, ohne Tabelle), so zeigt sich, dass bei ca. 52% der
Familien ein Elternteil Vollzeit und ein Elternteil in Teilzeit. Diese Konstellation ist bei Familien ohne
besondere Herausforderungen (68%), mit hohem Betreuungsbedarf (53%) und schlechter Erreich-
barkeit (49%) am haufigsten genannt worden. Daraus ist zu folgern, dass diese Beschaftigungskons-
tellation flr viele Familien die gangbarste Mdoglichkeit ist, Erwerbstatigkeit und Haushaltsarbeit bzw.
Kinderbetreuung in Einklang zu bringen.

Die rechten Spalten in Tabelle 30 zeigen, welcher Anteil der Elternpaare zeitgleich arbeitet, so dass in
diesem Zeitintervall kein Elternteil fiir die Betreuung der Kinder zur Verfligung steht. In der Gruppe
der VZ+TZ-Beschéftigten Eltern sind als groRter Anteil etwa ein Viertel der Eltern zeitgleich am Ar-
beitsplatz, diese Stunden liegen am Vormittag zwischen 9 Uhr und 12 Uhr zeitgleich zu den Ublichen
Kindergarten- und Schulzeiten. Bei den VZ+VZ Familien arbeiten zwischen 9 Uhr und 15 Uhr bis zu
einem Drittel der Elternteile zeitgleich. Die scheinbar geringen Anteile spiegeln den ,praktischen”
Alltag wieder und werden beeinflusst von (wie oben bereits erwédhnt) Arbeitszeiten der ,Heimarbeit”
in der eigenen Wohnung (diese ist in den Mobilitatsdaten nicht als Arbeitszeit erkennbar), aber auch
durch Urlaubs- und Krankheitstage, flexible Arbeitszeiten und Arbeitszeitkonten sowie besondere
Umstédnde (z.B. Betreuung kranker Kinder zuhause, Geschéaftsreisen).

Paare (keine Alleinerziehenden), die im Gesamten weniger als eine Vollzeitbeschaftigung (<VZ) auf-
weisen, haben einen nur kurzen Zeitraum von vier Stunden, in dem ein sehr geringer Anteil (2%) der
Paare zeitgleich arbeiten. Elternpaare mit einem Vollzeitbeschaftigten und einem Nichterwerbstati-
gen (VZ+NE) weisen eine parallele Arbeitszeit bei hochstens 4% dieser Familien auf.
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Die Auswertung zeigt, dass es in allen untersuchten Familienkonstellationen einen Bedarf an Betreu-
ung auBerhalb des Familienhaushaltes gibt. Wie zu erwarten ist dieser Bedarf bei Familien mit gleich-
zeitig arbeitenden Elternteilen deutlich groRer als in anderen Konstellationen.

4.4.6 Der Schulweg der Kinder: zuriickgelegte Distanzen, Zeitaufwand und Verkehrsmittel

Kinder legen zur Schule deutlich geringere Entfernungen zuriick (Mittelwert 4,9 km) als ihre Eltern
zum Arbeitsplatz (Tabelle 31). Sie wenden auch weniger Zeit fiir Schulwege auf (19,5 min je Weg);
allerdings sind die Unterschiede der Wegedauer zwischen Eltern und Kindern eher gering (Eltern:
25 min). Dies ist auf die deutlich geringere Pkw-Nutzung der Kinder zugunsten langsamerer Ver-
kehrsmittel zuriickzufiihren. Knapp ein Drittel der Kinder kommt mit dem OPNV (einschlieRlich
Schulbus) zur Schule, ein Viertel zu FuR, ein weiteres Viertel mit dem Pkw als Mitfahrer, 15% mit dem
Fahrrad. Das Thema Begleitung der Kinder wird im Zusammenhang mit der Untersuchung von Inter-
aktionen der Mobilitat in Familien behandelt (Kap. 4.5).

In Familien mit geringem Einkommen liegen die Wegedauern etwas iber dem Durchschnitt. Dies ist
auf das weiter verbreitete Gehen zu FuR und die Nutzung des OPNV zuriickzufithren. In Gebieten
schlechter Erreichbarkeit sind die Distanzen zur Schule Gberdurchschnittlich, die Wegedauer jedoch
nicht. In Familien mit kleinen Kindern sind sowohl Distanzen als auch Wegedauern unterdurch-
schnittlich, was auf die kleineren Einzugsbereiche der Schulen und Betreuungseinrichtungen in die-
sen Altersklassen zurlickzufiihren ist. Umgekehrt sind aus dem gleichen Grund die Wege in Familien
ohne besondere Herausforderungen hinsichtlich Distanz und Zeit besonders lang.

Die Geschlechterunterschiede der Mobilitdt von Kindern auf dem Schulweg sind insgesamt eher ge-
ring. In Familien mit umfangreicher Erwerbstatigkeit sowie in Gebieten mit schlechter Erreichbarkeit
legen Madchen etwas kiirzere Distanzen zur Schule zuriick als Jungen. Dass Madchen gerade in die-
sen beiden Familientypen einen eingeschrdankten Aktionsradius besitzen oder weniger spezialisierte
Schulen besuchen (dirfen), klingt vielleicht Gberraschend, ist aber fiir periphere Lagen (landlicher
Raum) nicht unplausibel. In Familien mit umfangreicher Erwerbstatigkeit handelt es sich tberwie-
gend um Kinder bzw. Jugendliche in weiterfihrenden Schulen und in der Ausbildung. In den entspre-
chenden Altersklassen weisen Jungen bereits weitere Wege auf als Madchen (s.u.).
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KINDER IN Wegeldange Wegedauer Modal Split (%)
FAMILIENHAUSHALTEN... (km) (min) zu FuR  Fahrrad MIV-M  MIV-F ov
mit hohem M 3,5 15,0 33,3 11,5 35,8 0,1 19,3
Betreuungsbedarf w 3,6 15,5 37,3 10,7 31,9 0,2 19,9
Alle 3,5 15,3 35,3 11,1 33,9 0,1 19,6
mit geringem M 5,3 22,4 27,2 15,2 20,1 1,1 36,4
Einkommen W 5,4 22,4 32,2 12,4 17,7 0,5 37,2
Alle 5,4 22,4 29,7 13,7 18,9 0,8 36,8
mit umfangreicher M 5,7 20,8 19,5 15,1 31,3 0,2 33,8
Erwerbstatigkeit w 4,8 20,6 24,2 17,0 23,5 0,7 34,6
Alle 5,2 20,7 21,9 16,0 27,4 0,5 34,2
mit schlechter M 6,4 20,3 20,3 15,2 27,7 0,9 35,9
Erreichbarkeit w 5,1 19,6 25,6 12,2 29,9 0,7 31,6
Alle 5,8 19,9 22,9 13,7 28,8 0,8 33,8
ohne besondere M 6,7 24,9 15,7 23,8 13,4 1,3 45,8
Herausforderungen w 6,1 24,1 15,1 22,8 17,1 0,3 44,6
Alle 6,4 24,6 15,4 23,4 15,2 0,8 45,2
ALLE KINDER VON M 4,9 22,7 28,3 18,1 21,6 1,1 30,9
ALLEINERZIEHENDEN w 5,1 22,0 35,5 14,4 12,5 1,6 36,0
Alle 5,0 22,3 32,1 16,1 16,8 1,4 33,6
ALLE KINDER IN M 5,0 19,2 26,2 15,4 26,1 0,8 31,5
PAARHAUSHALTEN w 4,8 19,3 28,3 14,6 25,7 0,5 30,9
Alle 4,9 19,3 27,2 15,0 25,9 0,6 31,2
ALLE KINDER M 5,0 19,5 26,4 15,6 25,8 0,8 31,4
w 4,8 19,6 28,9 14,6 24,5 0,6 31,4
Alle 4,9 19,5 27,6 15,1 25,1 0,7 31,4
Tabelle 31 Schul- und Ausbildungswege der Kinder: Zuriickgelegte Distanzen, Wegedauer und

Modal Split nach Familientyp und Geschlecht

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Die Verkehrsmittelnutzung von Madchen und Jungen auf dem Schulweg unterscheidet sich insoweit,
als Madchen in allen untersuchten Familientypen haufiger zu FuB gehen. Jungen werden haufiger im
Pkw gefahren, auller bei Familien in Wohnlagen schlechter Erreichbarkeit. Besonders deutlich ist das
haufigere Mitfahren der Jungen im Pkw in Familien mit umfangreicher Erwerbstatigkeit. Dies korres-
pondiert mit ihren weiteren Schulwegen in diesen Familien. In Gebieten schlechter Erreichbarkeit
korrespondieren die weiteren Schulwege der Jungen dagegen mit einer starkeren Nutzung des
OPNV. Jungen fahren etwas haufiger Fahrrad als Mddchen; der Unterschied ist aber wiederum gering
und nur in Familien mit geringem Einkommen und in Gebieten mit schlechter Erreichbarkeit etwas
deutlicher.
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Die Kinder Alleinerziehender legen ihre Schulwege haufiger zu Full und seltener als Mitfahrer im Pkw
zurlick als die Kinder gemeinsam erziehender Eltern. Damit verbunden liegen die Wegedauern etwas
hoher. Dies ist v.a. auf die abweichenden Altersklassen zurtickzufihren.

Eine Auswertung nach Altersgruppen lasst weitere Schliisse zu (Tabelle 32). Die Schul- und Ausbil-
dungswege werden mit zunehmendem Alter immer langer; die Distanzen nehmen von der Grund-
schule zum Jugendalter um den Faktor drei zu. Im Vorschulalter sind sie etwas langer als in der
Grundschule, was durch einen hohen Pkw-Mitfahreranteil kompensiert wird, so dass diese Wege
zeitlich recht kurz sind. Bei Jugendlichen ist die Wegedauer zur Schule bzw. Ausbildung sogar gering-
flgig hoher als bei ihren Eltern zur Arbeit.

Die Verkehrsmittelnutzung im Grundschulalter ist stark vom Gehen zu FuR gepragt (45%). 28% der
Kinder im Grundschulalter werden mit dem Auto zur Schule gebracht, 20% nutzen den OPNV. In wei-
terfiihrenden Schulen dominiert der OPNV (45%, bei Jugendlichen 50%) und das Fahrrad gewinnt
deutlich an Bedeutung (20% gegeniiber 8% im Grundschulalter). Der FuBwegeanteil nimmt von 45%
auf 21% bei den 10-13-jahrigen und 16% bei den 14-17-jahrigen deutlich ab. Das gleiche gilt fiir den
Pkw-Mitfahreranteil, der von 28% auf 14% und weiter auf 11% abnimmt. Bei der Nutzung des Fahr-
rades im Vorschulalter dirfte es sich zum Teil um Kinder handeln, die im Kinderfahrradsitz bei einem
Elternteil mitfahren.

Wegeldange Wegedauer Modal Split (%)
(km) (min) zu FuR Fahrrad MIV-M  MIV-F ov
0-5 Jahre M 3,0 11,2 26,6 10,8 58,2 4,4
W 3,5 11,4 34,2 11,7 50,2 3,9
Alle 3,2 11,3 30,1 11,2 54,5 4,1
6-9 Jahre M 2,6 14,9 42,9 8,2 27,2 21,8
W 2,6 14,5 46,1 7,4 28,4 18,1
Alle 2,6 14,7 44,5 7,7 27,8 19,9
10-13 Jahre M 5,9 23,0 21,6 19,4 13,8 45,2
W 5,3 23,3 20,2 21,3 13,2 45,2
Alle 5,6 23,2 21,0 20,3 13,5 45,2
14-17 Jahre M 7,8 27,0 15,7 22,6 9,8 3,0 48,9
W 7,3 26,7 16,4 17,9 12,6 1,9 51,2
Alle 7,6 26,8 16,1 20,2 11,2 2,4 50,0
Tabelle 32 Schul- und Ausbildungswege der Kinder: Zuriickgelegte Distanzen, Wegedauer und

Modal Split nach Altersklasse und Geschlecht

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Die etwas langeren Schul- und Ausbildungswege der Jungen gegeniiber den Madchen treten in wei-
terfihrenden Schulen und in der Ausbildung auf, also ab 10 Jahren, wahrend in der Grundschule kein
Geschlechterunterschied besteht und im Vorschulalter die Madchen sogar noch langere Wege zur
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Kinderbetreuung zuriicklegen. Die Wegedauer unterscheidet sich nicht nennenswert zwischen den
Geschlechtern.

Beziglich der Verkehrsmittelnutzung zeigt die altersdifferenzierte Analyse, dass das haufigere Mit-
fahren der Jungen im Pkw vor allem die Vorschulkinder betrifft. In diesem Alter gehen Madchen hau-
figer zu FuR. Dies gilt weniger ausgepragt auch noch in der Grundschule, wahrend die Jungen in die-
sem Alter nun etwas haufiger den OPNV nutzen. Im Alter von 10-13 Jahren unterscheidet sich die
Verkehrsmittelnutzung der Madchen und Jungen kaum noch. Erst im Jugendalter tritt das Fahrrad-
fahren der Jungen etwas deutlicher hervor, wahrend die Madchen nun etwas haufiger im Auto mit-
fahren. Moglicherweise spielen hier Sicherheitserwagungen der Eltern eine Rolle; insgesamt sind die
Geschlechterunterschiede aber wiederum nicht stark ausgepragt.

4.5 Interaktionen der Mobilitat zwischen Familienmitgliedern

4.5.1 Begleitwege: Haufigkeit, Linge, Dauer und Verkehrsmittel

Die vermutlich wichtigste und "familientypischste" Art der Interaktion der Mobilitdt zwischen mehre-
ren Haushaltsmitgliedern ist die Begleitung anderer Familienmitglieder auf deren Wegen. Es wurde
bereits oben dargestellt, dass die Haufigkeit von Begleitwegen eine der herausragenden Besonder-
heiten von Familien gegeniiber anderen Haushalten darstellt. Besonders Familien mit kleinen Kindern
sowie Alleinerziehende, die sich die Begleitung der Kinder nicht mit einem Partner im Haushalt teilen
konnen, sind davon betroffen.

Begleitwege nehmen rund 16% der Wege von Eltern ein (Tabelle 33). Das dominierende Verkehrsmit-
tel stellt dabei der Pkw dar, der nicht nur die Begleitung aus Sicherheitsgriinden erlaubt, sondern
auch fir die begleitete Person die Wegedauer minimiert und den Komfort maximiert. Extrem hoch ist
der MIV-Anteil in Familien ohne besondere Herausforderungen, in denen nahezu alle Begleitwege
mit dem Pkw unternommen werden. Dies korrespondiert zum einen mit der hohen Motorisierung
gerade bei diesen Familien. Andererseits spielt vermutlich das héhere Alter der Kinder eine Rolle.
Zwar bestatigt sich die Vermutung besonders langer und weiter Begleitwege in diesen Familien allen-
falls tendenziell, da aber Begleitwege bei dlteren Kindern weniger haufig sind, dirften die unter-
nommenen Begleitungen besonders pkw-affine Eigenschaften aufweisen(Uhrzeit, Zielort). Darlber
hinaus dirfte auch die Durchsetzungskraft alterer Kinder bzw. Jugendlicher eine Rolle spielen
("Quengeltaxi").

Die Begleitung mit offentlichen Verkehrsmitteln ist selten (2%), aber in Familien mit geringem Ein-
kommen (6%) und bei Alleinerziehenden (5%) Gberdurchschnittlich verbreitet, auferdem in groR-
stadtischen Kontexten (7%, nicht in der Tabelle). Knapp ein Viertel der Begleitwege (22%) werden zu
FuR oder mit dem Fahrrad unternommen, in Familien mit geringem Einkommen immerhin 31%, in
Wohnlagen mit schlechter Erreichbarkeit nur 15% und in Familien ohne besondere Herausforderun-
gen lediglich 2%.

Die Entfernung und die Dauer der Begleitwege sind bei Alleinerziehenden und in Familien mit gerin-
gem Einkommen besonders hoch. In Familien mit geringem Einkommen zeigt sich dies nicht in den
Medianen, resultiert also aus wenigen besonders langen Wegen. Bei Alleinerziehenden resultiert
dieser Effekt daraus, dass deren Kinder im Mittel alter sind und dass deren Kinder auf kurzen Wegen
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seltener begleitet werden. Es spiegelt also weniger eine hohe Belastung durch lange Begleitwege
wider, sondern eher im gesamten Zeitbudget im Zusammenhang mit seltenerer Begleitung; siehe
Kapitel 4.5.2). Im MOP sind Entfernung und Dauer der Begleitwege bei Alleinerziehenden nicht auf-
fallend hoch; vermutlich liegt hier eine Besonderheit der MiD-Stichprobe in den Wegen dieser Grup-
pe, die bereits oben im Zusammenhang mit der Wegedauer insgesamt thematisiert wurde.

Haufig  Anteil Modal Split Distanz ~ Dauer
keit  anallen Fahr- MIV- jeWeg jeWeg
jeTag Wegen | zuFuR rad MIV-M F ov (km) (min)
mit hohem Betreuungsbedarf 0,78 21,6 20,2 8,3 3,5 656 2,5 5,7 13,2
mit geringem Einkommen 0,45 14,6 22,4 8,4 56 57,4 6,2 9,8 17,9
mit umfangreicher Erwerbs-
tatigkeit 0,54 15,5 12,3 5,6 50 75,5 1,7 6,8 14,4
mit schlechter Erreichbarkeit 0,50 14,7 10,9 4,2 4,4 79,3 1,1 6,5 12,8
ohne besondere Herausfor-
derungen 0,37 10,5 1,6 0,8 6,4 90,0 11 7,4 14,7
ALLE ALLEINERZIEHENDEN 0,71 17,9 18,8 6,2 1,2 686 5,2 11,2 19,8
ALLE PAARHAUSHALTE MIT
KIND(ERN) 0,56 16,1 153 6,4 45 719 1,9 6,0 13,3
ALLE FAMILIENHAUSHALTE 0,57 16,2 155 6,4 43 71,7 21 6,4 13,7
PAARE OHNE KIND 0,12 3,8 56 21 13,3 749 4,1 14,4 21,6
SINGLES 0,08 2,4 2,8 0,0 1,3 91,9 4,0 12,0 17,4

Tabelle 33 Begleitwege der Eltern: Haufigkeit, Wegeldngen, Wegedauer und Modal Split nach
Familientyp

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Zieht man das MOP zum Vergleich heran, wurden zwei Besonderheiten bereits an anderer Stelle
erwdhnt. Dies sind zum einen Wegedauer und Entfernung bei Alleinerziehenden. Zum anderen wer-
den im MOP — wie auch bei anderen Wegezwecken — tendenziell weniger Wege zu Full und mehr
Wege mit dem Pkw berichtet. Abgesehen von diesen Besonderheiten spiegelt das MOP bezlglich der
Begleitwege die Ergebnisse aus MiD gut wider?®.

Ein etwas abweichender Blickwinkel ergibt sich, wenn man die Wege untersucht, die die Eltern selbst
als Hol- und Bringwege (Servicewege) einstufen. Im MOP wird die Begleitung eines Kindes zu Aktivi-
taten abweichend zur MiD nicht durch die Angabe begleiteter Person definiert, sondern nur durch
einen eigenen Wegezweck (Service) der begleitenden Person. Daher sind in dieser Analyse z.B. ge-
meinsame Freizeitwege (Spaziergang) nicht enthalten, da hier zwar begleitet wurde, aber kein Holen
oder Bringen vorliegt. Die Analyse der Servicewege macht eine deutliche Arbeitsteilung zwischen den
Elternteilen erkennbar. An Werktagen tGbernehmen die Mitter mehrheitlich die Servicewege tags-
Uber (7.00 Uhr bis 20.00 Uhr).Es lassen sich Spitzen in den Morgenstunden, um die Mittagszeit und

16 Im Gesamtniveau liegt die Haufigkeit der Begleitwege in den MOP-Analysen niedriger. Dies ist auf die aufwandige Klassifikation der
Wegezwecke in Wegeketten in MiD zurlickzufiihren, die hier aufgrund einiger Fragestellungen notwendig ist (vgl. Kap. 4.2.1).
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am Nachmittag ausmachen, die in unmittelbarem Zusammenhang mit Bring- und Holwegen zum und
vom Kindergarten, der Schule oder den Freizeitaktivitaten der Kinder stehen (weitere Auswertungen
dazu im Kapitel 4.5.2). Die Spitze am Nachmittag (15.00-17.00 Uhr) ist auf begleitete Freizeittatigkei-
ten, z.B. Besuch bei Freunden oder Sport, der Kinder zuriickzufiihren (siehe Kapitel 4.5.3), In den
Abendstunden (20.00 - 23.00 Uhr) holen oder bringen die Vater die Kinder anteilig haufiger zu ihren
Aktivitaten als Mitter. Im Verlauf der Nacht sind dann wieder mehrheitlich die Mitter aktiv in Ser-
vicedienste eingebunden.

Am Wochenende andert sich das Bild in den Familien, jetzt ibernehmen die Vater im groRen Mal3e
die Servicewege mit den Kindern. Dies ist Giber den gesamten Tag zu beobachten. So sind zwischen 2-
3% der Vater am Wochenende in der Zeit von 9.30 Uhr — 18.30 Uhr mit Servicewegen in Anspruch
genommen. In den spaten Nachtstunden (1.30 Uhr — 4.30Uhr) sind interessanterweise die Mitter
auch am Wochenende starker mit Servicewegen beansprucht als die Vater, dabei ist jedoch die sehr
geringe Stichprobe zu beachten.

Weitere Analyse zu den Schul- und Freizeitwegen finden sich in den Kapiteln 4.5.2 und 4.5.3

© INOVAPLAN GmbH Seite 98



Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat

EENNOVATION DATEN

ENOVWVA

= 1. /AN

LANUNG ANWENDUNG

Servicewege

Werktage Wochenende
0,8% 0,6% 0,70
1,0% 0,7% 0,71
1,4% 1,4% 1,00
10 1,6% 2,0% 1,27 2,2% 1,6% 0,74
1,5% 1,7% 1,17 2,6% 2,1% 0,82
11 1,5% 1,6% 1,11 2,4% 1,9% 0,77
1,5% 1,9% 1,28 2,3% 1,4%
12 1,7% 2,1% 1,8% 0,83
1,6% 1,7% 1,3% 0,73
13 1,5% 2,2% 1,5% 0,69
1,6%
14 1,4%
1,4%
15 1,8%
2,2%
16 2,0%
2,2%
17 2,2% 2,4% 2,2% 0,93
2,0% 3,2% 1,62 2,3% 1,9% 0,82
18 2,0% 3,1% 1,55 2,2% 2,1% 0,96
1,8% 2,5% 1,34 2,0% 1,4% 0,69
19 1,3% 1,8% 1,39 1,7% 1,2% 0,74
1,1% 1,3% 1,20 1,9% 1,3% 0,70
20 0,7% 0,9% 1,23 1,3% 1,4% 1,08
0,6% 0,7% 1,04 1,5% 0,9%
21 0,77 1,6% 0,9%
0,74 0,8% 0,8% 1,03
22 0,95
0,97
23 0,87
1,22
24 1,81
Tabelle 34 Servicewege nach Geschlecht sowie Werktag und Wochenende

Quelle: eigene Analysen. Daten: MOP 2002 und 2004 bis 2012.
1M/ V Verhaltnis Mutter zu Vater, rote Farbung (>1) Mdtter in der Mehrzahl, blaue Farbung (<1) Vater in der Mehrzahl
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4.5.2 Begleitung von Kindern auf dem Schulweg

Bereits oben wurde im Rahmen der Untersuchung von Wegeketten dargelegt, welche Aktivitdten
Eltern mit ihrem Arbeitsweg verbinden. Dabei spielt auch die Begleitung anderer Personen, insbe-
sondere von Kindern, eine wichtige Rolle. Diese "Elternperspektive" wird hier durch eine "Kinderper-
spektive" erganzt, die danach fragt, wie haufig und durch wen Kinder zur Schule oder Ausbildung
gebracht oder dort abgeholt werden und von welchen Umstdanden die Begleitung abhangt. Die Be-
gleitpersonen werden dabei aus den Personennummern der entsprechenden Haushaltsmitglieder
ermittelt, die in den Angaben zu den Wegen vorliegen.

Tabelle 35 zeigt, dass knapp 30% der Schul- oder Ausbildungswege (im Folgenden zusammenfassend:
Schulwege) unbegleitet zuriickgelegt werden. Jeweils knapp ein Drittel wird durch die Eltern (zum
Teil unter Begleitung weiterer Geschwister oder anderer Personen) oder durch andere Personen, die
nicht zum Haushalt gehoéren, zuriickgelegt. Dabei kann es sich um Freunde oder andere Eltern, etwa
aus der Nachbarschaft, handeln. 9% der Schulwege werden gemeinsam mit Geschwistern (ohne
gleichzeitige Begleitung durch die Eltern) zuriickgelegt.

Das unbegleitete Zurlicklegen der Wege nimmt mit dem Alter der Kinder zu. Deshalb ist es in Fami-
lien ohne besondere Herausforderungen besonders weit, in Familien mit kleineren Kindern dagegen
besonders wenig verbreitet. Umgekehrt verhalt es sich mit der Begleitung durch die Eltern, die in
Familien mit kleineren Kindern weit verbreitet ist (47% der Wege gegenilber 32% Uber alle Familien
hinweg). Auch andere, eher geringe Unterschiede in der Begleitung zwischen den Familientypen sind
vor allem durch den Familienzyklus bedingt.

Dies gilt dhnlich auch fiur die Kinder Alleinerziehender. Diese werden weniger hdufig von den Eltern
begleitet und legen umgekehrt ihre Schulwege haufiger unbegleitet zuriick. Dies ist nicht nur auf das
hohere Alter der Kinder Alleinerziehender zuriickzufiihren, sondern bestétigt sich in einer Regressi-
onsanalyse unter Kontrolle des Alters. Hierin zeigt sich also auch das knappe Zeitbudget der Alleiner-
ziehenden, das sie zu einer Erziehung zu friherer Selbststandigkeit zwingt oder zumindest motiviert.

Unbe- Geschwis-

FAMILIENHAUSHALTE... gleitet  Eltern* ter* Andere
mit hohem Betreuungsbedarf 18,2 46,6 9,0 26,1
mit geringem Einkommen 30,6 29,2 10,2 29,9
mit umfangreicher Erwerbstatigkeit 30,1 29,7 8,2 32,1
mit schlechter Erreichbarkeit 27,5 31,1 9,9 31,5
ohne besondere Herausforderungen 37,7 14,7 8,9 38,7
ALLE ALLEINERZIEHENDEN 36,9 20,8 10,0 32,3
ALLE PAARHAUSHALTE MIT KIND(ERN) 27,8 33,1 9,0 30,0
ALLE FAMILIEN 28,6 32,1 9,1 30,2
Tabelle 35 Begleitung von Kindern und Jugendlichen auf dem Schul- und Ausbildungsweg nach

Familientyp

Geschwister: Minderjahrige aus dem gleichen Haushalt, aber keine Erwachsenen
Eltern: Erwachsene aus dem gleichen Haushalt, z.T. unter Begleitung weiterer Minderjéhriger
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.
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Zu FuB  Fahrrad MIV-M MIV-F ov Alle
Unbegleitet 29,9 43,9 0,2 58,5 41,4 28,6
Eltern 25,5 18,5 82,5 12,3 5,7 32,1
Geschwister 10,4 5,3 2,4 15,4 15,0 9,1
Andere Personen 34,2 32,2 14,9 13,8 37,8 30,2
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Tabelle 36 Begleitung von Kindern und Jugendlichen auf dem Schul- und Ausbildungsweg nach

Verkehrsmittelnutzung

Geschwister: Minderjahrige aus dem gleichen Haushalt, aber keine Erwachsenen
Eltern: Erwachsene aus dem gleichen Haushalt, z.T. unter Begleitung weiterer Minderjahriger
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Die Haufigkeit der Begleitung unterscheidet sich selbstverstandlich stark je nach dem genutzten Ver-
kehrsmittel (Tabelle 36). Wer als Mitfahrer im Pkw unterwegs ist, wird definitionsgemal begleitet (in
der Regel von den Eltern). Wer umgekehrt selbst den Pkw zur Schule fahrt, ist auf etwa sechs von
zehn Wegen allein unterwegs (dabei handelt es sich um sehr wenige Falle von 17- bis 18-jdhrigen
Schiilern). Im OV werden rund vier von zehn Schulwegen (41%) allein zuriickgelegt; ansonsten fahren
in der Regel Personen mit, die nicht zur eigenen Familie gehéren (38%). Bei 15% der OV-Schulwege
sind Geschwister dabei, bei nur 6% die Eltern. Ahnlich ist das Bild bei Wegen mit dem Fahrrad, aller-
dings mit dem Unterschied, dass hier eher die Eltern (18%) als die Geschwister (5%) dabei sind. FuB-
wege zur Schule werden zu 30% unbegleitet zurlickgelegt; ansonsten sind Eltern (26%) oder haus-
haltsexterne Personen (34%), seltener auch Geschwister (10%) dabei. Anzumerken ist, dass Wege mit
Geschwistern nicht immer bewusst gemeinsame (oder begleitete) Wege sein miissen. Der gemein-
same Weg kann sich auch daraus ergeben, dass zwei oder mehrere Geschwister die gleiche oder eine
benachbarte Schulen besuchen.
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Hinweg Ruckweg
0-5 6-9 10-13 14-17 Alle 0-5 6-9 10-13  14-17 Alle
Unbegleitet 1,3 21,3 34,8 45,7 27,4 2,0 23,4 37,2 47,9 29,4
Vater 21,0 9,0 4,9 4,2 9,1 13,0 4,3 2,2 2,4 5,0
Mutter 66,4 28,5 8,8 7,1 25,3 62,1 27,0 8,3 5,3 23,2
Vater und Mutter 0,7 0,7 0,7 0,4 0,6 1,6 0,9 0,3 0,0 0,7
Geschwister 2,7 10,7 14,7 9,8 9,8 5,8 10,7 10,4 6,6 8,6
Andere Personen 7,8 29,9 36,1 32,8 27,8 15,4 33,7 41,4 37,7 33,0

100,0 100,0 1000 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anteil der Mutter an
Begleitwegen der
Eltern* 76,0 76,0 64,2 62,8 73,5 82,7 86,3 79,0 68,8 82,3

Tabelle 37 Begleitung von Kindern und Jugendlichen auf dem Schul- und Ausbildungsweg nach
Hin- und Riickweg sowie Altersgruppen

Geschwister: Minderjahrige aus dem gleichen Haushalt (ggf. auch mehrere), aber keine Erwachsenen

Eltern: Erwachsene aus dem gleichen Haushalt, z.T. unter Begleitung weiterer Minderjéhriger

* Beispiel (Hinweg, 0-5 Jahre): 66,4/(21,0+66,4)=76,0%

Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Die Haufigkeit der Begleitung sowie die begleitenden Personen hangen stark vom Alter des Kindes ab
und unterscheiden sich auch deutlich zwischen Hin- und Riickweg (Tabelle 37). Rund jedes fiinfte
Grundschulkind kommt morgens allein zur Schule. Bei den 10-13-jahrigen gilt dies fiir jedes dritte
Kind, und bei Jugendlichen fast fiir jeden Zweiten. Auf dem Riickweg sind die Anteile der unbegleite-
ten Wege jeweils etwas hoher.

Dies bedeutet nicht, dass die Eltern in allen anderen Fallen diese Wege (ibernehmen missen. 35%
der Hinwege und 29% der Rickwege werden durch die Eltern begleitet. Diese Anteile nehmen im
Altersverlauf der Kinder stark ab. 28% der Hinwege und 33% der Riickwege werden durch haushalts-
externe Personen begleitet (Freunde, andere Eltern...), und 9-10% der Wege durch Geschwister.

Der Aufwand der Eltern flr die Begleitung der Schulwege ist dabei stark geschlechtsdifferenziert. Die
Mitter Ubernehmen fast drei Viertel (74%) der durch Vater oder Mutter begleiteten Hinwege (ohne
die wenigen Wege, bei denen beide Eltern dabei sind) und 82% der Riickwege (Tabelle 37, letzte Zei-
le). Bei jiingeren Kindern ist die Ungleichheit zwischen den Eltern noch starker ausgepragt (im Grund-
schulalter: 76% der Hinwege, 86% der Riickwege). In den weiterfiihrenden Schulen ist die elterliche
Begleitung eher selten anzutreffen. Gemeinsame Begleitung durch beide Eltern tritt nur selten auf,
was deutlich den Versuch einer effizienten Gestaltung des angespannten Alltags zeigt.

Darliber hinaus fallt auf, dass die Vater haufiger die Hinwege als die Riickwege (ibernehmen, was vor
allem deren Vollzeiterwerbstatigkeit spiegelt, die es morgens, aber in der Regel nicht mittags erlaubt,
Begleitwege zu libernehmen. Dennoch tibernehmen die Miitter keineswegs haufiger die Riickwege;
eher sind andere Personen dabei (Schulfreunde) bzw. springen fiir die Eltern ein (andere Eltern,
GroReltern etc.).
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0-5 Jahre 6-9 Jahre 10-13 Jahre 14-17 Jahre
M w Alle M W Alle M w Alle M w Alle

Unbegleitet 1,5 1,8 1,7 26,6 19,0 22,7 40,9 30,6 36,0 49,1 44,5 46,8

Vater 18,7 15,2 17,1 6,4 7,1 6,7 3,8 3,4 3,6 4,0 2,7 3,3
Mutter 63,7 65,4 64,5 25,1 30,9 28,1 8,6 8,4 85 58 6,6 6,2
Vater und

Mutter 1,2 1,1 1,2 09 038 0,8 0,6 0,4 05 01 0,3 0,2
Bruder 2,8 1,3 21 60 45 52 69 4,6 58 4,7 3,4 4,0

Schwester 1,4 1,7 1,5 3,6 6,1 4,9 5,9 5,9 5,9 2,1 5,2 3,7

Bruder
+Schwester 0,4 0,6 05 07 03 0,5 1,2 0,5 0,9 0,5 0,7 0,6

Andere
Personen 10,3 12,9 11,6 30,7 31,3 31,0 32,3 46,1 38,8 33,8 36,6 35,3

Tabelle 38 Begleitung von Kindern und Jugendlichen auf dem Schul- und Ausbildungsweg nach
Geschlecht und Altersgruppen

Geschwister: Minderjahrige aus dem gleichen Haushalt (ggf. auch mehrere), aber keine Erwachsenen
Eltern: Erwachsene aus dem gleichen Haushalt, z.T. unter Begleitung weiterer Minderjéhriger
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Zwischen Madchen und Jungen gibt es ebenfalls Unterschiede in der Begleitung (Tabelle 38). Mad-
chen werden in jeder Altersgruppe haufiger begleitet als Jungen (ausgenommen im Vorschulalter,
wenn praktisch alle Kinder begleitet werden). Besonders deutlich wird dies in der Grundschule und in
der Altersgruppe 10-13 Jahre, wenn bei Madchen vermutlich das gemeinsame Gehen mit Freundin-
nen ("andere Personen") zum Tragen kommt, wahrend die Jungen eher allein gehen. Bei Jugendli-
chen sind die haufigeren begleiteten Wege der Madchen weniger ausgepragt, aber nichtsdestotrotz
vorhanden.

Interessanterweise zeigen sich auch — wenn auch schwache — Zusammenhdnge zwischen dem Ge-
schlecht der Kinder und dem begleitenden Elternteil. Im Vorschulalter werden Jungen eher vom Va-
ter und Madchen eher von der Mutter begleitet. In der Grundschule macht sich das tberdurch-
schnittlich starke Begleiten der Madchen (im Vergleich zu den Jungen) immer noch bei den Mittern
bemerkbar, und auch bei Jugendlichen zeigt sich dieser schwache, aber statistisch signifikante Zu-
sammenhang. Darlber hinaus gilt die Geschlechterinteraktion auch bei Geschwistern: Briider gehen
eher mit Briidern, Schwestern eher mit Schwestern.
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Begleitung vorhanden Vater begleitet

B Exp(B) Sig. B Exp(B) Sig.
Alter des Kindes -0,21 0,81 0,00 0,05 1,06 0,00
Geschlecht des Kindes weiblich 0,32 1,38 0,00 -0,21 0,81 0,04
Erwerbstatigkeit des Vaters (Ref.: nein)
Vater VZ -0,10 091 0,38 -0,80 0,45 0,00
Vater TZ -0,03 097 0,86 -0,61 0,55 0,05
Erwerbstatigkeit der Mutter (Ref.: nein)
Mutter VZ -0,11 0,90 0,21 1,04 2,83 0,00
Mutter TZ 0,00 1,00 0,97 0,11 1,11 0,37
Aquivalenzeinkommen (in 1.000 €) 0,20 1,22 0,00 0,10 1,11 0,22

GemeindegroRe
(Ref.: > 500.000 EW)

< 5.000 EW 0,04 1,04 0,70 -0,36 0,70 0,05
5.000-20.000 EW 0,04 1,04 0,64 -0,40 0,67 0,02
20.000-100.000 EW 0,06 1,06 0,53 -0,20 0,82 0,24
100.000-500.000 EW -0,07 0,93 0,51 0,06 1,06 0,76
Wegeldnge (km) 0,03 1,03 0,00 0,00 1,00 0,47
Rickweg -0,14 0,87 0,01 -0,46 0,63 0,00
Konstante 2,74 15,55 0,00 -0,67 0,51 0,02
-2Loglikelihood 8554 2421

R? (Cox & Snell) 0,131 0,061

R? (Nagelkerke) 0,185 0,091

n 7828 2309

Tabelle 39 EinflussgroBen der Begleitung von Kindern und Jugendlichen auf dem Schul- und

Ausbildungsweg
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Zum Abschluss dieses Abschnitts schatzen wir zwei Modelle der Begleitung von Kindern auf dem
Schul- oder Ausbildungsweg (Tabelle 39). Das erste Modell untersucht, ob ein Kind begleitet wird.
Das zweite Modell fragt danach, ob der Vater die Begleitung tibernimmt oder die Mutter. Dabei ge-
hen nur Wege ein, auf denen ein Kind entweder vom Vater oder der Mutter begleitet wird.

Das erste Modell bestatigt die Ergebnisse der deskriptiven Analysen, dass mit zunehmendem Alter
die begleiteten Wege abnehmen und dass sie fiir Madchen in allen Altersklassen haufiger sind als fir
Jungen?’. Mit zunehmendem Haushaltseinkommen nimmt die Chance der Begleitung stark zu (je
1.000 € Einkommen um 22%). Auch mit zunehmender Wegeladnge steigt die Chance der Begleitung.

7 Dass dies fur alle Altersklassen gilt, wurde Gber den Test eines Interaktionsterms aus Alter und Geschlecht gepruft. Dieser sollte ermit-
teln, ob sich die Relation der Geschlechter im Altersverlauf andert, erwies sich aber als nicht signifikant.
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Zwischen Gemeinden verschiedener GréRe bestehen keine signifikanten Unterschiede (dies gilt auch,
wenn die unterschiedlichen Wegeldngen unberiicksichtigt bleiben). Auf dem Hinweg werden Kinder
haufiger begleitet als auf dem Riickweg. Die Erwerbstatigkeit beider Elternteile, die deren Zeitknapp-
heit widerspiegelt, besitzt keinen signifikanten Einfluss.

Beziglich des zweiten Modells ist zu betonen, dass dieses nicht die schiere Wahrscheinlichkeit
schatzt, dass ein Vater sein Kind begleitet. Vielmehr schatzt es die Wahrscheinlichkeit, dass nicht die
Mutter, sondern der Vater das Kind begleitet — gegeben, dass einer der beiden Elternteile dies Gber-
nimmt. Es geht hier also um ein Wahrscheinlichkeitsverhdltnis zwischen Mutter und Vater.

Dabei zeigt sich, dass der Vater — und nicht die Mutter — die Begleitung mit zunehmendem Alter des
Kindes eher tibernimmt. Jungen werden eher durch den Vater begleitet als Maddchen.

Wenn der Vater Vollzeit oder auch nur Teilzeit erwerbstatig ist, sinkt die Chance, dass er die Beglei-
tung Gbernimmt, auf rund die Halfte. Umgekehrt steigt diese Chance auf fast das Dreifache (Faktor
2,83), wenn die Mutter Vollzeit erwerbstatig ist. Wenn die Mutter "nur" Teilzeit erwerbstatig ist,
andert dies das Begleitarrangement gegenliber nicht erwerbstatigen Mittern nicht signifikant. Das
Haushaltseinkommen ist ebenfalls nicht signifikant; das Geschlechterarrangement der Begleitung
scheint also nicht vom sozialen Status abzuhdngen, wenn man von der Konstellation der Erwerbsta-
tigkeit beider Eltern absieht. In kleineren Gemeinden (bis 20.000 EW) liegt die Aufgabe des Beglei-
tens noch starker bei der Mutter als in Mittel- und GroRstadten. In landlichen und kleinstadtischen
Umfeldern scheint also diese Aufgabe noch starker "traditionell weiblich" arrangiert zu werden. Die
Rickwege schlieRRlich werden deutlich seltener vom Vater ibernommen als die Hinwege.

Insgesamt bestdtigen diese Modelle eindrucksvoll die obigen deskriptiven Analysen.

4.5.3 Zeitliche Verteilung der Begleitung von Kindern — Schwerpunkt Freizeitwege

Nicht nur zur Schule oder Ausbildung, sondern auch auf Freizeitwegen, zu Hobbies, zu Freunden und
Freundinnen usw. werden Kinder und Jugendliche haufig begleitet. Eine besondere Belastung sind fur
Eltern dabei Wege in den Randzeiten des Tages nach "Feierabend", der sich dann gar nicht als Feier-
abend darstellt. Sprichwortlich hierfiir ist das elterliche "Disco-Taxi" am Wochenende. Die MiD-Daten
enthalten Angaben zur Begleitung von Personen in deren Wegeprotokollen. Auf diesen Angaben (und
nicht auf der Angabe des Wegezwecks "Begleitung" der begleitenden Person) beruhen die folgenden
Analysen.

Insgesamt entfallen 8% der von den Eltern begleiteten Freizeitwege von Kindern und Jugendlichen
auf den spateren Abend oder die Nacht (20-5 Uhr) (Tabelle 40). Zwei Drittel entfallen auf den Nach-
mittag und frihen Abend (14-20 Uhr). Die Ubrigen begleiteten Freizeitwege finden am Vormittag
oder Mittag statt. Die tageszeitliche Verteilung unterscheidet sich stark je nach Alter des Kindes. Bei
Vorschulkindern konzentriert sich ein tberdurchschnittlich starker Anteil auf den Vormittag und
Nachmittag. In der Pubertat treten abendliche und nachtliche Wege verstarkt auf. Bei den 16-17-
jahrigen entfallen 19-20% der begleiteten Freizeitwege auf den Zeitraum von 20 Uhr bis 5 Uhr mor-
gens. Dies hat einerseits damit zu tun, dass das spate Nachhause Kommen im Jugendalter haufiger
wird, andererseits aber auch damit, dass die Freizeitwege in diesem Alter tagsiiber seltener von den
Eltern begleitet werden.
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0:00- 5:00- 7:00- 9:00- 11:00-  14:00- 17:00- 20:00- 22:00- Insge-
4:59 6:59 8:59 10:59 13:59 16:59 19:59 21:59 23:59 samt

0-5

Jahre 0,2 0,3 2,9 12,3 17,3 39,5 23,7 3,4 0,5 100,0
6-9

Jahre 0,9 0,1 2,4 7,2 14,9 40,8 29,6 3,4 0,7 100,0
10-13

Jahre 0,4 0,4 2,7 7,2 14,6 33,2 33,8 5,7 2,0 100,0
14-15

Jahre 1,1 0,2 11 6,0 14,4 29,1 35,6 9,9 2,5 100,0
16-17

Jahre 1,2 0,2 2,1 7,0 10,7 26,1 34,5 12,8 5,4 100,0
Alle 0,7 0,3 2,4 8,4 15,0 35,8 30,0 5,7 1,7 100,0
Tabelle 40 Tageszeitliche Verteilung der von den Eltern begleiteten Freizeitwege von Kindern

und Jugendlichen nach Altersgruppen der Kinder

Die Tageszeit bezieht sich auf den Beginn des Weges.
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Eine Analyse der Verteilung der durch Eltern begleiteten nachtlichen Freizeitwege (20-5 Uhr) auf
Wochentage (ohne Tabelle) zeigt wie erwartet eine gewisse Konzentration auf das Wochenende. Je
21% dieser Wege entfallen auf Freitage und Samstage, 17% auf Sonntage. Die anderen Tage nehmen
je rund 10% ein. Am Wochenende ist das nachtliche Elterntaxi also besonders gefragt, aber die ande-
ren Tage nehmen durchaus beachtliche Anteile ein (z.B. Riickweg vom Sport, vom Konzert, vom Mu-
sikunterricht).
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Tagsuber Abend Nacht
(5:00- (17:00- (22:00- Alle Frei-
Begleitung 16:59) 19:59) 4:59) zeitwege
0-5Jahre  Vater 14,0 20,0 16,9 15,6
Mutter 55,1 44,0 29,2 51,4
Vater und Mutter 30,8 36,0 53,9 33,0
6-9 Jahre  Vater 17,9 19,6 16,9 18,4
Mutter 50,9 58,6 28,9 52,2
Vater und Mutter 31,2 21,8 54,2 29,5
10-13 Jahre Vater 22,2 27,3 23,7 24,0
Mutter 42,2 49,6 45,2 44,9
Vater und Mutter 35,6 23,1 31,2 31,1
14-15 Jahre Vater 20,3 27,9 28,3 24,1
Mutter 37,8 49,4 46,7 431
Vater und Mutter 41,9 22,7 25,0 32,8
16-17 Jahre Vater 27,3 25,7 32,9 27,8
Mutter 37,9 39,9 48,8 40,7
Vater und Mutter 34,8 34,5 18,3 31,5
Alle Vater 17,7 22,7 23,3 19,5
Mutter 49,7 49,7 39,3 49,0
Vater und Mutter 32,6 27,6 37,3 31,5
Tabelle 41 Verteilung der Begleitung von Freizeitwegen der Kinder und Jugendlichen auf Vater

und Mutter nach Tageszeiten und Altersgruppen der Kinder

Die Tageszeit bezieht sich auf den Beginn des Weges.
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Wer ibernimmt diese Wege? Ein Blick auf die jiingsten Kinder zeigt zunadchst, dass bei deren nachtli-
chen Wegen haufig (54%) beide Elternteile dabei sind (Tabelle 41). Dabei wird es sich in der Regel
nicht um ein Abholen oder Bringen des Kindes handeln, sondern um gemeinsame Freizeitwege, z.B.
spate Riickwege von einer Familienfeier oder friih am Tag beginnende Ausfliige oder Reisen. Sind
nicht beide Elternteile dabei, ist Giberwiegend die Mutter "zustandig". Dies gilt auch noch bei Jugend-
lichen, allerdings etwas weniger ausgepragt. Bei den 16-17-jahrigen Gbernimmt die Mutter knapp
60% (=40,7/(27,8+40,7)) der Begleitungen, die von jeweils einem Elternteil allein ibernommen wer-
den. 40% libernimmt der Vater. Dies gilt tagsiiber ebenso wie abends und nachts. Mit zunehmendem
Alter der Kinder steigt der Anteil der Vater, aber ohne dass sie in irgendeiner Altersgruppe der Kinder
die Mehrheit — oder auch nur die Halfte — dieser Wege tibernehmen.

Um gemeinsame Freizeit- und Urlaubswege von Eltern und Kindern auszuschlieBen und die tatsachli-
che Belastung der Eltern durch eigens zum Zweck der Begleitung durchgefiihrte Wege zu ermitteln,
wird hier die Perspektive gewissermafen umgedreht und nicht nach den Eigenschaften des Weges
(Wegezweck Freizeit, Uhrzeit) fur das Kind bzw. die begleitete Person gefragt, sondern nach den Ei-
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genschaften des Weges fiir den Begleiter bzw. die Begleiterin, also die Eltern. Untersucht werden
hierfiir die Uhrzeit und der Wochentag von Wegen, die von den Eltern als Begleitwege definiert wur-
den. Dabei kann nicht nach dem Zweck des Wegs fiir die begleitete Person differenziert werden. Die
Differenzierung nach dem Alter der begleiteten Person ist moglich, allerdings mit einer Einschran-
kung. Die Daten erlauben zwar die Verkniipfung des Wegs mit den soziodemografischen Merkmalen
der Personen, mit denen der Weg gemeinsam unternommen wurde. Dabei handelt es sich jedoch
teilweise um mehrere Personen (z.B. zwei Geschwister; ein Kind und die Ehefrau des Begleiters). Als
"hauptsachlich begleitete Person" wird hier deshalb die jlingste Person definiert, die den Weg mit
unternommen hat. Als Begleiter gilt die Person, die den Weg berichtet und als Zweck "Begleitung"

angegeben hat. Als Uhrzeit wird die Startzeit des Weges verwendet?8,

Die Ergebnisse zeigen zunachst einmal mehr, dass die Haufigkeit von Begleitwegen mit dem Alter des
jangsten Kindes stark abnimmt (Tabelle 42). Eltern mit Vorschulkindern unternehmen im Mittel alle
1,2 Tage einen Begleitweg; berlicksichtigt man, dass diese Wege sich auf zwei Eltern verteilen, wird
deutlich, dass fir einige Elternteile — v.a. Mtter — die Haufigkeit deutlich héher liegen kann. Darliber
hinaus ist bei der Interpretation zu bericksichtigen, dass Wege unter Begleitung von (kleinen) Kin-
dern wesentlich haufiger sind als explizit so definierte Begleitwege und z.B. auch die Mitnahme der
Kinder beim Einkauf einschlieSt. Allerdings ist umgekehrt auch zu berlicksichtigen, dass Begleitwege
haufig "im Doppelpack" (Hin- und Rickweg) auftreten und dementsprechend seltener vorkommen
als es bei der Darstellung der Wegehaufigkeiten erscheint. Die Haufigkeit reduziert sich bei Eltern von
16-17-jahrigen Jugendlichen auf knapp ein Drittel und damit auf einen Begleitweg etwa alle vier Ta-
ge. Ein starker Riickgang ist insbesondere beim Ubergang in eine weiterfiihrende Schule zu verzeich-
nen.

Die Analyse nach Tageszeiten zeichnet allerdings ein deutlich differenziertes Bild. Wahrend Begleit-
wege tagsiber mit dem Alter der Kinder dramatisch abnehmen (von 0,70 Wegen je Tag bei Vorschul-
kindern auf 0,13 bei 16-17-jahrigen), nehmen sie nachts deutlich zu. Ist das jiingste Kind im Haushalt
ein Jugendlicher, fallt etwa alle 30 Tage (bei 14-15-jdhrigen) bzw. alle 23 Tage (bei 16-17-jdhrigen) ein
nachtliches Bringen bzw. — wohl hdufiger — ein nachtliches Abholen an. Auch hier ist zu beriicksichti-
gen, dass diese Haufigkeit bei Miittern hoher liegt, bei Vatern dagegen niedriger (s.o.), was bereits
flr alle Wegezwecke in Kapitel 4.5.1 gezeigt wurde.

Abendliche Begleitwege (hier 17-20 Uhr) folgen einer abweichenden Altersverteilung der Kinder. Sie
treten bereits bei Vorschulkindern nicht selten auf und umfassen in diesem Alter etwa den spét-
nachmittaglichen Spaziergang, den Riickweg vom Spielplatz, von der Freundin oder von der Tagesbe-
treuung. Im Grundschulalter werden sie dann deutlich haufiger. In diesem Alter kommen haufig erste
eigenstandige abendliche Aktivitdten hinzu (Musikunterricht, Sport...), zu denen die Kinder dann
noch nicht allein gehen dirfen. Im fortgeschrittenen Alter ab etwa 10 Jahren nimmt die Begleitung
dann ab, weil die Kinder zunehmend alleine auch am Abend unterwegs sind, zunachst vor allem im
Sommer, spater auch in der dunkleren Jahreszeit. Dennoch treten abendliche Begleitwege auch bei

18 Da die Frage nach den konkreten begleiteten Personen fir die Befragten und auch fiir die Befrager recht komplex ist (Angabe der Perso-
nennummer), ist die Zuordnung von Altersangaben nur fiir rund 60% der begleiteten Personen méglich. Die zeitliche Verteilung der Be-
gleitwege und die Altersverteilung der begleiteten Personen werrden deshalb auf das Gesamtniveau in der jeweiligen Personenkategorie
hochgerechnet (z.B. 0,71 Begleitwege je Tag bei Alleinerziehenden, 0,56 bei Eltern in Paarfamilien).
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Eltern von Jugendlichen etwa alle zwei Wochen auf, etwa wenn der Weg zu lang ist, um ihn alleine zu
bewiltigen.

Zu betonen ist einmal mehr, dass Alleinerziehende haufiger Begleitwege unternehmen als gemein-
sam erziehende Eltern. Tagsliber ist dieser Unterschied weniger gravierend als nachts. Nachtliche
Begleitwege sind bei Alleinerziehende doppelt so haufig wie bei gemeinsam erziehenden Eltern. Ei-
nerseits ist hierfir die fehlende Moglichkeit der Arbeitsteilung verantwortlich, andererseits die ab-
weichende Altersstruktur der Kinder von Alleinerziehenden (mehr Jugendliche, weniger kleine Kin-
der).

Tagsuber Abends Nachts Summe aller Be-

(5-17 Uhr) (17-20 Uhr) (20-5 Uhr) gleitwege

Wege Wege Wege Wege

haufig d.h.alle haufig d.h.alle haufig d.h. alle haufig d.h. alle
Alter jiingstes Kind keit ... Tage keit ... Tage keit ... Tage keit ... Tage
0-5 Jahre 0,70 1,4 0,11 9 0,010 98 0,82 1,2
6-9 Jahre 0,53 1,9 0,17 6 0,029 34 0,73 1,4
10-13 Jahre 0,25 4,0 0,13 7 0,036 28 0,42 2,4
14-15 Jahre 0,17 5,8 0,08 12 0,033 30 0,29 3,5
16-17 Jahre 0,13 7,4 0,07 14 0,043 23 0,25 4,0
ALLE
ALLEINERZIEHENDEN 0,53 1,9 0,13 8 0,049 20 0,71 1,4
ALLE
PAARHAUSHALTE MIT
KIND(ERN) 0,43 2,3 0,11 9 0,024 42 0,56 1,8
ALLE FAMILIEN 0,43 2,3 0,11 9 0,025 40 0,57 1,8
PAARE OHNE KIND 0,10 9,9 0,01 108 0,005 218 0,12 8,7
SINGLES 0,08 12,4 0,00 (nie) 0,000 (nie) 0,08 12,4
Tabelle 42 Tageszeitliche Verteilung der Begleitwege von Eltern nach Altersgruppen des jiings-

ten Kindes

Die Tageszeit bezieht sich auf den Beginn des Weges.
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

4.5.4 Gemeinsame Wege in der Freizeit und beim Einkauf

Nicht immer handelt es sich bei gemeinsamen Wegen von Familienmitgliedern um Begleitwege. Be-
gleitwege implizieren, dass eine Person einen Weg unternimmt, um einer anderen Person deren
Aktivitat oder Weg zu ermdglichen oder zu erleichtern. Gemeinsame Wege kénnen aber auch daraus
entstehen, dass beide Personen die gleiche Aktivitdt oder den gleichen Weg unternehmen, also beide
einen gemeinsamen (meist, aber nicht notwendigerweise immer, denselben) Zweck verfolgen. Bei-
des lasst sich nicht immer trennscharf unterscheiden.

Die Konstellationen der Personen bei gemeinsamen Wegen sind dulerst vielfiltig und konnen Wege
der Eltern ohne ihre Kinder, Wege von Eltern(teilen) und Kindern, Wege von Geschwistern ohne ihre
Eltern oder Wege der ganzen Familie umfassen. Zusatzlich konnen jeweils haushaltsexterne Personen
dabei sein.
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Gemeinsame Wege von Familienmitgliedern sind in der Freizeit besonders haufig (Tabelle 43). Nur
29% der Freizeitwege werden allein zurilickgelegt, gegeniiber 58% der Arbeits- und Ausbildungswege
und 42% der Wege fir Haushalts- und Familienpflichten (Einkauf, Erledigung, Begleitung).

Arbeit Einkauf,
Geschaft Erledigung,
Ausbildung Begleitung Freizeit Alle Wege
Weg allein zuriickgelegt 58,3 42,3 29,1 42,8
Beide Eltern*, keine Kinder 0,9 3,6 3,7 2,8
Beide Eltern* und Kind(er) 1,2 9,9 19,2 10,3
Ein Elternteil und Kind(er) 7,6 16,1 10,9 11,7
Gemeinsamer Weg ohne Eltern
Brider, keine Schwestern 1,1 0,2 0,9 0,7
Schwestern, keine Brider 1,0 0,2 0,9 0,7
Schwestern und Briider 1,6 0,3 0,8 0,9
Gesamter Haushalt 9,5 20,3 17,8 16,1
Nur haushaltsexterne Personen 18,7 7,0 16,7 13,9
Tabelle 43 Familienmitglieder bei gemeinsamen Wegen nach Wegezweck

*inkl. Alleinerziehende
Wege mit Familienmitgliedern kénnen zusétzlich durch haushaltsexterne Personen begleitet sein.
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Bei gemeinsamen Wegen ist haufig die ganze Familie gemeinsam unterwegs (16% der Wege bzw.
28% der Wege, die nicht allein zuriickgelegt werden), insbesondere in der Freizeit (18%) und bei Ver-
sorgungswegen (20%). Noch haufiger allerdings sind nicht alle Familienmitglieder dabei. In der Frei-
zeit sind in der Regel beide Elternteile dabei, bei Begleitwegen oder auf dem Weg zur Arbeit oder
Ausbildung haufiger nur ein Elternteil. Geschwister sind selten gemeinsam ohne Eltern unterwegs,
und wenn, dann eher in geschlechtshomogenen (Jungen miteinander oder Madchen miteinander) als
in gemischtgeschlechtlichen Kombinationen, insbesondere in der Freizeit. 14% der Wege werden
ohne Familienmitglieder, aber mit haushaltsexternen Personen unternommen. Dies sind insbesonde-
re Freizeit-, Arbeits- und Ausbildungswege.

Zwischen verschiedenen Familientypen zeigen sich eher bescheidene Unterschiede in der Verteilung
der Wege auf verschiedene Personenkonstellationen (in Tabelle 44 am Beispiel der Freizeitwege). Die
auffalligsten Unterschiede lassen sich vorwiegend auf die Gberwiegende Altersklasse der Kinder zu-
rickfihren. Dies zeigt sich — genauer als Gber Familientypen — anhand einer Klassifikation der Fami-
lien nach dem Alter des jiingsten Kindes (Tabelle 45).
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FAMILIENHAUSHALTE...

mit ho- mit um- mit
hem mit ge-  fangrei- schlech-
Betreu-  ringem cher Er- ter Er- ohne bes. Alle Per-
ungsbe- Ein- werbstad- reichbar- Herausfor- sonenin
darf kommen tigkeit keit derung Familien
Weg allein zuriickgelegt 19,2 32,7 30,4 29,6 37,3 29,1
Beide Eltern*, keine Kinder 2,0 3,8 3,1 4,0 7,6 3,7
Beide Eltern* und Kind(er) 27,0 17,3 19,6 18,8 10,5 19,2
Ein Elternteil und Kind(er) 13,6 9,2 9,1 10,3 9,6 10,9
Geschwister, keine Eltern 3,0 3,3 2,5 2,8 1,9 2,6
Gesamter Haushalt 23,7 14,9 16,2 17,8 12,6 17,8
Nur haushaltsexterne Personen 11,4 18,7 19,1 16,7 20,5 16,7
Tabelle 44 Familienmitglieder bei gemeinsamen Wegen in der Freizeit nach Familientyp

*inkl. Alleinerziehende
Wege mit Familienmitgliedern kénnen zusétzlich durch haushaltsexterne Personen begleitet sein.
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

0-2 3-5 6-7 8-9 10-11 12-13  14-15 16-17
Jahre  Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre  Jahre
Weg allein zuriickgelegt 12,9 18,1 23,5 26,8 34,8 37,2 39,9 46,9
Beide Eltern*, keine Kinder 1,3 2,0 2,4 2,9 51 5,0 5,6 7,0
Beide Eltern* und Kind(er) 31,6 30,6 21,1 20,2 16,1 10,0 8,9 6,6
Ein Elternteil und Kind(er) 12,6 12,3 15,6 15,1 10,9 10,1 6,4 5,3
Geschwister, keine Eltern 1,8 3,3 3,4 4,2 4,8 2,4 1,3 0,8
Gesamter Haushalt 31,9 22,0 20,3 16,1 10,8 12,4 13,2 8,6
Nur haushaltsexterne Perso-
nen 8,0 11,5 13,8 14,6 17,5 22,7 24,7 24,8
Tabelle 45 Familienmitglieder bei gemeinsamen Wegen in der Freizeit nach Alter des jiingsten

Kindes

*inkl. Alleinerziehende
Wege mit Familienmitgliedern kénnen zusétzlich durch haushaltsexterne Personen begleitet sein.
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Der Anteil der allein zurlickgelegten Freizeitwege steigt mit dem Fortschreiten des Familienzyklus
stark an und liegt bei Familien mit Kleinkindern (0-2 Jahre) bei 13%, bei Familien mit 16-17-jahrigen
Kindern dagegen bei 47%. Familien mit Klein- und Vorschulkindern sind in der Freizeit in der Regel
entweder als gesamte Familie oder zumindest mit einem Teil ihrer Kinder unterwegs. Mit dem Alter-
werden der Kinder nehmen neben den allein unternommenen Wegen auch gemeinsame Wege der
Eltern ohne Kinder sowie Wege mit haushaltsexternen Personen zu. Auch Wege eines Elternteils mit
einem oder mehreren Kindern nehmen im Schulalter des jlingsten Kindes leicht zu, verlieren aber
spater wieder an Bedeutung. SchlieSlich nimmt auch der Anteil der gemeinsamen Wege von Ge-
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schwistern ohne ihre Eltern mit dem Alter zunachst zu, mit zunehmender Selbststdndigkeit kurz vor
der Pubertéat des jingsten Kindes aber wieder ab.

4.5.5 Arbeitsteilung beim Einkauf

Die Zusammenhange in den Mobilitditsmustern von Mitgliedern einer Familie bestehen nicht nur in
gemeinsamen Wegen oder Unternehmungen, sondern gerade auch in arbeitsteiligen Mustern. Das
bekannteste dieser Muster ist die Arbeitsteilung von Paaren, bei der ein Partner durch Erwerbsarbeit
fiir das Einkommen der Familie sorgt, wahrend der andere Partner die Familien- und Haushaltsarbeit
Ubernimmt. In der Regel handelt es sich dabei nicht um eine ausschlieRliche, sondern eine liberwie-
gende Ubernahme eines Bereichs durch einen Partner (Scheiner 2013). Im Bereich der Erwerbsarbeit
ist aber auch eine ausschlieRliche Ubernahme durch einen Partner nicht uniblich. Arbeitsteilige Mus-
ter kédnnen aber auch die Ubernahme von Pflichten durch Kinder oder Jugendliche beinhalten, bei-
spielsweise wenn diese fir die Eltern den Einkauf ibernehmen.

Solche Muster erstrecken sich typischerweise lber einen gewissen Zeitraum, z.B. wenn der Vater den
GroReinkauf am Wochenende Uibernimmt, wahrend die Mutter werktags die kleinen Einkdufe erle-
digt. Diese mittelfristigen Arrangements lassen sich mit MiD nicht untersuchen.

Eine Form der Arbeitsteilung wird jedoch hier anhand des Einkaufs untersucht, und zwar anhand der
Frage, ob und wie stark die Wahrscheinlichkeit fir einen Einkauf am Stichtag dadurch beeinflusst
wird, ob der Partner bzw. die Partnerin am gleichen Tag eingekauft hat®.

In die Analysen gehen nur Eltern in Familienhaushalten bis 64 Jahren ein. Alleinerziehende werden
nicht beriicksichtigt, weil bei ihnen keine partnerschaftliche Arbeitsteilung im Haushalt vorliegen
kann. Untersucht wird die Haufigkeit von Einkaufswegen am Stichtag. Als erklarende Variablen gehen
soziodemografische Angaben fiir die befragte Person und den Haushalt, rdumliche Merkmale des
Wohnstandorts, die Verflgbarkeit von Verkehrsmitteln sowie Merkmale der Mobilitat des Partners
bzw. der Partnerin in die Analysen ein. Insbesondere im letzten Punkt unterscheiden sich die Analy-
sen von ansonsten ahnlichen Analysen dieser Art. Beziiglich der Mobilitdt des Partners liegen zwei
Hypothesen zugrunde:

=  Wenn der Partner bzw. die Partnerin am Stichtag eingekauft hat, reduziert dies die Wahrschein-
lichkeit, dass die befragte Person ebenfalls einkauft. Dies gilt besonders stark fiir alltdgliche Ein-
kdufe, weniger fir GroReinkdufe am Wochenende und Einkdufe fiir den langerfristigen Bedarf,
die eher gemeinsam unternommen werden.

=  Wenn der Partner bzw. die Partnerin durch Mobilitdt oder auRerhausliche Aktivitdten am Stich-
tag stark belastet ist, erhoht dies die Wahrscheinlichkeit, dass die befragte Person einkauft. Eine
solche Belastung kann sich in langen Wegen, langen Wegedauern oder Vollzeit-Erwerbstatigkeit
des Partner bzw. der Partnerin ausdriicken.

19 Hijerfiir miissen dem Personendatensatz Partnervariablen zugespielt und in der Analyse beriicksichtigt werden. Hierfiir muss eine Ent-
scheidung getroffen werden, welche Personen als Partner anzusehen sind. Dabei werden folgende Regeln angewendet: (1) Beide Partner
mussen volljahrig sein. (2) Beide Partner missen mindestens 18 Jahre édlter sein als das alteste Kind. (3) In Zweifelsfallen muss der Altersab-
stand zwischen den Partnern kleiner als 18 Jahre sein. Dies kommt dann zur Anwendung, wenn zwei Erwachsene, die die beiden ersten
Bedingungen erfillen, im Haushalt leben, gleichzeitig aber auch noch wesentlich &ltere Personen im gleichen Haushalt leben. Dann werden
die beiden ahnlich alten jingeren Erwachsenen als Partner angesehen sind. Die wesentlich dlteren Personen werden als dabei lebende
GroReltern betrachtet.
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Vorab ist festzuhalten, dass eine Reihe von getesteten Variablen mangels signifikanter Einfllisse im
Verlauf des Modellierungsprozesses aus den Analysen ausgeschlossen wurde. Dies betrifft die diffe-
renziert gepriifte Pkw-Verfiigbarkeit, den Besitz von OPNV-Monatskarten, das Aquivalenzeinkommen
des Haushalts, die Haushaltsstruktur (Altersklassen der Kinder, Alter des jlingsten Kindes) sowie die
GemeindegroRe des Wohnorts. Die Schulbildung wurde genauer geprift als sie im hier dargestellten
Modell enthalten ist, mit der Mittleren Reife als eigene Kategorie.

Die gemeinsame Analyse fur Frauen und Manner zeigt, dass Frauen haufiger einkaufen als Manner,
Personen mittleren Alters (30-39 Jahre, noch starker 40-64 Jahre) haufiger als junge Erwachsene, und
Personen hoherer Bildung (Abitur oder Hochschulabschluss) haufiger als Personen mit geringerer
Bildung. Der Geschlechterunterschied wird noch starker, wenn man die haufigen Einkdaufe von Haus-
frauen und Teilzeit Erwerbstatigen gegeniiber Vollzeit Erwerbstatigen berlicksichtigt, denn bei bei-
den Gruppen handelt es sich liberwiegend um Frauen. Auch Arbeitslose kaufen haufiger ein als Voll-
zeit Erwerbstatige. Bei guter kleinrdumlicher Erreichbarkeit von Geschaften wird ebenfalls etwas
haufiger eingekauft; dies trifft insbesondere in stadtischen Lagen zu. Samstags wird haufiger, sonn-
tags weniger haufig eingekauft als an anderen Tagen.

Das Kernergebnis der Analyse sind jedoch die Einfliisse der "Partnervariablen". Uberraschenderweise
besteht ein stark positiver Einfluss der Einkaufshaufigkeit des Partners bzw. der Partnerin. Demzufol-
ge scheint es sich bei Einkdufen in Familien nicht primar um arbeitsteilige Aktivitdten, sondern eher
um gemeinsame Unternehmungen zu handeln, was der ersten Hypothese deutlich widerspricht. Dies
gilt — wie erwartet — besonders stark fiir nicht-alltigliche Einkdufe?°, aber selbst bei Einkdufen fiir den
taglichen Bedarf besitzt die Einkaufshaufigkeit des Partners bzw. der Partnerin einen signifikant posi-
tiven Effekt. Wichtig ist es festzuhalten, dass es sich bei diesem Zusammenhang nicht um einen sta-
tistischen Effekt des Wochenverlaufs handelt (wenn der Stichtag auf einen Sonntag fallt, kaufen bei-
de nicht ein). Vielmehr lasst sich dieser Zusammenhang auch separat fir einzelne Wochentage zei-
gen. Am starksten ist er erwartungsgemall an Samstagen, d.h. samstags werden Einkdufe in noch
starkerem MaR gemeinsam unternommen als an anderen Werktagen. Allerdings widerspricht dies
den Analysen des MOP in Kapitel 4.4.1, in denen gemeinsame Wege eher als Ausnahme erscheinen.
Dort wurden gemeinsame Wege auf detailliertere Weise abgebildet als hier; allerdings beruht auch
die Analyse des MOP auf Vorannahmen. Moglicherweise spiegelt sich in diesen Ergebnissen auch
eine bestimmte Art und Weise der Wochenorganisation der Familien, ohne dass sich deren Details
hier letztlich kldren lassen.

In Ubereinstimmung mit der zweiten Hypothese zeigt die Analyse, dass eine Person haufiger ein-
kauft, wenn ihr Partner bzw. ihre Partnerin durch hohe Mobilitdt am Stichtag stark belastet ist. Dies
juBert sich im positiven Einfluss der zuriickgelegten Distanz des Partners bzw. der Partnerin?. Die
Erwerbstatigkeit des Partners bzw. der Partnerin hat dagegen keinen Einfluss.

Zwischen Frauen und Mannern zeigen sich einige interessante Unterschiede in den EinflussgréRen.
So kaufen mannliche Nicht-Erwerbstatige (Azubis, Schiler, Studenten, Arbeitslose) haufiger ein als

20 Dje standardisierten Effekte der Einkaufshiufigkeit des Partners betragen fiir tigliche Einkaufe 0,11, fir andere Einkdufe 0,32, fiir Shop-
ping 0,33.

2! Alternativ wurden auch die Wegedauer des Partners sowie Dienstreisen des Partners am Stichtag getestet. Hierbei zeigten sich keine
signifikanten Effekte.
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Vollzeit erwerbstatige Manner. Bei den Frauen haben diese Formen der Nicht-Erwerbstatigkeit dage-
gen keinen Einfluss. Daflr wirken sich bei Frauen die Teilzeiterwerbstatigkeit sowie der Status als
Hausfrau positiv auf die Einkaufshaufigkeit aus.

Frauen reagieren auch — in Form haufigerer Einkdufe — starker auf die nahraumliche Erreichbarkeit
von Geschaften als Manner. Und schlieRlich geht das haufigere Einkaufen an Samstagen vor allem auf
die Beteiligung der Manner zurick. Umgekehrt geht das seltenere Einkaufen an Sonntagen vor allem
auf Frauen zurlick, wahrend bei Mannern der Sonntag eine zwar signifikante, aber eher schwache
Einschrankung der Einkaufshaufigkeit bedeutet, was moglicherweise auf das Brotchenholen der
Manner fiir das sonntagliche Friihstick zurlickzufiihren ist. Auch das Tanken des Pkw kann eine wich-
tige Rolle spielen, das in MiD als Einkauf des taglichen Bedarfs klassifiziert ist.

Frauen
und Manner Frauen Manner
B Beta Sig. B Beta Sig. B Beta Sig.
(Konstante) -0,15 0,04| 0,00 0,99 -0,12 0,34
Geschlecht weiblich 0,15 0,09 0,00
18-29 Jahre (Referenzkategorie)
30-39 Jahre 0,20 0,11 0,00 0,20 0,11 0,01| 0,21 0,12 0,07
40-49 Jahre 0,24 0,15 0,00| 0,26 0,15 0,00| 0,20 0,14 0,08
50-64 Jahre 0,31 0,14 0,00| 0,34 0,12 0,00 0,27 0,15 0,02
Abitur, (Fach-)Hochschulreife 0,08 0,04 0,01 0,11 0,05 0,00{ 0,03 0,01 0,54
(Fach-)Hochschulabschluss 0,07 0,04 0,00| 0,07 0,04 0,03| 0,06 0,04 0,04
Vollzeit erwerbstatig (Referenzkat.)
Hausfrau 0,24 0,11 o0,00| 0,25 0,13 0,00 0,15 0,02 0,22
Azubi, Schiler, Student 0,23 0,02 0,07 0,12 0,01 0,45| 0,51 0,05 0,01
Arbeitslos 0,21 0,03 0,02| 007 0,01 0,63| 0,28 0,05 0,01
Teilzeit erwerbstatig 0,13 0,08 0,00| 0,24 0,08 0,00/ 0,10 0,03 0,15
Pkw jederzeit zum Fahren verfiighar 0,04 0,02 0,16| 0,03 0,02 0,35| 0,05 0,03 0,19
Erreichbarkeit von Laden mit NMIV 0,02 0,03 0,01 003 0,04 0,01| 0,01 0,02 0,42
Samstag 0,22 0,09 o0,00| 0,08 0,03 0,05/ 0,37 0,17 0,00
Sonntag -0,37 -0,16 0,00|-0,55 -0,24 0,00|-0,11 -0,05 0,01
Partner: Aktivitdtshaufigkeit Einkauf 0,23 0,23 0,00| 0,29 0,25 0,00/ 0,21 0,24 0,00
Partner: zuriickgelegte Distanz (km) 0,00 0,04 0,00 0,00 005 0,01| 0,00 0,03 0,10
Partner: Vollzeit erwerbstatig 0,03 0,02 0,39 0,00 0,00 0,95| 0,05 0,03 0,18
R? adj 14,4 15,4 11,8
n 5987 3390 2596
Tabelle 46 EinflussgroRen der Einkaufshaufigkeit von Eltern

Ohne Alleinerziehende
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.
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In Tabelle 47 ist die zeitliche Verteilung der Einkaufswege von Vatern und Miittern an Werktagen und
am Wochenende dargestellt, zudem wurde noch eine Unterscheidung nach der Dauer (kiirzer 30
Minuten/ langer 30 Minuten) der Einkaufswege vorgenommen.

Betrachtet man die Einkdufe insgesamt, so zeigt sich auch hier wie schon mehrmals erwahnt, dass
Mutter 6fter einkaufen. Im Verlauf Giber den Tag lassen sich zwei besondere Nachfragespitzen aus-
machen, zum einem in den Vormittagsstunden (9.30 — 12.00 Uhr) und zum anderen zwischen 15.00 —
17.30 Uhr. Diese Zeiten sind mit den Arbeitszeiten und den Betreuungszeiten der Kinder zu erklaren.
So werden Miitter, die nicht erwerbstétig sind, schwerpunktmaRig in den Vormittagsstunden einkau-
fen und Mitter mit Teil- oder Vollzeiterwerb eher in den Nachmittagsstunden.

Die Unterteilung der Einkaufswege in kurze und lange Besorgungen zeigt, dass deutlich mehr , Kurz-
besorgungen” durchgefiihrt werden. Es lasst sich zudem als Muster erkennen, dass Vater in den fri-
hen Morgenstunden und in den Abendstunden einkaufen. Dies kann man mit dem Weg zum Backer
am Morgen und dem Mitbringen von notwendigen Dingen nach dem Arbeiten erkldren. Einkdufe
(angegeben als Aktivitdt), die Gber eine halbe Stunde dauern, werden an Werktagen fast vollstandig
von den Muttern durchgefiihrt.

Am Wochenende werden insgesamt gesehen mehr Einkdufe in den Familien durchgefiihrt, wobei im
gleichen MaRe Vater und Mitter daran beteiligt sind. Die beliebteste Einkaufszeit liegt am Vormittag
zwischen 10 und 13 Uhr.
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Einkaufen / Besorgung Einkaufen / Besorgung <30 min | | Einkaufen / Besorgung >30 min
- Werktage Wochenende Werktage Wochenende Werktage Wochenende
S| s| s| > S| = > S| s| > S| = = 5| 2| =] 5| =
0% | 0% |0,36| 0% | 0% | 1,44 0% | 0% | 048 | 0% | 0% | 1,44 0% | 0% | 0,00 | 0% | 0% -
6 0% | 0% | 054 | 0% | 0% | 1,11 0% | 0% |054| 0% | 0% | 1,11 0% | 0% - 0% | 0% -
0% | 0% |055| 0% | 0% | 1,02 0% | 0% | 0,77 | 0% | 0% | 1,28 0% | 0% | 0,00 | 0% | 0% -
7 0% | 0% |201| 0% | 0% | 0,68 0% | 0% |192| 0% | 0% | 0,75 0% | 0% |0,43| 0% | 0% | 0,00
0% | 0% | 0,72 | 1% 1% | 0,54 0% | 0% |0,74| 1% | 0% | 0,33 0% | 0% |091| 0% | 0% | 2,37
8 1% 1% 11,26 | 2% | 2% | 0,67 0% 1% | 159 | 2% | 2% | 0,76 0% | 0% |095| 0% | 0% | 0,33
2% 2% | 1,46 | 5% 3% | 0,54 1% 2% | 1,40 | 4% 2% | 0,48 0% 1% | 2,12 | 1% 1% | 0,89
9 2% 4% | 2,18 | 4% 3% | 0,75 1% 3% | 1,90 | 4% 3% | 0,61 0% 1% | 3,81 | 0% 1% | 2,46
2% 5% | 2,46 | 6% 5% | 0,78 2% 4% | 2,58 | 4% 3% | 0,68 1% 1% | 2,27 | 2% 1% | 0,95
10 | 3% | 6% |239| 9% | 7% | 0,80 2% | 5% | 2,17 7% | 6% | 0,76 0% | 1% |493| 1% | 2% | 1,24
3% 7% | 2,32 | 12% | 11% | 0,95 2% 6% | 2,38 ]| 9% 8% | 0,84 1% 1% | 2,53 | 3% 4% | 1,15
11 | 3% | 7% | 2,44 | 13% | 13% | 1,00 3% | 6% |230| 11% | 11% | 1,02 0% | 1% |39 | 2% | 2% | 0,92
3% | 7% | 2,32 | 13% | 12% | 0,93 3% | 6% | 2,14 ] 10% | 10% | 1,00 0% | 1% |482| 3% | 2% | 0,67
12 3% 6% |2,24 | 14% | 13% | 0,92 2% 5% | 2,23 | 12% | 11% | 0,97 0% 1% | 3,09 | 2% 2% | 0,93
3% | 5% | 1,92 | 13% | 11% | 0,85 2% | 4% | 1,93 | 12% | 10% | 0,81 0% | 1% |2,35| 1% 1% | 1,16
13 2% 4% | 1,61 | 10% | 10% | 0,97 2% 3% | 1,48 | 9% 9% | 0,93 0% 0% | 3,67 1% 1% | 1,36
2% | 3% [1,63| 9% | 9% | 0,98 2% | 3% | 154 8% | 8% | 0,94 0% | 0% |2,90| 0% 1% | 1,78
14 | 2% | 3% | 1,78 | 8% | 8% | 0,99 2% | 3% |161| 8 | 7% | 0,91 0% | 1% | 2,89 | 1% 1% | 1,76
2% 4% | 2,00 | 8% 7% | 0,93 2% 3% | 1,76 | 7% 7% | 0,93 0% 1% | 3,59 | 1% 1% | 0,67
15 3% | 5% | 1,86 | 7% | 7% | 1,06 2% | 4% | 1,71 | 6% | 6% | 1,06 0% | 1% | 2,62 | 1% 1% | 1,25
3% 7% | 1,99 | 7% 6% | 0,94 3% 5% |1,97 | 6% 5% | 0,91 1% 1% | 2,08 | 1% 1% | 1,43
16 | 4% | 7% | 1,74 | 6% | 5% | 0,86 4% | 6% | 1,66 | 6% | 5% | 0,84 0% | 1% | 2,72 | 1% | 0% | 0,88
4% | 7% | 1,63 | 7% | 5% | 0,77 3% | 6% |164| 6% | 5% | 0,81 1% | 1% | 1,45 | 1% 1% | 0,58
17 5% 7% | 1,33 | 6% 4% | 0,69 5% 6% | 1,37 | 6% 4% | 0,61 1% 1% | 1,10 | 0% 1% | 3,69
6% | 7% [1,19| 6% | 4% | 0,67 5% | 6% | 1,17 | 5% | 3% | 0,66 1% | 1% | 1,25 1% 1% | 0,97
18 5% 5% | 1,03 | 4% 3% |0,71 5% 5% | 1,07 | 4% 3% | 0,76 1% 1% | 0,81 | 0% 0% | 0,00
4% 4% | 0,95 | 3% 2% | 0,79 4% 3% | 0,94 | 3% 2% | 0,74 1% 1% | 0,97 | 0% 0% | 1,01
19 | 3% | 3% |0,94 | 2% | 2% | 1,06 3% | 2% | 093 | 2% | 2% | 0,99 0% | 0% |1,11| 0% | 0% | 0,66
2% 2% | 0,79 | 2% 2% | 1,03 2% 1% | 0,82 | 2% 2% | 0,96 0% 0% |0,49 | 0% 0% -
20 1% 1% | 0,71 | 1% 1% | 0,81 1% 1% [ 0,69 | 1% 1% | 0,90 0% | 0% | 0,99 | 0% | 0% | 0,00
1% | 0% | 0,80 | 1% 1% | 1,33 1% | 0% | 0,77 | 1% 1% | 1,68 0% | 0% - 0% | 0% | 0,00
21 | 0% | 0% | 1,00 | 0% 1% | 1,19 0% | 0% | 0,98 | 0% 1% | 1,19 0% | 0% - 0% | 0% -
0% | 0% | 1,52 0% | 0% | 1,17 0% | 0% |161| 0% | 0% | 1,17 0% | 0% - 0% | 0% -
22 | 0% | 0% | 0,87 | 0% | 0% | 0,94 0% | 0% | 087 | 0% | 0% | 0,94 0% | 0% - 0% | 0% -
Tabelle 47 Anteil der Einkaufenden nach Geschlecht, Einkaufsdauer und Werktag/Wochenende

Quelle: eigene Analysen. Daten: MOP 2002 und 2004 bis 2012, 1 M / V Verhiltnis Mutter zu Vater, rote Farbung (>1) Mutter
in der Mehrzahl, blaue Farbung (<1) Véter in der Mehrzahl
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4.5.6 Wenn man sich das Auto teilt: Familien mit einem Pkw

Die Alltagsmobilitdt von Familien ist stark vom Pkw gepragt. Deshalb lohnt sich ein Blick auf Familien
mit nur einem Pkw, der von zwei Elternteilen geteilt wird. Wie ist deren Mobilitat strukturiert?

Insgesamt geben 77% aller Eltern an, jederzeit iber einen Pkw zum Fahren verfligen zu kénnen (s.o.).
In Familien mit geringem Einkommen sind es nur 53%, in allen anderen Familientypen um die 80%.
Wenn eine Familie mit zwei Elternteilen nur einen Pkw besitzt, haben nur 64% der Eltern jederzeit
einen Pkw verfiigbar (Tabelle 48). Auch hier ist die Verfligbarkeit eines Pkw in Familien mit geringem
Einkommen geringer, obwohl auch diese Familien ja ein Auto besitzen. Dies liegt daran, dass es hier
mehr Personen ohne Fihrerschein gibt.

mit ho- mit um-
hem mit ge- fangrei- mit ALLE
Betreu-  ringem cher Er-  schlechter ohne bes. PERSONEN  PAARE
ungsbe- Einkom-  werbsta- Erreich- Heraus- IN PAAR- OHNE
darf men tigkeit barkeit  forderung  FAMILIEN KINDER
Nein* 6,5% 19,7% 8,2% 7,2% 5,2% 7,8% 11,7%
Gelegentlich 26,8% 24,1% 25,2% 24,6% 30,7% 27,4% 19,1%
Jederzeit 66,7% 56,2% 66,7% 68,1% 64,1% 64,8% 69,2%
Tabelle 48 Pkw-Verfiigbarkeit von Eltern in Familien mit genau einem Pkw

Ohne Alleinerziehende. Gefragt wurde nach der Pkw-Verfugbarkeit zum selbst Fahren.
* Pkw nicht verfligbar oder kein Flihrerschein.
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Auch in der Verkehrsmittelnutzung unterscheiden sich Familien mit eingeschriankter Pkw-
Verfligbarkeit (zwei Elternteile, ein Pkw) deutlich von Familien mit mindestens zwei Pkw. Eine Unter-
scheidung zwischen Familientypen ist dabei weniger aufschlussreich, weil die Unterschiede zwischen
gering- und hochmotorisierten Familien weniger vom Familientyp abhangen. Dagegen ist die Unter-
scheidung nach dem Geschlecht einmal mehr von Interesse.

Eltern in Familien mit eingeschrankter Pkw-Verfligharkeit legen 20% weniger ihrer Wege als Pkw-
Fahrer zuriick (Tabelle 49). Davon profitiert der OPNV nur in geringem MaRe (7% gegeniiber 4% An-
teil am Modal Split). Die Ubrigen Wege entfallen am starksten auf Wege zu Ful3, in geringerem MaR
auf das Fahrrad und auf den Pkw als Mitfahrer. Die Kinder in Familien mit eingeschrdankter Pkw-
Verfiigbarkeit legen 8% weniger ihrer Wege als Pkw-Mitfahrer zuriick. Davon profitiert der OPNV gar
nicht; der geringere Anteil an Wegen mit dem Pkw wird durch héhere Anteile nichtmotorisierter
Wege aufgefangen.
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Zu FuR Fahrrad MIV-M  MIV-F  OPNV  OV-Fern

Familien mit genau einem Pkw

Eltern M 24,0 11,3 71 50,7 6,5 0,50
W 28,3 11,9 21,6 30,3 7,3 0,52
Alle 26,1 11,6 14,3 40,5 6,9 0,51

Kinder M 30,9 18,0 37,3 0,8 12,3 0,63
W 32,0 15,0 37,9 0,6 14,2 0,38
Alle 31,4 16,6 37,6 0,7 13,2 0,52

Familien mit mindestens zwei Pkw

Eltern M 15,5 6,3 7,4 66,2 4,1 0,52
W 18,5 6,0 14,9 56,7 3,6 0,36
Alle 17,0 6,2 11,2 61,3 3,8 0,44

Kinder M 24,8 15,0 44,4 1,9 13,5 0,46
W 26,5 11,0 476 1,0 13,5 0,44
Alle 25,6 13,0 46,0 1,5 13,5 0,45

Tabelle 49 Verkehrsmittelnutzung (%) in Familien nach Anzahl der Pkw, Geschlecht und Rolle

in der Familie

Ohne Alleinerziehende.
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

Die Differenzierung nach dem Geschlecht der Eltern zeigt, dass in solchen "Knappheitssituationen"
die Geschlechterunterschiede besonders deutlich hervortreten. Wahrend in Familien mit mindestens
zwei Pkw der Geschlechterunterschied im MIV-Fahreranteil rund 10% betragt (Frauen vs. Manner:
56,7% vs. 66,2%), legen in Familien mit eingeschrankter Pkw-Verfligbarkeit Manner immerhin 51%
ihrer Wege als Pkw-Fahrer zuriick, Frauen aber nur 30%. Komplementar dazu betrdgt der Geschlech-
terunterschied im MIV-Mitfahreranteil in Familien mit mindestens zwei Pkw knapp 8% (M: 7%, F:
15%), in Familien mit eingeschrankter Pkw-Verfligbarkeit jedoch knapp 15% (M: 7%, F: 22%). Die
Arrangements in Familien mit Pkw-Knappheit sind also besonders stark geschlechtsspezifisch.

Interessant ist hier ergdnzend auch eine geschlechterdifferenzierte Analyse der (subjektiv einge-
schatzten) Verfligbarkeit. Wenn ein Elternpaar sich einen Pkw teilt, ist zu erwarten, dass allenfalls
eine der beiden Personen jederzeit iber das Auto verfiigen kann. Dies wird jedoch keineswegs so
berichtet. Vielmehr berichten 72% der Manner, deren Frau angibt, jederzeit liber den Pkw zu verfi-
gen, dass sie ebenfalls jederzeit Gber den Pkw verfiigen kénnen (Tabelle 50, obere Hélfte). Umge-
kehrt berichten nur 58% der Frauen, deren Mann jederzeit Gber den Pkw verfiigt, dass sie ebenfalls
jederzeit auf den Pkw Zugriff haben (Tabelle 50, untere Halfte). Dies ist nicht unbedingt als Wider-
spruch zu sehen, denn die Frage nach der Pkw-Verfligbarkeit lieR sich durchaus im Sinne von "ver-
flgbar, wenn ich ihn benotige" interpretieren. Die starken Geschlechterunterschiede im Berichtsver-
halten zeigen jedoch, dass die Manner den Zugriff auf den Pkw als deutlich starker wahrnehmen als
ihre Frauen oder im Zweifelsfall objektiv bessere Mittel haben, um diesen Zugriff zu sichern. Interes-
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sant ist auch, dass die Aussage "nicht verfiigbar" bei Mannern in diesen Familien praktisch nicht vor-
kommt, weshalb die entsprechende Spalte in der unteren Halfte der Tabelle leer bleibt.

Pkw-Verfligbarkeit der Frau

Pkw-Verfligbarkeit des Mannes Nein* Gelegentlich  Jederzeit Alle
Nein* 0,0% 0,0% 2,4% 1,5%
Gelegentlich 1,9% 21,1% 25,7% 22,4%
Jederzeit 98,1% 78,9% 72,0% 76,1%
Alle 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
Pkw-Verfligbarkeit des Mannes

Pkw-Verflgbarkeit der Frau Nein* Gelegentlich  Jederzeit Alle
Nein* 1,2% 10,5% 8,2%
Gelegentlich 27,6% 31,4% 30,1%
Jederzeit 71,2% 58,1% 61,6%
Alle 100,0% 100,0% 100,0%
Tabelle 50 Pkw-Verfiigbarkeit von Miittern und Vatern in Familien mit genau einem Pkw

Ohne Alleinerziehende. Gefragt wurde nach der Pkw-Verfligbarkeit zum selbst Fahren.
* Pkw nicht verfliigbar oder kein Flihrerschein.
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.

In Tabelle 51 wird die PKW-Nutzung (iber den Tagesverlauf in den Familien dargestellt. In der Analyse
gilt ein Fahrzeug als belegt wenn eine Aktivitdt auBerhalb der Wohnung durchgefihrt wird und der
Weg zu dieser Aktivitat mit dem PKW durchgefiihrt wurde. Mitfahrer werden nicht berlicksichtigt. In
der Gesamtibersicht sind Haushalte ohne eigenen PKW in den Prozentzahlen beriicksichtigt, diese
sind jedoch nicht gesondert dargestellt. Die Auswertung zeigt, dass die Vater den PKW im Mittel
deutlich mehr nutzen als die Mitter. Die erh6hte Nutzung der Vater erstreckt sich an Werktagen
Uber den gesamten Tag, was den Schluss nahelegt, dass ca. 40% der Vater den PKW zur Fahrt an den
Arbeitsplatz verwenden. Das Fahrzeug steht dann am Arbeitsplatz und nicht mehr fir die Mutter zur
Verfligung, bis es erst nach Arbeitsende wieder in den Nachmittagsstunden frei wird. Die Mdtter
nutzen den PKW schwerpunktmaRig in den Vormittagsstunden (zwischen 20-30%), was zum grof3en
Teil auf Teilzeitarbeit und Einkaufswege zurilickzufiihren ist. In den Nachmittagsstunden nimmt die
Nutzung des PKW bei den Mittern an Werktagen kontinuierlich ab. Am Wochenende ist die PKW-
Nutzung bei Vatern und Mittern geringer als an Werktagen, bei den Vatern allerdings hoher als bei
den Mittern. Eine mogliche Erklarung ist in verstarkten Freizeit- und Servicewegen der Vater am
Wochenende zu vermuten.

Sind in einem Haushalt mehrere PKW vorhanden nutzt ein hdherer Anteil der Vater (max. 51%) und
Miutter (max. 34%) den Pkw. Sowohl das Muster der Nutzung liber den Tag als auch das Verhaltnis
der Pkw-Nutzung zwischen Madnnern und Frauen bleibt unverandert.
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PKW-Nutzung PKW-Nutzung PKW-Nutzung
Gesamt (O bis 9 Pkw) ein PKW im Haushalt zwei oder mehr PKW im Haushalt
- Werktage Wochenende Werktage Wochenende Werktage Wochenende
[}
El 2lss 2| &lssl 2| Blssl 2] Blssl 2] Blss 2| B|ss 2
2l 22" s 2|27 s S|=2% s| 2|27 = S|=2" s| 2|27 =
2% | 1% | 04 | 7% | 5% | 0,7 2% | 1% | 05 | 5% | 2% | 0,5 2% | 1% | 0,4 | 5% | 2% | 0,5
1 2% 1% | 04 | 6% | 4% | 0,7 2% 1% | 0,5 | 4% 2% | 0,6 2% 1% | 0,4 5% 2% | 0,4
2% | 1% | 04 | 6% | 4% | 0,7 2% | 1% | 05 | 4% | 2% | 0,5 2% | 1% | 04 | 4% | 2% | 0,5
2 2% 1% | 04 | 6% | 4% | 0,7 2% 1% | 0,4 | 4% 2% | 0,6 2% 1% | 0,4 | 4% 2% | 0,5
2% | 1% | 04 | 5% | 4% | 0,7 2% | 1% | 04 | 4% | 2% | 0,6 2% | 1% | 04 | 4% | 2% | 0,4
31 2% | 1% | 04 | 5% | 4% | 0,7 2% | 1% | 0,4 | 3% | 2% | 0,6 2% | 1% | 0,4 | 4% | 2% | 0,5
2% | 1% | 04 | 5% | 4% | 0,7 2% | 1% | 04 | 3% | 2% | 0,6 2% | 1% | 03 | 4% | 2% | 0,5
41 2% | 1% | 03 | 5% | 4% | 0,7 2% [ 1% | 04 | 3% | 2% | 0,6 3% | 1% | 03 | 4% | 2% | 0,5
3% | 1% | 03 | 5% | 4% | 0,7 2% [ 1% | 04 | 3% | 2% | 0,6 3% | 1% | 03 | 4% | 2% | 0,4
51 4% | 1% | 03 | 5% | 4% | 0,7 3% | 1% | 03 | 3% | 2% | 0,6 4% | 1% | 03 | 4% | 2% | 04
6% | 1% | 0,2 | 6% | 4% | 0,7 5% | 1% | 02 | 3% | 2% | 0,6 6% | 1% | 0,2 | 4% | 2% | 0,5
6 | 9% | 2% | 0,2 | 6% | 5% | 0,8 9% | 2% | 0,2 | 3% | 3% | 0,8 9% | 2% | 0,2 | 5% | 2% | 0,5
14% | 3% | 03 | 7% | 6% | 0,8 12% | 3% | 03 | 4% | 3% | 09 15% | 4% | 0,2 | 5% | 3% | 0,5
7 120%| 6% | 03 | 7% | 5% | 0,7 17% | 6% | 03 | 4% | 3% | 0,8 22% | 7% | 03 | 5% | 3% | 0,5
27% | 12% | 0,4 | 9% | 6% | 0,7 25% | 10% | 0,4 | 5% 3% | 0,7 30% | 13% | 0,4 6% 3% | 0,5
8 |35% | 19% | 0,5 | 11% | 8% | 0,7 31% | 17% | 0,5 | 6% | 4% | 0,6 39% | 21% | 05 | 7% | 4% | 0,5
39% | 24% | 0,6 | 14% | 9% | 0,6 33% | 22% | 0,7 | 8% | 4% | 0,5 44% | 27% | 0,6 | 9% | 5% | 0,5
9 | 42% | 28% | 0,7 | 16% | 11% | 0,7 36% | 25% | 0,7 | 9% | 5% | 0,5 47% | 31% | 0,6 | 11% | 6% | 0,6
44% | 29% | 0,7 | 19% | 13% | 0,7 37% | 26% | 0,7 | 10% | 6% | 0,6 49% | 32% | 0,7 | 12% | 8% | 0,6
10 | 45% | 30% | 0,7 | 24% | 17% | 0,7 38% | 27% | 0,7 | 15% | 7% | 0,5 50% | 33% | 0,7 | 14% | 9% | 0,6
45% | 30% | 0,7 | 30% | 19% | 0,6 38% | 27% | 0,7 | 20% | 9% | 0,4 51% | 34% | 0,7 | 18% | 10% | 0,6
11 [ 45% | 30% | 0,7 | 33% | 20% | 0,6 38% | 26% | 0,7 | 23% | 10% | 0,4 51% | 33% | 0,7 | 19% | 10% | 0,5
45% | 29% | 0,6 | 35% | 21% | 0,6 38% | 26% | 0,7 | 26% | 10% | 0,4 51% | 33% | 0,6 | 20% | 11% | 0,5
12 [ 45% | 28% | 0,6 | 35% | 21% | 0,6 38% | 25% | 0,7 | 27% | 10% | 0,4 51% | 31% | 0,6 | 19% | 11% | 0,6
44% | 25% | 0,6 | 34% | 19% | 0,5 37% | 21% | 0,6 | 27% | 9% | 0,3 49% | 29% | 0,6 | 18% | 10% | 0,5
13 143% | 22% | 0,5 | 31% | 18% | 0,6 36% | 19% | 0,5 | 24% | 9% | 0,4 48% | 25% | 0,5 | 18% | 9% | 0,5
42% | 19% | 0,5 | 31% | 18% | 0,6 36% | 17% | 0,5 | 22% | 9% | 0,4 47% | 21% | 0,5 | 18% | 9% | 0,5
14 141% | 18% | 0,4 | 31% | 19% | 0,6 35% | 16% | 0,5 | 22% | 10% | 0,4 46% | 20% | 04 | 19% | 9% | 0,5
40% | 18% | 0,4 | 31% | 18% | 0,6 35% | 16% | 0,5 | 22% | 9% | 0,4 45% | 20% | 04 | 19% | 9% | 0,5
15 [ 40% | 19% | 0,5 | 32% | 19% | 0,6 34% | 17% | 0,5 | 23% | 9% | 0,4 44% | 21% | 0,5 | 20% | 9% | 0,5
39% | 19% | 0,5 | 33% | 19% | 0,6 32% | 17% | 0,5 | 23% | 10% | 0,4 44% | 21% | 0,5 | 21% | 9% | 0,5
16 [ 37% | 19% | 0,5 | 32% | 19% | 0,6 32% | 17% | 0,5 | 23% | 9% | 0,4 42% | 21% | 0,5 | 20% | 10% | 0,5
34% | 18% | 0,5 | 31% | 18% | 0,6 29% | 15% | 0,5 | 23% | 9% | 0,4 38% | 20% | 0,5 | 19% | 10% | 0,5
17 1 32% | 17% | 0,5 | 29% | 18% | 0,6 28% | 15% | 0,5 | 21% | 9% | 0,4 35% | 19% | 0,5 | 18% | 9% | 0,5
28% | 15% | 0,5 | 27% | 16% | 0,6 24% | 13% | 0,6 | 20% | 8% | 0,4 31% | 17% | 0,5 | 16% | 8% | 0,5
18 1 24% | 14% | 0,6 | 24% | 14% | 0,6 22% | 12% | 0,6 | 17% | 8% | 0,5 27% | 15% | 0,6 | 15% | 7% | 0,5
20% | 11% | 0,6 | 21% | 12% | 0,6 19% | 10% | 0,5 | 15% | 7% | 0,5 22% | 13% | 0,6 | 13% | 6% | 0,5
19 [17% | 9% | 0,5 | 20% | 11% | 0,5 15% | 8% | 0,5 | 13% | 6% | 0,5 18% | 10% | 0,6 | 12% | 5% | 0,4
14% | 8% | 0,5 | 19% | 10% | 0,5 14% | 7% | 0,5 | 12% | 6% | 0,5 15% | 9% | 0,6 | 11% | 5% | 0,4
201 13% | 7% | 0,6 | 18% | 10% | 0,6 12% | 6% | 0,5 | 12% | 5% | 0,5 13% | 8% | 06 | 10% | 5% | 0,5
11% | 6% | 0,6 | 17% | 9% | 0,5 11% | 6% | 0,5 | 11% | 5% | 0,5 11% | 7% | 0,6 9% 4% | 0,5
21 110% | 6% | 0,6 | 16% | 8% | 0,5 9% 5% | 0,5 |10% | 4% | 0,5 10% | 6% | 0,6 9% 4% | 0,5
9% | 5% | 0,5 | 13% | 8% | 0,6 8% | 4% | 04 | 9% | 4% | 0,5 9% 5% | 0,6 7% 4% | 0,5
22| 7% | 4% | 0,5 [ 12% | 6% | 0,5 7% | 3% | 05| 8% | 3% | 0,4 8% | 4% | 05| 6% | 3% | 0,5
6% | 3% | 0,5 | 11% | 5% | 0,5 5% | 3% | 05| 7% | 3% | 04 6% | 3% | 05| 6% | 3% | 0,5
23| 4% | 2% | 0,5 [ 10% | 5% | 0,5 4% | 2% | 05 | 6% | 3% | 04 5% | 2% | 0,4 | 5% | 2% | 0,5
4% | 2% | 0,5 | 8% | 4% | 0,5 3% | 2% | 05 | 5% | 2% | 0,4 4% | 2% | 04 | 5% | 2% | 0,4
24 | 3% 1% | 05 | 7% | 4% | 0,5 3% 1% | 0,5 | 4% 2% | 0,5 3% 1% | 0,4 | 4% 2% | 0,4
Tabelle 51 PKW-Nutzung nach Geschlecht; PKW-Bestand des Haushalts sowie nach Wochentag

Quelle: eigene Analysen. Daten: MOP 2002 und 2004 bis 2012, 1 M / V Verhaltnis Mutter zu Vater, rote Farbung (>1) Mutter
in der Mehrzahl, blaue Farbung (<1) Vater in der Mehrzahl
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4.5.7 Belastung von Eltern durch lange Pendelwege des anderen Elternteils

Die Pendelwege eines Erwerbstatigen kdnnen nicht nur diesen selbst belasten, sondern aufgrund der
zeitlichen Abwesenheit, der finanziellen Belastung und der Verteilung anderer zeitlicher Aufwande
auf die Familie auch den Partner bzw. die Partnerin sowie die ganze Familie. Wir untersuchen im
Folgenden, ob die Pendelbelastung einer Person den Partner oder die Partnerin insoweit zusatzlich
belasten, dass diese(r)

a) ebenfalls zu einer héheren Mobilitdt gezwungen ist, weil zusatzliche auRerhausliche Pflichten zu
ibernehmen sind, d.h.

al) insgesamt eine langere tagliche Distanz zuriicklegt,
a2) mehr Wege zurlicklegt,

a3) mehr Zeit fur Mobilitat aufwendet,

b) haufigere Begleitwege auf sich nehmen muss,

c) haufiger einkaufen muss.

Die ersten drei Merkmale (al bis a3) dienen als "klassische" Mobilitatsindikatoren der Prifung einer
generellen Belastung durch Mobilitat. Die beiden wegezweckspezifischen Merkmale (Begleitung,
Einkauf) sollen weiter spezifizieren, welcher Art Belastung eine Person durch weite Pendelwege des
Partners ausgesetzt sein kann, ndmlich der verstirkten Ubernahme von Haushalts- und Familien-
pflichten.

Die partnerliche Pendelbelastung wurde mittels zwei Varianten gepriift: zum einen ausschlieRlich
anhand von Arbeitswegen (zum Arbeitsplatz und zuriick), zum anderen einschlieBlich Geschéfts- und
Ausbildungswegen. In einer Reihe von Regressionsmodellen hatte die zweite Variante einen starke-
ren Einfluss. Zudem ist die Fallzahl etwas hoher, weil sie es ermdglicht, auch Haushalte zu beriicksich-
tigen, in denen die jeweiligen Partner/innen Ausbildungs- oder Geschaftswege, aber keine Pendel-
wege zum Arbeitsplatz zuriicklegen. Wir bericksichtigen hier nur Werktage (Montag bis Freitag), weil
an Wochenendtagen die Aktivitdtsmuster anders strukturiert sind und hier der Alltag im Fokus ste-
hen soll. Effektiv macht dies keinen groRen Unterschied, weil fir Wochenendtage meist keine Ar-
beits-, Geschéfts- oder Ausbildungswege berichtet werden.

Im Ergebnis hatten weder die Wegeanzahl noch die Wegedauer am Stichtag in irgendeinem Modell
einen signifikanten Einfluss. Geprift wurden auch separate Modelle fiir Manner und Frauen, um
moglichen geschlechtsspezifischen (Interaktions-)Effekten Rechnung zu tragen. Dokumentiert wer-
den hier deshalb die Ergebnisse fiir die am Stichtag zuriickgelegte Distanz sowie die Anzahl an Be-
gleitwegen und die Anzahl an Einkaufswegen.
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Anzahl km Anzahl Begleitwege Anzahl Einkaufswege

B Beta Sig. B Beta Sig. B Beta Sig.

(Konstante) 50,35 0,00 -0,64 0,02 -0,01 0,95
Geschlecht weiblich -28,89 -0,16 0,00 0,30 0,08 0,00 0,25 0,10 0,00
30-39 Jahre 2,31 0,01 0,82 0,43 0,11 0,02 0,41 0,15 0,00
40-49 Jahre 4,20 0,02 0,69 0,47 0,14 0,01 0,46 0,19 0,00
50-64 Jahre 1,20 0,00 0,92 0,47 0,09 0,03 0,59 0,16 0,00
nur Kinder ab 10 (Ref.)
Kinder bis 5 Jahre im HH -2,50 -0,01 0,60 1,04 0,28 0,00 -0,19 -0,07 0,00
Kinder 6 bis 9 Jahre im HH 1,61 0,01 0,68 0,81 0,22 0,00 -0,12 -0,05 0,03
max Hauptschule (Ref.)
Mittlere Reife -3,29 -0,02 0,55 0,14 0,04 0,17 -0,03 -0,01 0,71
Abitur, Fachhochschulreife 4,25 0,02 0,52 0,10 0,02 0,38 0,22 0,07 0,02
(Fach-)Hochschule 0,37 0,00 0,95 0,06 0,02 0,58 0,05 0,02 0,54
VZ erwerbst. (Ref.)
Hausfrau/-mann -19,60 -0,09 0,00 0,62 0,14 0,00 0,52 0,17 0,00
Azubi, Schiler, Student -13,74 -0,01 0,56 0,11 0,01 0,78 0,28 0,02 0,37
Arbeitslos -26,85 -0,03 0,14 0,08 0,01 0,81 0,48 0,04 0,06
Teilzeit erwerbstatig -12,97 -0,07 0,02 0,48 0,14 0,00 0,27 0,11 0,00
Aquivalenzeinkommen (in
1.000) 8,62 0,06 0,01 0,08 0,03 0,19 -0,02 -0,01 0,68
Pkw jederzeit verfligbar 16,37 0,07 0,00 0,15 0,03 0,09 0,05 0,02 0,49
OPNV-Zeitkarte 8,31 0,03 0,21 -0,01 0,00 094 -0,04 -0,01 0,66

Gemeindegrolle
>500.000 EW (Ref.)

bis 5.000 EW 21,05 0,09 0,00 -0,12 -0,03 0,34 -0,20 -0,07 0,03
5.000 bis 20.000 EW 20,78 0,11 0,00 -0,01 0,00 092 -0,12 -0,04 0,17
20.000 bis 100.000 EW 12,90 0,07 0,04 0,22 0,06 0,04 -0,20 -0,08 0,02
100.000 bis 500.000 EW 5,27 0,02 0,45 -0,03 -0,01 0,84 -0,12 -0,03 0,20
Erreichbarkeit von Laden

mit NMIV -4,40 -0,07 0,00 -0,03 -0,02 0,22 0,06 0,06 0,00
Partner: Distanz zur Ar-

beit/Ausbildung (km) 0,09 0,04 0,04 0,00 0,01 0,49 0,00 0,04 0,04
R? adj 0,08 0,20 0,07

n 2307 2309 2309

Tabelle 52 EinflussgroRen der Mobilitdtsbelastung von Miittern und Vatern unter Beriicksich-

tigung des Pendelweges des Partners bzw. der Partnerin

Ohne Alleinerziehende. Gefragt wurde nach der Pkw-Verfiigbarkeit zum selbst Fahren.
* Pkw nicht verfligbar oder kein Fihrerschein.
Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.
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Die Ergebnisse der Modelle (Tabelle 52) spiegeln in vielen Details bekannte Ergebnisse der Verkehrs-
forschung, die hier nicht referiert werden. Von Interesse fiir die Mobilitdt in Familien sind folgende
Befunde:

= |n der Altersgruppe 40-49 Jahre ist die Zahl der Wege fiir Haushalts- und Familienarbeit am
hochsten. Die gilt sowohl flr Begleitwege als auch Einkaufswege. In den Gruppen 30-39 Jahre
und 50-64 Jahre sind die Haufigkeiten dieser Wege jeweils etwas geringer, aber dennoch hoéher
als unter jliingeren Eltern (18-29 Jahre).

=  Vorschulkinder sowie — in etwas geringerem Ausmal — Kinder im Grundschulalter erhéhen wie
erwartet die Zahl der Begleitwege deutlich, reduzieren aber die Zahl der Einkaufswege. Demnach
stecken in der hoheren Anzahl an Einkaufswegen in anderen Familientypen durchaus Potenziale
zur Reduktion.

® Frauen unternehmen deutlich mehr Begleitwege und Einkaufswege als Manner. Der 'reine' Ge-
schlechtseffekt wird verstarkt durch die Einfllisse des Erwerbsstatus — sowohl bei Hausfrau-
en/-mannern als auch bei Teilzeitbeschéftigten liegt die Zahl der Begleitwege und der Einkaufs-
wege besonders hoch, und bei beiden Gruppen handelt es sich vorwiegend um Frauen.

=  Weite Pendelwege des Partners bzw. der Partnerin sind erstens mit haufigeren Einkaufswegen,
zweitens mit héherem Aufwand an zuriickgelegten Distanzen assoziiert. Dagegen fiihrt weites
Pendeln des Partners nicht zur verstarkten Ubernahme von Begleitwegen. Insgesamt sind die Ein-
flisse des partnerlichen Pendelns eher bescheiden. Da die hohere zuriickgelegte Distanz nicht
mit zusatzlichen Wegen verbunden ist (zur Wegeanzahl tritt kein signifikanter Zusammenhang
auf, s.0.), ist eine Interpretation als "zusatzliche Belastung" durch das partnerliche Pendeln nicht
ohne weiteres stichhaltig. Stattdessen kann es sich auch um "komplementare Mobilitat" zwi-
schen zwei Partnern handeln, d.h. tendenziell bilden Personen mit dhnlicher Toleranz gegeniiber
den mit Mobilitat verbundenen Aufwdnden Paare — zwei "Sesshafte" oder zwei "Hochmobile".

Separate Modelle fir Manner und Frauen zeigen in einigen Punkten interessante Abweichungen
(Tabelle 53). In der Tabelle sind die interessierenden Werte fett hervorgehoben.

Die ausgepragte Altersstruktur in Begleitwegen und Einkaufswegen gibt es nur bei Muttern. Bei
Mannern ist kein Alterseffekt signifikant. Dies ist zum Teil auf die kleinere Teilstichprobe fiir die Mo-
delle der Vater zuriickzufiihren, denn es liegen nur in relativ wenigen Familien Angaben zum Pendel-
weg der Mitter vor, die als "Partnervariablen" benétigt werden. Nimmt man deshalb die nicht-
signifikanten Alterseffekte als relevant an, dann ist die Altersstruktur der Begleitwege unter den Va-
tern sogar deutlich abweichend von den Mittern: Wahrend Mutter im mittleren Alter (40-49 Jahre)
am haufigsten Begleitwege unternehmen, sind es bei Mannern die jlingsten Vater (18-29 Jahre), die
sich am starksten engagieren.

In erster Linie hangt Kinderbegleitung vom Alter der Kinder ab, nicht vom Alter der Eltern. Sind kleine
Kinder im Haushalt, erhoht dies sowohl fiir Mitter als auch Vater deutlich die Zahl der Begleitwege.
Bei den Mittern ist dieser Zusammenhang allerdings deutlich starker als bei Vatern. Gleichzeitig ist
die Haufigkeit der Einkaufswege nur bei den Mittern, nicht aber bei den Vatern kleiner Kinder deut-
lich reduziert.

Die (bekannten) kirzeren Distanzen von Hausfrauen/-mannern und Teilzeitbeschéftigten gelten nur
flr Frauen, nicht aber fir Manner. Bei den Mannern treten gar keine Einflisse des Erwerbsstatus auf
die zuriickgelegten Distanzen auf.

© INOVAPLAN GmbH Seite 123



EEINNOVATION DATEN =3 Il _ /% N\
Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat ENTONWZA Bunone avwenouns

Teilzeittatigkeiten sind nur bei Frauen mit haufigeren Begleitwegen verbunden, nicht aber bei Man-
nern. Dies spiegelt die spezifische Rolle von Teilzeittatigkeiten bei Frauen, die haufig eigens deshalb
akzeptiert werden, weil sie mit familidaren Verpflichtungen verbunden werden kénnen, wahrend Teil-
zeittatigkeiten der Manner — wenn Uberhaupt — nur "notfalls" eingegangen werden und daraus typi-
scherweise keine besondere familiare Verpflichtung erwachst.

Ahnlich ist ein hoheres Haushaltsdquivalenzeinkommen mit mehr Begleitwegen der Miitter, aber
nicht der Vater verbunden. Auch dies spiegelt die geschlechtstypische Arbeitsteilung im Haushalt
sowie die Verhaltnisse auf dem Arbeitsmarkt: ein hoheres Haushaltsdaquivalenzeinkommen ist ver-
bunden mit stirkerer Arbeitsteilung im Haushalt, d.h. mit der Ubernahme familidrer Pflichten durch
die Frau, die damit dem Mann "den Riicken freihalt", um ein hohes Einkommen zu erzielen. Komple-
mentar ist im Modell der Vater ein hheres Haushaltsdaquivalenzeinkommen mit weniger Begleitwe-
gen verbunden (nicht signifikant).

Ein langer Pendelweg des Partners (Mannes) ist nur bei Frauen mit mehr Einkaufswegen verbunden
(verfehlt aufgrund der kleinen Stichprobe knapp das Signifikanzniveau), wahrend Manner auch bei
langen Pendelwegen der Frau nicht haufiger einkaufen.

Umgekehrt ist ein langer Pendelweg der Frau nur bei Mannern mit mehr Begleitwegen verbunden,
wahrend Frauen auch bei langen Pendelwegen des Mannes nicht haufiger ihre Kinder begleiten —
weil sie es in der Regel ohnehin tun, soweit es erforderlich ist.
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EENNOVATION DATEN

ENNONVA

= I /A N

LANUNG ANWENDUNG

Anzahl km Anzahl Begleitwege Anzahl Einkaufswege
B Beta Sig. B Beta Sig. B Beta Sig.

Frauen
(Konstante) 31,73 0,00 -0,63 0,08 0,35 0,18
18-29 Jahre (Ref.)
30-39 Jahre -1,13  -0,01 0,84 0,54 0,14 0,01 0,38 0,14 0,02
40-49 Jahre -1,42 -0,02 0,81 0,63 0,17 0,00 0,42 0,17 0,01
50-64 Jahre 0,24 0,00 0,97 0,42 0,06 0,12 0,69 0,15 0,00
Nur Kinder ab 10 (Ref.)
Kinder bis 5 Jahre im HH -435 -004 0,16 1,29 0,32 0,00 -0,25 -0,09 0,00
Kinder 6 bis 9 Jahre im HH -0,18 0,00 0,94 1,01 0,26 0,00 -0,19 -0,07 0,01
Max. Hauptschule (Ref.)
Mittlere Reife -0,16 0,00 0,97 0,10 0,03 0,46 -0,06 -0,02 0,57
Abitur, Fachhochschulreife 6,49 0,05 0,13 0,12 0,02 0,47 0,23 0,07 0,05
(Fach-)Hochschule 8,94 0,09 0,03 0,00 0,00 0,99 -0,02 -0,01 0,89
VZ erwerbst. (Ref.)
Hausfrau -15,19  -0,15 0,00 0,58 0,14 0,00 0,43 0,15 0,00
Azubi, Schiiler, Student -5,73 -0,01 0,70 0,10 0,01 085 -0,14 -0,01 0,73
Arbeitslos -15,22  -0,03 0,22 0,16 0,01 0,73 0,30 0,02 0,38
Teilzeit erwerbstatig -7,51  -0,08 0,03 0,51 0,14 0,00 0,15 0,06 0,10
Aquivalenzeinkommen (in
1.000) 4,95 0,06 0,02 0,16 0,05 0,04 -0,01 -0,01 0,85
Pkw jederzeit verfigbar 11,55 0,10 0,00 0,10 0,02 0,35 0,11 0,03 0,19
OPNV-Zeitkarte 6,40 0,04 0,16 0,03 0,00 0,87 0,02 0,01 0,85
GemeindegroRRe
>500.000 EW (Ref.)
bis 5.000 EW 9,90 0,09 0,03 -0,12 -0,03 0,48 -0,21 -0,07 0,08
5.000 bis 20.000 EW 13,27 0,13 0,00 0,12 0,03 0,45 -0,15 -0,05 0,19
20.000 bis 100.000 EW 7,29 0,07 0,08 0,37 0,09 0,02 -0,26 -0,09 0,02
100.000 bis 500.000 EW 2,91 0,02 0,54 0,03 0,01 0,85 -0,18 -0,05 0,16
Erreichbarkeit von Laden
mit NMIV -3,79 -0,11 0,00 -0,06 -0,04 0,07 0,07 0,07 0,01
Partner: Distanz Ar-
beit/Ausbildung (km) 0,08 0,08 0,00 0,00 0,01 0,72 0,00 0,05 0,06
R? adj 0,063 0,194 0,044
n 1545 1547 1547
(Fortsetzung)
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Anzahl km Anzahl Begleitwege Anzahl Einkaufswege

B Beta Sig. B Beta Sig. B Beta Sig.
Maénner
Anzahl km Anzahl Begleitwege Anzahl Einkaufswege
B Beta Sig. B Beta Sig. B Beta Sig.

(Konstante) -30,73 0,64 0,56 0,30 0,01 0,98
18-29 Jahre (Ref.)
30-39 Jahre 58,00 0,18 0,30 -0,57 -0,20 0,21 0,41 0,16 0,34
40-49 Jahre 64,82 0,24 0,25 -0,52 -0,22 0,26 0,41 0,20 0,34
50-64 Jahre 58,73 0,18 0,30 -0,50 -0,18 0,29 0,48 0,19 0,27
Nur Kinder ab 10 (Ref.)
Kinder bis 5 Jahre im HH 1,56 0,01 0,91 0,52 0,19 0,00 -0,09 -0,04 0,37
Kinder 6 bis 9 Jahre im HH 5,43 0,02 0,63 0,39 0,15 0,00 0,07 0,03 0,41
Max. Hauptschule (Ref.)
Mittlere Reife -5,59 -0,02 0,70 0,13 0,05 0,27 0,05 0,02 0,63
Abitur, Fachhochschulreife 3,33 0,01 0,86 -0,10 -0,03 0,54 0,18 0,05 0,23
(Fach-)Hochschule -13,12  -0,05 0,38 0,04 0,02 0,75 0,16 0,08 0,17
VZ erwerbst. (Ref.)
Hausmann -38,52 -0,04 0,28 1,45 0,18 0,00 0,62 0,08 0,02
Azubi, Schiler, Student -28,64 -0,02 0,68 0,34 0,02 0,56 1,19 0,08 0,03
Arbeitslos -43,38 -0,04 0,33 0,06 0,01 0,87 0,68 0,07 0,05
Teilzeit erwerbstatig -18,69 -0,03 0,41 0,03 0,01 0,88 0,68 0,15 0,00
Aquivalenzeinkommen (in
1.000) 15,11 0,07 0,07 -0,07 -0,04 0,33 -0,03 -0,02 0,66
Pkw jederzeit verfiigbar 31,12 0,08 0,03 0,21 0,06 0,09 -0,08 -0,03 0,50
OPNV-Zeitkarte 10,05 0,02 0,56 -0,10 -0,03 049 -0,14 -0,04 0,31

GemeindegroRRe
>500.000 EW (Ref.)

bis 5.000 EW 40,06 0,11 0,03 -0,17 -0,05 0,27 -0,15 -0,05 0,29
5.000 bis 20.000 EW 27,99 0,09 0,09 -0,25 -0,10 0,07 -0,04 -0,02 0,78
20.000 bis 100.000 EW 19,95 0,07 0,21 -0,06 -0,02 0,64 -0,09 -0,04 0,45
100.000 bis 500.000 EW 5,86 0,02 0,75 -0,04 -0,01 0,81 -0,08 -0,03 0,57
Erreichbarkeit von Laden

mit NMIV -6,14  -0,06 0,13 0,04 0,04 0,23 0,04 0,05 0,20
Partner: Distanz Ar-

beit/Ausbildung (km) 0,50 0,06 0,10 0,01 0,08 0,02 0,00 0,01 0,70
R? adj 0,018 0,102 0,029

n 761 761 761

Tabelle 53 EinflussgroRen der Mobilitdatsbelastung unter Beriicksichtigung des Pendelweges

des Partners bzw. der Partnerin — separate Modelle fiir Miitter und Vater

Ohne Alleinerziehende. Gefragt wurde nach der Pkw-Verfiigbarkeit zum selbst Fahren, * Pkw nicht verfligbar oder kein
Flhrerschein, Quelle: eigene Analysen. Daten: MiD 2008.
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4.6 Zwischenresiimee

Insgesamt zeigt sich eine Reihe von Kernbefunden zur Mobilitdt von Familien. Eine zentrale Erkennt-
nis ist, dass Eltern im Vergleich zu Singles und Paaren der gleichen Altersgruppe haufiger unterwegs
sind, d.h. mehr Wege unternehmen. Dies speist sich vor allem aus den hadufigen Begleitwegen. Einen
weiten Begriff von Arbeit zugrunde gelegt, der auch Haushalts- und Familienarbeit einschlief3t, ist
Familienmobilitdt von einer groBen Spannbreite auBerhauslicher Arbeitsaktivitaten gepragt (Er-
werbsarbeit, Ausbildung, Einkaufen, Erledigungen, Begleitung), die etwa zwei Drittel aller Wege ein-
nehmen.

Diese Breite der Wegezwecke duBert sich auch bei der Betrachtung typischer Werktage. Wahrend bei
Paaren und Singles ohne Kinder "einfache" Aktivitatsmuster (nur Erwerbstatigkeit, nur Versorgungs-
wege) sowie die Kombination aus Erwerbstatigkeit und Versorgung weiter verbreitet sind, kommen
in Familien alle Aktivitaten in Verbindung mit Begleitwegen haufiger vor. An 34% der Werktage wer-
den von (erwachsenen) Personen in Familien verschiedene Pflichtaktivitaiten kombiniert — Erwerbsta-
tigkeit, Versorgung, die Begleitung von Personen. Dennoch ist es wichtig festzuhalten, dass allgemei-
ne Belastungsindikatoren der Mobilitdt (Wegedauer, Distanz) keine tberdurchschnittliche Belastung
der Familien zeigen. Eltern legen etwa die gleichen Distanzen zuriick und wenden dafiir taglich eben-
so viel Zeit auf wie Paare und Singles.

Familientypen

Zwischen verschiedenen Familientypen bestehen teils deutliche Unterschiede der Mobilitat, die vor
allem soziookonomisch (Einkommen) und durch Betreuungsnotwendigkeiten (Alter der Kinder) be-
dingt sind, in geringerem Male auch durch Zeitbudgets und den rdumlichen Kontext. Weitere sozio-
demografische Strukturen (Bildungsniveau, Alter, Geschlechterverhaltnis) spielen ebenfalls eine
wichtige Rolle.

Im Vergleich der untersuchten Familientypen treten immer wieder Familien mit geringem Einkom-
men hervor. So sind die Wegehaufigkeit und damit das auBerhausliche Aktivitatsniveau in Familien
mit geringem Einkommen auffallend gering. Sie legen geringere Distanzen zurlick und wenden dafur
weniger Reisezeit auf als andere Familien, und dies betrifft sowohl Eltern als auch Kinder. Das Niveau
der Motorisierung ist im Vergleich zu anderen Familien stark reduziert.

Familien in Wohnlagen schlechter Erreichbarkeit legen wie erwartet leicht tGberdurchschnittliche
Distanzen zurick; die dafir aufgewendete Zeit liegt jedoch aufgrund der starken Pkw-Nutzung und
der héheren Geschwindigkeiten auf dem Land unter dem Durchschnitt aller Familien.

Insgesamt iberwiegt aber im Vergleich von Familientypen eher das Bild groRer Gemeinsamkeiten als
ausgepragter Unterschiede liber die verschiedenen Gruppen hinweg. Intern sind die Gruppen aller-
dings durch starke Varianz gekennzeichnet, stellen also keineswegs homogene Gruppen dar. Mit
anderen Worten: Jede Familie ist anders.
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Innere Differenzierung in Familien, Geschlechterunterschiede

Aktivitaten und Mobilitat unterscheiden sich stark zwischen den Familienmitgliedern, v.a. zwischen
Eltern und Kindern, aber auch zwischen Miittern und Vatern sowie zwischen Madchen und Jungen.

Familien zeigen deutlich starkere geschlechtsspezifische Muster als andere Haushaltstypen. Dies ist
aus der Zeitbudget- und Aktivitatenforschung bekannt und schlagt sich auch in der Mobilitat nieder.
So legen Frauen deutlich geringere Distanzen zuriick als Manner und wenden dafiir weniger Zeit auf.
Relativ groRe Geschlechterdifferenzen treten zwischen Vatern und Mittern mit kleineren Kindern im
Haushalt auf. Dies zeigt sich in den zuriickgelegten Distanzen und dem Reisezeitbudget, aber auch
der Neigung zu Aktivitatskopplungen. Eher gering sind die Geschlechterdifferenzen dagegen bei El-
tern mit geringem Einkommen, bei umfangreicher Erwerbstatigkeit und bei Eltern in groRstadtischen
Wohnlagen.

Begleitwege konzentrieren sich in starkem MaRe auf die Mitter. Besonders auffallend ist dies wiede-
rum in Familien mit kleinen Kindern. Aber selbst in "moderneren" Familien mit umfangreicher Er-
werbstatigkeit ist das Bringen der Kinder weit Giberwiegend eine Aufgabe der Mitter. Die Geschlech-
ter-Ungleichheit ist nachmittags noch starker als morgens; sie ist verbunden mit der Teilzeittatigkeit
vieler Miitter, die ihre Kinder aus der Betreuung oder von der Schule abholen, wahrend der Vater
noch am Arbeitsplatz ist. Dennoch tbernehmen die Mutter nicht haufiger die Riickwege als die Hin-
wege zur Betreuung oder Schule. Eher sind auf dem Riickweg des Kindes andere Personen dabei
(Schulfreunde, andere Eltern, GroReltern etc.).

Besonders deutlich werden diese Muster auch bei der Betrachtung typischer Werktage: In Familien
kommen alle Aktivitdten in Verbindung mit Begleitwegen haufiger vor. Dies betrifft in besonders
starkem MaRe die Mitter, wahrend die Vater fast dreimal so hadufig (an 30% aller Tage) nur der Er-
werbstatigkeit nachgehen, aber keine auBerhausliche haushalts- oder familienbezogene Arbeit Gber-
nehmen. Mitter kombinieren an vier von zehn Werktagen verschiedene Pflichtaktivitaten.

Der "Vorsprung" der Manner in der Pkw-Nutzung auf dem Berufsweg ist in Familien, entgegen dem
dominierenden Bild in der Gesellschaft, geringer als bei kinderlosen Paaren oder Singles. Dies liegt
daran, dass die starkere Nutzung des Pkw fiir das Pendeln in Familien gegeniuber anderen Haushalten
vor allem auf die Frauen zurickzufihren ist, die den Berufsweg auch mit auBerh&uslichen haushalts-
oder familienbezogenen Aktivitaten kombinieren.

Geschlechtsspezifische Rollenmuster duBern sich bereits in der Mobilitdt von Kindern. Selbst im Vor-
schulalter werden fir Madchen mehr Einkaufswege und mehr Begleitwege berichtet als fur Jungen.
Darliber hinaus werden Méadchen in jeder Altersgruppe auf dem Schulweg haufiger begleitet als Jun-
gen, ausgenommen im Vorschulalter, wenn praktisch alle Kinder begleitet werden.

Effizienz der Mobilitét, Wegekopplungen und Arbeitsteilung

In einigen Mobilitatsindikatoren sind die Bemiihungen von Familien um eine effiziente Abwicklung
der Mobilitat zu erkennen (Pkw-Nutzung, Arbeitsteilung). Daneben scheinen aber selbst bei schein-
bar "lastigen" Pflichtaktivitaten wie dem Einkauf eher gemeinsame Wege vorzuherrschen. Demzufol-
ge handelt es sich bei Einkdaufen in Familien nicht primar um arbeitsteilige Aktivitaiten. Gemeinsame
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Wege sind offenbar nicht nur "Last", sondern kénnen auch Gemeinsamkeit herstellen und SpaR ma-
chen.

Eltern koppeln nicht generell haufiger ihre Aktivitaten als Singles oder Paare. In Familien mit kleinen
Kindern sind jedoch Wegekopplungen unter den Mittern ganz besonders weit, aber auch unter Va-
tern Gberdurchschnittlich verbreitet. Unter den Familienmitgliedern, die an einem Tag ihren Arbeits-
platz aufsuchen, zeigt sich deutlich die Notwendigkeit zu Effizienzgewinnen anhand von Aktivitats-
kopplungen auf dem Arbeitsweg, insbesondere fiir die Mitter. Besonders stark gilt dies wiederum in
Familien mit kleinen Kindern. In urban-groRstddtischen Umfeldern werden ebenfalls besonders hau-
fig Wege miteinander gekoppelt.

Schulweg der Kinder

Knapp ein Drittel der Kinder kommt mit dem OPNV (einschlieRlich Schulbus) zur Schule oder Ausbil-
dung (im Folgenden zusammenfassend: Schule), ein Viertel zu FuR3, ein weiteres Viertel mit dem Pkw
als Mitfahrer, 15% mit dem Fahrrad. Die Schulwege werden mit zunehmendem Alter immer langer;
die Distanzen nehmen von der Grundschule zu den weiterfihrenden Schulen um den Faktor drei zu.

Die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg @ndert sich mit dem Alter stark. Im Grundschulalter ist
sie stark vom Gehen zu FuR geprégt. In weiterfiihrenden Schulen dominiert der OPNV; auch das Fahr-
rad gewinnt deutlich an Bedeutung. Das Gehen zu FuR und das Mitfahren im Pkw nehmen stark ab.

Knapp 30% der Schulwege werden unbegleitet zuriickgelegt. Jeweils knapp ein Drittel werden durch
die Eltern (zum Teil unter Begleitung weiterer Geschwister oder anderer Personen) oder durch ande-
re Personen, die nicht zum Haushalt gehdren (Freunde, andere Eltern...) begleitet. Das unbegleitete
Zurlicklegen der Wege nimmt mit dem Alter der Kinder stark zu.

Gemeinsame Wege

Bei gemeinsamen Wegen ist haufig die ganze Familie gemeinsam unterwegs, insbesondere in der
Freizeit und bei Versorgungswegen. Noch haufiger allerdings sind nicht alle Familienmitglieder dabei.
In der Freizeit sind in der Regel beide Elternteile dabei, bei Begleitwegen oder auf dem Weg zur Ar-
beit oder Ausbildung haufiger nur ein Elternteil.

Belastung durch Pendeln

Ein hoher Pendelaufwand eines Partners kann fiir den anderen Partner die Ubernahme weiterer Be-
lastungen bedeuten. So sind weite Pendelwege des Partners bzw. der Partnerin erstens mit haufige-
ren Einkaufswegen, zweitens mit hdherem Aufwand an zuriickgelegten Distanzen assoziiert. Dagegen
fiihrt weites Pendeln des Partners nicht zur verstiarkten Ubernahme von Begleitwegen. Insgesamt
sind die Einflisse des partnerlichen Pendelns eher bescheiden. Allerdings lassen sich datenbedingt
Familien nicht identifizieren, in denen ein Partner aufgrund von Fernpendeln ganze Tage oder langer
abwesend ist.
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Schlussfolgerungen

Erleichterungen der Mobilitdt von Familien erleichtern potenziell vor allem den Alltag der Frauen, der
durch besonders vielfaltige Wegezwecke gepragt ist (Begleitung, Einkauf, Erledigungen, Erwerbsta-
tigkeit). Familien mit kleineren Kindern bis zum Grundschulalter sind deutlich durch Begleitwege
belastet. Dies gilt wiederum besonders stark fiir Mtter. Die Forderung der selbststandigen Mobilitat
von Kindern kann demzufolge den Alltag der Familien deutlich erleichtern. Hierzu gehdren Verkehrs-
sicherheitsarbeit, Aufklarung tber positive Folgen einer eigenstandigen Mobilitat fur die Gesundheit
und Selbststandigkeit von Kindern, sowie die Férderung einer eigenstandigen Mobilitat selbst.

Selbst bei scheinbar "lastigen" Pflichtaktivitdten wie dem Einkauf scheinen eher gemeinsame Wege
als Arbeitsteilung vorzuherrschen. Gemeinsame Wege sind offenbar nicht nur "Last", sondern kon-
nen auch Gemeinsamkeit herstellen und SpalR machen. Erleichterungen der Mobilitdt sollten daher
nicht unbedingt (nur) auf mehr Effizienz in der Mobilitdt (Arbeitsteilung) abzielen, sondern das The-
ma gemeinsame Wege offensiv nutzen.

In Wegekopplungen und in der Begleitung von Kindern, die meist nur durch einen Elternteil erfolgt,
zeigen sich dagegen Versuche zur Erzielung von mehr Effizienz in der Mobilitdt von Familien, beson-
ders deutlich bei Muttern und in Familien mit kleinen Kindern. Auch in urban-groRRstadtischen Um-
feldern wird besonders haufig gekoppelt. Diese Kontexte erméglichen also Effizienzgewinne durch
eine durchmischte Raumstruktur, die vielfaltige Optionen bietet.

Festzuhalten ist neben aller Differenzierung aber auch, dass insgesamt im Vergleich von Familienty-
pen eher das Bild groRer Gemeinsamkeiten als ausgepragter Unterschiede lGberwiegt. Demnach hel-
fen Konzepte zur Mobilitat von Familien tendenziell allen Familien in gewissem Mal3.
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5 Qualitative Ergebnisse

5.1 Interviews mit verschiedenen Familientypen

5.1.1 Ziele

Der Fokus der Interviews mit verschiedenen Familientypen liegt auf der Innenperspektive: Wie wird
die eigene Mobilitat und die Mobilitdt der Familienmitglieder wahrgenommen und empfunden? Wie
wird die Mobilitdt im Alltag organisiert, welche Aushandlungsprozesse finden statt? Wie wird insbe-
sondere mit ,,PKW-Engpassen” umgegangen, nach welchen Kriterien wird der Zugang zu begrenzten
Mobilitatsressourcen priorisiert? Welche Bewaltigungs-/Coping-Strategien lassen sich feststellen?
Welche familienspezifischen Anforderungen werden an die Verkehrsplanung und an mobilitdtsbezo-

gene Dienstleistungen gestellt?

5.1.2 Interview-Leitfaden

Insgesamt sollen die moglichst erzahlstimulierend formulierten Fragen des Interviewleitfadens die
befragten Eltern dazu anregen, sowohl ihr gegenwartiges Verkehrsverhalten zu beschreiben und zu

reflektieren als auch moégliche Handlungsoptionen und Unterstiitzungsmoglichkeiten abzuwagen.

Fiir die Konzeption des Leitfadens wurden mit dem Auftraggeber die Themenbereiche bestimmt, die
im Rahmen der Interviews angesprochen werden sollen. Anschliefend wurde Gberlegt und mittels
Probeinterviews getestet, in welcher Reihenfolge diese Themenbereiche gut angesprochen werden
koénnten. Ziel war es, die grundsatzlich immer etwas , kiinstliche” Interviewsituation moglichst nah an
natlrliche Gesprachsverldaufe anzupassen, d. h., es sollten moglichst flissige, eher beildufig wirkende

Ubergédnge zwischen einzelnen Themenbereichen erreicht werden.

Die detaillierte Beschreibung und Begriindung der Themenbereiche des Interview-Leitfadens fiir Fa-

milien kann dem Zwischenbericht 1 entnommen werden.

5.1.3 Fallauswahl und Feldzugang

Ziel der Fallauswabhl fiir die Familieninterviews war es, sowohl die am hdufigsten jeweils in West- und
Ostdeutschland vorkommenden Familientypen zu erfassen als auch gezielt einzelne, besonders belas-
tete Familientypen mit einzubeziehen (wie z.B. Dual Career-Familien und multilokale Familien), um so

das Spektrum der mobilitatsbezogenen Bewaltigungsstrategien moglichst weit abzudecken.

Die vor diesem Hintergrund urspriinglich vorgesehene theoriegeleitete Fallauswahl bestand aus sie-
ben verschiedenen Familientypen mit etwa vier Fallen pro Typus (vgl. Zwischenbericht 1). Die im
weiteren Untersuchungsverlauf vorgenommenen Abweichungen werden in Kap. 7.4 dieses Berichts

beschrieben und begriindet.

© INOVAPLAN GmbH Seite 131



EEINNOVATION DATEN =3 Il _ /% N\
Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat ENTONWZA Bunone avwenouns

Fiir den Feldzugang, also fiir die Akquise von freiwilligen Elternteilen fiir die qualitativen Interviews,
wurde nach dem Schneeballsystem vorgegangen. Ausgangsbasis waren die beruflichen und privaten
Netzwerke der vier beauftragten Projektbearbeiter(innen). Die auf diese Weise initiierte Suche wur-
de dann wiederum Uber die Netzwerke der direkten Kolleginnen und Kollegen, Freunde und Bekann-
ten sowie Familienmitglieder weiter verbreitet. Das Konsortium von vier Partnern aus ganz Deutsch-

land konnte dabei wie geplant eine bundesweite Streuung der Interviews gewahrleisten.
Aus Datenschutzgriinden war es im Rahmen der Schneeballsystem-Rekrutierung wichtig, dass:

a) sich die Uber Kolleg/innen, Bekannte etc. ausfindig gemachten Familienvertreter/innen von sich

aus telefonisch melden oder
b) schriftlich per E-Mail ihre Zustimmung zu einer Terminabsprache kundtun oder

c) die Gbermittelnden Kolleg/innen, Bekannten etc. schriftlich bestatigen, dass sie mit den zu kontak-
tierenden Personen personlich gesprochen haben und diese mit der Weitergabe ihrer Kontaktdaten

zur telefonischen Kontaktaufnahme und Terminfindung einverstanden sind (vgl. Zwischenbericht 1).

Nach Erhalt der Kontaktdaten wurden die Familienhaushalte zundchst telefonisch kontaktiert, um
ihre Teilnahmebereitschaft und die Basisdaten zu ihrem Familienhaushalt (Anzahl und Alter der Kin-
der, Anzahl PKW, Wohnlage) zu verifizieren, gezielt auf erste Riickfragen eingehen zu kénnen und
gemeinsam nach einem geeigneten Terminfenster Ausschau zu halten. Im Anschluss daran wurde
eine Terminbestatigung mit Informationen Uber das Projekt sowie dem Datenschutzinformations-
blatt per E-Mail versendet. Das Datenschutzinformationsblatt klarte die Familien dartber auf, wer zu
welchem Zweck welche Daten von ihnen erfragen wird, wie diese Daten erhoben, ausgewertet und
fir wie lange wie und wo gespeichert werden. Das Datenschutzinformationsblatt wurde eigens fir
diese Studie aufgesetzt und mit dem externen InnoZ-Datenschutzbeauftragten abgestimmt und kann

dem Zwischenbericht 1 entnommen werden.
Der Interview-Leitfaden wurde den Familien bewusst nicht vorab zugesendet, da

1. davon ausgegangen werden kann, dass Fragen zum eigenen Familienalltag keiner dezidierten

Vorbereitung bediirfen,

2. die Vorab-Einsicht in den (durchaus umfangreicheren) Leitfaden eventuell einige Eltern eher ab-

geschreckt oder Uberfordert hatte und

3. die Vorab-Einsicht eventuell auch die soziale Erwiinschtheit im Antwortverhalten verstarkt hatte.
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5.1.4 Durchfithrung und Anpassung Untersuchungsdesign

Mit lediglich leichten Abweichungen von der urspriinglich geplante Fallzusammensetzung (vgl. Zwi-
schenbericht 1, Tabelle 6) konnten die in Abbildung 10 dargestellten 32 Haushalte interviewt und
ausgewertet werden. Fir die datenschutzkonforme Pseudonymisierung erhielt jedes Interview und
damit jeder Haushalt ein Kiirzel, einen Code nach folgendem Muster: Typ 1-m1 ist der erste inter-
viewte Vater (mannlich) des Familientyps 1, Typ3-w2 ist die zweite interviewte Mutter des Familien-
typs 3. Von den urspriinglichen Auswahlkriterien leicht abweichende Falle haben zudem hinter der
Familientyp-Bezeichnung noch einen Zusatz in Form eines kleinen Buchstabens erhalten (Typ3b-w1l

z.B. wohnt im urbanen statt wie urspriinglich geplant im stadtisch/suburbanen Raum).

VZ/TZ Land (16)

E02-W  E0S-W
E13-M  E04-W  E10-W
L02-M E05-W  Los5-W
EOB-W  L12-W
EO7-W L13-W

Typ 10: VZ/VZ Land (7)
E08-M L10-W
E14-M L11-W

Typ 1: VZITZ Umland (5)

Typ1-w1

Typ1-m1

Typ1-w3 01-M

LO3-M

Typ1-w4

LO8-M

Typ1-ws

Typ2b-w1

Typ2b-m1

Typ 8: Migrationshintergrund (2)

yp8-m1

Typ 2: VZIVZ urban (5)
Typ2-m1 Typ2-wi
Typ2-m2

Typ 4: Alleinerz. urban (2) Typ 7a: Trennungsfamilien (3)

Typd-w1 Typd-w2

Typ7a-m2  Typ7a-m4

Typ 3: Paare arm (4)

Typ3b-w1 Typ3-w2  Typ3b-w3

Typ 7b: Multilokale (2)

Typ 5: Alleinerz. arm (5)

Typ7b-m1 Typ7b-w1

Typ5-w1

Typ 6: Kinderreich (4-5)

Typ5b-wé
Typ5b-w5

Typ5b-w2

Typ5b-w3 21 Miitter 12 Miitter

11 Vater + 11 Viter

Typ6-w3 Typ6-wd

Typ6-w1  Typ6-w2

Abbildung 10 Zusammensetzung der in dieser Studie analysierten Familienhaushalte

Die Uberlappung der einzelnen Typbegrenzungen in Abbildung 10 soll verdeutlichen, dass manche

Familienhaushalte im Grunde zu zwei verschiedenen Familientypen gezahlt werden kénnen:

= So hat die Familie von Typ8-m2 zwar Migrationshintergrund, erfiillt jedoch auch die Kriterien
einer Familie mit zwei Vollzeit Erwerbstatigen im urbanen Raum.

= Die Eltern der Familie von Typ7a-m1 haben sich zwar getrennt und eigentlich eine gleichberech-
tigte Aufteilung der Zeit mit den Kindern vereinbart, aufgrund einer langfristigen Krankheit der
Mutter lebt dieser Vater jedoch im Grunde den Alltag eines Alleinerziehenden (im urbanen
Raum).

= Die Familie von Typ3-m1 hat sowohl ein geringes verfiigbares Einkommen, kann jedoch aufgrund
der insgesamt sechs Kinder im Haushalt ebenso zu den kinderreichen Familien gezahlt werden.
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= Die Familien von Typ2b-m1 und Typ2b-w1 schlielich kdnnen hinsichtlich ihres Wohnortes zwar
formal zur urbanen Raumkategorie zdhlen, aber faktisch weist die Lage der Wohnung klar die
Merkmale des suburbanen Raums auf.
Damit ein bundesweit ausgewogenes und aussagekraftiges Gesamtbild gewonnen wird, wurden die
im Rahmen dieser Studie erhobenen 32 Familieninterviews (21 Mutter, 11 Vater) schwerpunktmaBig
in verstadterten Raumen und in Agglomerationsraumen gewonnen, also in denjenigen Raumtypen,
die in der Dissertation von Herget 2013 nicht abgedeckt wurden. In den Datenbestand werden je-
doch auch die durch Melanie Herget in ihrer Dissertation gefiihrten Interviews mit Familien im landli-
chen Raum eingebracht und im Hinblick auf die hier verfolgten Fragestellungen einer Sekundaranaly-

se unterzogen.

Fir einen moglichst zielfihrenden Vergleich der Familienmobilitatsmuster nach Raumtypen wurden
aus dem Interviewpool von Herget 2013 bewusst diejenigen 23 Haushalte ausgewahlt, die im Hin-
blick auf das Erwerbsmodell der Eltern auch Pendants in der stadtischen/(sub)urbanen Stichprobe
haben. Dies sind zum einen Familien mit einem Vollzeit erwerbstatigen Vater und einer Teilzeit er-
werbstatigen Mutter (Typ 9, 16 Fille, vom Erwerbsmodell her vergleichbar mit Typ 1), zum anderen
Familien mit zwei Vollzeit erwerbstéatigen Eltern (Typ 10, 7 Falle, vom Erwerbsmodell her vergleichbar

mit Typ 2).

Die ausgewahlten Familien/Falle aus Herget 2013 sind in Abbildung 10 oben rechts etwas heller dar-
gestellt und weisen eine etwas andere Art der Kodierung auf: EO1-W steht z.B. fiir die erste inter-
viewte Mutter aus dem Landkreis Emsland, L02-M flr den zweiten interviewten Vater aus dem Land-
kreis Ludwigslust. Insgesamt ergibt sich so ein sehr aufschlussreicher und vielfiltiger Einblick in die
mobilitatsbezogenen Alltagsarrangements und Desiderata von insgesamt 55 Familienhaushalten in
Deutschland. Diese Gesamtanzahl gewahrleistet, dass die haufigsten Familientypen in unterschiedli-
chen rdumlichen Kontextbedingungen durch jeweils mindestens drei Interviews abgedeckt sind. Ext-
remfalle mit besonders starker Belastung sind zur Kontrastierung ebenfalls mit enthalten, jedoch

weniger zahlreich abgedeckt.

Die Gruppe der Alleinerziehenden ohne Armutsrisiko im urbanen Raum wurde mit weniger Féllen als
geplant abgedeckt, da es deutliche Ahnlichkeiten gab zu den Alltagsarrangements der Alleinerzie-
henden mit Armutsrisiko und eine gewisse Homogenitit der Problemlagen bereits erkennbar war.
Der Fokus der weiteren Fallauswahl wurde daher auf noch wenig untersuchte, weitere Problemlagen
gelegt. So wurden als zusatzliche Gruppe noch Familien mit Migrationshintergrund in die Suche auf-
genommen. Familien mit Migrationshintergrund sind in diesem Fall Familien, bei denen mindestens
ein Elternteil in einem anderen (nicht-deutschsprachigen) Land die eigene Kindheit verbrachte (in
Abgrenzung zu Familien, die in 2., 3., x. Generation in Deutschland leben und deren Vorfahren nach
Deutschland kamen). Familien mit Migrationshintergrund wurden gezielt in die Analyse einbezogen,
da diese Gruppe in den bundesweiten Verkehrsverhaltensstudien in der Regel stark unterreprasen-

tiert bzw. gar nicht identifizierbar ist und generell erst wenig bekannt ist Gber den Einfluss der Her-

© INOVAPLAN GmbH Seite 134



EEINNOVATION DATEN =3 Il _ /% N\
Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat ENTONWZA Bunone avwenouns

kunftskultur auf das Verkehrsverhalten und die Verkehrserziehung. Der Zugang zu diesen Familien

wurde (iber eine Frauenarztpraxis in Berlin-Kreuzberg untersttzt.

Im Zuge der Akquise von Trennungsfamilien und Alleinerziehenden boten sich auch zwei multilokal
lebende Familien fir Gesprache an. Multilokale Familien zeichnen sich dadurch aus, dass beide El-
ternteile fur einige Zeit an verschiedenen Orten wohnen, jedoch anders als in Trennungsfamilien
noch ein Paar sind und nicht nur getrennt voneinander, sondern auch gemeinsam Zeit mit den Kin-
dern verbringen (mdchten). Mit diesen Familien wurden ebenfalls Interviews gefiihrt, um die Ge-
meinsamkeiten und Unterschiede zwischen den raumzeitlichen Arrangements und Prioritdtenset-
zungen von Trennungsfamilien, Alleinerziehenden und multilokalen Familien mit vergleichbaren Er-

hebungsinstrumenten beleuchten zu kénnen.

Fiir einige der urspriinglich vorgesehenen Familientypen war es sehr schwierig, interviewbereite El-
ternteile Gber die beruflichen und privaten Netzwerke der Konsortialpartner zu akquirieren. Dazu
gehorten vor allem Alleinerziehende mit Armutsrisiko in peripher-landlichen Raumen sowie einkom-
mensarme Paare im Umland. Uber eine Offnung der Auswahlkriterien hinsichtlich des Raumtyps
konnte die angestrebte Fallzahl erreicht und weiteres interessantes Interviewmaterial gewonnen
werden. Diese Abdnderung erschien insofern naheliegend, da die bis dato bereits erhobenen Inter-
views nahelegten, dass Einkommensarmut starker zu ahnlichen Problemlagen fihrt als der konkrete
Raumtyp und es auch innerhalb eines Raumtyps groBe Unterschiede je nach konkreter Lage und ver-

kehrlicher Ausstattung gibt.

5.1.5 Auswertungsschritte

Die Interviews mit den Eltern der verschiedenen Familientypen wurden telefonisch durchgefiihrt und
auf Tonband aufgezeichnet. Anhand der Tonaufzeichnungen und handschriftlichen Notizen wurden
dann nach einem einheitlichen Muster Interviewprotokolle angefertigt, die sich an den Themenbe-
reichen des Interviewleitfadens orientieren. Diese Interviewprotokolle wurden den Interviewten
noch einmal zugeschickt mit der Bitte um Prifung (zumeist per E-Mail, in zwei Fallen mit der Post). In

der Regel waren jedoch keine oder nur sehr kleine Nachbesserungen im Protokoll erforderlich.
Abbildung 11 zeigt im Uberblick die sich daran anschlieRenden Auswertungsschritte.

Zunachst wurde pro Interviewfall ein zusammenfassender Kurztitel formuliert. Diese Kurztitel sind
ein etabliertes Instrument der qualitativen Sozialforschung und dienen als hilfreiche Gedachtnisstit-
ze flr die weitere Auswertung, um bei den Auswertenden auf einen Blick das Besondere des jeweili-

gen Haushalts in Erinnerung zu rufen.

AnschliefRend wurde eine Querauswertung des Interviewmaterials nach den Themenbereichen des
Interview-Leitfadens vorgenommen. Dieser Schritt diente dazu, das umfangreiche und facettenreiche

Material zu verdichten und vor allem die Gemeinsamkeiten herauszuarbeiten.
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Der daran anschlielende Schritt war eine Auswertung nach den Familientypen. Hier wurde gepriift,
welche Gemeinsamkeiten und welche Unterschiede innerhalb der Schilderungen von Eltern des glei-

chen Familientyps festzustellen waren.

Da ein wesentliches Ziel dieser Studie ist, zu empirisch fundierten Empfehlungen zu gelangen, wur-
den in einem weiteren Auswertungsschritt die Wiinsche und Handlungsempfehlungen der interview-
ten Eltern analysiert und in Bezug gesetzt zu den Empfehlungen der interviewten Expert(inn)en (vgl.
Kap. 8) sowie zu den Kategorien der Praxisbeispiele (vgl. Zwischenbericht 1). Auf diese Weise kdnnen
wertvolle Hinweise gewonnen werden, in welchen Bereichen es grofleren oder geringeren Hand-

lungsbedarf zu geben scheint.

Als letzter Auswertungsschritt wurden schlielich die zu Beginn der Datenanalysen aufgestellten for-
schungsleitenden Hypothesen anhand der qualitativen Erkenntnisse Uberprift und ggfs. relativiert

oder ergénzt.

da
| Protokollierung nach Themenbereichen aus dem Leitfaden
b : : : :
‘ Formulierung eines Kurztitels pro Interviewfall
C
| Auswertung nach Themenbereichen
d
Auswertung nach Familientypen
Gemeinsamkeiten / Einzelfille
e
Auswertung der Wiinsche: Handlungsempfehlungen
f
Priifen / Erganzen der forschungsleitenden Hypothesen

Abbildung 11 Auswertungsschritte bei der Auswertung der Interviews mit Familien/Eltern
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5.1.6 Ergebnisse der Interviews mit Familien

Die Beschreibung der qualitativen Ergebnisse beginnt mit grundsatzlichen, Gbergreifenden Eindri-
cken (Kap. 5.1.6.1), fasst dann die Auswertung nach Themenbereichen (Kap. 5.1.6.2) und nach Fami-
lientypen (Kap. 5.1.6.3) zusammen, vergleicht noch einmal explizit Familien in Kernstadten mit ent-
sprechenden Familien in landlichen Rdumen (Kap. 5.1.6.4) und schlieft mit den Wiinschen und Hand-

lungsempfehlungen der Familien (Kap. 5.1.6.5).

5.1.6.1 Grundsatzliche Eindriicke

Familientypen und Mobilitdtsstile Gberlagern sich vielfach. Bei gleicher Wegeldange zeigen Eltern z.T.
eine recht unterschiedliche Verkehrsmittelwahl je nach persoénlicher Einstellung oder Praferenz. So
wird das Auto entweder als Hauptverkehrsmittel fiir alle Wege genutzt oder ist nur Verkehrsmittel

fir bestimmte Transporte und Wochenendausflige.

Der Wohnstandort oder die nahrdumliche Ausstattung haben zum Teil gréReren Einfluss auf die Mo-
bilitdt und die Verkehrsmittelwahl als der Familientyp. Familien im urbanen Raum nutzen den PKW
eher als ,Mobilitatsreserve” flr Ausflige, Urlaube, Notfalle (kranke Kinder) und groRere Transporte.
Im (sub-)urbanen Raum gab es im Rahmen dieser Studie auffallend viele fahrradaffine Familien. Dies
kann jedoch auch mit einer gewissen Selbstselektion der Interviewkandidaten zusammenhangen, da
die Teilnahme an der Studie freiwillig und unbezahlt erfolgte und daher vermutlich tendenziell eher

diejenigen Familien zur Teilnahme bereit sind, die sich bereits fiir das Thema Mobilitadt interessieren.

Das Fahrrad spielt fur die eigenstandige Mobilitdt der Kinder in vielen Familien eine grof3e Rolle (Ent-

fernungen zwischen 2-5 km).

Finanzielle Grenzen, das heiRt der Verzicht auf Mobilitdt aus Kostengriinden, wurden vor allem von
Alleinerziehenden geschildert. Sie verzichten haufig auf Ausflige am Wochenende oder schranken

sich bei Urlaubsreisen ein.

Offnungszeiten wurden selten problematisiert. Ausnahmen bilden die Familien, in denen beide EI-
ternteile voll erwerbstatig sind. Hier werden insbesondere flexible Arbeitszeiten gewlinscht sowie

Offnungszeiten zu Tagesrandzeiten, z. B. bei Arzten, Kitas oder Schulen.

5.1.6.2 Auswertung nach Themenbereichen
Typische Kombination von Wegen

Wegeketten spielen in den Alltagsschilderungen der meisten Familien eine deutliche Rolle. So wer-
den Bring- und Holdienste sehr hdufig mit den eigenen Wegen zur Arbeit bzw. Einkdufen und Erledi-
gungen verbunden, um dadurch Fahrten zu vermeiden. Bei mehreren kleinen Kindern, die noch keine
Wege eigenstandig zurlicklegen kdnnen, wird eine Art morgendliche ,Karawane/Kaskade” der Kin-

derbegleitung geschildert. Eine typische Bewaltigungsstrategie ist dabei das Aufteilen der Kinder
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zwischen den Partnern. Diese Wegeketten werden von den Familien liberwiegend positiv wahrge-

nommen.

Eine Besonderheit bei der Auswertung der Interviews stellt die hohe Anzahl an Lehrerinnen in der
Fallgruppe dar. Deren Alltagsschilderungen lassen vermuten, dass in Familien mit mindestens einer
Lehrerin oder einem Lehrer die Vollzeit-Erwerbstatigkeit und die nachmittadgliche Begleitung der Kin-
der offensichtlich ganz gut vereinbar sind. Der hohe Anteil an Familien mit mindestens einer Lehr-
kraft diirfte damit zusammenhangen, dass dies zum einen eine sehr verbreitete Berufsgruppe ist,
zum anderen aber auch vermutlich gerade diese Gruppe eine erhdhte Bereitschaft hat, freiwillig und

unentgeltlich an einer wissenschaftlichen Studie teilzunehmen.

Arbeitsteilung zwischen den Elternteilen

Bei der Analyse der Arbeitsteilung zwischen den einzelnen Familienmitgliedern wird unterschieden
zwischen einer standig wechselnden Arbeitsteilung der Elternteile oder einem festen Modell inner-
halb der Familien. Vor allem berufliche Griinde wie wechselnde Arbeitsschichten oder flexible Ar-

beitszeiten sind dabei zumeist die Ursache fir stark variierende Arbeitsteilungsmodelle.

Bei den Vollzeit-Teilzeit-Paaren Ubernimmt das teilzeiterwerbstatige Elternteil in der Regel mehr
Versorgungs- und Begleitwege. Bei Vollzeit-Vollzeit-Paaren lGbernimmt dies das Elternteil mit den
flexibleren Arbeitszeiten (Lehrer/in, Selbststindige/r, ...). Der Schwerpunkt liegt in beiden Fillen bei
den Frauen, da diese i.d.R. die flexibleren Arbeitszeiten haben. Insgesamt beteiligen sich die Vater

aber in vielen Fallen (meistens morgens) an den Bringdiensten.

Wirklich problematisch sind fir viele Familien vor allem kurzfristige, ungeplante Betreuungsengpas-
se, da auch die GroReltern, Nachbarn oder Freunde meistens eine gewisse Vorlaufzeit wiinschen. In
Paarhaushalten werden kurzfristige Engpasse meist untereinander geregelt, bei Alleinerziehenden

fehlt diese Option.

Gemeinsame Wege von Eltern und Kindern

Der Hauptanteil gemeinsamer Wege findet bei den befragten Familien an den Wochenenden statt.
Dann werden sowohl Ausfliige gemacht als auch der obligatorische GroRReinkauf am Samstag erledigt.
Fir die meisten Familien ist das Wochenende die Zeit, wo die notige Ruhe fiir solche Erledigungen da
ist bzw. das Auto (z.B. der Firmenwagen) dann erst zur Verfligung steht. Daneben gibt es jedoch auch
einige Familien, die unregelmaRig und an mehreren Tagen unter der Woche einkaufen gehen. Dies ist
jedoch nur dann der Fall, wenn die Einkaufsorte bequem auf dem Weg zur Arbeit oder nahrdaumlich
liegen. Es ist zu vermuten, dass es einen Zusammenhang zwischen dem Einkaufsverhalten und dem
Erndhrungsverhalten der Familie gibt (Tiefkihlkost versus frisches Obst und Gemiise, Haltbarkeit der

Lebensmittel).
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Das Einkaufen mit Kindern wird von den befragten Familien als sehr unterschiedlich wahrgenommen.
Es gibt Familien, die den gemeinsamen Einkauf mit Kindern als Erlebnis sehen und solche, die das

eher als Belastung empfinden und moglichst vermeiden.

Typische Nutzungsanlésse und Einstellungen in Bezug auf einzelne Verkehrsmittel

Anand der beschriebenen Verkehrsmittelpraferenzen/-nutzungen fiir Begleit- und Versorgungswege
ist deutlich erkennbar, dass Familien im urbanen Raum den PKW eher nur als ,,Mobilitatsreserve” fir
Ausflige, Urlaube, Notfélle (kranke Kinder) und gréRere Transporte nutzen. Im Grunde wiirde ein
passendes Carsharing-Angebot ausreichen, um diese Bediirfnisse abzudecken. Teilweise wird jedoch
das eigene Auto als bequemer, zum Teil auch als glinstiger und mit mehr Stauraum angesehen. Die
Anschaffung eines Autos fiel in den Erzahlungen oft mit der Geburt eines Kindes zusammen. Vor al-
lem die Flexibilitat, Zeitersparnis und bessere Transportmaoglichkeiten werden als Vorteile des priva-
ten Autos betont. Eine Abschaffung des Pkw, sobald das Kind gréRer ist, wird nur selten erwogen.
Bei Gesprachen Uber die PKW-Nutzung war die soziale Erwiinschtheit deutlich zu merken. Einige El-
tern rechtfertigten ihre PKW-Wege sehr ausfiihrlich oder sie relativierten ihre Aussagen beziglich

des Pkw im Nachhinein.

In der Einsatzbreite und bei der Bewertung des OPNV gab es deutliche Unterschiede zwischen Fami-
lien in landlichen/suburbanen und urbanen Wohnstandorten. In urbanen Lagen wird der OPNV sehr
oft genutzt, und es wird wenig Verbesserungspotenzial gesehen. In den landlichen und suburbanen
Raumen sind lange und schlecht getaktete Riickwege im OPNV hiufig der Grund, warum bereits auf
dem Hinweg lieber das Auto genutzt wird. Des Weiteren ist der Kostenfaktor ein entscheidender
Grund fiir eine geringere Nutzung des OPNV. Sobald am Nachmittag keine Zeitfahrkarten mehr gel-
ten und Einzelfahrscheine fiir Freizeitaktivitaten gekauft werden missen (das gilt fiir Kinder und Er-
wachsene gleichermaRen), fiihrt dies zur Nicht-Nutzung des OPNV. Zum Teil werden aus Kostengriin-
den auch Teilstrecken mit dem PKW bis zur glinstigeren Zone zurlickgelegt. Fast alle Familien gaben
sehr genau die Fahrzeiten mit dem OV an, so dass der Eindruck entsteht, dass sie sich mehrheitlich

mit dem OV (auch als Alternative zum PKW) bereits beschiftigt haben.

Im (sub-)urbanen Raum gab es recht viele fahrradaffine Familien. Hier kénnte es aufgrund der freiwil-
ligen Teilnahme eine Selbstselektion geben. Insgesamt entsteht der Eindruck, dass das Fahrrad ent-
weder das Hauptverkehrsmittel ist oder ein reines Verkehrsmittel fiir Freizeit und Wochenendausfli-
ge, jedoch kein Verkehrsmittel, das im Alltag regelmaRig neben PKW und OV als Alternative abgewo-

gen wird.

Beim Fahrradfahren spielen die persénlichen Einstellungen eine zentrale Rolle. Gesundheit/Sport ist
hier ein deutlich hdufiger genanntes Argument fiir die Fahrradnutzung als jegliche Umweltvorteile.
AulRerdem wird am Fahrradfahren geschatzt, dass damit zum Teil Zeit gespart werden kann und man

(ahnlich wie mit dem Auto) sehr individuell und flexibel von Haustir zu Haustir gelangt. Ein Gegen-
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argument war manchmal das geringe Alter der Kinder (zu jung/unsicher zum Fahrradfahren). Span-
nend ist die flr das Fahrrad noch als angemessen empfundene Entfernung. Die Angaben hierzu vari-
ierten sehr stark zwischen den einzelnen Familien (akzeptierte Entfernungen zwischen 2-15 km). Vor
allem fiur die eigenstdandige Mobilitdt der Kinder spielt das Fahrrad offensichtlich eine groRe Rolle
(Entfernungen zwischen 2-5 km). Viele sehnen sich danach, dass ihre Kinder alt genug sind, um allei-
ne Fahrrad zu fahren. Es verwundert daher nicht, dass fir die Familien eine sichere Fahrradinfra-

struktur eine hohe Bedeutung hat.

Mit sehr kleinen Kindern werden aufgrund des Kinderwagens viele Wege zu FufS zurlickgelegt, die
zuvor mit dem Rad zuriickgelegt wurden. Dies wird von den Frauen selten als Belastung geschildert,
sondern eher als ,,Entschleunigung”. Vermutlich spielt hier eine Rolle, dass die Mtter von sehr klei-
nen Kindern haufig auch mehr Zeit und Ruhe fiir die FuBwege haben aufgrund von Mutterschutz
oder Elternzeit. Je nach nahrdumlicher Qualitat (und vermutlich auch Einstellungstyp) werden die
Wege zu Full mit dem Kinderwagen von manchen als ,Spaziergang” und Erholung geschildert und nur

von wenigen als ,wenig abwechslungsreich” oder gar , lastig”.
Begleitwege

Die hier befragten Familien unterschieden sich stark in dem Ausmald an organisierten Freizeitaktivita-
ten fir die Kinder. Wahrend einige Eltern ganz auf das Angebot der Schulen und die selbstorganisier-
ten Verabredungen der Kinder setzen, haben manche Eltern einen hohen Anspruch an die auler-
schulische Forderung im Sport- und Musikbereich und entsprechend oft mehr nachmittagliche Be-

gleitwege.

Die Beurteilung dariber, ob Begleitwege als positiv oder negativ eingeschatzt werden, fallt sehr un-
terschiedlich aus. Bei den meisten Elternteilen Gberwiegt das angenehme Gefiihl, durch den Begleit-
weg den Kontakt zu anderen Eltern pflegen zu kénnen, etwas Zeit mit dem eigenen Kind zu verbrin-
gen und etwas Abstand zum eigenen Arbeitsalltag zu bekommen. Dabei werden die Wege an den
Nachmittagen als stressfreier empfunden als die morgendlichen Bringwege. Oft teilen sich die Eltern
die Wege auch auf — einer bringt hin, der andere holt ab. Dadurch werden Wartezeiten verringert
oder doppelnde Wege vermieden. Nur wenige Eltern sahen die Zeit des Wartens/Begleitens als ,,ver-

lorene Zeit” an.

Bei der Entscheidung, ab wann ein Kind selbstdndig Wege zurlicklegen kann (zu FuR, per Rad und
Schulbus/OV), gab es zwischen den Familien sehr groRe Unterschiede. Dies liegt zum einen an der
individuellen Entwicklung des Kindes, zum anderen aber auch an der Fahrradaffinitat der Eltern und

an der Verkehrssicherheit der umgebenden Infrastruktur.
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Alltagsunterstiitzung durch weitere Personen

Eine regelmaRige Alltagsunterstitzung war bei allen befragten Familien eher selten. Vor allem die
morgendlichen Begleitwege zur Schule/Kita wurden meistens nur zwischen den Elternteilen aufge-
teilt. Vereinzelt wurden Wege im Freizeitbereich mit anderen Familien (ebenfalls mit Kindern) ab-

wechselnd durchgefiihrt. Dies betrifft vor allem die Riickwege.

Sofern die (Schwieger-)Eltern am gleichen Ort leben, stellen sie meist die zuverldssigste Unterstiit-
zung bei der Betreuung der Kinder dar. Oftmals leben die (Schwieger-)Eltern jedoch nicht am glei-
chen Ort. In einem Fall Gbernehmen die GroRReltern sogar den GroRteil der Kinderbetreuung. Sie ho-
len das Kind stets am Donnerstag von der Schule ab und betreuen es durchgangig bis Samstag- oder

Sonntagabend.

Es gab auch einige Familien mit starker nachbarschaftlicher Einbindung. Diese teilten sich sogar ein
Auto und ein Pedelec und fiihrten regelmaRig Bring- und Holdienste flireinander aus. Insgesamt war

dieses Modell aber selten.

Unter den alleinerziehenden Miittern gab es eine Befragte, die das Netzwerk an unterstiitzenden
Personen bewusst groll genug halt, damit die Belastung fir einen einzelnen Helfer nicht zu grofR wird.
Sie selbst habe den unterstiitzenden Personen ,ja nichts wirklich als Gegenleistung zu bieten”. Eine
andere, ebenfalls alleinerziehende, Mutter hatte den Eindruck, von anderen Eltern bei der Unterstiit-
zung in der Kinderbetreuung eher ausgenutzt zu werden. Diese AuBerungen zeigen, wie sensibel das

Thema nachbarschaftliche Alltagsunterstltzung von den Eltern gesehen wird.

5.1.6.3 Auswertung nach Familientypen
Typ 1: VZ/TZ-Paare mit Kindern ohne Armutsrisiko (stddtisch, Umland)

Die regelmiRige Nutzung des OPNV spielt bei den Familien dieser Kategorie eine eher untergeordne-
te Rolle. Die Griinde dafiir sind die haufig langeren Fahrtzeiten mit Bus und Bahn und die zu hohen
Ticketpreise. Zudem wird ein evtl. mehrfaches Umsteigen innerhalb einer Wegekette, vor allem mit
Kindern und Gepack, als unpraktisch empfunden und daher nach Maglichkeit vermieden. Die Folge
davon ist eine vermehrte Nutzung des Pkw als Hauptverkehrsmittel. Zudem sind Zweitwagen in die-
sem Familientyp weit verbreitet. Dies hangt stark mit den Entfernungen zu wichtigen Zielorten und

mit der Topografie zusammen.

Die Anzahl der Kinder ist in diesem Familientyp recht hoch (>2), so dass allein aus diesem Grund rela-
tiv viele Begleitwege anfallen. Die beinahe taglichen Begleitwege am Nachmittag werden von diesen

Eltern mehrheitlich als ,, Zeitfresser” empfunden.

Eine Familie dieses Typs teilt sich mit der Nachbarfamilie ein Auto und ein Pedelec mit Anhdnger.
Hier wurde bewusst nach einem gemeinschaftlichen Wohnort (Baugruppe) gesucht und auch die S-

und StralRenbahn-Anbindung bei der Standortwahl einbezogen.
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Typ 2: VZ/VZ-Paare mit Kindern ohne Armutsrisiko (grofistéidtisch, urban)

In den Familien dieses Typs ist die Alltagsorganisation recht stressig — jede Minute ist kostbar. Lange
Begleitwege werden deshalb auch schnell als lastig empfunden. Die Belastung der Familien ist jedoch

stark abhangig von der Anzahl und dem Alter der Kinder.

Kinderbetreuungsmoglichkeiten zu Tagesrandzeiten sowie flexible Arbeitszeiten sind diesen Familien
besonders wichtig. Die Begleitwege am Nachmittag werden so effizient wie moglich gestaltet und
wenn moglich zur Erledigung von Einkdufen und notwendigen Besorgungen genutzt. Fir langlebige

Guter werden auch gerne Interneteinkaufe getatigt, um Zeit und zusatzliche Wege zu sparen.

Das Auto entlastet die Familie bei der taglichen Organisation und bringt ebenfalls zeitliche Ersparnis.
Doch die Verkehrsmittelwahl ist auch in dieser Familienkategorie abhangig vom konkreten Wohn-
standort: Wiahrend die Doppelverdiener-Paare in Berlin viel den OV nutzen, nutzt die Familie im l3nd-

lichen Ortsteil von Dessau eher das Auto oder das Fahrrad.

Eine Berliner Familie schlieflich fahrt am Wochenende regelmaRig in eine von zwei Ferienwohnun-
gen an der Ostsee und im Brandenburger Umland. Diese Ferienwohnungen werden mit weiteren
Familien gemeinsam gepachtet und genutzt. So versuchen diese Familien, regelmalRig die Vorteile
des GroRstadtlebens (Arbeitsplitze, gute OV-Anbindungen) mit den Vorteilen des Landlebens (viel

Natur und ungefahrlichere eigenstiandige Bewegung der Kinder) zu verbinden.

Typ 3: Paare mit Kindern mit Armutsrisiko (stédtisch, Umland)

Finanzielle Grenzen werden innerhalb dieses Familientypus sehr deutlich erlebt. Ein Auto belastet
das knappe Haushaltsbudget spilrbar und teilweise muss aus finanziellen Grinden auf Ausfliige oder
gemeinsame Urlaube verzichtet werden. Viele alltdgliche Wege werden nach Méglichkeit zu Ful8 und
mit dem OV erledigt, wobei die Nutzung des OV teilweise als belastend empfunden wird. Die Busse
sind oft sehr voll und mit Kinderwagen kaum zu nutzen. Zudem wird das soziale Umfeld von Bahnho-
fen und Haltestellen mit vielen Drogenabhangigen und Bettlern von den Eltern als wenig kindgerecht

bewertet.

Die Verkehrsmittelentscheidungen in diesem Familientyp waren nicht immer rational nachvollzieh-
bar. So wurde einerseits ein eigenes Pferd unterhalten, aber ein Fahrradanhanger als unbezahlbar
bewertet. In einem anderen Fall kam das Fahrrad als Verkehrsmittel nicht in Betracht, da es ,stdndig

Geradusche macht”, die einen zur Reparatur zwingen.

Die zeitliche Belastung in diesen Familien ist stark abhangig von der Anzahl Kinder. In der Mehrheit
der Falle war das Geld eher ein Problem als der Zeitaufwand, da mindestens ein Elternteil kaum oder

nur wenig erwerbstatig war.
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Typ 4: Alleinerziehende ohne Armutsrisiko (grof$stddtisch, urban)

Die beiden Vater in dieser Kategorie waren alleinerziehend und Vollzeit erwerbstatig, wahrend die
Alleinerziehenden des Typs 5 meist nur Teilzeit erwerbstatig waren. Dies spricht dafiir, dass Teilzeit-

beschéaftigung bei Alleinerziehenden schnell an die Armutsgrenze fiihrt.

Auffallig war in beiden Familien die bewusste Verkehrsmittelwahl: Je nach Anlass und Ziel wird hier
das Auto, der OV oder das Fahrrad genutzt. Dabei spielt ein Mangel an Parkplitzen am Zielort eine
wichtige Rolle. Die Kinder dieser Familien mussten schon frih selbstandig mobil sein, um den Allein-

erziehenden von Begleitwegen zu entlasten.

Die Synchronisation der Schul- und Arbeitszeiten war beiden Vatern dieses Typs wichtig, um neben
der Vollzeit-Erwerbstatigkeit noch moglichst viel gemeinsame Zeit mit ihrem Kind zu haben. Auch
wenn kein akutes Armutsrisiko besteht, ist das zur Verfligung stehende Geld auch bei dieser Gruppe
der Alleinerziehenden oft knapp. Es verwundert daher nicht, dass auch hier vor allem glinstigere

OPNV-Tarife gewiinscht wurden.

Einer der befragten Alleinerziehenden hat vier groRere Kinder, von denen nur noch zwei mit im
Haushalt leben. Fir die bereits ausgezogenen Kinder wiinscht er sich mehr 6ffentliche Unterstitzung
in Form von bezuschussten Heimfahrten. Der andere alleinerziehende Vater hat haufig wechselnde

Arbeitsstellen, jedoch ein hohes Mal3 an Flexibilitdt bei den Arbeitszeiten.

Typ 5: Alleinerziehende mit Armutsrisiko

(5a: peripher-ldndlich (1x), 5b: Umland (2x), grofstddtisch, urban (2x))

In allen Féllen waren die Alleinerziehenden diesen Typs weiblich, berufstéatig (3 x TZ, 1x VZ) bzw. Stu-
dentin (1x) und mit einem eigenen PKW. In einigen Fallen kann die Finanzierung des Autos nicht

selbst getragen werden, sondern hdangt von der Unterstitzung durch Verwandte ab.

Durch den engen zeitlichen Rahmen zwischen dem Beginn der Kita/Schule und der eigenen Arbeit
wird das Auto nicht nur fiir Bring- und Holdienste der Kinder und den eigenen Weg zur Arbeit ge-
nutzt, sondern auch fiir die Versorgungswege zwischendurch. Routinierte Tagesabldufe gibt es in
diesen Haushalten nicht, Flexibilitdt im Alltag ist ein Muss. Daher ist das Auto unter der Woche das
bevorzugte Verkehrsmittel, welches in der recht sparlichen Freizeit dann gerne auch mal stehenge-

lassen wird.

Dadurch, dass die Vater in diesen Familien keine entlastende Rolle spielen, miissen alle Wege sehr
effizient geplant sein. Auch die Unterstitzung durch Familienmitglieder und Freunde ist hier eher
selten. Bei Verwandten scheitert eine regelméaRigere Unterstlitzung an der groRen raumlichen Ent-
fernung oder an deren eigener Berufstitigkeit. Bei Freunden/Dritten wird ein h3ufiges Bitten um

Hilfe auf Dauer als unangenehm empfunden, da man sich nicht oder nur unzureichend revanchieren
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kann. Vor allem an spontaner Unterstlitzung bei der Kinderbetreuung fehlt es diesen Miittern. Selbst

Freunde und Bekannte brauchen i.d.R. einen zeitlichen Vorlauf fiir die eigene Planung.

Die Kinder der Alleinerziehenden werden i.d.R. friih selbstdndig, um die Alltagsbelastungen zu mini-
mieren. So fahren viele Kinder bereits in der Grundschule selbstdndig zur Schule und/oder zu Freun-
den. Dafiir nutzen sie das Rad oder den OPNV. Begleitwege werden von den Alleinerziehenden aber
in der Regel nicht als lastig sondern sogar als angenehm empfunden, da man vor Ort mit anderen

Eltern ins Gesprach kommen kann.

Aufgrund der besonderen Schulwahl (Waldorfschule) fahrt eine Befragte dieses Typs ihren Sohn wo-
chentags ins weiter entfernte Potsdam, obwohl sie selbst in Berlin wohnen. Die zusatzlichen Strapa-
zen durch die langere Fahrzeit und die hoheren Fahrtkosten werden dabei bewusst in Kauf genom-

men, die passende Schulbildung des Kindes war hier ausschlaggebender.

Nur eine der fiinf Befragten lebt in einer peripher-landlichen Umgebung. Wegen der schlechten
OPNV-Anbindung ist fiir diese Mutter das eigene Auto unverzichtbar. Da der Schulbus umsténdlich
Uber viele kleine Dorfer fahrt, wiirde bereits der tagliche Weg zur Schule ohne eigenes Auto fiir die

Kinder unzumutbar lange dauern, und der Besuch von Freunden wére ebenfalls quasi unmaoglich.

Typ 6: Kinderreiche Familien (vier und mehr Kinder)

Selbst wenn der Alltag dieser Familien zumeist mit dem Fahrrad und dem OPNV bewiltigt wird, wird
in diesen Familien mindestens ein (groRer) PKW fiir Ausflige und Urlaube vorgehalten. Dieser wiirde

von den Befragten auch nur sehr ungern aufgegeben werden.

Die Fille der alltaglichen Kinderbegleitwege (Kita, Schule, Freizeit) ist in den kinderreichen Familien
oft sehr komplex. Die befragten Eltern mussten z.T. selbst langer lberlegen, wer am geschilderten
Beispieltag eigentlich wohin und wie unterwegs war. Diese Komplexitdt kann vor allem dadurch be-
waltigt werden, dass mindestens ein Elternteil sehr flexible Arbeitszeiten hat oder in Teilzeit arbeitet.
Mit zunehmendem Alter der Kinder werden diese schnell selbststandiger, begleiten die jlingeren
Geschwister und vertreten sogar mal bei Engpdssen die Eltern bei Elternabenden. Diese Selbststan-
digkeit wird gerade in den kinderreichen Familien auch so von ihnen erwartet und von den Eltern als

sehr entlastend empfunden.

Familienurlaube werden in diesen Familien nur mit dem PKW gemacht, da Zugreisen und Flugreisen
mit so vielen Personen zu teuer sind, die Gepackmenge zu begrenzt ist und zudem die Kinder teilwei-
se noch zu klein sind, um nennenswert selbst Gepack tragen zu kdnnen. Eine Familie hat daher auch

als Dienstwagen einen VW-Bus, der fiir die Familienurlaube genutzt werden darf.

Eine andere kinderreiche Familie mit zwei Vollzeit-erwerbstatigen Eltern hat eine Haushaltshilfe und
einen Babysitter, die sie regelmaRig unter der Woche unterstiitzen. Diese Form der Unterstiitzung ist

jedoch unter den hier befragten Familien eher die Ausnahme.
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Typ 7a: Trennungsfamilien

Die befragten Trennungsfamilien haben durchweg eine klar geregelte Aufteilung, wer an welchen
Tagen und welchen (Halb-)Wochenenden das Kind hat. Die Entfernung zwischen den beiden Eltern-
teilen betragt unter 2 km. Zwei der ,Trennungsvater” haben bewusst kein eigenes Auto, sondern
erledigen fast alles mit dem Fahrrad, auch die langen Arbeitswege von 11-12 km. Fir groRere Trans-
porte und Ausflige wird mitunter auch auf Carsharing-Fahrzeuge zuriickgegriffen. Alle drei , Tren-
nungsvater” betonen, dass sie relativ flexible Arbeitgeber und insgesamt kaum Mobilitats- oder Ver-
einbarkeitsprobleme im Alltag haben (,,Das ist nun mal so.” ,,Man arrangiert sich.” , Das ist nicht der

Rede wert.”).

Einer der befragten , Trennungsvater” hat ein Auto flr seinen langen Arbeitsweg (110 km). Den lan-
gen Arbeitsweg muss er allerdings nur zweimal pro Woche zuriicklegen, an den anderen beiden Ar-

beitstagen kann er Telearbeit/Home Office machen.

Typ 7b: Multilokale Familien

In beiden Familien dieses Typs handelt es sich um Eltern mit Studienabschluss, befristeten Arbeits-
verhdltnissen und sehr flexiblen Arbeitgebern. Beide Familien hoffen, dass die Fernpendelphase zeit-
lich befristet ist. In beiden Familien pendelt der Vater mit dem Zug (So-Do bzw. Mo-Do), wahrend die
Mutter unter der Woche alleine Beruf und Kinder managt. Die Alltagswege der Mitter werden dabei

fast ausschlieRlich mit dem (Lasten-)Rad oder zu Ful? erledigt.

Alle Elternteile dieser Familien sind Teilzeiterwerbstatig (ca. 80%) und werden von den GrofReltern
vor Ort regelmalig bei der Kinderbetreuung unterstitzt. Zudem haben beide Mitter Unterstiitzung

durch befreundete Familien in der unmittelbaren Umgebung.

In diesen Familien steht immer auch die Frage im Raum, wie die einseitige Aufteilung der Betreu-
ungs- und Begleitaufgaben unter der Woche am Wochenende wieder etwas , ausgeglichen” werden
kann. So berichten beide fernpendelnden Vater durchaus von einem schlechten Gewissen und

,Nachholbedarf, wenn sie zum Wochenende zu ihrer Familie heimkehren.

Eine Mutter mit Baby beklagte vor allem die schlechte ,vertikale Mobilitdt“ im OPNV, da in ihrem
Alltag die Aufziige an S- und U-Bahnhofen oft fehlen oder kaputt sind. Das ist vor allem beim Trans-
port von Einkdufen und Baby sehr argerlich. Da sich zudem ihre Wohnung im 4.0G ohne Aufzug be-

findet, versucht sie stets, moglichst viele Wege zu biindeln.
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Typ 8: Familien mit Migrationshintergrund

In diesen Familien haben vorrangig die Vater Zugriff auf den familieneigenen PKW. Die Mtter fahren
fast ausschlieRlich mit dem OV. Dadurch, dass die Manner stets das Auto nutzen, erledigen sie auch
mehrheitlich die Einkdufe unter der Woche. Das Fahrrad spielte im Alltag der beiden hier befragten
Familien keine Rolle, wobei jedoch kulturelle Besonderheiten bei Fahrradbesitz und -nutzung festge-

stellt werden konnten:

Bei einer der befragten Familien stammen die Eltern aus Kairo und haben nie Fahrradfahren gelernt.
Der Vater der zweiten befragten Familie stammt aus der Tirkei und fahrt mit dem Sohn in der Frei-

zeit hin und wieder Fahrrad, wohingegen die Mutter und die Tochter gar kein Fahrrad besitzen.

Der tiirkische Vater ist Kurierfahrer und findet Fahrradfahrer im Straenverkehr stérend. Sein eige-
nes Auto abzuschaffen kdme fiir ihn nicht in Frage. Carsharing-Angebote wiirde er nur im Notfall in

Betracht ziehen.

Der befragte Vater aus Agypten nutzt hingegen den PKW eher aus Gewohnheit und wire auch ande-
ren Verkehrsmitteln gegeniiber grundsatzlich offen. Seine Familie hat keinerlei familidre Unterstiit-
zung vor Ort, da die Verwandten in Kairo leben. Seine Frau hat kirzlich eine Carsharing-
Mitgliedschaft abgeschlossen, damit sie auch weitere Wege zuriicklegen kann, wenn der Vater noch

arbeiten muss.

Der Vater der tiirkischen Familie prift immer mit dem Handy, ob der Sohn nach der Schule gut nach
Hause gekommen ist. Seine Familie hat das Glick, familidre Anbindung und Unterstitzung vor Ort zu

haben.

Typ 9: VZ/TZ-Paare mit Kindern ohne Armutsrisiko im lédndlichen Raum

,Ohne Auto geht es nicht” — die taglich zurlickgelegten Entfernungen zur Arbeit sind in diesen Fami-
lien meist lang, und Freunde und Familie wohnen zum Teil weit verstreut. Zudem dauern die Wege
mit dem Bus mehr als doppelt so lange wie mit dem Auto. Die Taktdichte der Busse wird als unzu-

reichend beschrieben, da sie maximal stiindlich fahren.

Fir manche Familien sind die Kinder der Grund fir zwei Autos im Haushalt. Fiir andere Familien ent-

scheidet vor allem die Lage der Arbeitsplatze tiber die Anzahl Fahrzeuge im Haushalt.

Auffallend haufiger als in anderen Familientypen wird in diesen Familien Uber alternative Antriebe
nachgedacht. Einige Familien haben oder hatten bereits Erdgasfahrzeuge. Die gesammelten Erfah-
rungen damit sind jedoch gemischt. Einige Personen kénnten sich in Zukunft auch Elektroautos vor-

stellen, sobald die Anschaffungskosten giinstiger sind.

Mobilitatsalternativen jenseits des eigenen Autos werden von den Befragten zwar nicht abgelehnt,

jedoch sollten die Einschrankungen in der Flexibilitat moglichst gering sein.
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Einige Eltern haben bereits Erfahrungen mit Fahrgemeinschaften fiir ihre Berufswege gemacht (auch
als Zubringer bis zum Bahnhof). Sobald die Arbeitszeiten jedoch starker schwanken, wird der Ab-
stimmungsbedarf mit den Fahrgemeinschaftspartnern meist als sehr belastend empfunden. Fir die
Freizeitaktivitaten der Kinder sind Fahrgemeinschaften aber sehr weit verbreitet und werden durch-

weg positiv empfunden.

Eine eigenstandige Fahrradmobilitdt der Kinder gibt es nur in den Familien, die relativ zentral woh-
nen (Dorfkern). Das Fahrradfahren st6Rt jedoch vor allem im Winter (wegen fehlender StraRenbe-
leuchtung) und zur Erntezeit (wegen der sehr grolRen Erntemaschinen, die wenig Raum fir Fahrrad-

fahrer im StraBenquerschnitt lassen) an Grenzen.

Interessanterweise gab es in diesem Typus einige Eltern, die eine PKW-Maut nach km-Fahrleistung
beflirworten wirden, zum Teil, da sie selbst unter den negativen Nebenwirkungen seit der Einfih-
rung der Autobahn-Maut leiden (LKW-Ausweichverkehre auf Bundesstrallen), zum Teil, weil ihnen
die hohen Kosten fiir den Erhalt der StraReninfrastruktur bewusst sind und sie einsehen, dass sie als
Nutzer dazu einen Beitrag leisten sollten. Da die Teilnahme an den Interviews freiwillig war, kann es
sich dabei allerdings um Selbstselektionseffekte handeln, da davon auszugehen ist, dass vor allem

Eltern mit Interesse am Thema Mobilitat sich auch fur ein Interview bereit erklarten.

Eine befragte Familie aus dem Emsland hat sehr viel Freizeitverkehr aufgrund von regelmaRigen Reit-
turnieren. Entsprechend wurde darin auch bei stark steigenden Benzinpreisen das grof3te Einsparpo-

tenzial gesehen.

Eine der befragten Miitter aus dem Emsland war Aussiedlerin. Die Kombination aus sozialistisch-
selbstverstandlicher Erwerbsarbeitsorientierung und zugleich kulturell zugeschriebener Hauptver-
antwortung der Frauen fiir Haushalt und Kindererziehung fiihrt bei ihr zu einem hohen Leistungs-
druck. Ein eigenes Auto wird hier als technisches Hilfsmittel zur Verringerung der Doppelbelastung

gesehen; es steht bei dieser Mutter flr Freiheit und Emanzipation.

Eine andere Mutter, ebenfalls aus dem Emsland, hat eine belastende Zeit hinter sich mit der Pflege
der demenzkranken Schwiegereltern im gleichen Haus. (Auto-)Mobilitdt diente in dieser Zeit als
wichtiges Fluchtmittel vor der bedriickenden hauslichen Enge. AuRerdem hat diese Mutter vor der
Familiengriindung zweimal ein Reh lberfahren und ist nach diesen als belastend empfundenen Er-

lebnissen nun sehr froh, fast alles im Alltag mit Rad erledigen zu konnen.

Im Landkreis Ludwigslust besitzt eine Familie 500 Kilhe und eine eigene Landwirtschaft. Sie fahren

sehr viel Auto (,,30.000 km pro Jahr und Auto ist normal.”) und sind extrem abhangig vom Auto.

© INOVAPLAN GmbH Seite 147



EEINNOVATION DATEN =3 Il _ /% N\
Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat ENTONWZA Bunone avwenouns

Typ 10: VZ/VZ-Paare mit Kindern ohne Armutsrisiko im lédndlichen Raum

In vielen dieser Familien ermdglicht der Besitz von zwei Autos lGberhaupt erst die Vereinbarkeit von
(Vollzeit-)Erwerbstatigkeit und Kindern. Die interviewten Eltern dieses Typs mochten zumeist ihren

Beruf, das Auto ist ein logisches Hilfsmittel dafiir: ,,Ohne Auto keine Arbeit.”

Gerade bei den Langstreckenpendlern wird genau gerechnet: Ubersteigt der hthere Lohn in der
nachsten GroRstadt tatsdchlich die anfallenden Mobilitatskosten? Wenn dauerhaft nur noch ein PKW
leistbar ware, wiirden die meisten Familien erst einmal versuchen, Fahrzeuge der verrenteten oder in

geringerem Umfang erwerbstéatigen (Schwieger-)Eltern mit zu nutzen.

Die eigene Freizeit und eine gemeinsame Zeit mit den Kindern finden im Grunde nur am Wochenen-
de statt. Die Kinderbetreuung unter der Woche erfolgt durch die eigenen (Schwieger-)Eltern

und/oder Krippe.

In einer emslandischen Familie leben beide Elternteile nur ca. 3 km von ihren Arbeitsstellen entfernt
(er ist Polizist, sie Grundschullehrerin). Dennoch mdchten beide nicht auf ein Auto oder gar beide
Autos verzichten: ,So lange es geht, gdnnen wir uns den Luxus." Wenn sie sich nur noch ein Auto
leisten konnten, wiirde der Mann notgedrungen die Unterrichtsmaterialien fiir seine Frau auf dem
Weg zur Arbeit mitnehmen und anschliefend wieder mit zurlick transportieren. Ansonsten kdnnte

seine Frau nicht mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren.

Ein Vater aus dem Landkreis Ludwigslust fahrt ausgesprochen gerne Auto und Motorrad, auch taglich
lange Strecken ("Hauptsache, es brummt"). Das eigene Auto wird z.T. wie ein Lebewesen beschrie-

ben ("durstig", "Das mag der Diesel").

5.1.6.4 Vergleich der Familien nach Raumtyp/Wohnlage

Der Wohnstandort mit seiner nahraumlichen Ausstattung hat einen groRen Einfluss auf die Mobilitat
und Verkehrsmittelwahl der Familien. Die Entfernungen zu den wichtigsten Zielorten und die Qualitat
der OPNV-Anbindung werden stets als Begriindung angefiihrt fiir die Anzahl Pkw im Familienhaus-
halt.

Einige Familien berichten, dass sie bei der Wohnstandortwahl bewusst die Verkehrsanbindungen
und/oder die Entfernungen zu Schulen und Arbeitgebern beriicksichtigt haben. Bei anderen Familien
waren hingegen die Immobilienpreise, die Nahe zu Verwandten und Freunden und/oder die Lage der
Wohnung bzw. des Hauses entscheidender als die verkehrliche Anbindung. Auch bei der Schulwahl
gibt es sowohl Familien, die viel Wert auf Ndhe und gute Erreichbarkeit legen, als auch solche, die
sich bewusst flr ein bestimmtes Schulprofil entschieden und dafiir langere Begleitwege mit dem Pkw

in Kauf nehmen.

Auch innerhalb der einzelnen Raumtypen scheint es groBe Unterschiede zu geben. So gab es bei den

im Rahmen dieser Studie interviewten Eltern einige, die zwar in landlichen Raumen wohnen, aber
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dennoch durchaus viele Alltagswege mit dem Fahrrad zuriicklegen. Umgekehrt gab es auch einige
Familien, die zwar in der Stadt wohnen, dennoch aber nur schlecht an das OPNV-Netz angebunden
sind und entsprechend viel mit dem PKW erledigen. Entscheidender fiir die Verkehrsmittelwahl
scheint daher die ganz konkrete Erreichbarkeitssituation zu sein und weniger der grundsatzliche
Raumtyp des Wohnorts. Insbesondere die Fahrradnutzung (und damit auch eine wichtige Moglich-
keit fur elternunabhdngige Mobilitdt der Kinder) variiert stark von Stadt zu Stadt, von landlichem
Raum zu landlichem Raum. So gibt es einerseits [andliche Raume wie das Emsland mit einer jahrzehn-
telangen Fahrradkultur und sehr guter Fahrradinfrastruktur und andererseits Stadte wie Braun-
schweig, die jahrzehntelang eine PKW-orientierte Verkehrspolitik betrieben haben und daher trotz

der geringen Hohenunterschiede im Stadtbild als wenig fahrradfreundlich geschildert werden.

Beim Vergleich der Familien des Typs 1 (Vollzeit-/Teilzeit-erwerbstatige Paare mit Kindern ohne Ar-
mutsrisiko im stddtischen Umland) mit Familien des Typs 9 (Vollzeit-/Teilzeit-erwerbstatige Paare mit
Kindern ohne Armutsrisiko im ldndlichen Raum) fallen sehr viele Gemeinsamkeiten auf: Bei allen
Befragten spielt der OPNV im Alltag eine untergeordnete Rolle, die meisten Familien besitzen zwei
PKW, die Eltern (meist sind es die Mitter) nehmen fiir ihre Kinder viele PKW-Bringdienste zu Sport-
terminen oder Musikunterricht in Kauf, um sie optimal zu férdern. Sowohl im stadtischen Umland als
auch im landlichen Raum ist es vor allem ein hinreichend groRes und stabiles soziales Netz an Ver-
wandten und Freunden in der unmittelbaren Nachbarschaft, das den Familien bei kurzfristigen Be-
treuungsengpassen und PKW-Ausfallen hilft. Familien, die sich bewusst fiir ein gemeinschaftlicheres
Leben entschieden haben, sehen daher auch deutlich entspannter zukiinftigen Entwicklungen entge-
gen als diejenigen, die sehr auf sich alleine gestellt leben.

Die geschlechterrollentypische Arbeitsteilung in den Familien der Typen 1 und 9 wird von den Eltern
selbst sehr unterschiedlich bewertet. Hier spielen die jeweilige Biografie und die erwerbsarbeitsbe-
zogenen Einstellungen eine deutlich groRRere Rolle als der Raumtyp oder die Wohnlage. Bei einer
hohen beruflichen Qualifikation beider Elternteile, geringen externen Kinderbetreuungsmaglichkei-
ten und einer erwerbsarbeitsorientierten Grundeinstellung der Frau wird das Vollzeit/Teilzeit-Modell
als ,Notlosung” empfunden. Bei einer geringeren Qualifikation und/oder einer klar versorgungsar-
beitsorientierten Grundeinstellung der Frau wird das Vollzeit/Teilzeit-Modell hingegen als logische,
naheliegende und/oder sinnvolle Losung empfunden, und zwar unabhéangig davon, ob es in der ndhe-
ren Umgebung ein gutes Angebot an Kinderbetreuungsmoglichkeiten gibt (tendenziell eher in Ost-

deutschland) oder nicht (tendenziell eher in Westdeutschland).

Beim Vergleich der Familien des Typs 2 (Vollzeit-/Vollzeit-erwerbstétige Paare mit Kindern ohne Ar-
mutsrisiko in der Grofstadt) mit Familien des Typs 10 (Vollzeit-/Vollzeit-erwerbstétige Paare mit Kin-
dern ohne Armutsrisiko im lédndlichen Raum) fallen ebenfalls zunéchst sehr viele Gemeinsamkeiten
auf: Bei allen Familien diesen Typs ist Zeit entscheidender als Geld, die Alltagsorganisation ist zum
Teil minutids durchgeplant und stressig, das , doing family“, also die bewusste, gemeinsam verbrach-

te Zeit findet vor allem an den Wochenenden (,,das ist uns heilig”) und im Urlaub statt.
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Im landlichen Raum ermoglicht das Auto den meisten Eltern im Grunde erst die Vereinbarkeit von
Familie und Doppel-Vollzeiterwerbstatigkeit, da es jederzeit individuell verfligbar ist, flexibel jegliche
Strecken bewiltigt und spontan mit weiteren Personen und Gepack zu bestiicken ist. In der GroR-
stadt hingegen ibernimmt in der Regel der OPNV fiir mindestens einen Elternteil die Funktion des
Hauptverkehrsmittels. Der PKW hat hier eher die Funktion einer ,Mobilitdtsreserve” fiir spontane
Ausflige, individuellere Urlaube oder gelegentliche groRRere Transporte. In beiden Raumtypen wird
konstatiert, dass das Auto ,ein Luxus ist, den man sich gerne gonnt, solange es geht”. Diese Argu-
mentation veranschaulicht, dass es — unabhangig vom Raumtyp — diesen Familien stets mehr auf
Zeitersparnis und Flexibilitat ankommt als darauf, Geld zu sparen.

In den Familien der Typen 2 und 10 sind zwar beide Elternteile Vollzeit erwerbstatig, dennoch war bei
den hier untersuchten Familien zumeist die Arbeit der Mutter nahrdumlicher und/oder zeitlich flexib-
ler (viele Lehrerinnen), so dass ein GroRteil der Erledigungen und Begleitwege unter der Woche von
den Mdttern erledigt wurde, wahrend die Vater eher mal auf dem Riickweg von der Arbeit einkauf-
ten. Die Eltern dieser Familientypen waren zumeist recht zufrieden mit ihrer Arbeit und mit der in-
nerfamilidgren Arbeitsteilung, sie schilderten jedoch zum Teil ein schlechtes Gewissen gegenilber den

Kindern.

Fiur die hier interviewten Eltern aus dem stadtischen Umland und dem landlichen Raum ist die beste
Alternative zum eigenen Auto im Grunde das Auto der eigenen (Schwieger-)Eltern oder der direkten
Nachbarn. Sollte man sich dauerhaft nur noch ein oder gar kein eigenes Fahrzeug mehr leisten kén-
nen, ist das private Autoteilen fiir diese Eltern die mit Abstand am leichtesten vorstellbare Bewalti-
gungsstrategie, zusammen mit dem verstarkten Bilden von Fahrgemeinschaften. Die in GroRstddten
lebenden Eltern sind da deutlich weniger auf den Fahrzeugtyp ,Auto’ fixiert. Sie kdnnten sich ihren
Alltag (zur Not) auch mit mehr OPNV- plus Fahrradnutzung vorstellen. Lediglich sehr fahrradaffine
und umweltbewusste Familie sowie Familien mit geringem Einkommen leben bereits einen Alltag

ohne eigenes Auto und sehen das Fahrrad als beste Alternative an.

5.1.6.5 Wiinsche und Handlungsempfehlungen der Familien

Aus den Interviews mit den verschiedenen Familien wurde eine ambivalente Grundhaltung deutlich:
Zum einen wiinschen sich die Familien unterstiitzende MaBnahmen von der Verkehrspolitik und von
den Verkehrsanbietern, zugleich verstehen sie jedoch das Thema Mobilitdt eher als private Angele-
genheit, mit der sie sich individuell arrangieren missen. Einige Vater vertraten die Meinung, dass
familidare Probleme grundsatzlich etwas Privates sind und von den Familien selbst gelost werden soll-

ten, so dass Wiinsche an die Politik unangebracht seien.

In den Interviews wurde auch deutlich, dass sich aus den jeweiligen Alltagswegen so starke Routinen
entwickelt haben, dass viele Familien allein deshalb kaum Verbesserungswiinsche fiir sich sehen. Sie
sind im GroBen und Ganzen zufrieden mit ihrer Verkehrsmittelwahl, auch wenn es zum Teil noch

einzelne Wege gibt, die als verbesserungswiirdig empfunden werden.
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Konkrete Wiinsche wurden von den Eltern vor allem im Bereich der familienfreundlichen Verkehrs-
systeme genannt. So wird unabhédngig vom jeweiligen Familientyp oft eine familienfreundlichere
OPNV-Preispolitik gewiinscht. Dazu gehért eine Preisreduzierung der OPNV-Tickets sowohl fiir Schii-
ler als auch fiir Familien als Ganzes. Je nach Alter der Kinder im Haushalt erstreckt sich dieser Wunsch

auch auf Auszubildende oder Studierende.

Auch ein besseres OPNV-Fahrtenangebot wird von vielen gewiinscht, insbesondere von Familien im
Umland und im landlichen Raum. Die Eltern wiinschen sich vor allem mehr Moglichkeiten, auch in
den Randzeiten (abends und an den Wochenenden) den OPNV nutzen zu kénnen, sowie barrierefreie
Fahrzeuge und Stationen. Um Umstiegs- und Wartezeiten zu reduzieren, sollten die SPNV- und
OPNV-Verbindungen besser aufeinander abgestimmt werden. Gerade in ldndlichen Rdumen wiinsch-
ten sich die Eltern schlielilich, dass die Schulbusverbindungen direktere Fahrtwege nehmen, so dass

die Fahrtzeiten deutlich unter 60 Minuten pro Strecke liegen.

Vor allem von stadtischen und grof3stadtischen Familien wird zudem eine verbesserte FulR- und Fahr-
radverkehrsinfrastruktur gewiinscht. Darunter werden zum einen bessere, stralenbegleitende Rad-
wege verstanden, die von der ganzen Familie genutzt werden kdnnen. Zum anderen zdhlen hierzu
mehr und groRere Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader und Anhanger, z.B. an Bahnhofen, Kinderbe-
treuungseinrichtungen und zentralen OPNV-Knotenpunkten. Zentraler Gedanke ist dabei meist die
Sicherheit der Kinder, die zusatzlich durch weitere MaRnahmen (wie z.B. mehr Ampeln, Polizeikon-

trollen und Verkehrssicherheitstrainings) gesteigert werden soll.

Als Erganzung dazu wird vor allem von kinderreichen Familien und Alleinerziehenden, die in Stadten
wohnen, ein familienfreundlicheres Carsharing-Angebot gefordert, das sich durch gréRere Fahrzeuge
(z.B. 7-Sitzer), zuverlassig vorhandene Kindersitze sowie einen verglinstigten Tarif fir Familien und

Einkommensschwache (z.B. Wohngeldempfanger) auszeichnet.

Eine familienfreundliche Stadt- und Wohnumfeldplanung beinhaltet fir die befragten Familien vor
allem mehr Birgerbeteiligung (am besten zu familienfreundlichen Zeiten und mit Kinderbetreuung),
damit die Erfahrungen aus dem Familienalltag auch tatsachlich in die Planungen einflieBen kdénnen.
Insbesondere stadtische Familien wiinschen sich nutzungsgemischtere Siedlungen und die Reduzie-
rung des Autoverkehrs im direkten Wohnumfeld, z. B. durch mehr Parkraumbewirtschaftung, Begeg-

nungszonen, Tempo 30-Zonen.

Im Bereich der Kinderbetreuungseinrichtungen sahen unter den hier Befragten nur die Doppelverdie-
ner-Paare und einige Alleinerziehende Verbesserungsbedarf. Sie wiinschten sich langere Betreuungs-

zeiten und eine flexiblere Nutzbarkeit dieser.

Flexiblere Arbeitszeiten und mehr home office-Mdglichkeiten erhofften sich ebenfalls vor allem die
Vollzeit-erwerbstatigen Eltern sowie Eltern mit Armutsrisiko. Damit einhergehend sollte Miittern mit
Kindern in Bewerbungsverfahren wie auch grundsitzlich bei der Vergabe von Auftragen/Arbeiten die

gleiche Zuverladssigkeit zugestanden werden wie Vatern.
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Im Bereich der mobilen und virtuellen Informationen bzw. Dienstleistungen wurden schlieflich zwei
Wiinsche von den Eltern geduBert: Zum einen wiinschten sich Alleinerziehende mit Armutsrisiko ein
Mitfahrportal fur Schulfahrten, um sowohl Kosten einzusparen als auch einen sicheren Schulweg zu
garantieren. Kinderreiche Familien wiinschten sich, Online-Tickets auch fiir mehr als 5 Personen

selbst buchen zu kénnen, um Ausfliige und Urlaubsreisen bequem von Zuhause aus zu organisieren.
5.2 Interviews mit Mobilitdtsanbietern, Aufgabentragern und weiteren Fachleuten

5.2.1 Ziele

Der Fokus der Interviews mit Mobilitdtsanbietern, Aufgabentrdgern und weiteren Fachleuten liegt
auf der Aullenperspektive: Was wird von engagierten Akteuren bereits heute flr Familien angebo-
ten? Welchen Stellenwert haben Familien als Zielgruppe? Welchen Stellenwert hat Mobilitat fur die
Familien? Welche Wirkungen haben bestimmte MalRnahmen? Welche Rahmenbedingungen erwei-

sen sich als forderlich oder hemmend fiir die Unterstitzung von Familien in ihrer Alltagsmobilitat?

5.2.2 Interview-Leitfaden

Aufgrund der bewusst heterogenen Zusammenstellung der befragten Institutionen bzw. ihrer Stell-
vertreter/innen war es bei der Erstellung des Interviewleitfadens wichtig, Themenbldcke zu bestim-
men, die Ubergreifend anwendbar sind, unabhangig davon, ob die interviewte Person aus der Gruppe
der Aufgabentriager/Kommunen, Verkehrsdienstleister, Verbdnde oder Unternehmen stammt. Einige
Fragen mussten allerdings dennoch jeweils individuell angepasst werden, um nicht zu abstrakt oder
missverstandlich zu wirken. Hierzu gehorte insbesondere die Einstiegsfrage, bei der die Interviewten
zunachst einmal beschreiben sollten, was ihr Angebot oder ihre Tatigkeiten fiir Familien konkret um-
fasst (verkehrsbezogene Akteure) bzw. inwiefern ihre Tatigkeiten bislang mit dem Thema Mobilitat
zu tun hatten (familienbezogene Akteure) und wie diese Aktivitdten jeweils entstanden sind.

Die detaillierte Beschreibung und Begriindung der Themenbereiche des Interview-Leitfadens fir die
Mobilitatsanbieter, Aufgabentrager und Expert(inn)en kann dem Zwischenbericht 1 entnommen
werden.

5.2.3 Fallauswahl und Feldzugang

Die Zusammenstellung der Befragten erfolgte auf Grundlage der langjahrigen Erfahrungen und des
weitreichenden Partner-Netzwerks der vier Projektpartner. Die Priorisierung und Auswahl wurde in
enger Abstimmung mit dem Auftraggeber getroffen. Dabei wurde darauf geachtet, dass die drei Ak-
teursgruppen Mobilitatsanbieter, Aufgabentrager und weitere Expert(inn)en in etwa gleichrangig
vertreten sind und moglichst viele Bundeslander sowie stadtische und landliche Rdume abgedeckt
werden. Die im weiteren Untersuchungsverlauf vorgenommenen Abweichungen werden in Kap. 8.4
beschrieben und begriindet.

Die ausgewahlten Interviewpartnerinnen und -partner wurden zunéchst telefonisch kontaktiert, um

ihre grundsatzliche Teilnahmebereitschaft zu erfragen, gezielt auf erste Riickfragen eingehen zu koén-
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nen und gemeinsam nach einem geeigneten Terminfenster Ausschau zu halten. Im Anschluss daran
wurde eine Terminbestatigung mit Informationen (ber das Projekt (zum Nachlesen) sowie dem In-

terview-Leitfaden (zur Vorbereitung) per E-Mail versendet.

5.2.4 Durchfiihrung und Anpassung Untersuchungsdesign

Im Vergleich zu der urspriinglich angestrebten Fallauswahl (vgl. Zwischenbericht 1) wurden im Laufe
der Erhebungen einige Anderungen erforderlich aufgrund von Absagen, lingeren Krankheitsausfallen
und Terminschwierigkeiten seitens der angefragten Fachleute. Bei der Auswahl der jeweiligen ,Nach-
ricker(innen)” wurde jedoch darauf geachtet, weiterhin eine gute Durchmischung aus den verschie-
denen Akteursgruppen zu gewadhrleisten und sowohl verkehrsbezogene als auch familienbezogene,

ostdeutsche und westdeutsche, stadtische und landliche Erfahrungshintergriinde einzubeziehen.

Recht schwer war es, auskunftsbereite Betriebe oder Vertreter/Vertreterinnen der Arbeitswelt zu
finden. Die angefragten Betriebe haben eine Interviewanfrage mit der Begriindung abgelehnt, nicht
auskunftsfahig zu dem Thema zu sein. Die nicht rein dienstlich veranlasste Alltagsmobilitat der Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter wird anscheinend (iberwiegend als private und nicht als betriebliche
Angelegenheit bewertet, insbesondere wenn es um den Haushaltskontext als Familie geht. Ange-
sichts der vielfach begrenzten zeitlichen Ressourcen war die Gesprachsbereitschaft der Unternehmen
deshalb sehr gering. Zwar beschéaftigen sich Unternehmen im Rahmen eines betrieblichen Mobili-
tatsmanagements mit der Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten, allerdings geht es dabei eher um
Dienstfahrten und das Ziel der CO;-Einsparung, nicht um die Vereinbarkeit von Beruf und Familie
oder dhnliches. Die mit der Familie verbundenen personlichen Motive der Verkehrsmittelwahl wer-

den bislang noch nicht thematisiert.

5.2.5 Auswertungsschritte

Wie bei den Familieninterviews, wurden auch die Interviews mit Fachleuten der verschiedenen Ak-
teursgruppen telefonisch durchgefiihrt und auf Tonband aufgezeichnet. Anhand der Tonaufzeich-
nungen und der handschriftlichen Notizen wurden dann (wiederum nach einem einheitlichen Mus-
ter) Interviewprotokolle angefertigt, die sich an den Themenbereichen des Interviewleitfadens orien-
tieren. Diese Interviewprotokolle wurden den Interviewten noch einmal zugeschickt mit der Bitte um
Priifung (zumeist per E-Mail, in zwei Féllen mit der Post). Hier wurden zum Teil mehrere Uberarbei-
tungsrunden erforderlich, wenn die Protokolle innerhalb der jeweiligen Institution noch weiteren
Gremien zur Freigabe vorgelegt werden mussten. Oft waren jedoch auch hier nur kleine Konkretisie-

rungen oder Korrekturen im Protokoll erforderlich.

Abbildung 12 zeigt im Uberblick die weiteren Auswertungsschritte.
Da eine Querauswertung des Interviewmaterials nach den Themenbereichen des Interview-

Leitfadens aufgrund der groBen Heterogenitadt der Institutionen wenig sinnvoll erschien, wurde be-
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reits als erster Schritt eine Auswertung nach Akteursgruppen vorgenommen. Hier wurde gepriift,

welche Gemeinsamkeiten und welche Unterschiede innerhalb der Akteursgruppen festzustellen sind.

Da ein wesentliches Ziel dieser Studie ist, zu empirisch fundierten Empfehlungen zu gelangen, wur-
den im folgenden Auswertungsschritt die Handlungsempfehlungen der interviewten Fachleute analy-
siert und in Bezug gesetzt zu den Wiinschen der interviewten Eltern und zu den Kategorien der Pra-
xisbeispiele. Auf diese Weise kénnen wertvolle Hinweise gewonnen werden, in welchen Bereichen es

grofReren oder geringeren Handlungsbedarf zu geben scheint.

Als letzter Auswertungsschritt wurden schlielich die zu Beginn der Datenanalysen aufgestellten for-
schungsleitenden Hypothesen anhand der qualitativen Erkenntnisse Uberprift und ggfs. relativiert

oder ergénzt.

d

‘ Protokollierung nach Themenbereichen aus dem Leitfaden
b

‘ Auswertung nach Akteursgruppen

C

‘ Auswertung der Wiinsche: Handlungsempfehlungen

d

‘ Prifen / Erganzen der forschungsleitenden Hypothesen

Abbildung 12 Auswertungsschritte bei der Auswertung der Interviews mit Expert(inn)en

5.2.6 Ergebnisse der Interviews mit den Expert(inn)en

Insgesamt haben die Gesprache mit unterschiedlichen Akteursgruppen ein sehr differenziertes Bild
der Familienmobilitat gezeichnet. Die Herausforderungen und Ldsungsansdtze unterscheiden sich
stark zwischen stadtischen und landlichen Gebieten. Eine grolRe Bedeutung hat es lber alle Akteurs-
gruppen hinweg, Familien als Zielgruppe von Verkehrsdienstleistungen lberhaupt in den Blick zu
nehmen. Dariber hinaus gab es erstaunlich viele Kongruenzen zwischen den Ergebnissen der Famili-
eninterviews und den Expertengesprachen. Ein wichtiges Handlungsfeld sehen beide Gruppen in den

Angeboten des Offentlichen Verkehrs (Tarife).
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5.2.6.1 Ergebnisse der Interviews mit Verkehrsdienstleistern

In den Interviews mit Verkehrsdienstleistern wurde deutlich, dass Familien meist keine zentrale Ziel-
gruppe der Verkehrsangebote sind. In der Regel werden die Tarife an Einzelpersonen entlang gestal-
tet, der Haushaltskontext bleibt unbericksichtigt. Der Familienbus der KreisVerkehrsGesellschaft
Main-Kinzig (KVG) wurde nicht ausdriicklich auf Wunsch von Familien gegriindet oder an ihren spezi-
fischen Bediirfnissen entlang aufgesetzt, sondern war urspriinglich ein Angebot fiir Seniorinnen und
Senioren, das fiir weitere Zielgruppen ansprechend geoffnet werden sollte. Die Familientageskarte
des Verkehrsverbunds GroRraum Nirnberg (VGN) wurde bereits vor vielen Jahren bewusst umbe-
nannt in das zielgruppen-unspezifische TagesTicket Plus, mit dem 1-6 Personen gemeinsam unter-
wegs sein konnen, wobei anstelle von Personen auch Fahrrader oder ein Hund mitgenommen wer-
den kann. Auch im Nordhessischen VerkehrsVerbund (NVV) wurden zielgruppen-unspezifische Ti-
cketnamen gewahlt: Das Multiticket ist ein Tagesticket fir 2 Erwachsene und max. 3 Kinder, das

Freebird-Ticket richtet sich an Schiilerinnen und Schiiler zur Erganzung ihrer Schulverkehrskarte.

Die interviewten Verkehrsdienstleister haben folgende Erfahrungen mit Familien gemacht:

= zunehmende Begleitmobilitidt, Verkehrschaos an Schulen, Sicherheitsbedenken der Eltern, Bewe-
gungsdefizite bei Kindern

*  Weg zur Schule und zuriick ist aus Sicht der Eltern der wichtigste OPNV-Fahrtanlass

*  Gemeinsame OPNV-Fahrten von Eltern + Kindern vor allem im Freizeit-/Ausflugsverkehr

* Einkommensarme Familien nutzen OPNV eher aus Mangel an Alternativen, einkommensstirkere
Familien eher aus Uberzeugung oder Einzelfall-Erwagungen

* Tarifliche Uberschneidungen bei groRer Heterogenitit an Familienformen: z.T. Gruppentarif
glnstiger, z.T. Einzeltickets (insb. Alleinerz.) in Kombination mit Schiiler-Freizeittickets; Azubis
gelten als Schiler - aber auch als Kinder?

= Kosten fur Familien mit Oberstufenschulern recht hoch

Fir die OPNV-Anbieter war ein groRes Thema die ungekldrte zukiinftige Finanzierung seitens des
Bundes und die generelle Zuschussbediirftigkeit ihrer Leistungen. Sie gaben an, dass die Unterschie-
de zwischen den Aufgabentrigern sehr groR sind, was ihre Zahlungsbereitschaft fir den OPNV an-
geht (schwankt zwischen 0-100 Euro/Jahr/Einwohner). Vor diesem Hintergrund verstiinden viele
Verkehrsunternehmen familienfreundliche OPNV-Angebote eher als ,nice to have”, und so gibe es
etliche Alibi-Aktionen ohne nennenswertes finanzielles Risiko, aber eben auch ohne klare Vorteile fiir

Familien.

Flr Carsharing-Betreiber sind Familien eine sehr anspruchsvolle Nutzergruppe, da diese i.d.R. groRRe-
re Fahrzeuge (viertirig) und altersgerechte Kindersitze verlangen und deutlich mehr Reinigung erfor-
dern. Hauptnutzer des Carsharing sind dagegen eher Standardnutzer ohne besondere Ausstattungs-

winsche, darunter mehr Manner als Frauen, mit hohem Bildungsgrad und gutem Einkommen.
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Allerdings gibt es durchaus auch Unterschiede zwischen den Carsharing-Anbietern: DB Flinkster ist
stark kommerziell ausgerichtet und hat den Fokus auf Bahnreisende/Fernreisende. Entsprechend gibt
es hohe Anmeldegebihren fiir Nicht-BahnCard-Besitzer, (fast) keine Kindersitze, und kein Angebot in
Stadten < 100.000 Einwohnern. Die lokalen Sharegroup-Partner sind im Vergleich dazu oft familien-

orientierter in ihren Fahrzeugen und Tarifen.

Riickmeldungen der Verkehrsdienstleister zum Thema Rahmenbedingungen:

Férderliche Rahmenbedingungen
(,,Erfolgsfaktoren®)

Hemmende Rahmenbedingungen

(,,Hindernisse“)

Vorstande der Stadtwerke, die sich auch
mit Verkehrsthemen auskennen

Entscheidungstrager, die auch selbst den
OPNV nutzen, und sei es auch nur gele-
gentlich und symbolisch

Starke Unterstitzung durch das Land,
sowohl finanziell als auch bei der Klarung
steuer- und genehmigungsrechtlicher
Fragen (Mobilfalt)

Fiir OV + Carsharing: kompakte Siedlungs-
strukturen, geringer PKW-Besitz

OPNV-entwoéhnte Landbevélkerung

Keine Risikobereitschaft zum Testen bei
Entscheidern und Nicht-OV-Nutzern

Defensive und restriktive Haltung bei der
Tarifgestaltung: Starre, kaufmannische Kal-
kulation, Zwang, relativ kurzfristig Erfolge
zu erzielen, Fokus auf negative Effekte, die
es zu vermeiden gilt

Schulwabhlfreiheit erschwert Planung

Rechtliche Hirden: Versteuerung des Mit-
fahrentgelts, Versicherungsrecht (Mobilfalt)

Fehlende Ressourcen und Vorgaben fir

Mobilitatserziehung

Wiinsche und Empfehlungen der Verkehrsdienstleister:

Die Wiinsche und Empfehlungen der Verkehrsdienstleister richten sich vor allem an die Gesetzge-
bung, von der sie sich verbindlichere Vorgaben wiinschen. Die gesetzlichen Regelungen zu Preisnach-
lassen (fir Familien, aber auch andere benachteiligte Gruppen) brauchen eine Konkretisierung und
bundesweite Verbindlichkeit. Insbesondere fiir einkommensarme und/oder kinderreiche Familien
muss nach Losungen gesucht werden, z.B. liber eine Kopplung spezieller Tarife an den Nachweis von
Wohngeld, Hartz IV u.A. Ebenso fehlen bislang Modelle fiir bezuschusste Preisnachldsse oder beson-
dere Tarife fuir Oberstufenschiiler, Auszubildende und ,,Pre-Studierende” (Abiturienten in der Phase
vor dem Beginn des Studiums). Auf strategischer Seite besteht ein Wunsch nach festen, schriftlich
fixierten Zielsetzungen der Politik im Hinblick auf den Modal Split sowie einem MaRnahmenkatalog,
der sich explizit an diesen Zielen orientiert. Wie in Ziirich und Wien sollte etwa alle 1-3 Jahre dann

eine Uberpriifung und Nachjustierung dieser selbst gesteckten Modal Split-Ziele stattfinden.
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Weitere Anregungen beziehen sich auf die Aus- und Weiterbildung der Biirger, um das Bewusstsein
fir das eigene Mobilitatsverhalten zu scharfen. So soll es Schulungen fiir Neu-Rentner und Informati-
onsveranstaltungen bei Elternabenden geben, in denen die Biirger Giber neue Optionen fir ihre all-
tagliche Mobilitat beraten werden. Speziell fir Familien waren auch Immobilienberatungen wiin-
schenswert, die das Thema Verkehrsanbindungen ganzheitlicher mit berlicksichtigen. Das Thema
Mobilitatserziehung sollte schlielRlich starker in Lehramtsausbildung und Lehrplanen verankert wer-

den. Dieser Wunsch richtet sich vor allem an die Kultusministerien der Lander.

Dem Problem der schlechten finanziellen Lage des OPNV in vielen Orten soll mit der Idee begegnet
werden, die Trassen- und Stationspreise in der jeweiligen Region zu belassen. Damit kénnen die Mog-
lichkeiten des OPNV deutlich gestirkt und die Attraktivitit gesteigert werden. Auch (iber die Umset-
zung eines bargeldlosen OPNV (siehe London) muss nachgedacht werden. Dafiir braucht es zuerst
einen rechtlichen Rahmen, der diese Idee unterstiitzt. Im Schilerverkehr kann man das Problem der

Spitzenlastigkeit entscharfen, indem man starkere Schulzeitstaffelungen umsetzt.

5.2.6.2 Ergebnisse der Interviews mit Kommunen/Aufgabentrigern

Familien als Zielgruppe

Familien sind selten explizite Zielgruppe von MalRhahmen (Ausnahme: Aachen, Werra-MeifRner-
Kreis). In der Verkehrsplanung werden Gberwiegend die Wege der einzelnen Haushaltsmitglieder in

den Blick genommen, kaum aber das Konstrukt ,, Familie” als Ganzes.

Gemeinsamkeiten und Unterschiede in den Angeboten / Arbeitsgebieten

Bezliglich der Angebote lassen sich deutliche Unterschiede zwischen Stadt und Land ausmachen. In
den Stadten wird auf ein familienfreundliches Wohnumfeld, auf Verkehrssicherheit und die Aufent-
haltsqualitat im offentlichen Raum fokussiert, in landlichen Rdumen geht es lberwiegend um die
Sicherung des o6ffentlichen Verkehrsangebotes auch aulRerhalb des Schiilerverkehrs (nachmittags und
abends/nachts) durch eine Kombination von Linien- und Bedarfsverkehren. Auch die Tarifstruktur ftr
Familien und das Ehrenamt steht im Mittelpunkt von MaRnahmen bzw. Angeboten in landlich ge-

pragten Regionen.

Akzeptanz und Wirkungen der eigenen Angebote auf Familien und ihre Mobilitéit

In landlichen Rdumen hat der OPNV auch bei Familien ein Akzeptanzproblem. Familien sind in landli-
chen Rdumen sehr autoorientiert. Das reduzierte OV-Angebot hat viele vom OV entwdhnt, sodass
neue Angebote eine gewisse ,Probezeit” brauchen. Glinstige, familienbezogene Tarifstrukturen

(Freebirdticket) werden sehr gut angenommen. Kindersitze sind bei vielen innovativen Verkehrsan-
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geboten ein Thema. Im Linienverkehr sind sie keine Pflicht, im Bedarfsverkehr gar nicht geregelt. Hier

sind organisatorische wie auch gesetzliche Losungen gefragt.

In den Stadten hat die Beteiligung von Familien einen hohen Stellenwert, wenn es um passgenaue
Losungen im Wohnumfeld geht. Familien sind sicherheitsbewusst und wiinschen sich eine sichere
eigenstandige Mobilitdt und mehr Freirdume fiir ihre Kinder wie aber auch mehr privilegierte Park-
flachen fur Pkws. Gleichwohl stehen diese Anspriiche auch in Konflikt zu Interessenlagen anderer
Bevélkerungsgruppen. Im OPNV wurden u.a. giinstigere Tickets fir Familien, engere Taktung bei fre-

guentierten Linien und Einstiegshilfen flr Kinderwagen gewtinscht.

Riickmeldungen der Kommunen zum Thema Rahmenbedingungen:

Forderliche Rahmenbedingungen Hemmende Rahmenbedingungen
(,Erfolgsfaktoren”) (,Hindernisse”)

— Familienpolitische Ziele miissen formuliert — Familienzeitpolitische MalBnahmen sind
sein (Vision und Ziele motivierend, erkenn- etwas Neues und brauchen viel Uberzeu-
bare Umsetzbarkeit) gungsarbeit. Dafiir fehlen haufig die finan-

— Fordermittel als wichtiger Anstof8 und ziellen und personellen Ressourcen.
Starthilfe fiir neue Ideen — Orientierung der Verkehrsplanung an der

— Unterstitzung und Rickendeckung der Optimierung umweltbezogener Themen
Kommunen (Kommunalpoli- (CO; AusstoR, Larm, Luft) und weniger an
tik/Ratsbeschliisse, Verwaltungsspitze, sozialen Themen (Verkehrssicherheit, ...).
Oberbiirgermeister) — Fehlende personelle und finanzielle Res-

— Multiplikatoren vor Ort sourcen in den Verwaltungen,
(Ehrenamt, Vereine, Biirgerschaft) fehlende personelle Kontinuitat

— gute Kooperation verschiedener Akteure
(Amter, Institutionen, Verkehrsgesellschaf-
ten)

— verlassliche Organisationsstrukturen (re-
gelmaRige AG) sind wichtig

— differenzierte und konsequente Beteili-
gungsverfahren

Wiinsche und Empfehlungen der Kommunen/ Aufgabentrdger:

Die Kommunen/ Aufgabentridger fordern im Allgemeinen mehr Beteiligung von Familien bei Pla-
nungsprozessen neuer Mobilitdtsangebote, Tarifstrukturen, etc. Zudem sollte es familienspezifische
Tarifelemente im OV (z.B. Zeitkarten fiir Familien, Schiilerfreizeittickets) geben sowie Kampagnen zur
Férderung der eigenstandigen Mobilitit von Kindern. Um den Angsten der Eltern zu begegnen, muss
es eine Forderung der Verkehrssicherheit geben. Dazu gehoren an die Bedirfnisse von Kindern und

Senioren angepasste Ampelschaltungen, Erkennung und Vermeidung von Gefahrenpotenzialen an
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Kreuzungen und Querungen und allgemein die Konfliktvermeidung zwischen dem Ful3- und Radver-
kehr.

Speziell im ldndlichen Raum muss (iber neue Finanzierungsmodelle des OV nachgedacht werden. Die
bisherigen Modelle lassen keinen effizienten und 6konomischen Betrieb zu. Abseits des reguldren
OV- Angebotes bestehen verschiedene Modelle, die hauptsichlich ehrenamtlich betrieben werden.
Das ehrenamtliche Engagement allein kann aber keine Grundlage fiir ein funktionierendes Mobili-

tatsangebot sein und muss zumindest in Wert gesetzt werden.

5.2.6.3 Ergebnisse der weiteren Expert(inn)eninterviews
Erfahrungen der weiteren Expert(inn)en mit Familien und ihrer Mobilitéit

In Interviews mit weiteren Expert(inn)en wurde mehrfach herausgestellt, dass es grofle Unterschiede
in der Mobilitdat zwischen Familien im landlichen Raum und Familien in Stadten bzw. GroRstdadten
gibt. Die Ursache dafiir liegt u.a. in den vergleichsweise schlechteren OPNV-Angeboten im ldndlichen
Raum. Vor allem in Patchwork-Familien und bei Alleinerziehenden im landlichen Raum entstiinden so
durch die vielfaltigen Begleitwege mit dem Auto zeitliche Einbuf3en, die sie nicht einfach durch einen

zweiten Erwachsenen ausgleichen kénnen.

Zudem wurde von den weiteren Expert(inn)en angemerkt, dass sich aus der dominanten Nutzung des
Autos in einigen Wohnlagen kinftig ein Bewegungsdefizit und fehlende Radfahrkompetenz bei den
Kindern entwickeln kann. Die Unfallforschung der Versicherer (UDV) gibt zu bedenken, dass das Mo-
bilitatsverhalten der Eltern sehr oft an die eigenen Kinder weitergegeben wird. Gerade Familien mit
Migrationshintergrund sollten noch starker unterstiitzt und mehrsprachig adressiert werden, um das
Fahrradfahren dieser Kinder zu férdern. Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) erklart zudem, dass
Kinder, die seltener eigene Erfahrungen im StralRenverkehr machen, aufgrund fehlender Routinen
i.d.R. unfallgefahrdeter sind. Daher sollten die Eltern schon bei der Wohn- und Schulstandortwahl
darauf achten, dass die alltaglichen Wege des Kindes kurz bzw. sicher sind und so von diesen eines

Tages auch selbstdndig zuriickgelegt werden kénnen.

Nach Ansicht der Expert(inn)en ist die friihzeitige Forderung einer eigenstandigen Mobilitat von Kin-
dern vor allem aufgrund des zeitlichen Mehraufwands fir die Eltern unverzichtbar. Allerdings spielt
bei der Entscheidung, wann Eltern ihre Kinder Wege oder Teilstrecken allein zuriicklegen lassen, das
subjektive Sicherheitsempfinden der Eltern eine groRRe Rolle. Viele Eltern schatzen die Gefahr eines
Unfalls beim Radfahren oder zu FuR gehen hdoher ein als wenn sie ihr Kind mit dem Auto bringen.

Dieses Empfinden kann durch die Unfallstatistiken allerdings nicht gestiitzt werden.
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Wiinsche und Empfehlungen der weiteren Expert(inn)en

Ein zentraler Wunsch der befragten weiteren Expert(inn)en ist es, die eigenstdndige Mobilitdt der
Kinder zu fordern und die Verkehrssicherheitsarbeit zu intensivieren. Zum Erreichen dieses Ziels wer-
den verschiedene Vorschldge geduRert. So sollte z.B. das Thema Verkehrssicherheit nicht singular
betrachtet werden, sondern eingebunden sein in ein Curriculum, das aus verschiedenen Fachern
heraus die unterschiedlichen Aspekte von Mobilitdt thematisiert und verbindlich in den Schullehrpla-

ne integriert ist.

Darliber hinaus sollte sich die Verkehrssicherheitsarbeit starker direkt an die Eltern wenden. Dies
kann beispielsweise durch Schulradwegeplane, ein schulisches Mobilitatsmanagement unter Einbin-

dung der Elternbeirate oder durch Kampagnen auf Schulfesten geschehen.

Neben der Bewusstseinsstarkung bei den Eltern gehort zu einer erfolgreichen Forderung der eigen-
standigen Mobilitdt von Kindern die Bereitstellung der nétigen Infrastruktur. Diese sollte starker als
bislang an den Bedirfnissen der Eltern und Kinder ausgerichtet sein (separate Radwege, attraktive

FuRwege, Tempo 30-Zonen).

Weitere Empfehlungen der Expert(inn)en beziehen sich auf politische und wirtschaftliche Ansatze. So
kann z.B. die raumliche Blndelung von mehreren Arbeitgebern und Dienstleistern in landlichen Regi-
onen dabei helfen, Wege zu biindeln und Fahrgemeinschaften zu bilden. Zudem konnte die Ausstat-
tung landlicher Regionen mit einem Breitbandanschluss dazu fiihren, dass sich dort weitere Arbeit-
geber ansiedeln. So fallen lange Pendelfahrten ins nachste Oberzentrum fiir die Arbeitnehmer weg,

und es gabe fiir die betroffenen Familien einen enormen zeitlichen Zugewinn.

Ein entscheidender erster Schritt fir die Umsetzung der genannten Empfehlungen ist dabei jedoch
die Etablierung und Forderung der Sichtbarkeit des Handlungsfeldes Familienmobilitat in Politik und
Gesellschaft. Bislang findet weder das Handlungsfeld Mobilitat in der Familienpolitik und bei der Ge-
staltung von familienfreundlichen Angeboten geniigend Beachtung noch wird die Zielgruppe der
Familien genligend in der Verkehrspolitik und bei der Gestaltung von Verkehrsdienstleistungen be-

ricksichtigt.
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6 Handlungsempfehlungen

6.1 Handlungsoptionen der Familienmobilitat

Basierend auf den gewonnenen Erkenntnissen wurden im Folgenden auf die familidgren Bedirfnisse
zugeschnittene Handlungsoptionen in der Verkehrsmittelwahl herausgearbeitet. Die Ergebnisse sol-
len dazu dienen, kiinftig nicht nur den Familien, sondern auch Mobilitdtsanbietern, lokalen zivilge-
sellschaftlichen Vereinigungen und Kommunen Planungsgrundlagen fir eine familienfreundlichere

Raum- und Verkehrsplanung sowie Angebotsgestaltung an die Hand zu geben.

Handlungsempfehlungen zur Familienmobilitdt missen die verschiedenen Lebensbedingungen der
Familien berticksichtigen. Sie sind abhangig von Wohnlage und Erreichbarkeit von Einrichtungen der
Daseinsvorsorge (wie Kitas, Schulen, Nahversorgung) und der Freizeitgestaltung, aber auch von den
den individuellen Merkmalen eines Familienhaushaltes (Umfang der Erwerbstatigkeit, Einkommen,

Alter und Zahl der Kinder).

Handlungsempfehlungen missen auch verschiedenen realistischen Optionen der Verkehrsmittelwahl
gerecht werden. Familienfreundliche Carsharing- Angebote sind beispielsweise in grofen Stadten mit
einem gut ausgebauten 6ffentlichen Nahverkehrssystem durchaus ein unterstiitzendes Angebot. Im
landlichen Raum ist hingegen Carsharing oft nicht wirtschaftlich zu betreiben und bereits der Weg bis

zum Auto ein Problem.

Zusatzlich gibt es besonders breitenwirksame MalRnahmen und spezifisch auf einzelne Familientypen
wirkende MaRnahmen. Uber alle Familientypen und Wohnlagen hinweg ist Eltern die Verkehrssi-
cherheit der Kinder zu Full und mit dem Fahrrad ein besonders grofRes Anliegen. Sichere Rad- und
FuBwege fordern daher die eigenstandige Mobilitat von allen Kindern und Jugendlichen und entlas-
ten die Eltern. Barrierefreie Haltestellen und OPNV-Fahrzeuge entlasten hingegen vor allem Familien
mit kleinen Kindern, wahrend Nachtbusangebote vor allem Familien mit Jugendlichen entgegen

kommen.

Um die beschriebene Komplexitat auf ein nachvollziehbares MaB zu reduzieren, wurde das folgende

Vorgehen gewahlt (siehe Abbildung 13):

Die Ergebnisse der quantitativen Analysen und qualitativen Erhebungen wurden in sieben idealtypi-
schen Familien-Portrats zusammengefasst (siehe nachfolgendes Kapitel 6.1.1). Parallel dazu wurden
aus den Ergebnissen der Expert(inn)eninterviews und der recherchierten Praxisbeispiele Hand-
lungsoptionen abgeleitet, die in einem vereinfachten ,Delphi-Verfahren“ (siehe Abbildung 13) hin-
sichtlich ihrer potenziellen Wirkungen auf die sieben Familientypen bewertet wurden. Bei der Bewer-
tung waren drei Zieldimensionen (zeitliche, finanzielle und 6kologische Entlastung) handlungsleitend,
wobei jedoch MaRnahmen, die Familien zeitlich oder finanziell entlasten kdnnen, ein héheres Ge-
wicht haben. Daraus wurden Ubergeordnete strategische Handlungsempfehlungen abgeleitet und in

einem interdisziplindr zusammengesetzten Expert(inn)enworkshop diskutiert und gewichtet.
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ExpertInnen- Praxisbeispiele
Interviews

Bewertung von Handlungsoptionen
(..Delphi-Befragung + Expertenworkshop)

Strategische Handlungsempfehlungen

Abbildung 13 Methodisches Vorgehen (Delphi-Verfahren)
6.1.1 Ableitung idealtypischer Familien-Portrats

Um die Komplexitat der Familienmobilitatsmuster auf ein nachvollziehbares Mal} zu reduzieren,
wurden aus den 32 (+23) Familieninterviews sieben ,idealtypische Familien abgeleitet und in kurzen
Familien-Portrats charakterisiert. Dabei wurden gezielt verschiedene Wohnorte, Erwerbsmodelle und
Altersgruppen gewahlt. Auch die nach wie vor feststellbaren Unterschiede zwischen ost- und west-

deutschen Erwerbsmustern wurden beriicksichtigt.

Die Portréats sollen typische Begriindungszusammenhange aus der Perspektive der Familien veran-
schaulichen und nachvollziehbar machen. Die aus dem Forschungsdesign abgeleiteten Rahmenbe-

dingungen der sieben Familientypen sind in der nachfolgenden Tabelle beschrieben.
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Durc.h- Doppelvonllz'e|t- Junge Migran- Alleiner- Land Patch-
schnitts- erwerbstatigen- . - . - work-
- . Familie tenfamilie |ziehende |-familie .
familie Familie familie
Wohnlage Stadtrand Urban/ Stadt- Urban/ Urban/ Dorf (Ost) | Mittel-
(West) GrofRstadt rand GroRstadt |GroRstadt stadt
(West) (Ost) (Berlin) (West) (West)
Erwerbsmodell Vollzeit/ Vollzeit/ Vollzeit/ |Vollzeit/ Teilzeit Vollzeit/ |Vollzeit/
Teilzeit Vollzeit nicht Teilzeit Vollzeit |Teilzeit
erw.
Anzahl Kinder 2 1 2 5 1 2 3
Anzahl PKW 2 1 0 1 1 2 1
Verkehrsverhal- | PKW- PKW/ OV Fahrrad/ |OV/PKW |PKW/ OV |PKW- Fahrrad/
ten orientiert Ov orientiert | zu FuR
Tabelle 54 Merkmale der sieben , Idealtypen-Familien”

Im Folgenden werden die ausfihrlichen Familien-Portrats zu den sieben Idealtypen wiedergegeben.

In der zusammenfassenden Projektbroschiire sind Kurzfassungen dieser zu finden.

Durchschnittsfamilie (Familie Dittrich)

Wohnlage Stadtrand (West)
Verkehrsangebot StralRenbahn (Takt 20 -
Min.)
Wohnform EFH
Erwerbsmodell Vollzeit / Teilzeit
Anzahl Kinder 2
Alter 41,38,12,9 »
Anzahl PKW 2

Verkehrsverhalten Pkw orientiert

Der Familienmobilitatsalltag

Familie Dittrich wohnt am Stadtrand von Bonn. Die Eltern fahren mit den Autos zur Arbeit. Damit es
morgens schneller geht, wird der 8-jahrige Sohn in der Regel mit dem Auto an der Grundschule abge-
setzt. Zurtick kommt er dann meistens zu Full, gemeinsam mit den Nachbarskindern. Die 12-jahrige

Tochter besucht bereits das Gymnasium und fahrt dorthin sechs Stationen mit der Stralenbahn. Am
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frihen Nachmittag kommt Frau Dittrich von der Arbeit zuriick, kocht und kutschiert die Kinder mit
dem Auto an insgesamt vier Tagen in der Woche zu verschiedenen Freizeitterminen (Floten- bzw.
Klavierunterricht, Fuball) nach Bonn. Da die Warterei vor Ort lastig ist, fahrt Frau Dittrich manchmal
zweimal hin und zuriick. Gelegentlich bilden sie auch mit anderen Familien Fahrgemeinschaften, aber
das klappt nicht so oft, da haufig andere Termine dazwischen kommen. Einkdufe werden zwei- bis

dreimal pro Woche mit dem Auto erledigt (Discounter, Vollsortimenter, Getrankemarkt, Bauernhof).
Griinde und Alternativen fiir die Verkehrsmittelwahl

Herr Dittrich arbeitet 30 km entfernt vom Wohnort Siegburg in der Nahe von Bonn und kénnte im
Prinzip auch mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fahren, aber die Fahrtzeit ist fast doppelt so lang wie
mit dem Auto, da die Anschliisse beim Umsteigen selten klappen und viel Wartezeit anfallt. Frau
Dittrich kdnnte auch mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, aber das gelegentlich schlechte Wetter, die
Bequemlichkeit und die Versorgungs- und Begleitwege am Nachmittag sprechen fiir das Auto. Uber
die Abschaffung eines Pkw hat Familie Dittrich schon nachgedacht, aber da zwei Autos bislang finan-
zierbar sind, ,gonnen sie sich den Luxus”. In der Nachbarschaft teilen sich zwei andere Familien ein
Auto. Diese Losung konnten sie sich prinzipiell auch vorstellen, Frau Dittrich miisste dann allerdings

regelmalig mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren.
Was gewiinscht wird

= Die gemeinsame StraRenbahnfahrt in die Stadt (ca. 5 km) kostet wegen verschiedener Tarifzonen
fir die gesamte Familie ca. 20 €. Ein Familienticket gibt es nicht. Deshalb fahren sie oft mit dem
Auto oder nutzen einen Park + Ride Platz in Kombination mit Kurzstreckentarifen. Familie Dittrich
wiinscht sich ein bezahlbares Familienticket.

= Dichtere Takte und aufeinander abgestimmte Umstiegsmoglichkeiten kdnnten den Weg zur Ar-
beit fiir Herrn D. mit Bus und Bahn attraktiver machen.

= Die Birgersteige im Ort sind sehr schmal, das wird fiir zu FuB gehende Kinder als sehr gefahrlich
empfunden. Attraktive und sichere Fahrradrouten fehlen aus diesem Grund ebenfalls. Aufgrund
der bestehenden Bebauung ware das Problem aber nur zu 16sen, wenn die Ortsmitte vom Durch-
gangsverkehr entlastet werden wiirde. Die eigenstdndige Mobilitat der Kinder kénnte mit einer

besseren FuRR- und Fahrradinfrastruktur unterstitzt werden.

© INOVAPLAN GmbH Seite 164



ENINNOVATION DATEN =3 I _ /% N\
Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat WNYONWZ7A B anwenoune

Doppelvollzeiterwerbstatigen-Familie (Familie Schulz)
Wohnlage Urban / GroRstadt (West)

Verkehrsangebot U- Bahn, Bus

Wohnform Wohnung
Erwerbsmodell Vollzeit / Vollzeit
Anzahl Kinder 1

Alter 45,42, 8

Anzahl PKW 1

Verkehrsverhalten ~ Pkw/OV

Der Familienmobilitdtsalltag

Familie Schulz lebt in einer groRen Altbau-Wohnung in einem Griinderzeitviertel in Dortmund. Beide
Eltern arbeiten Vollzeit, Frau Schulz in leitender Funktion im 6ffentlichen Dienst, Herr Schulz im Ver-
trieb eines Autozulieferers. Der Alltag der Familie ist klar geregelt. Der Elternteil, der morgens die
Tochter zur Schule bringt, kann nachmittags/abends langer arbeiten. Je nachdem, ob berufliche
Dienstreisen anstehen, muss von dieser Regel jedoch abgewichen werden. Normalerweise bringt
Herr Schulz die Tochter mit dem Auto in die einzige bilinguale Schule der Stadt. Das Auto ist fiir ihn
wichtig, da er regelmaRig AulRentermine wahrnehmen muss. Die Tochter kann in der Schule die
Hortbetreuung nutzen und wird gegen 16:30 Uhr von Frau Schulz abgeholt wird. Obwohl der Hort bis
18:00 geodffnet ist, wird der Spielraum selten genutzt (,man hat schon ein schlechtes Gewissen, wenn

man sein Kind als letztes abholt”). Gemeinsam fahren sie drei U-Bahnstationen nach Hause.
Griinde und Alternativen fiir die Verkehrsmittelwahl

Unabhdngig von den beruflichen Dienstgeschaften ist fiir Familie Schulz das Auto ein Garant, mog-
lichst flexibel den Alltag gestalten zu kdnnen und damit Vollzeit arbeiten zu kénnen, auch wenn z.B.
eine Krankheit der Tochter dazwischen kommt. Das Auto ist in jedem Fall fiir die Familie wichtig, um
am Wochenende in das Ferienhaus im Minsterland fahren zu kdnnen, auch fur andere Wochenend-
besuche bei den GroReltern in Siddeutschland mochten sie nicht auf das Auto verzichten. Allerdings
schatzt Frau Schulz die Fahrten mit der U-Bahn: ,Gerade morgens ist die Stadt voll und im Stau zu

stehen ist verlorene Zeit. In der Bahn habe ich schon was gelesen, bis ich da bin.”

Ohnehin versucht Familie Schulz, unniitze Zeit zu vermeiden und maoglichst viel Zeit gemeinsam zu
verbringen. Langlebige Glter wie Bicher, Geschenke oder Kleidung kaufen sie online ein. Lebensmit-

teeinkdufe werden fast taglich auf dem Weg nach Hause nebenbei erledigt.
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Was gewiinscht wird

= Da die Lebensumstande (Arbeit, Wohnort, Kind) selbst gewahlt wurden, wird eigentlich keinen
Grund gesehen, warum die Verkehrspolitik darauf Riicksicht nehmen miisste.

=  Wesentlich mehr wird der Alltag von Familie Schulz von den Arbeitszeiten bestimmt. Der 6ffentli-
che Dienst bietet hier viel Gestaltungsspielraum, der in dem Betrieb von Herrn Schulz nicht vor-
handen ist. Ein Modellprojekt zur betrieblichen Gleitzeit lauft in den nachsten Monaten aus. Fa-
milie Schulz weill noch nicht, wie sie ihren Alltag dann organisieren soll.

*  Weiterhin wiaren Offnungszeiten von Fachirzten an den Tagesrandzeiten hilfreich.

Junge Familie (Familie Hibner/Schmidt)
Wohnlage Stadtrand (Ost)

Verkehrsangebot U-Bahn, Bus

Wohnform Wohnung
Erwerbsmodell Teilzeit/ nicht erw.
Anzahl Kinder 2

Alter 32, 31, 4, 6 Monate
Anzahl PKW 0

Verkehrsverhalten Fahrrad/OV

Der Familienmobilitatsalltag

Familie Hibner/Schmidt lebt in einer 50er Jahre-Siedlung am Stadtrand von Leipzig. Hier sind die
Mietpreise noch erschwinglich. Die berufliche Situation der beiden Eltern ist vollig unklar. Herr
Schmidt arbeitet auf einer befristeten Promotionsstelle an der Uni, Frau Hiibner ist gerade noch in
Elternzeit. Wenn sie aber in einem halben Jahr wieder beruflich einsteigen will, missten erst neue
Projektgelder bewilligt sein. Aber selbst wenn dies klappt, weill Frau Hiibner noch nicht, wie sie den

langen Anfahrtsweg zur Arbeit (mit OV: 01:10) mit der Betreuung der Kinder bewéltigen kann.
Griinde und Alternativen fiir die Verkehrsmittelwahl

Fast alle Wege erledigt die Familie mit dem Fahrrad. Das kostet nicht viel und spart in der Stadt viel
Zeit. Fur die Wege mit den Kindern wird ein Anhanger genutzt. Nur bei schlechtem Wetter wird der
Bus oder die U-Bahn genutzt. Mit kleinen Kindern macht jedoch U-Bahnfahren keinen SpaR, findet
Frau Schmidt-Hibner. Wenn die Kinder quengeln, erntet sie haufig vorwurfsvolle Blicke und auch

wenn sie sich vorher (iber Aufziige und Rolltreppen an den Stationen informiert hat, ist garantiert
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einer kaputt. Hilfsbereite Leute, die beim Tragen des Kinderwagens helfen, gibt es zwar immer, aber
auch erstaunliche viele Mitmenschen ,haben Ricken”. Belastend ist weiterhin die Schlepperei von
Kindern und Einkdufen in den 4. Stock. In der letzten Zeit denkt die Familie hadufig liber die Anschaf-
fung eines Pkws nach. Dabei sind weniger die Alltagswege das Problem, vielmehr werden Besuche
bei Freunden in entferntere Stadtteile oder Ausfllige am Wochenende jedes Mal zu kleinen Expediti-
onen. Carsharing hat die Familie bereits in Erwagung gezogen. Allerdings waren Probeversuche nicht
liberzeugend. Es mussten zwei Kindersitze + Kinderwagen rein und rausgetragen werden, das Auto
war hinterher vollig verkriimelt und auf die passenden AutogréRen mussten sie lange warten (einmal
2 Stunden).

Was gewiinscht wird
Die Familie wiinscht sich:

= unbedingt eine abschlieRbare, Gberdachte Abstellmdglichkeit fir Fahrrader und Anhanger vor
dem Haus und der Kita

= sichere und bequeme Radwege (straBenunabhéngig, ausreichend breit)

= mehr Aufziige an S- und U-Bahnen. Viele Stationen auch in der Umgebung des Wohnstandortes
sind damit nicht ausgeristet.

= die passenden AutogroRRen fir Familien beim Carsharing inklusive Kindersitzen

Migranten-Familie (Familie Melek)

Wohnlage Urban/ GroRstadt
Verkehrsangebot U- und S-Bahn, Bus
Wohnform Wohnung
Erwerbsmodell Vollzeit / Teilzeit
Anzahl Kinder 5

52, 43, 20, 18, 13, 10,
9

Alter

Anzahl PKW 1

Verkehrsverhalten OV / Pkw
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Der Familienmobilitatsalltag

Familie Melek wohnt mittlerweile in der zweiten Generation in Berlin-Neukdlln. Ein Netz verschiede-
ner Verwandten (GroRReltern, Tanten und Onkel) lebt in der Nachbarschaft und unterstitzt die Fami-

lie bei Betreuungsengpdassen.

Die beiden Altesten organisieren ihren Ausbildungs-Alltag autonom, auch die drei Jiingeren bewilti-
gen ihre Wege zur Schule weitgehend selbststandig, je nach Entfernung zu Ful’, mit U- und S-Bahn.
Frau Melek fahrt mit dem Bus zur ihrer Arbeitsstelle als Arzthelferin, Herr Melek kann sogar zu Fuf}
zur Arbeitsstelle laufen. Da seine Schicht als DHL-Fahrer sehr friih beginnt, ist er haufig bereits mit-
tags zu Hause und kocht fiir die Kinder. Ansonsten haben selbst die , Kleinen” ein Handy dabei, damit

die Eltern sich versichern kénnen, wo sie sind und das alles okay ist.

Einkaufen kann man in Neukolln ,, by the way”, alles ist ja quasi um die Ecke. Feste Freizeittermine hat
nur die 10-Jahrige. Einmal die Woche geht es zum Schwimmtraining, bei dem sie von Herrn Melek
begleitet wird. Er geniel3t die Wartezeit als , Auszeit”, um ganz in Ruhe seinen Kaffee zu trinken. Die
13-Jahrige geht nachmittags haufig ,,shoppen” oder trifft sich mit Freundinnen. Abends und nachts

holt Herr Melek seine ,,Madchen” haufig mit dem Auto ab.
Griinde und Alternativen fiir die Verkehrsmittelwahl

Fur Herrn Melek ist das Auto unverzichtbar. Fahrradfahren kommt fiir ihn nur im Sommer fiir Ausfli-
ge infrage, Bus oder Bahn fahren ist ihm grundsatzlich ,,zu stressig”. Car to go hat er schon mal aus-
probiert und fand es ,gar nicht so Gbel“. Aber sein Auto abschaffen, kdme fiir ihn trotzdem nicht
infrage, Carsharing ware eher was fir , Notzeiten”, wenn der Pkw in Reparatur ist. Seine Frau hat
keinen Fiihrerschein, ein Fahrrad besitzen auch nur er und sein groBer Sohn. Familie Melek ist mit

der Mobilitat im GroRBen und Ganzen zufrieden, man bespricht alles miteinander und stimmt sich ab.
Was gewiinscht wird

Auf die Frage nach den Wiinschen, fallt Herrn Melek eigentlich nichts ein: Klar, das Benzin ist grund-
satzlich zu teuer und die sechs Monatskarten fiir den OV gehen in der Summe fiir die Familie ganz
schon ins Geld. Schwierig findet er die Ubergangsphase von Schule zur Ausbildung. In diesen Zeiten
gibt es keine ErmaRigungstarife, was als sehr ungerecht empfunden wird. Da kulturell bedingt das
Fahrradfahren nicht unbedingt alltaglich ist, waren Fahrradfahrkurse flir Erwachsene wiinschens-

wert.
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Alleinerziehende (Frau Walther)

Urban/ GroRstadt

Wohnlage
(West)

Verkehrsangebot StralRenbahn, Bus

Wohnform Wohnung
Erwerbsmodell Teilzeit
Anzahl Kinder 1

Alter 47,13
Anzahl PKW 1

Verkehrsverhalten ~ Pkw/OV

Der Familienmobilitatsalltag

Frau Walther lebt mit ihrer 13-jahrigen Tochter zentral gelegen in einer Zwei-Zimmerwohnung in
Darmstadt. Die Wohnverhaltnisse sind sehr beengt, deshalb wird das Auto haufig auch als ,Zwischen-
lager” fur Einkdufe/Getranke genutzt. Frau Walther arbeitet in einer Eventagentur, ihr Arbeitsweg ist
kurz (2 km) aber das bequemste Verkehrsmittel ist fiir sie der Pkw, gerade auch fir Einkdufe am
Nachmittag (,,Zu FuR einkaufen? Nein, TUten schleppen ist asozial“) und fiir Abendtermine. Die Toch-
ter hat eine Schiilermonatskarte und nutzt fiir fast alle Wege die Strallenbahn. Frau Richter bringt
ihre Tochter insbesondere in den Abendstunden mit dem Auto zu Treffen mit Freundinnen und holt
sie auch ab. Die Begleitwege werden nicht als unangenehm empfunden, sondern sie bieten eine Ge-
legenheit, mit der Tochter wie aber auch mit Eltern am Zielort ein ,,Schwatzchen” zu halten. Sie setzt
ihre Tochter aber jetzt haufig mit einigem Abstand vorher ab, da der Tochter die Begleitung peinlich
wird. Frau Walther verzichtet auf viele Aktivitdten. Sie wiirde gerne zum Sport, zum Tanzen oder mal
ein Bier trinken gehen. Sie misste dann aber die Tochter allein lassen oder eine Betreuung organisie-

ren. Das kann sie sich nicht leisten
Griinde und Alternativen fiir die Verkehrsmittelwahl

Mobilitat ist flir Frau Walther auch eine finanzielle Frage Sie fahrt nicht in den Urlaub, ihre Tochter
war noch nie im Ausland. Auch Ausfliige finden deshalb ganz selten statt, auch weil sie am Abend
oder am Wochenende oft ,einfach platt” ist. Die Schiillermonatskarte findet sie zu teuer, sie gilt fur
den GroRraum, obwohl die Tochter doch nur den Kernbereich nutzt. Die viele Werbung der Ver-
kehrsbetriebe versteht Frau Walther nicht. Wenn das Geld in giinstigere Preise investiert wiirde,
kénnten auch mehr Leute den OV nutzen. Sie weiR: lhr Auto ist ,Luxus”, ebenso wie die Zigaretten.

Finanziell kann sie sich eigentlich das Auto gar nicht leisten, jede Reparatur ist eine Zitterpartie.
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Was gewiinscht wird

* Giinstigere Preise im OV: Eine Schiilermonatskarte fiir ein begrenztes Einzugsgebiet in Darm-
stadt, das wesentlich preiswerter ist. Flir Frau Walther ware eine glinstige ,,Wochenkarten”, die
es friither mal gab, hilfreich. Sie kdnnte ihre Besorgungen dann auf eine Woche konzentrieren
und dafir das Auto stehen lassen.

= Die Losung fir die finanziellen Probleme ware ein reicher Mann! ;-)

Landfamilie (Familie Mueller)

Wohnlage Dorf (Ost)

Verkehrsangebot Nur Schulbusverkehr :
Wohnform Einfamilienhaus
Erwerbsmodell Vollzeit / Vollzeit
Anzahl Kinder 2 (
Ly
W
Alter 41,39,13,9
Anzahl PKW 2
Verkehrsverhalten Pkw-orientiert

Der Familienmobilitdtsalltag

Nach der Geburt des zweiten Kindes hat sich Familie Mueller dazu entschieden, zu den Eltern von
Herrn Mueller in ein Dorf 15 km entfernt von der ndchsten Stadt zu ziehen. An einem normalen
Werktag fahren Herr und Frau Mueller jeweils mit dem eigenen PKW in verschiedene Richtungen zur
Arbeit. Die 9-jdhrige Tochter und der 13-jahrige Sohn nehmen um sieben Uhr gemeinsam den Schul-
bus in die nachste Stadt. Wahrend die Tochter dort in die Grundschule geht, muss der Sohn zum
Gymnasium in der nachstgroeren Stadt noch einen weiteren Bus nehmen. Den Riickweg bestreiten
beide Kinder individuell nach ihren Freizeitterminen (Klarinettenunterricht, FuBball und Volleyball)
mit dem Schulbus. Sondertermine auRerhalb der Schulbuszeiten miissen vorher mit den Eltern abge-
sprochen werden, da dann eine Abholung mit dem eigenen PKW oder durch befreundete Eltern or-
ganisiert werden muss. Herr und Frau Mueller sind gegen 18 Uhr wieder zu Hause. Einkdufe werden
zwei- bis dreimal pro Woche auf dem Rickweg mit dem Auto erledigt (Discounter, Vollsortimenter,
Getrankemarkt, Bauernhof). Zu Freizeitveranstaltungen (Konzerte, Turniere oder Geburtstage) am

Wochenende werden die Kinder mit PKW gebracht.
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Griinde und Alternativen fiir die Verkehrsmittelwahl

Herr Mueller arbeitet 30 km, Frau Mueller 40 km entfernt vom Wohnort. Beide konnten einen Teil
des Arbeitswegs mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlicklegen, allerdings wiirde dies doppelt so lan-
ge dauern und ware wegen der Besorgungen auf dem Riickweg nicht flexibel genug. Da die finanziel-
le Situation zwei Autos zuldsst, wurde bei Familie Mueller noch nicht tber die Abschaffung eines PKW
nachgedacht. Die 9-jahrige Tochter kdnnte im Prinzip mit dem Fahrrad zur Grundschule fahren, aber
der Schulweg wiirde Uber eine stark befahrene LandstraBe ohne separaten Radweg fiihren und ist
daher zu gefahrlich. Wenn moglich, werden Fahrdienste mit befreundeten Familien organisiert. Der
13-jahrige Sohn denkt schon jetzt Giber einen Motorrollerfiihrerschein nach, um die eigene Freizeit

selbststandiger organisieren zu kénnen.
Was gewiinscht wird

= Ein Fahrgemeinschafts-App wiirde insbesondere fiir die Begleitwege der Kinder eine erhebliche
Entlastung bedeuten. Zwar wird schon jetzt versucht, mit Eltern und Bekannten Fahrgemein-
schaften zu bilden, aber eine App wiirde die Organisation deutlich vereinfachen.

* Die Offnungszeiten von Amtern, Behérden und Arzten iiberschneiden sich meist mit den Arbeits-
und Schulzeiten. Hier wéren flexible Offnungszeiten oder flexiblere Arbeitszeiten eine Lsung.

= Ein straBenbegleitender, separater Radweg in die nachste Stadt wiirde den Kindern die Moglich-
keit geben, bestimmte Strecken auch unabhangig vom Schulbus oder den Eltern zurlickzulegen.
Die ganze Familie kdnnte dann auch am Wochenende leichter mal mit dem Fahrrad in die Stadt
fahren.

*  Generell wird ein ganztigiges OV-Angebot am Wochenende, vor allem am Samstag, fiir individu-

elle und gemeinsame Familienaktivitaten vermisst.

© INOVAPLAN GmbH Seite 171



B NNOVATION DATEN =3 Il _ /2 N\
Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat ENTONWZA Bunone avwenouns

Patchworkfamilie (Familie Richter-Kénig)

Wohnlage Stadtisch (Mittelzentrum)
Stadtbus (Takt 20 Min./
Verkehrsangebot
umstandliche Linienfiihrung)
Wohnform Wohnung
Erwerbsmodell Vollzeit / Teilzeit
Anzahl Kinder 3 (2 leben im HH, 1 pendelt ein)
Alter 42,38,10,6,1
Anzahl PKW 1

Verkehrsverhalten Zu FuR/ Fahrrad

Der Familienmobilitatsalltag

Familie Richter-Konig lebt seit drei Jahren in einer gemeinsamen 4-Zimmer Wohnung in Lineburg
(Mittelzentrum). Jeder der Partner brachte bereits ein Kind mit in die Beziehung und seit einem Jahr
haben sie auch ein gemeinsames Kind. Paula, die 10-jahrige Tochter von Herrn Richter aus erster Ehe,
lebt die meiste Zeit bei ihrer Mutter und ist nur jeden Donnerstagnachmittag und jedes zweite Wo-

chenende von Freitag bis Montag friih bei Familie Richter-Konig.
Griinde und Alternativen fiir die Verkehrsmittelwahl

Die Familie legt allgemein groRen Wert auf einen gesunden Lebensstil. Dies spiegelt sich auch in der
Verkehrsmittelwahl wider. Die meisten Wege werden zu FuR oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt.
Frau Richter-Konig arbeitet halbtags als Standesbeamtin im Rathaus Lineburg und kann den 3 km
langen Weg zur Arbeit gut mit dem Fahrrad bewaltigen. Herr Richter ist als Oberarzt im Stadtischen
Klinikum Liineburg beschaftigt und fahrt die 2 km ebenfalls mit dem Rad. Die Kinder kénnen den
Schulweg zu FuR zuriicklegen. Die Grundschule befindet sich nur 1,3km weit von der Wohnung ent-
fernt, und das Gymnasium fiir Tochter von Herrn Richter ist sogar nur 500 Meter von der Wohnung
der Patchworkfamilie entfernt. An den Tagen, an denen Paula zwischen ihren Eltern pendelt, fahrt sie
mit dem Rad zur Schule. Die Entfernung zur Wohnung der Mutter betragt ca. 5 km. Die Kinder kénn-
ten fir kleinere Abschnitte auch den ortlichen Bus zur Schule nutzen, jedoch fahrt dieser nur alle 20
Minuten. Mit dem Rad sind sie deutlich schneller. Die Versorgungswege erledigt die Familie unter der
Woche mit dem Fahrrad auf dem Weg von der Arbeit nach Hause. Nur einmal in der Woche fahren

sie mit dem Auto einkaufen, um vor allem Getrankekisten und Babywindeln einzukaufen.
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Was gewiinscht wird

Sichere Rad-und FuBwege fiir die Kinder sind Familie Richter-Kénig sehr wichtig. Sie fahren am
liebsten auf separaten Radwegen und auf wenig befahrenen StralRen.

Da die Familie auch viele Einkdufe mit dem Rad erledigt, ist ihnen wichtig, dass es viele Fahr-
radabstellanlagen gibt, die dem Rad auch dann geniigend Halt bieten, wenn es mit Taschen bela-
den ist. Zudem wiinschen sie sich genligend Abstellanlagen im gesamten Innenstadtbereich.

Fir Ausfliige mit der gesamten Familie ware ein attraktives Carsharing-Angebot sehr interessant.
Die Familie wiirde dann vielleicht sogar auf das eigene Familienauto verzichten. Wichtig bei dem
Angebot ist vor allem die Moglichkeit, Kindersitze anmieten zu kénnen.

Dadurch, dass die Kinder im Winter ofter krank sind, ware es fir beide Eltern wiinschenswert,
flexiblere Arbeitszeiten zu haben (oder ggf. auch mal von zu Hause arbeiten zu kénnen).

Im Alltag ware eine flexiblere Kinderbetreuung eine enorme zeitliche Erleichterung fiir beide

Elternteile, da es im Beruf manchmal zu langeren Terminen kommen kann.

6.1.2 Handlungsoptionen und , Mini-Delphi*

In einem weiteren Arbeitsschritt wurden aus den recherchierten Praxisbeispielen (siehe nachfolgen-

des Kapitel 6.4, S.182) und den Ergebnissen der Familien- und Expert(inn)eninterviews acht Hand-

lungsfelder und 22 Handlungsoptionen zusammengestellt (vgl. Tab. 51).

AnschlieRend wurden die Handlungsoptionen in einem reduzierten Delphi-Verfahren?? hinsichtlich

ihrer potenziellen Wirkungen (zeitliche, finanzielle, 6kologische Entlastung) auf die sieben Familien-

typen bewertet. Tabelle 50 zeigt, welche Wertungen von -1 bis +2 abgegeben werden konnten.

Entlastung durch Flexibilitat | finanzielle Entlas- Okologische
(zeitlich) tung Entlastung Wirkung
-1 -1 -1 (negative Wirkung)

keine Wirkung)

(
1 1 1 (positive Wirkung)
(stark positive Wirkung)

Tabelle 50 Bewertungskategorien zu den Handlungsoptionen

22

Das Delphi-Verfahren ist ein systematisches Befragungsverfahren und dient zur Schatzung der Wirkungen zukinftige Ereignisse, Trends
und Entwicklungen.
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Handlungsfeld Handlungsoptionen

1. OV-Tarif glinstiger
OPNV 2. OV-Angebot besser (Takterhéhung, abends, Wochenende, ...)
3. OV barrierefreier

4. Elterntaxi-Haltezonen

MV - , ,
5. Familientaugliches Carsharing

6. sichere Fahrrad- und FuBwege (Nahmobilitat, straBenunabhangige
Radwege)

7. Fahrradabstellanlagen (Wohnung, Zielorte wie z.B. Kitas, Umstiegssi-
tuationen)

8. Kinderfahrradanhanger-, Lastenrad-, Pedelecverleih

Rad- und FuRverkehr

9. Verbesserung Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum

10. Kampagnen zur Bewusstseinsbildung fiir eigenstandige Mobilitat der
Kinder

11. Neueltern-Marketing (OPNV-Zeitkarte, Fahrradanhinger, Carsharing)

Multimodale Vernet- | 12. Schulisches Mobilitatsmanagement (Verkehrssicherheit, Schulweg-
zung planer, abgestimmtes OV-Angebot, ...)
13. Park&Ride

14. flexible Arbeitszeiten
15. verlassliche Schulzeiten

Zeitpolitik 16. Flexibilisierung der Schulanfangs-/ Schulendzeiten

17. flexible Kinderbetreuungszeiten

18. langere Offnungszeiten Arzte und Behérden

19. Mobilitatsintegrator-App

hnische | io-
technische Innovatio 20. Fahrgemeinschafts-App flir Vereine, Schulen, Kitas

nen
21. autonom fahrende private Pkw

Wohnstandort 22. Wohnungspolitik (bezahlbarer Wohnraum in nutzungsgemischten
Lagen)

Tabelle 51: Handlungsfelder und Handlungsoptionen

Einzelne Handlungsoptionen entfalten durchaus unterschiedliche Wirkungen bei den verschiedenen
Familientypen und werden von den Familien selbst wie von den Expert(inn)en verschieden gewich-
tet. Obwohl von den Familien in den Interviews zeitpolitische MalRnahmen mit Ausnahme flexibler
Arbeitszeiten selten thematisiert wurden, entlasten zeitpolitische MaBnahmen nach Einschatzung
von Expert(inn)en und Experten die Familien in hohem MaRe. Eine positive Wirkung entfalten woh-

nungspolitische MaBnahmen und zwar in allen drei Zieldimensionen (Zeit, Finanzen, Okologie).

Neben den genannten breitenwirksamen Handlungsoptionen, gibt es auch spezifische Wirkungen auf
einzelne Familientypen. Eine Flexibilisierung der Schulzeiten wiirde das Zeitbudget von Doppelvollzeit-
erwerbstatigen und Patchworkfamilien eher negativ belasten, da zusatzlicher Abstimmungsaufwand

zwischen den Familienmitgliedern erforderlich wird und sich die Zeit, die Familienmitglieder gemein-
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sam verbringen kdnnen, reduziert. Bei Familien auf dem Land hat jedoch die gleiche MaRnahme positi-

ve 6kologische Wirkungen, da sie den OV starkt und organisatorisch entlastet.

Matrix: ,,Mini-Delphi“

,besonders breitenwirksame
Handlungsansdtze”

Operationalisierung:
Wenn die Summe der Mittelwerte
groRer/gleich 5 ist

XXxm =5
2Xm =5
YXXxm =5

14. Flexible Arbeitszeiten (9,57)

17. Flexible Kinderbetreuungszeiten (9,29)

18. Lingere Offnungszeiten Arzte/Behorden (8,29)
15. Verlassliche Schulzeiten (8,14)

06. Sichere Rad-/FuBwege (7,43)

21. Autonom fahrende PKW (7,29)

22. Wohnungspolitik (7,14)

01. OV-Tarif giinstiger (7,00)
22. Wohnungspolitik (6,43)

22. Wohnungspolitik (5,86)

,besonders spezifische
Handlungsansdtze”

Operationalisierung:
Wenn der Mittelwert eines Familientyps
vom Mittelwert der anderen Gruppen um
den Faktor 3 oder mehr abweicht

xm (Typ a) > 3 * xm (alle anderen)
xm (Typa) = 3 * xm (alle anderen)
xm (Typa) = 3 * xm (alle anderen)

13. Park & Ride (6x | Doppelkarrierefamilie)

16. Flexibilisierung der Schulzeiten
(-6x | Doppelkarrierefamilie)
(-6x | Patchworkfamilie)

02. OV-Angebot besser (18x | Durchschnittsfamilie)
12. Schulisches Mobilitdtsmanagement
(4x| Durchschnittsfamilie)

16. Flexibilisierung der Schulzeiten
(12x | Ostdeutsche Landfamilie)
5. Familientaugliches Carsharing (8x | Junge Familie),
(4,5x | Alleinerziehende / Doppelkarrierefamilie)
3. OV barrierefreier
(6x | Migrantenfamilie), (6x | Patchworkfamilie)

Abbildung 14 Auswertung Wirkungen von Handlungsoptionen auf verschiedene Familientypen
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6.1.3 Expert(inn)en-Workshop

Der Expert(inn)en-Workshop fand am 25.2.2015 am BMVI in Berlin statt. Ziel des Workshops war die
Reflexion der Zwischenergebnisse mit Teilnehmern aus der Praxis. In den folgenden, gegliederten
Unterpunkten sind die Ergebnisse des Expert(inn)en-Workshops zusammengestellt. Dabei wurde
unterschieden zwischen Befunden (Ist-Analyse, Erkenntnisse, Erfahrungen) und Handlungsoptionen
(Losungsansatze, Empfehlungen). Die folgenden Unterkapitel fassen den Input der Workshopteil-
nehmenden zusammen, die Ergebnisse wurden in den nachfolgenden Kapiteln beriicksichtigt. Die

Reihenfolge der Unterpunkte stellt dabei keine Wertung dar.

6.1.3.1 Familiensituationen
Befunde

= Familien sagen selbst: Mobilitat ist private Angelegenheit, Einfluss- und Unterstiitzungsmoglich-
keit ist begrenzt.

= Die Bediirfnisse der Familien verandern sich mit den Altersphasen der Kinder stiandig und dyna-
misch. Lebensphasenspezifische Bediirfnisse der Kinder und Eltern sind zu beriicksichtigen.

= Die Summe aller Familien ist ein Konglomerat ganz verschiedener Gruppen mit eigenen Verhal-
tensweisen, Noten und Restriktionen. Typisierungen sind notwendig, um Muster zu erkennen, es
darf aber nicht zu Lasten einer tiefgreifend differenzierten Betrachtung gehen.

=  Mitter wollen vielfach mehr arbeiten, Vater wollen zum Teil weniger arbeiten. Arbeitgeber enga-
gieren sich zwar in Bezug auf Familienfreundlichkeit (initiiert durch Elternzeit), gerade in Bezug
auf die Vater herrschen jedoch vielfach noch starre und traditionelle Rollenerwartungen vor.

=  Mobilitdt von Familien funktioniert vielfach nur, wenn alle Rahmenbedingungen stimmen. Bei
Widrigkeiten (Krankheit, PKW defekt,...) kommen Familien schnell an ihre Grenzen.

= Familienmobilitat ist abhangig von Bildung und Ressourcen, nachhaltiges Mobilitatsverhalten ist
vielfach mit hohem Bildungsstatus und Einkommen verbunden (zu FuR gehen, Fahrrad, OV).

® |n Trennungs- und Scheidungsfamilien haben Kinder z.T. langere Strecken am Wochenende zu-

rickzulegen.
Handlungsoptionen

= Aufgrund der zeitlichen Begrenzung der Lebensphase als Eltern bzw. Familie miissen Elemente
der Mobilitatserziehung schon vorher ansetzen. In der Familienphase sind Verhaltensweisen viel-
fach schon eingeschliffen und wenig veranderbar.

= Die Nachbarschaft hat haufig eine Multiplikator-Wirkung: Was tut mein Nachbar? Diese Aspekte
werden vielfach unterschatzt.

= Ein Begleitservice analog der DB und Fluggesellschaften entlastet Trennungs- und Scheidungs-

familien, aber auch Familien mit weit entfernt wohnende GroReltern.
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6.1.3.2 Eigenstidndige Mobilitit der Kindern und Jugendlichen
Befunde

= Eigenstandige Mobilitat und Bewegung ist ein wichtiges Element des Heranwachsens, viele ge-
sundheitliche und gesellschaftliche Probleme hdangen mit Bewegungsmangel zusammen.

= Eltern schaden den Kindern durch viele Pkw-bezogene Hol-/ Bringdienste, die motorischen Fa-
higkeiten und Kompetenzen der Kinder sowie die Selbstandigkeit und Eigenverantwortlichkeit
der Kinder nehmen ab, mittelbar reduziert sich die Lebensqualitat der Kinder.

= Kinder sind neugierig und wollen eigenstandige Mobilitat (,,Abenteuer Leben®).

= Die eigenstandige Mobilitat von Kindern verliert rasant an Bedeutung. Eine Studie aus Bochum
(Frauendienst) zeigt eine Zunahme der Pkw-bezogenen Bring- und Holdienste auf dem Weg zur
Schule von 7% (1970) auf 50% (1990).

= Eigenstandige Mobilitdt der Kinder entlastet die Eltern (Organisationsaufwand, Zeit).

= Jugendliche, insbesondere im landlichen Raum, haben Mobilitdtsdefizite beim Ausgehen am

Abend und in der Nacht (z.B. Diskobesuch), Elterntaxi ist belastend.
Handlungsoptionen

=  Das Wohnumfeld muss Lust machen, ,, draufien zu Ful} unterwegs zu sein“.

= Die Gestaltung des Wohnumfeldes muss sich zwar an den Kinder orientieren, aber auch die El-
tern ansprechen, damit diese ihren Kindern Selbstandigkeit und Eigenverantwortung zutrauen.

= Die Bediirfnisse von Kindern und Jugendlichen dndern sich mit dem Alter. Alle Altersklassen und
ihre Bedirfnisse sind in der Planung zu bericksichtigen.

* Kommunikationsbotschaft: Lasst Eure Kinder los! Traut euren Kindern Eigenstandigkeit im Alltag
zu!

= Bessere zeitliche Abdeckung von Mobilitdtsangeboten fiir Jugendliche: Nachttaxi, Gemein-

schaftsbusse, Diskobusse.
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6.1.3.3 Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit
Befunde

= Sicherheit wird von Eltern haufig als Ursache fiir bestimmte Verhaltensweisen genannt oder vor-
geschoben.

= In der Verkehrssicherheit ist in den letzten Jahren einiges passiert: Das Verhalten der Autofahrer
gegeniber Fullganger und Radfahrern hat sich verbessert.

= Begleitung ist nicht nur eine Frage der Sicherheit! Begleitwege ...

. dienen sozialen Kontakten und dem Kennenlernen anderer Eltern (am Kindergarten, Schule,
Verein, Freunde der Kinder),
bieten Einblicke in die Lebenswelt des Kindes,
bieten die Chance zur Kommunikation mit den Kindern (zu Full Hand in Hand, im Auto zu
zweit),

. geben die Chance, Kindern Aufmerksamkeit zu geben (Wichtigkeit und Liebe),

. sind nicht nur Pflicht, sondern auch wertvolle Familienzeit.

Handlungsoptionen

= Eine hochwertige und ansprechende Ful3- und Radfahrinfrastruktur ist wichtige Voraussetzung
fiir die eigenstandige Mobilitdt von Kindern und die nichtmotorisierten Verhaltensweisen der El-
tern (auch bei Begleitwegen).

= Kinder sind (berall unterwegs, deshalb sind die Geschwindigkeiten im Straenverkehr mdoglichst
flachig zu reduzieren. Der Gesetzgeber sollte die Rahmenbedingungen fiir flichendeckendes
Tempo 30 innerorts schaffen.

= Parkende Pkw in Kreuzungs- und Querungsbereichen sind ein Sicherheitsrisiko aufgrund redu-
zierter Sichtbarkeit und Wahrnehmbarkeit von Kindern. Es muss mehr Ubersicht z.B. durch bauli-
che Losungen und Umnutzung (z.B. Fahrradabstellplatz statt Pkw-Stellplatz geschaffen werden).

= Modelle zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und sozialen Sicherheit sind konsequent aus-
zubauen (Schutzengel, Schutzinselmodelle).

= Begleitwege sind planerisch nicht nur als Aufwand fir die Eltern zu verstehen, sondern auch als
Teil der familidgren Lebenswelt. Kampagnen, die die Vorteile des FulR- und Radverkehrs vermit-

teln, waren wiinschenswert.
6.1.3.4 Verkehrsmittelnutzung

Befunde

= Die Art und Weise der Mobilitatsgestaltung und Verkehrsmittelnutzung hangt stark von den loka-
len Moglichkeiten ab (Standorte von Freizeit, Schule, Einkauf etc.).
=  Multimodalitat ist in Familien weit verbreitet, insbesondere im urbanen Umfeld, wo Alternativen

zur Verfugung stehen.
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»= Die Konditionierung der Bevolkerung auf den Pkw wurde durch die Automobilindustrie mit gro-
Rem Aufwand betrieben. Die Alternativen sind im Verhaltnis dazu nur schwach beworben.

= Der Pkw ist das omnipotente, flexibel und vielseitig nutzbare Verkehrsmittel und kann seine Vor-
zlige bei Familien gut ausspielen.

= Zu neuen Mobilitdtsangeboten und Produkten (z.B. Car-Sharing) fehlen vielfach Kenntnisse und
Information.

= Kinder Gbernehmen viele Verhaltensweisen der Eltern in ihr eigenes Verhalten.
Handlungsoptionen

= Informationsangebote sind auf Nutzergruppen abzustimmen (z.B. Familien mit kleinen Kindern).

= Einflihrung von Angeboten zur Elternbildung in Hinblick auf Mobilitat, z.B. ,,Aktionstag Mobilitat”;
Mobilitatsbildung, Elternbildung, Neuelternmarketing, Kinderbildung, zusatzlich als Offentlich-
keitsarbeit neben Verkehrssicherheitsarbeit.

= Bewusstsein schaffen fir die Kosten der Pkw-Nutzung.

6.1.3.5 Offentlicher Verkehr und Sharing
Befunde

= Der 6ffentliche Verkehr wird von Familien im Vergleich zu kinderlosen Haushalten nur unter-
durchschnittlich genutzt.

= Esist im Hinblick auf den 6ffentlichen Verkehr (Angebote, Tarife) mitunter ein Informationsdefi-
zit festzustellen.

= Die Perspektive der Familie steht bei den Akteuren des 6ffentlichen Verkehrs oft nicht im Fokus.

= Der offentliche Verkehr ist im landlichen Raum haufig unzureichend an die vielschichtigen Be-
dirfnisse von Familien ausgerichtet.

= Sharing-Angebote: Buchungen lber Web/Smartphone sind fur bestimmte Nutzergruppen noch

Hemmnisse.
Handlungsoptionen

= Barrierefreie Verkehrsanlagen erleichtern die Nutzung fiir Familien.

=  Durch geeignete Kampagnen kann das vielféltige Angebot an Alternativen zum Pkw bei Familien
ins Bewusstsein gerlickt werden.

* Es wird ein anderer OPNV im lidndlichen Raum benétigt, der iber das Angebot des Schiilerver-
kehrs hinausgeht.

= Durch nutzergruppenspezifische Bewerbung von bestimmten Fahrscheinen (Gruppenticket fiir
Familien) konnen spezifische Tickets starker beworben werden. Dabei ist dem erweiterten Fami-
lienbegriff (Alleinerziehende, Patchwork, etc.) Rechnung zu tragen.

* Individualisierte kostenlose Schnuppertage im OV.
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= Starkung der integrierten Angebote im o6ffentlichen Verkehr: Mobilitatskarte (Bsp. Deutsche

Bahn), Car-Sharing + Call-a-bike (Buchung, Tarife, Abrechnung, Organisation).

6.1.3.6 Fahrrad
Befunde

= Das Fahrrad ist ideal fur viele Wege von Familien, die aktuelle Nutzungshaufigkeit schopft das
Potential (noch) nicht aus.

* Die Radnutzung hat in den letzten Jahren stark zugenommen.

= Im urbanen Umfeld ist das Fahrrad das flexibelste und universellste Verkehrsmittel im Distanzbe-
reich bis 5 Kilometer.

= Es gibt innovative Produkte und Angebote (Rad, Lastenrad, Pedelec), die bei den potentiellen

Nutzern nur wenig bekannt sind.
Handlungsoptionen

= Einfach erreichbare und hochwertige Abstellanlagen fordern die Radnutzung. Anlagen sollen fiir
vielfaltige Nutzungen geeignet sein: Anhanger, kleine Rader, Laufrader, Roller, etc.

=  Wohnungsunternehmen kdnnen ebenerdige, GUberdachte und abschlieBbare Abstellanlagen an-
bieten.

=  Winschenswert ist ein Stellplatznachweis fiir Fahrrader in der LBO (Vorbild Baden-Wiirttemberg)

=  Fir Familien sind temporar nutzbare Anhanger, Lastenrader und Mehrpersonenrader ein werti-
ges Angebot im Rahmen von Sharing-Konzepten.

= Die nicht erlaubte Begleitung von Kindern unter 10 Jahren mit dem Rad auf dem Gehweg ist rea-
litatsfeindlich. Anpassung der STVO?

6.1.3.7 Wohnstandort
Befunde

= Die Pendlerdistanzen wachsen kontinuierlich, die raumliche Vereinbarkeit von Familie und Beruf
nimmt ab, die Abhéngigkeit vom Pkw wird dadurch verstarkt.

= Die Mehrheit der Familien wiinscht sich ein Einfamilien- oder Reihenhaus, will aber gerne in der
Stadt wohnen (bleiben). Junge Familien bleiben heute nach der Ausbildung /Studium verstarkt in
der Stadt und ziehen nicht in das Umland.

= |n landlichen Strukturen ist die Entfernung zum Arbeitsplatz und das Fehlen familienunterstit-
zender Infrastruktur ein Problem.

= Ein genereller Ansatz zur Férderung der Nahmobilitat ist in Gesellschaft und Politik notwendig.

= Es besteht groRer Bedarf an Ganztagsangeboten und an der Kombination von Schule und Freizeit,
Beispiel: Musikschule kommt in die Schule.

=  Es besteht ein Informationsdefizit in Hinblick auf familiengerechte Planungen bei Kommunen.
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Handlungsoptionen

= Familien in den Stadten zu halten, ist ein wichtiger Beitrag zur ihrer Unterstiitzung, familienge-
rechter und bezahlbar Wohnraum eine wesentliche Stellschraube.

® |n urbanen Lagen ist der Wunsch nach einem eigenen Garten nicht lberall realisierbar, ggf. kon-
nen hochwertige 6ffentliche Parkanlagen Kompensation schaffen.

= Die Wirkungen (Zeit, Kosten, Abhangigkeiten) unterschiedlicher Wohnstandortwahl auf den All-
tag muss Familien vor dem Umzug bewusst gemacht werden, z. B. durch Marketing in Umbruch-
situationen (Umzug, Schuleintritt...).

= Losungsansatze flir Familien missen kleinrdumig, vor Ort und unter Beteiligung der Bewohner
(Eltern, Kinder, Jugendliche) erfolgen.

» Eine Schlisselrolle hat die Beteiligung von Familien an der Stadt- und Verkehrsplanung. Eltern
haben ein sehr konkretes Wissen tUber Gefahrenstellen und Verbesserungsmaoglichkeiten vor Ort.
Dieses Wissen kann von Kommunen im Rahmen von konkreten Familienbeteiligungsformaten
z. B. in Zusammenarbeit mit Familienzentren, Schulen oder auch Alteneinrichtungen systema-
tisch in Erfahrung gebracht werden, so dass es in die weiteren Planungen einflieRen kann.

= |nteressen und Informationen in der Verwaltung (Stadt- und Verkehrsplanung, Schule, Soziales,
Freizeit, Gesundheit) sollten in Hinblick auf Familienbelange gebiindelt werden (z.B. Kriterienka-
talog familiengerechte Stadtplanung in Aachen). Kinder- und Jugendstadtplane (z.B. Stadt Hei-
delberg) sind Beispiele zur Beriicksichtigung der Belange von Kindern in der Planung.

= Auch im landlichen Raum hat eine familienfreundliche Standortpolitik (Blindelung von Kinderbe-
treuungsangeboten, Schulen, Freizeitangeboten, Nahversorgung) eine entlastende Wirkung fir
Familien).

= Schulen der Zukunft sind Lern- und Lebensorte. Lernen, Betreuung, Freizeit und soziale Angebote
sollten an Schulen raumlich und organisatorisch integriert und vernetzt werden.

=  Essollte mehr und passgenauere Infrastruktur fir Familien im 6ffentlichen Raum geschaffen wer-

den (Wartebereiche, Toiletten mit Wickelbereichen, Sitzgelegenheiten).
6.1.3.8 Innovation und Forschung
Befunde
= Die Ergebnisse von Forschungsvorhaben sind fir die Praxis haufig nicht abrufbar.

Handlungsoptionen

= Ein Portal zum Erfahrungs- und Informationsaustauch wird von Akteuren aus der kommunalen
Praxis gewdlnscht. Ein gutes, nachahmenswertes Beispiel ist das Fahrradportal des BMVI

(http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/).

=  Moglichkeiten der technischen Innovation (Smart Mobility) in Form von ,,Multimodaler Vernet-

zung“ sollten auf Bediirfnisse von Familien angepasst werden.
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Abschlieend wurden von den Expertinnen und Experten Handlungsfelder zur Unterstitzung der
Familienmobilitdt (pro Experte sieben Klebepunkte) gewichtet (siehe Foto nachfolgende Seite). Fol-
gen-de Handlungsfelder erzielen aus der Sicht der Expertinnen und Experten die grofSten entlasten-

den Wirkungen fiir Familien:

= Stadt- und Wohnumfeldplanung (19 Nennungen)

= Rad- und FulRverkehr (15 Nennungen)

= Zeitpolitik (14 Nennungen)

*  Multimodale Vernetzung bzw. OPNV (je 12 Nennungen)

6.2 Strategische Handlungsempfehlungen

Familien haben je nach Wohnlage, Erwerbsumfang und Anzahl betreuungsbedirftiger Haushaltsmit-
glieder unterschiedlichen Handlungsbedarf. Besonders zeitsensibel reagieren Alleinerziehende und
Familien, in denen beide Eltern Vollzeit erwerbstétig sind. Finanzielle Grenzen der Mobilitat wurden
insgesamt selten, aber besonders deutlich von Alleinerziehenden thematisiert. Wahrend in den Stad-
ten Familien ihre Mobilitat selten als Problem wahrnehmen, sind in Iandlichen Rdumen und im Um-
land der Stadte doch erhebliche ,Fahrdienste”, meistens von den Mittern, nétig, um den Familienall-
tag zu organisieren. Uber alle Familientypen hinweg ist Eltern die Verkehrssicherheit der Kinder zu

FuR und mit dem Fahrrad ein besonders grolRes Anliegen.

Bei den folgenden Empfehlungen sind drei Zieldimensionen handlungsleitend. Im Fokus stehen MalR-
nahmen, die Familien zeitlich oder finanziell entlasten kdnnen. Zudem sollen MaBhahmen die Ab-
hangigkeit von fossilen Energietrdagern reduzieren helfen und einen Beitrag zur 6kologischen Entlas-
tung liefern. Die nachfolgenden Handlungsempfehlungen wurden durch Empfehlungen des Exper-

tenworkshops liberarbeitet und erganzt.

3.
Eigenstandige Mobilitat
von Kindern und
Jugendlichen fardern

O
@*
@“’f@
S
o)

E
o
a
T8
5o
c @
T =
5"
=5
E==
Che
=
e
w

il
Familien zeitlich

Familienmobilitat

Abbildung 15 Strategische Handlungsempfehlungen
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6.2.1 Familien zeitlich entlasten und Flexibilitdt verbessern

In der Familienphase kumulieren Zeitengpasse und Zeitkonflikte, insbesondere bei doppelerwerbsta-
tigen oder berufstatigen alleinziehenden Eltern, die Klein- und Schulkinder zu versorgen haben. Ent-

lastungen kénnen hier vor allem in zwei Gebieten erfolgen:
Familiengerechte Arbeitswelt

Die Erwerbstatigkeit ist im Familienalltag neben den Schulen und Kitas der wichtigste externe Takt-
geber. Voraussetzung fir eine familiengerechte Arbeitswelt ist insbesondere ein ,familienfreundli-
ches Betriebsklima“ und ein klares Bekenntnis der Leitungsebene zur Vereinbarkeit von Familie und
Beruf. Das bedeutet die Akzeptanz einer souverdnen Mitgestaltung der Arbeitszeiten und/oder Ar-
beitsorte, soweit es betriebsintern moglich ist, sowie eine Abkehr von der prasenzorientierten hin zu
einer ergebnisorientierten Arbeitsweise. Arbeitgeber, die sich fiir eine familienfreundliche Unter-
nehmenskultur einsetzen, beschranken sich deshalb nicht auf die Umsetzung einzelner Malknahmen,
sondern bieten haufig ein ganzes Paket familienunterstiitzender Angebote — von der Telearbeit, Teil-
zeitarbeit GUber Homeoffice bis zum Jobsharing und dem Betriebskindergarten. Viele gute Beispiele
zeigen unter anderem die Lokalen Bilindnisse fiir Familien und der Unternehmenswettbewerb Er-

folgsfaktor Familie (siehe S. 36).
Familienbewusste Zeitpolitik der 6ffentlichen Hand

Auch die Kommunen haben Einfluss auf die zeitlichen Belastungen von Familien. Beispielsweise kon-
nen sie die Offnungszeiten von Behdrden oder Kinderbetreuungseinrichtungen gestalten, sie kénnen
als Aufgabentrager die Fahrzeiten des offentlichen Nahverkehrs mit den Schulanfangszeiten oder
Ladenoffnungszeiten abstimmen und Betreuungsangebote fiir die Ferienzeiten organisieren. Die
Bedeutung und Verbreitung einer Familienzeitpolitik nimmt derzeit erkennbar zu. An finf Standorten
in Deutschland unterstiitzt daher auch das Bundesfamilienministerium Modellvorhaben zur kommu-
nalen Zeitpolitik, die das Ziel haben, die Zeiterfordernisse der Familien besser zu synchronisieren
(siehe BMFSFJ 2014 a).

Zu einer familienfreundlichen Zeitpolitik gehdren aber auch Nutzungsmischung und Verkehrssicher-
heitsarbeit. Dadurch werden einerseits kurze Wege, andererseits eine selbststdandige, sichere Mobili-
tat fur Kinder moglich. Dies entlastet Eltern vom Zeitaufwand fir Mobilitdt und insbesondere von
Begleitwegen. Aufgrund der unterschiedlichen Rahmenbedingungen im stadtischen und landlichen

Raum erfordert dies lokal angepasste Strategien und Losungen.

6.2.2 Alternativen zur Mobilitat mit dem Auto gezielt fordern

Auch wenn das Auto viele Mobilitatsprobleme von Familien [6sen kann, sind viele negative Folgen zu

bedenken, die insbesondere zu Lasten der Kinder und Jugendlichen gehen. Dazu zahlen:

= nachweisbare motorische Defizite bei Kindern und Jugendlichen,
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= erhohtes Gefahrdungspotenzial durch geringe eigene Erfahrung im StralRenverkehr,
= durch Bewegungsmangel reduzierte Leistungsfahigkeit im Unterricht,
= tagliches Verkehrschaos insbesondere vor Grundschulen (Stau, Parken in zweiter Reihe, ...)

= zusatzliche Belastungen der Umwelt durch Feinstaub und Treibhausgasemissionen.

Doch es gibt noch weitere Argumente: Durch eine eigenstandige Mobilitdat der Kinder mit dem Rad
oder zu Ful® bzw. bei weiten Wegen mit Bus und Bahn werden die Eltern zeitlich entlastet, die Kinder
knipfen oder festigen soziale Kontakte, ihre Selbstandigkeit wird geférdert, ihre Wahrnehmung der
Umwelt gescharft und die Grundlage fiir spateres Mobilitatsverhalten im Erwachsenenalter geschaf-

fen. Folgende MaRnahmen werden in diesem Zusammenhang vorgeschlagen:
Offentlichen Nahverkehr fiir Familien attraktiver machen

Busse und Bahnen kénnen fiir Familien noch attraktiver werden. Zum Beispiel mit glinstigen Famili-
entarifen, mit einem auf die Schulanfangs- und Schulendzeiten abgestimmten Fahrplan, einem bes-
seren Angebot auBerhalb der Spitzenzeiten (Teilzeitbeschéftigte!), spezifischen Angeboten fir den
Freizeitverkehr von Jugendlichen im landlichen Raum (Discobus, Sammelverkehr des Sportvereins,
Mobile Musikschule) oder einem zielgruppenspezifischen Marketing. Hier fehlen bislang Finanzie-
rungsmodelle, die insbesondere landliche Kommunen unterstiitzen, Angebote auflerhalb des Schii-
lerverkehrs zu entwickeln. Der barrierefreie Zugang zu Bahnhofen, Haltestellen und Fahrzeugen ist
dabei eine wichtige Voraussetzung, damit Familien mit Kinderwagen Busse und Bahnen Uberhaupt
nutzen kénnen. Viele Bahnhofe, Haltestellen und Fahrzeuge wurden bereits in den letzten Jahren
entsprechend umgeriistet, u. a. im Hinblick auf die im PBefG § 8 Abs. 3 gesetzte Frist bis zum Januar
2022.

Sichere Fortbewegung zu Fuf und mit dem Rad

Der Ausbau von kinderfreundlichen, sicheren Ful- und Fahrradwegenetzen sowie Fahrradabstellan-
lagen verbessert nicht nur die Verkehrssicherheit, sondern auch die Aufenthaltsqualitdt in der Stadt.
Losungsansatze sind dabei moglichst kleinrdumig in den Stadtteilen und im Wohnumfeld zu suchen.
Dabei bietet die Erarbeitung von Nahmobilitdtskonzepten eine gute Mdoglichkeit, die Interessen ver-
schiedener Zielgruppen einzubinden und unterschiedliche Verkehrstrager aufeinander abzustimmen.
Voraussetzung ist die systematische Beteiligung von Familien. Mitter und Vater sind in der Regel
bestens informiert, welche Schwachstellen auf dem Weg zur Schule oder zum FuRballspielen drin-
gend zu beseitigen sind. In weniger dichten Siedlungsraumen fehlen haufig sichere straRenunabhan-
gige Radwege oder Schutzstreifen, die verschiedene Ortschaften miteinander verbinden und Kindern

und Jugendlichen damit eine eigenstandige und sichere Mobilitat ermoglichen.
Multimodale Verkehrsangebote familienfreundlich gestalten

In GroRstadten werden derzeit multimodale Verkehrsangebote ausgebaut. Dort wird es in Zukunft

immer einfacher, an zentralen Haltestellen auf ein Leih-Auto oder ein Leih-Fahrrad umzusteigen.
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Diese Mobilitatsangebote werden mit einer Mobilitatskarte oder per Handy-App zu einem transpa-
renten Gesamtpreis zu buchen sein. Um diese multimodalen Verkehrsangebote familiengerecht zu
gestalten, sind neben ausreichend dimensionierten Fahrradabstellanlagen auch familientaugliche
Carsharing-Angebote (ausreichend groRe Autos, Kindersitze, libertragbare Mitgliedschaft fiir alle
Haushaltsmitglieder) sowie der Verleih von Lastenradern und Anhéngern wichtig. Zudem sollte da-
rauf geachtet werden, dass sich haufig genutzte Dienstleistungs- und Versorgungsangebote (z. B.
Post, Bankautomat, Reinigung, Reparaturservice, Lebensmittelladen) im direkten Umfeld der ,,Mobili-

tatsstationen” befinden.

6.2.3 Eigenstandige Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen unterstiitzen

Die eigenstandige Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen ist eine zentrale Stellschraube der Famili-
enmobilitdt. Konnen Kinder und Jugendliche ihre Wege weitgehend selbststandig zuriicklegen, wer-
den nicht nur die Eltern zeitlich entlastet: Die Kinder werden in ihren Kompetenzen, sich im 6ffentli-

chen Raum zu bewegen, gefordert, und es wird ihre Leistungsfahigkeit und Gesundheit gestarkt.

Die Umsetzung dieser Strategie beinhaltet viele der bereits genannten EinzelmaBnahmen. Sie gelingt
allerdings nur mit einem abgestimmten Handeln verschiedener Akteure. Ein bewegungsforderndes,
attraktives Wohnumfeld, eine entsprechende StraRenraumgestaltung, sichere und liickenlose FuR-
und Fahrradwegenetze, ein schulisches Mobilitdtsmanagement oder auch Mobilitatsbildung erfor-
dern, dass Schulen, planende Verwaltung, Polizei, Verkehrsunternehmen und Eltern gemeinsam und
konkret die eigenstandige Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen in den Blick nehmen und gezielt
unterstitzen. Ein wichtiges Ziel ist dabei, die Eltern zu unterstiitzen, auf die Fahigkeiten ihrer Kinder

zu vertrauen und ihnen etwas zuzutrauen.

6.2.4 Familien in ihrer Selbstorganisation stiarken, Mobilitdtsverhalten bewusst machen

Familien beeinflussen ihre Mobilitdt auch durch eigene Entscheidungen, z. B. bei der Wahl typischer
Zielorte fir die Kinder (Schule, Hobby) oder dem Wohnstandort. Nicht immer werden dabei die Fol-

gen mit bedacht. Hier ist Folgendes wichtig:
Vertrauen in die Angebote vor Ort stdrken

Viele Eltern fiihlen sich heute unter Druck, ihre Kinder optimal zu férdern und fir das unsicher ge-
wordene Berufsleben vorzubereiten. Die Wahl der besten Schule, des besten Kinderarztes, des bes-
ten FuBballvereins usw. hat jedoch meist deutlich weitere Wege zu Folge: mehr Begleitwege und
hoherer Zeitaufwand fir die Eltern sowie weniger selbst gestaltete Freizeit fir die Kinder und weni-
ger Kontakte mit Gleichaltrigen im direkten Wohnumfeld. Hier braucht es pro-aktive Beratungen und
Informationen der Kommunen, welche die Bedirfnisse der Eltern ernst nehmen und sie Uber nah-

rdumliche Alternativen aufklaren.
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Aufsuchende Elternarbeit zum Thema Verkehrssicherheit

Immer mehr Eltern sind davon lberzeugt, dass die Sicherheit ihrer Kinder im 6ffentlichen Raum nur
mit dem Auto gewadhrleistet werden kann. Das tagliche Verkehrschaos vor vielen Grundschulen und
Kitas ist ein Ausdruck dieser Entwicklung. Dabei liberschatzen viele Eltern die Gefahr eines Unfalls
beim Radfahren oder zu FuR und unterschatzen die Gefahrdungen, wenn sie ihr Kind mit dem Auto
bringen. Hier helfen gezielte Elternabende und Aufklarungskampagnen, die Folgen bestimmter Ent-
scheidungen aufzuzeigen und Lust auf ein anderes Mobilitatsverhalten zu wecken. Kampagnen wie
»Mehr Freiraum fur Kinder” des Landes Nordrhein-Westfalen oder ,,Osnabriick sattelt auf” sowie die
Aktionstage ,,Zu FuB zur Schule” des VCD vermitteln augenzwinkernd Informationen (,Flirten auf
dem Schulweg geht nur ohne Mamataxi. Fahr mehr Rad”), sie unterstiitzen Kommunen, mehr Platz
fur Kinder vor ihrer Haustlir zu schaffen, und motivieren die Kinder, Fahrrad zu fahren oder zu Ful8 zu

gehen.
Netzwerkbildung zwischen Familien stéirken

Unterstltzung und Entlastung in der Organisation des Alltags erfahren Eltern jedoch nicht nur durch
Institutionen wie Kommunen, Verkehrsdienstleister oder Arbeitgeber, sondern auch durch selbst
aufgebaute soziale Netzwerke mit GroReltern, Freunden, Nachbarn usw., mit denen z. B. Fahrge-
meinschaften organisiert werden, Kinder gemeinsam zu Ful} begleitet werden (,, Walking-Bus“) oder
ein Auto geteilt wird. Familien- und Nachbarschaftszentren mit ihren familientypischen Beratungs-
und Freizeitangeboten kdnnen hier einen wichtigen Beitrag leisten, damit Eltern wohnortnahe Kon-
takte knipfen kdnnen. Dies ist auch ein wichtiges Betatigungsfeld fiir ehrenamtliches Engagement,

zum Beispiel in Mehrgenerationenprojekten.

6.2.5 Bereits bei der Standort-, Stadt- und Wohnumfeldplanung an Familien denken

Ob Familien ihre Mobilitat optimal koordinieren kdnnen und ob Kinder und Jugendliche selbststdandig
mobil sein kdnnen, hangt maligeblich von der Nahe und Erreichbarkeit wichtiger Zielorte ab. Eine
hohe Siedlungsdichte und Nutzungsmischung geht in der Regel mit relativ starker Nutzung des OPNV
und der nicht-motorisierten Verkehrsmittel sowie mit kurzen Distanzen einher. Mit zunehmender
Erwerbstatigkeit von Frauen und einer gleichberechtigten Arbeitsteilung innerhalb der Familien erle-
ben deshalb urbane Wohnstandorte seit Jahren eine Renaissance, unter anderem auch, weil sie den

Familienalltag erleichtern.
Bewegung und Aufenthalt vor der Haustiir attraktiv machen

Die rdaumliche Nahe ist zwar eine zwingende Voraussetzung, damit Wege zu FulR oder mit dem Rad
zuriickgelegt werden, dariber hinaus spielen aber auch die Verkehrssicherheit und die Aufenthalts-
qualitat eine wichtige Rolle. Von einer verkehrssicheren und barrierefreien Wohnumfeldgestaltung
mit ausreichenden, gut vernetzten Freirdumen, die vielfiltige Verweil- und Nutzungsmoglichkeiten

bieten, profitieren nicht nur Kinder und Familien, sondern alle Bevolkerungsgruppen. Ziel sogenann-
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ter Nahmobilitatskonzepte ist es, die eigenstandige Mobilitdat von Kindern zu fordern und das gleich-

berechtigte und respektvolle Miteinander aller Verkehrsteilnehmenden zu fordern.
Schulen als Lern- und Lebensorte ausbauen

In stadtischen wie in landlichen Rdumen kann mit einer sinnvollen kommunalen Standortplanung der
Familienalltag entlastet werden, beispielsweise wenn versucht wird, Lern-, Betreuungs- und Freizeit-
orte mit Versorgungsbereichen raumlich zu bindeln. Ganztagsangebote in den Schulen helfen, Ver-

kehr grundsatzlich zu reduzieren.
Familiengerechten Wohnraum in zentralen Lagen schaffen

Wohnen Familien in zentralen Lagen, so sind ihre Wege in der Regel kiirzer und o6fter nicht-
motorisiert. Ob Familien jedoch Wohnraum in zentralen Lagen finden, hdngt einerseits von der Hohe
ihres Einkommens, andererseits auch vom lokalen Wohnungsmarkt ab. In Stadten mit entspannten
Wohnungsmarkten haben Familien vergleichsweise gute Chancen, eine bezahlbare Wohnung in in-
nerstadtischer Lage zu finden. Ostdeutsche Stadte, die lange Zeit erhebliche Bevdlkerungsverluste
und erheblichen Wohnungsleerstand verkraften mussten, haben deshalb gezielt mit attraktiven Bil-
dungs- und Wohnangeboten geworben, um junge Familien zu halten oder anzuziehen. Wachsende,
prosperierende Metropolen versuchen aktuell mit verschiedenen Instrumenten (sozialer Wohnungs-
bau, sozialgerechte Bodennutzung, Erwerb von Belegungsrechten oder veranderter Liegenschaftspo-
litik) preiswerten innerstadtischen Wohnraum zu sichern und die entsprechende wohnungsnahe
Bildungs- und Betreuungsinfrastruktur zu finanzieren. Auch im Wohnungsbestand ergeben sich
Handlungsoptionen, beispielsweise indem durch die Zusammenlegung von Wohnungen der 1950er

und 1960er Jahre familiengerechtere Wohnungsgrundrisse geschaffen werden.

6.3 Handlungsempfehlungen nach Akteursgruppen

Um Familien in ihrer Mobilitat zu unterstiitzen und um Familien zeitlich zu entlasten, sind sehr ver-
schiedene Akteursgruppen angesprochen, die auf unterschiedlichen Handlungsebenen aktiv werden
kénnen. So kdnnen beispielsweise Arbeitgeber mit flexiblen Arbeitszeiten erheblich dazu beitragen,
den Familienalltag zu entzerren. Ganztagsschulen und flexible Offnungszeiten der Kitas erméglichen
vielen Eltern, erwerbstatig zu sein. Die folgende Zusammenstellung von Handlungsempfehlungen
nach Akteursgruppen fasst die zuvor genannten Empfehlungen zusammen und beschrankt sich auf

diejenigen Akteure, die unmittelbar Einfluss auf die Mobilitdt von Familien nehmen kénnen.
... an Politik und Gesetzgebung (Land, Bund):

Bund und Lander haben auf die Mobilitdt von Familien in erster Linie Einfluss Gber ihre gesetzgeberi-
schen Kompetenzen und liber ihre Zustandigkeit fir Teile der Verkehrsinfrastruktur. Weiterhin kén-

nen sie gemeinsam mit Verbdnden im Bereich der Offentlichkeitsarbeit aktiv werden, Wettbewerbe
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und Kampagnen initiieren oder Modellprojekte fordern. Und nicht zuletzt kénnen sie liber die For-

schungsforderung das Wissen Uber die Mobilitdt von Familien verbessern.

= Erweiterung der vorhandenen gesetzlichen Grundlagen zur Umsetzung einer Regelgeschwindig-
keit von Tempo 30 innerorts, um die Verkehrssicherheit fir Kinder zu erhéhen und die eigen-
standige Mobilitat zu unterstiitzen (Bund)

* Sicherung einer (Mindest-)OPNV-Bedienung im ldndlichen Raum auRerhalb des Schiilerverkehrs,
um die Belastungen der Eltern durch Fahrdienste zu reduzieren (Bund + Land +Aufgabentrager)

=  Prifung, ob ein Finanzierungsmodell mit Ausgleichzahlungen analog zu § 45 PBefG zur Finanzie-
rung von familienfreundlichen OPNV-Angeboten geschaffen werden kann (Bund + Land)

= Prifung von Fordermoglichkeiten flir den Ausbau straBenunabhangiger Radwege zwischen Ort-
schaften sowie Anderung der StVO zur Einfiihrung von Schutzstreifen auRerorts fiir den Fahrrad-
verkehr, um die eigenstdandige Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen zu unterstitzen (Bund +
Land)

= Einflihrung von Stellplatznachweisen fiir Fahrrader in den Landesbauordnungen, um die Fahr-
radnutzung von Familien insb. mit Anhangern und Gepéck zu erleichtern (Land)

= offentlichkeitswirksame Kampagnen zur Férderung der eigenstandigen Mobilitdt von Kindern

und Jugendlichen (Bund + Land)
... an Kommunen und Landkreise:

Kommunen und Landkreise sind die eigentlichen ,Tatorte” der Familienmobilitdt. Hier wohnen Fami-
lien, hier befinden sich die verschiedenen Zielorte. Die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes, die Ver-
kehrssicherheitsarbeit, die Standortplanung von Wohnungen, Versorgungseinrichtungen und sozialer
Infrastruktur gehdren zu den klassischen Aufgaben der Kommunen, mit denen Einfluss auf die Mobi-

litat von Familien genommen werden kann.

= Familienfreundliche Standortplanung im Sinne einer raumlichen Vernetzung von Lern- und Frei-
zeitorten, von Wohn-, Arbeits- und Versorgungsbereichen, um maoglichst kurze Wege zu realisie-
ren und damit den Verkehrsaufwand fiir Familien zu reduzieren

=  Forderung von innerstadtischem Wohnraum flir Familien, um urbane Qualitdten wie kurze Wege,
vielfaltige Erwerbsmoglichkeiten und Aktivitaten auch Familien zuganglich zu machen

=  Forderung von mehr Freiraum fir Kinder, temporaren Spielstralen und einer hohen Aufent-
haltsqualitdat auf Wegen und Platzen, um die eigenstiandige Mobilitat von Kindern zu férdern

= Ausbau von einem zusammenhadngenden Netz von kinderfreundlichen, sicheren Ful3- und Fahr-
radwegen, um die Verkehrssicherheit zu erhéhen

= Nutzung der gesetzlichen Spielrdume zur Reduktion der Geschwindigkeiten z. B. durch Tempo 30-
Zonen auf HauptverkehrsstraRen im Bereich von Schulen und Kitas, um die Verkehrssicherheit zu

erhdhen
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= Abstimmung verschiedener Mallnahmen durch schulisches Mobilitdtsmanagement und ergan-
zende Elterntaxi-Haltestellen

» Ausbau familiengerechter Mobilitatsstationen an wichtigen OPNV-Knotenpunkten (Fahrradab-
stellanlagen, Bike- + Carsharing kombiniert mit Dienstleistungs- und Versorgungsangeboten), um
verschiedene Besorgungen ,nebenbei” erledigen zu kénnen und den Umstieg von einem zum
anderen Verkehrsmittel zu erleichtern

= ebenerdige, ausreichend dimensionierte Fahrradabstellanlagen an wichtigen Quellorten (Wohn-
gebiete) und Zielorten fir Familien (Schulen, Kitas, Lebensmitteleinzelhandel)

* kommunale Zeitpolitik zur Synchronisierung der Offnungszeiten von Kita, Schulen, Behérden mit
den OPNV-Takten

= mobile Angebote fiir Eltern, Kinder und Jugendliche im landlichen Raum als Erganzung fiir statio-

nare Angebote, um langere (Begleit-)Wege zu sparen
... an Verkehrsunternehmen und Verkehrsdienstleister:

= Verkehrsunternehmen und Verkehrsdienstleister kdnnen unmittelbar auf die Mobilitdt von Fami-
lien Einfluss nehmen, indem sie ihr Angebot auf Familien ausrichten und entsprechend attraktive
Preise anbieten.

= barrierefreie Haltestellen und Fahrzeuge sind eine Grundvoraussetzung, um mit Kinderwagen,
kleinen Kindern oder Gepack Busse und Bahnen nutzen zu kénnen

* gilinstige Familientarife im OPNV (z. B. Kleingruppentarife, Freizeittarife fiir Jugendliche auRer-
halb des Schiilertickets) verbessern die eigenstandige Mobilitdt und entlasten das Haushalts-
budget von Familien.

= Prifen der Verkehrsangebote auf Familientauglichkeit: Werden wichtige Zielorte von Familien
durch OPNV Linien miteinander verbunden? Gibt es kurze Umstiegszeiten und sichere Umstiegs-
und Wartezonen? Gibt es ausreichend Fahrtangebote fir Teilzeitbeschaftigte?

= Neu-Eltern-Marketing, um Familien die Alternativen zum eigenen Auto in einer personlichen
Umbruchsituation wie der Geburt eines Kindes nahezubringen familiengerechtes Carsharing-

Angebot (Kindersitze, wohnungsnahe Stationen, ausreichend groRle, viertiirige Fahrzeuge)

... an Wohnungsunternehmen:

Wohnungsunternehmen kénnen Familien durch zentral gelegene Wohnungen und mobilitdtsbezo-
gene MaBnahmen unterstitzen. Dabei ist haufig eine Win-Win-Situation fiir alle Beteiligten zu be-
obachten: Die Wohnungsunternehmen profitieren, indem sie weniger Stellpldtze vorhalten mussen,
kostengiinstiger neu bauen kénnen und die Wohnqualitat ihrer Produkte steigern. Familien werden
entlastet durch Mobilitatsangebote, die sie nicht individuell suchen und buchen miissen, sie kommen

quasi ins Haus. Verkehrsdienstleister gewinnen zusatzliche Kundengruppen.
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= Carsharing und Fahrradverleih insbesondere von nur gelegentlich genutzten Fahrzeugen (Fahr-
radanhanger, Nutzfahrrader, Pedelecs), die in der Anschaffung fiir viele Familien zu teuer waren

= ebenerdige, ausreichend dimensionierte Fahrradabstellanlagen, um den Reiseantrittswiderstand
flr Familien zu reduzieren und das Fahrradfahren bequemer zu gestalten

= Schaffung von zentral gelegenem familiengerechten Wohnraum im Neubau und im Wohnungs-
bestand

6.4 Praxisbeispiele

Ein wichtiges Ziel des Projektes ist es, Handlungsmoglichkeiten und Interventionsansatze fiir Unter-
nehmen, Politik, Verwaltungen und Familien selbst aufzuzeigen, die den Mobilitatsalltag von Familien
entlasten konnen. Die Dokumentation von Praxisbeispielen soll deutlich machen, wie unterschiedli-
che private oder institutionelle Akteure aktiv werden kdnnen. Grundlage ist eine umfassende Litera-
tur- und Internet-Recherche. Hierflir wurden insbesondere vorhandene Datenbanken unterschiedli-
cher Ebenen (Bund, Lander), Ressorts und Institutionen wie z.B. ,,Menschen und Erfolge”, ,Nationaler
Radverkehrsplan® (BMVBS), ,Lokale Biindnisse flir Familie“, ,Kommunale Zeitpolitik” (BMFSFJ), ,,Qua-

litatssiegel Familienfreundlicher Arbeitgeber" (Bertelsmann Stiftung) ausgewertet.
Die Auswahl der Praxisbeispiele erfolgte nach folgenden Kriterien:

=  Einfluss auf die Familienmobilitdt und erwartete Entlastungseffekte fir Familien,

= Reprasentanz unterschiedlicher Raumtypen (Stadt, landlicher Raum),

= Reprasentanz unterschiedlicher Trager und Akteure (Unternehmen, Kommune, Vereine, Ehren-
amt),

»  Ubertragbarkeit des Projektansatzes auf andere Unternehmen, Stadte und Regionen,

= realisierte und aktuelle Projekte oder aber im Einzelfall beendete Projekte, die aber besonders

innovativ sind.

Die recherchierten Praxisbeispiele sind nicht unbedingt als ,reine Best-Practice-Sammlung” zu ver-
stehen, da in manchen Handlungsfeldern wie beispielsweise der familienfreundlichen Arbeitswelt die
Zahl umgesetzter Praxisprojekte so grof} ist, dass die ausgewahlten Beispiele eher als ,Stellvertreter-
projekte” fuir bestimmte MaRnahmenbereiche zu verstehen sind. Die Praxisprojekte bilden eine erste
Grundlage fir die Ableitung von Handlungsfeldern und -optionen, die im weiteren Verlauf des Pro-
jektes vertieft werden (AP 3) und in den Interviews mit Familien oder potenziellen kommunalen Akt-
euren im Hinblick auf ihre Praktikabilitdt, Realisierbarkeit, Wirksamkeit und Akzeptanz bewertet

werden.
Mogliche Handlungsfelder zur Unterstiitzung des Familienalltags und der Mobilitdt von Familien sind:

1. Familienfreundliche Verkehrssysteme
1.1. Offentlicher Nahverkehr
1.2. FuB- und Radverkehr
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1.3. Koordination und Vernetzung

1.4. Information und Marketing

2. Familienfreundliche Siedlungs- und Wohnumfeldplanung
2.1. Wohnungspolitik
2.2. Familienfreundliche Stadtplanung

3. Flexible 6ffentliche Betreuung und (soziale) Infrastrukturangebote

4. Familienbewusste Arbeitswelt
4.1. Arbeitszeit
4.2. Arbeitsort
4.3. Betriebliche Kinderbetreuung

4.4. Service und Beratung

5. Mobile und virtuelle Informationen und Dienstleistungen
5.1. Mobile Angebote

5.2. Interaktive Angebote, Informationssysteme

6. Selbstorganisation

unmittelbare Wirkung auf die

mittelbare Wirkung auf die " e
Familienmobilitat

Familienmobilitat

Siedlungs- und
Wohnumfeldplanung
Soziale Infrastruktur Wohnungspolitik

Kinderbetreuung Stadtplanung

Schulen

Familienfreundliche
Verkehrssysteme
OPNV
2zu FuR, Fahrrad
multimodale Systeme
Arbeitswelt
Flexible Arbeitszeiten
Arbeitsort
Betriebliche

Kinderbetreuun, . .
g Selbstorganisation

Virtuelle Fa m i I ie n-

Informationen und

Dienstleistungen mo b i I it.a't

Mobile Angebote und
Dienstleistungen

Verkehrs- MOb' ! ge des Organisation

mittels tools Wohnortes der Mobilitat
nutzung (Pkw, und der Ziele in der
Zeitkarte, .. ) im Raum Familie

Abbildung 16 Handlungsfelder zur Unterstiitzung des Familienalltags und der Mobilitdt von Fami-
lien
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6.4.1 Familienfreundliche Verkehrssysteme

Familien verfligen besonders haufig tiber einen eigenen Pkw: Praktisch alle Familien (98%) besitzen
mindestens einen Pkw (alle Haushalte: 82%) (Follmer et al. 2010: 61ff). Dies kann als Beleg dafiir
gewertet werden, dass die komplexen Anforderungen an die Mobilitdt von Familien hinsichtlich der
Transportbedarfe und der zeitlichen Flexibilitat am besten mit dem eigenen Pkw bewaltigt werden

konnen.

Fahrten mit dem Pkw bedeuten einen zusatzlichen Zeitaufwand, wenn Kinder und Jugendliche zu
ihren Zielorten begleitet werden. Rahmenbedingungen und attraktive Angebote, die die eigenstandi-
ge Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen zu Fu8, mit dem Rad oder mit Bussen und Bahnen unter-
stlitzen, entlasten die Eltern und nicht zuletzt auch die Umwelt. Mit Blick auf die Familienmobilitat
und die Wegeketten, die zu bewiltigen sind, sind jedoch nicht nur die Anforderungen an die einzel-
nen Verkehrsmittel zu optimieren, es gilt auch die Schnittstellen zwischen verschiedenen Verkehrs-

mitteln in den Blick zu nehmen.

Eine aktuelle und umfassende Ubersicht tiber Anforderungen und Praxisbeispiele kinder- und fami-
lienfreundlicher Mobilitdtsangebote bietet die Veréffentlichung des VCD (2012), von der wir viele

Anregungen (ibernommen haben.

6.4.1.1 Offentlicher Nahverkehr

Um den 6ffentlichen Nahverkehr attraktiv fir Familien zu gestalten, sollte die Linienfiihrung die zent-
ralen Quell- und Zielorte fiir Kinder und Eltern in einer angemessenen Taktfiihrung bedienen. Dies
sollte erganzt werden durch ein familienfreundliches Tarifsystem sowie ein verstandliches Vertriebs-
und Informationssystem, das Auskiinfte nicht nur an der Haltestelle, sondern auch (iber verschiedene
andere (neue) Medien ermdglicht. Familien mit begrenztem Haushaltsbudget und mehr als einem
Kind sind insbesondere bei Freizeitfahrten auRerhalb des Geltungsbereichs der Schiilertickets auf

attraktive Familientarife angewiesen.

Haltestellen und Fahrzeuge sollten barrierefrei gestaltet und zuganglich sein, um Busse und Bahnen
mit Kinderwagen, Kleinkindern und Gepack bequem nutzen zu kdnnen. Fahrgdste mit kleinen Kindern
bendtigen beim Umstieg mehr Zeit. Dies ist bei der Planung von Umstiegszeiten an zentralen Kno-
tenpunkten zu bedenken. Wartende sollten nicht gezwungen werden, Cafés oder andere Versor-
gungseinrichtungen aufzusuchen, um witterungsgeschitzt auf den Anschluss zu warten. Zur Ser-
viceorientierung gehort deshalb, dass alle Haltestellen einen Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten
bieten. An zentralen Knotenpunkten sind barrierefreie Sanitareinrichtungen mit Wickelmoglichkeiten

weitere Komfortmerkmale fiir Familien.

Flr Eltern ist es wichtig zu wissen, dass die Kinder ihr Ziel sicher erreichen. Eine Begleitung muss

nicht zwingend von den eigenen Eltern wahrgenommen werden. Analog zum Lauf- oder Radlbus, bei
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dem é&ltere Schiiler, Eltern oder Senioren eine Gruppe von Kindern zu Full oder per Rad begleiten,

kann auch der Schulweg per OPNV durch Schulwegpaten begleitet werden.

Wahrend das Angebot offentlicher Verkehrsmittel in den Grof3stadten vergleichsweise gut ausgebaut
ist, gibt es in landlichen Raumen mit zuriickgehenden Schiilerzahlen immer gréBere Probleme, ein
attraktives Nahverkehrsangebot auch am Nachmittag, am Wochenende und in den Ferien bereitzu-
stellen. Auf die Abfahrzeiten des 6ffentlichen Nahverkehrs abgestimmte, gestaffelte Schulzeiten so-
wie der verstarkte Einsatz von Bedarfsverkehren tragen dazu bei, die Nachfragespitzen zu glatten
und zugleich ein attraktives und wirtschaftlich tragfdahiges Angebot aufrecht zu erhalten. Angebots-
formen wie z.B. der ,Familienbus” oder ,Jugendbus” sichern die eigenstandige Mobilitdt am Nach-

mittag und Abend.

Insgesamt sind vielen Eltern und Jugendlichen die Vorteile des Nahverkehrs nicht immer prasent. Ein
zielgruppenspezifisches Marketing hat sich beispielsweise in Halle und Leipzig bewahrt, die Kunden-

gruppe ,,Familien” von den Vorteilen des Bus und Bahnangebotes zu tiberzeugen.

Bei der Bewertung der Beispiele ist zu beachten, dass diese als isolierte Angebote nicht bereits einen
familienfreundlichen OPNV garantieren, sondern im Kontext des gesamten lokalen und regionalen

OPNV-Angebots zu bewerten sind.

= Praxisbeispiel Schiilerfreizeitticket FREEBIRD: Seit Dezember 2012 gibt es im Nordhessischen
Verkehrsverbund (NVV) ein preiswertes Freizeitticket, das Schiilerinnen und Schiiler eine attrak-
tive Moglichkeit bietet, auBerhalb des Geltungsbereiches des Schiilertickets glinstig unterwegs zu
sein. Es gilt im ganzen NVV-Gebiet, in der Schulzeit ab 14:00 Uhr, an hessischen Ferientagen und
am Wochenende ganztagig. Das Ticket ist eine Jahreskarte und kostet 120,- Euro.

http://www.nvv.de/ tickets-tarife

= Praxisbeispiel Familienbus: Der Familienbus der Kreisverkehrsgesellschaft Main-Kinzig mbH ist
seit 2010 in der Gemeinde Erlensee unterwegs. Das Angebot richtet sich an Familien und Senio-
ren und wurde in enger Abstimmung mit der Gemeinde so konzipiert, dass die fiir diese Zielgrup-
pen zentralen 6ffentlichen und privaten Einrichtungen angefahren werden. Unter dem Titel
"PlusBus Familie" fahrt seit 2011 ein weiterer Familienbus, der Familienbus Spessart, im Zwei-
stundentakt von Bieber Uiber RoRRbach und Lanzingen nach Kassel insgesamt 14 Haltestellen an.

http://www.plusbus.net/content.plusbus Familie.205.html

= Praxisbeispiel Jugendbus: Der Jugendbus Melsungen fahrt Jugendliche an Freitagen und Samsta-
gen zu Freizeitangeboten ins benachbarte Kassel. Die Abfahrtszeiten am Abend bzw. in der Nacht
und die Abfahrts- und Ankunftspunkte wurden gemeinsam mit Jugendvertreterinnen

und -vertretern bestimmt. http://www.marggraf-melsungen.de/jugendbus.htm

= Praxisbeispiel FiftyFifty-Taxi: Das "FiftyFifty-Taxi" soll die Verkehrssicherheit fir Jugendliche

beim Diskobesuch erhéhen und die Mobilitdtsangebote in der Nacht verbessern. Der RNV Uber-
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nimmt als Aufgabentrdger im Landkreis Marburg-Biedenkopf (RNV) hierbei die Halfte der tat-
sachlich anfallenden Taxikosten. http://www.fiftyfiftytaxi.de/

= Praxisbeispiel KitaMobil: Ziel des Projektes ist es, die Standorte der Kitas im Altmarkkreis Salz-
wedel zu erhalten und den Transport der kleinen Kinder mit dem 6ffentlichen Nahverkehr zu or-
ganisieren, um so Familien zu entlasten. Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes hat die PVGS dem-
entsprechend Fahrplane zur Bedienung aller Kitas entwickelt. Diese Plane orientieren sich an den
Offnungszeiten der Einrichtungen und den bisher gewihlten Zeiten der Eltern. Um die Fahrtzei-
ten fir die Knirpse nicht allzu gro8 werden zu lassen, wurde der Umkreis zur Bedienung der Ein-
richtungen so gewahlt, dass der Bus nicht zu lange unterwegs ist. Die Bedienungszeitraume fiir
die moglichen Hinfahrten liegen zwischen 6 und 8 Uhr. Die Riickfahrten kénnen von 12 und 13

Uhr oder von 15 und 17 Uhr erfolgen. http://www.kitamobil.de/

=  Praxisbeispiel Biindnisbus: Das Lokale Bundnis fiir Familien in Dienheim/Rheinland-Pfalz bietet
gemeinsam mit Schulen und Vereinen seit 2008 ein umfangreiches Betreuungsangebot am
Nachmittag und in den Ferien fiir Kinder an. Da das Einzugsgebiet der Verbandsgemeinde sehr
grol ist, wurde ein Fahrservice eingerichtet, damit die Kinder an den Freizeitangeboten teilneh-
men kdnnen und der Fahraufwand der Eltern vermindert wird. Das Angebot wird sehr gut ange-
nommen, sodass der Bus stdandig ausgelastet ist. Der Fahrservice kommt vielen Seiten zugute:
Den teilnehmenden Kindern, den Eltern, da ihr Organisations- und Zeitaufwand fiir den Hol- und
Bringservice entfallt, und den Freizeit- und Ferienangeboten, die dadurch besser besucht sind.
Ein dhnliches Angebot bietet das JugendCard-Taxi: ErmaRigte Taxifahrten fiir Inhaber der Ju-

gendCard Berchtesgadener Land. http://www.lokale-buendnisse-fuer-familie.de/

= Praxisbheispiel Chipkarte fiir Schiiler/innen: Immer mehr Schulbusse fahren im landlichen Raum
halb leer, immer mehr Schiller miissen wegen unterschiedlicher Unterrichtszeiten lange auf den
Bus nach Hause warten. In Olfen/Miinsterland wird nach dem tatsachlichen Bedarf , tagesindivi-
duell” gefahren. Die Schiller erhalten Chipkarten; anhand der registrierten Daten wird jeweils
beim Zustieg eine optimierte Fahrstrecke errechnet. Das heif3t: Fiir die Beférderung von 11 Schii-
lern sind nicht mehr drei Busse 42,7 km und 88 Minuten unterwegs, sondern das gleiche Ergebnis
schaffen zwei Busse mit 24,3 km und 41 Minuten. Ein Gewinn fir die Schiiler, die ohne Umwege
nach Hause kommen, fir die Kommune, die Geld spart, und fir die Umwelt, weil der Verkehr re-
duziert wird.  http://www.menschenunderfolge.de/wettbewerb-2012/beitraege/beitraege-
2012.html

= Praxisbeispiel Information: Die Stuttgarter Verkehrsbetriebe haben eine eigene Familienseite

und stellen familienrelevante Informationen gebiindelt zur Verfiigung. www.vvs.de/unterwegs-

im-raum-stuttgart/jung-und-alt/familien

= Praxisbeispiel Windelwechseln in der U-Bahn: An vier zentralen U-Bahnhofen sowie am Zentra-
len Omnibusbahnhof Nirnbergs stehen Wickelmaoglichkeiten in Damentoiletten und an zwei Sta-

tionen auch zusatzlich in Herrentoiletten zur Verfliigung. www.vag.de

© INOVAPLAN GmbH Seite 194


http://www.fiftyfiftytaxi.de/
http://www.lokale-buendnisse-fuer-familie.de/
http://www.menschenunderfolge.de/wettbewerb-2012/beitraege/beitraege-2012.html
http://www.menschenunderfolge.de/wettbewerb-2012/beitraege/beitraege-2012.html
http://www.vvs.de/unterwegs-im-raum-stuttgart/jung-und-alt/familien
http://www.vvs.de/unterwegs-im-raum-stuttgart/jung-und-alt/familien
http://www.vag.de/

EEINNOVATION DATEN =3 Il _ /% N\
Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat ENTONWZA Bunone avwenouns

= Praxisbeispiel Reisebegleitung: Innerhalb des Regionalverkehrs von Baden-Wiirttemberg lber-
nehmen ehrenamtlich tatige Reisebegleiter(innen) kostenlos die Fahrtbegleitung zwischen Start-
und Zielbahnhof. Der Begleitwunsch muss allerdings eine Woche vorher angemeldet werden.

www.vvs.de/unterwegs-im-raum-stuttgart/unterwegs/du-reist-nicht-allein/

= Praxisbeispiel Marketing: Mit der Familien-plus-Karte fahren Mitter, Vater und weitere Begleit-
personen in Halle an der Saale ein halbes Jahr lang mit dem Baby kostenfrei. Gleich nach der Ge-
burt erhalten die Eltern eine "Neugeborenenmappe" der Stadt Halle mit einem Gutschein fir ein
»Mobilpaket” der HAVAG. Dieses Mobilpaket enthalt neben der Familien-plus-Karte weitere In-
formationen zur Mobilitat fiir junge Familien mit dem OPNV in Halle. Ein vergleichbares Angebot

haben seit 2011 auch die Leipziger Verkehrsbetriebe eingefiihrt. http://www.havag.com/news-

infos/projekte-havag

= Praxisbeispiel Familienbonus in Vorarlberg: Bezahlt ein Elternteil den Normalpreis fir eine Ein-
zel- oder Tageskarte, fahren die Kinder und der zweite Elternteil gratis mit. Voraussetzung ist der

Vorarlberger Familienpass. www.vmobil.at/index.php?menuid=90

6.4.1.2 FuB- und Radverkehr

Trotz allgemein sinkender Unfallzahlen ist die Sorge der Eltern vor Unfdllen ein wichtiger Grund fir
die hohe Anzahl der Wege, auf denen Eltern ihre Kinder per Pkw bringen oder holen (,Schutzdis-
kurs“). Aber nicht nur die Angst vor Verkehrsunfillen, sondern auch die Tatsache, dass Schulwahl und
Freizeitaktivitaten immer haufiger unabhangig von der Wohnortndhe entschieden werden (,Entfal-
tungsdiskurs”), fihrt dazu, dass die Entfernungen zu wichtigen Zielorten groRer werden und der Hol-
und Bringverkehr stetig zunimmt?3. Die wachsende Zahl der Begleitwege schriankt nicht nur die

Selbststandigkeit der Kinder ein, sie stellen auch fiir viele Eltern eine zeitliche Belastung dar?4.

Um die eigenstdndige Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen zu férdern, muss die Gestaltung der
FuB- und Radverkehrsinfrastruktur auf ihre spezifischen Bediirfnisse abgestimmt sein. So ist zundchst
ein flaichendeckendes und geschlossenes FulR- und Radverkehrsnetz notwendig. Dieses sollte die fir
Kinder relevanten Aufenthalts- und Spielorte direkt miteinander verbinden. Zugleich sollten aber
Einkaufsbereiche und Erholungsflaichen miteinander sowie mit den Wohnvierteln und dem 6ffentli-

chen Nahverkehr auf direktem Weg verknlipft werden.

Um die Fahrradnutzung fir Eltern, Kinder und Jugendliche attraktiv zu gestalten, sind wohnungsnahe
und zielortnahe Fahrradabstellanlagen eine zentrale Stellschraube. Mit Gepéck, kleinen Kindern und
dem Fahrrad wird beispielsweise kaum eine Familie den Weg liber eine steile Treppe in den Keller

wagen. Auch fiir Anhdnger und Lastenrader sind stabile wettergeschiitzte Abstellanlagen praktisch.

2 ygl. Kap.3.1.2.3; 1985 waren 35 % der 6-9-Jdhrigen selbststindig unterwegs (Kinder-KONTIV), 2008 nur noch 16 % (MID 2008)

24 vgl. Kécher (2011: 23). 37% aller Eltern geben an, dass sich Familie und Beruf besser vereinbaren lassen, wenn sich Eltern nicht um den
Weg ihrer Kinder zu Schule und Nachmittagsveranstaltungen kimmern missten
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Der Verkehrssicherheit dient in erster Linie eine generelle Entschleunigung des motorisierten Ver-
kehrs moglichst durch die Einflihrung von Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts. Eine redu-
zierte Geschwindigkeit macht den Verkehr fiir Kinder ibersichtlicher und reduziert den Bremsweg, so
dass besser agiert und reagiert werden kann. Dabei geniigt es nicht, nur vor Kindergarten, Schulen
und Freizeiteinrichtungen Tempo-30 Zonen auszuweisen, da auch der Weg dorthin fir die Verkehrs-
sicherheit entscheidend ist. In vielen Kommunen gehéren Schulwegplane inzwischen zum Standard.
Sie sind auch fur Eltern eine wichtige Hilfestellung, um die Wege ihrer Kinder zu planen. Eine Hilfe zur

Erstellung von Schulwegplanen bietet: www.schulwegplaner.de

Auch die Gestaltung des Stralenraumes beeinflusst die Verkehrssicherheit. Eine gute Einsehbarkeit
von Fahrbahniibergangen und Kreuzungsbereichen ist besonders fir Kinder ein zentrales Sicher-

heitskriterium. Wichtige MaBnahmen sind:

e Gehwegvorstreckungen und Mittelinseln, da sie die Sichtbarkeit von Kindern erhéhen und
das Sichtfeld erweitern. Bei Mittelinseln kommt hinzu, dass sie durch die Reduzierung auf
den Einrichtungsverkehr die Komplexitdt des Verkehrs deutlich senken.

e Parkraumbegrenzung oder/ und Reduzierung des unerlaubten Parkens auf Gehwegen und
Radverkehrsinfrastruktur und in Kreuzungsbereichen durch Kontrollen und ggf. bauliche oder
gestalterische MalRnahmen.

e Full- und Radverkehr sollte moglichst getrennt gefiihrt werden. In Tempo 30-Zonen ist die
Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn zu bevorzugen, auch wenn sich viele Personen,
insbesondere Jugendliche, oft unsicher fiihlen, wenn sie im FlieBverkehr mitfahren sollen.
Dieses subjektive Unsicherheitsgefihlt steht jedoch in Diskrepanz zur objektiven Gefahrensi-
tuation. Wer an Kreuzungen von Gehwegen auf die Fahrbahn herunterfahrt, tragt als Radfah-
render ein bis zu fiinfmal héheres Unfallrisiko. (Vgl. Bundesanstalt fiir StraBenwesen 2009)

Vor Kindergarten, Schulen und Freizeiteinrichtungen entstehen haufig gefahrliche Verkehrssituatio-
nen durch den Hol- und Bringverkehr und das Parken bzw. Halten in unibersichtlichen Situationen.

Die Kommunen und die Einrichtungen kénnen folgende MaRnahmen ergreifen:

e Einrichten und Uberwachen eines absoluten Halteverbotes vor den Einrichtungen, um die
Sichtbarkeit und Sicherheit zu erhéhen
e Ausweisen von sicheren Haltemoglichkeiten, z.B. auf Parkpldtzen von in der Ndhe gelegenen
Einkaufsladen etc., und Ausweisen dieser Haltemoglichkeiten als Umstiegspunkte z.B. fir ei-
nen Laufbus, mit dem Kinder den Rest des Weges sicher zu FuR zuriicklegen. Unterstiitzung
von Kampagnen und Aktionen flir den »Kita- und Schulweg zu FuRR«.
Um den Hol- und Bringverkehr zu reduzieren, die Verkehrssicherheit zu erhéhen und bereits Jugend-
liche fiir eine nachhaltige Mobilitat zu sensibilisieren, hat sich ein Schulisches Mobilitatsmanagement
bewahrt. Dabei kénnen unterschiedliche MaRnahmen optimal aufeinander abgestimmt werden. Das

Schulische Mobilitadtsmanagement steht auf drei Saulen:
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e Infrastruktur und Verkehrsregelungen, die eine sichere und umweltfreundliche Mobilitat zu
Full, mit dem Fahrrad und mit Bussen und Bahnen fordern (Elternhaltestellen zur Kanalisie-
rung des ,Elterntaxi“-Verkehrs, Geschwindigkeitskontrollen, Querungen, ...)

e Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung, die auf das Mobilitatsverhalten der Schiiler abzie-
lenund

e Organisation und Information, die eine erfolgreiche Zusammenarbeit aller Beteiligten unter-

stiitzen (Zusammenarbeit von Schulen und OPNV-Unternehmen, Laufbusse, Schulwegpline).

= Praxisbeispiel Leitlinien fiir kinderfreundliche Verkehrsplanung: Die Stadt Heidelberg hat ver-
bindliche Leitlinien fir eine kinderfreundliche Verkehrsplanung entwickelt. In ganz Heidelberg
wurde Uberprift, wie sicher die Verkehrswege fiir Kinder sind. Der Kinderwegeplan zeigt auf,
welche Strallen fiir die Wege der Kinder empfohlen werden, welche Strallenseite genutzt werden
sollte und wo sich geeignete Querungsstellen Gber starker befahrene Straflen befinden. Auch El-
tern erhalten eine Orientierung, welche Fulwege sie mit ihren Kindern iben kdnnen, um sicher
zur Schule, zum Sportplatz oder zu Freunden zu kommen. In Heidelberg wurden Kinderwegepla-
ne fur alle Stadtteile erstellt. Diese sind im Internet abrufbar, sie werden aber auch an Schulen
und anderen Einrichtungen fir Kinder ausgehangt und liegen in den Biirgeramtern zum Abholen

bereit. http://www.heidelberg.de/hd,Lde/HD/Leben/Kinderfreundliche+Verkehrsplanung.html

= Praxisbeispiel BikeCity Wien: In einem neu geplanten Stadtteil in Wien ,,BikeCity” werden in den
Erdgeschosszonen der Wohngebdude umfassende Angebote fir das Fahrrad geschaffen. Neben
einem Fitnessraum mit Sauna steht den Bewohnerinnen und Bewohnern ein Gemeinschaftsraum
mit angrenzendem Kinderspiel- und Jugendbereich zur Verfligung. GroRe Fahrradraume und frei
benutzbare Werkplatze mit Druckluft- und Wasseranschluss im Freien sind ebenso Teil des Kon-
zepts wie eine Anlaufstelle fiir Car-Sharing. Extra groRe Transportlifte ermoglichen die bequeme
Radmitnahme zu den Wohnungen, deren barrierefrei ausgebildete ErschlieBungswege mit Rad-
Stellplatzen direkt bei den Wohnungseingangen ausgestattet sind.
https://smartcity.wien.at/site/projekte/bauen-wohnen/bike-city/

=  Praxisbeispiel Kinderampeln: In Marl wurden bislang acht herkémmliche FuBgdngerampeln an
zentralen Knotenpunkten zu Kinderampeln umgeriistet. Die Ampeln erhalten orangefarbene, fir
Kinder leicht zu bedienende Anforderungstaster in Kinderaugenhéhe mit leuchtenden Motiven,
ein neues Steuergerat fur eine langere Grinzeit fir FuRganger, weilRe Bordsteine als optische
Trennung zur Fahrbahn und aufgemalte KinderfiiBe zur Kennzeichnung der Aufstellflache. Das
Projekt  Kinderampeln wird von Sponsoren aus der Wirtschaft unterstitzt.
www.vcd.org/gute_angebote_fuss verkehr.html

= Praxisbeispiel Schulexpress: In Bremen wurden seit 2004 im Umfeld von ca. 60 Grundschulen
Haltestellenschilder aufgehangt, von denen die Kinder einen maximalen Schulweg von 15 min zu
FuR zuriickzulegen haben. Diese Punkte dienen auch als Elternhaltestelle, an denen Eltern ihre

Kinder aus dem Pkw entlassen kénnen. An den Haltestellen treffen sich die Schiiler(innen), um
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mit anderen Kindern gemeinsam zur Schule zu gehen. Die letzte Strecke bis zur Schule soll den
Kindern mit Balancierbalken, Hiipfsteinen u.a. die Freude am Gehen erhéhen und die eigenstan-
dige Mobilitat fordern. Die Haltestellenschilder werden in der Regel von Sponsoren finanziert.
Die Beratung und die begleitende Arbeit vor Ort erfolgt ehrenamtlich. , Lauf- oder Walkingbusse*
gibt es bundesweit wie auch im benachbarten Ausland inzwischen in vielen Stadten.

www.schulexpress.de, www.zu-fuss-zur-schule

= Praxisbeispiel Schulisches Mobilitaitsmanagement smart.mobil Wetterau: Die hessischen Ge-
meinden Glauburg und Ranstadt, die Stadt Ortenberg sowie die Verkehrswacht Wetterau haben
unter dem Titel smart.mobil im April 2012 ein gemeinsames Projekt zur Mobilitdt von Kindern
und Jugendlichen gestartet. Nach einer Aufarbeitung des Status-quo wurden erste MaBRnahmen
identifiziert. Dabei geht es auch um eine starkere Kooperation von Kitas und Grundschulen bei
der Mobilitatsbildung und Verkehrserziehung. Die Gesamtschule Konradsdorf, die aufgrund ihrer
isolierten Lage eine Sonderstellung einnimmt, soll insgesamt sicherer erreichbar werden.

http://www.ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/schulisches-mobilitatsmanagement/smart-

mobil-in-der-wetterau/, http://www.radroutenplaner.hessen.de/rph schulen 01.asp

= Praxisbeispiel mietbare Begleitung von Kindern: Ein Dienstleistungsunternehmen in Rostock
bietet professionelle Wegbegleitungen (KidsWalk) und individuell organisierte Fahrgemeinschaf-
ten (KidsDrive) fir Kinder an. Auf einer Internetplattform werden Mitfahrgelegenheiten und
Wegbegleitungen koordiniert. Rostocks Kinder werden gemeinsam zum gleichen Ziel gebracht,
Eltern beim Zeitmanagement unterstiitzt, Vereine kénnen damit ihre Kursfrequenz erhdéhen.
Nach aktuellen Recherchen scheint es das Angebot nicht mehr zu geben. http://www.kids-drive-

walk.de/

= Praxisbeispiel Eltern-Taxi-Haltestelle Oberhausen: An der Ruhrschule in Oberhausen wurden

2014 vier Eltern-Taxi-Haltestellen eingerichtet, als Pilotprojekt von Stadt, Polizei, Verkehrswacht
und Birgerring. Im Abstand von 250 bis 500 Metern zur Ruhrschule kénnen Eltern nun sicher ihre
Kinder aussteigen lassen, damit sie den Rest des Wegs zu Ful} laufen.

= Praxisbeispiel Schutzstreifen auBerorts: Im landlichen Raum mangelt es oft an sicheren Fahr-
radwegen zwischen den Ortschaften. Der Bau straRenbegleitender Radwege ist jedoch mit deut-
lichen Kosten verbunden. Mit dem bundesweiten Modellversuch , Schutzstreifen auRerorts” wird
die Nutzung des Fahrrads auf glinstige Weise auch auf Stralenverbindungen zwischen zwei Ort-

schaften attraktiver und sicherer. www.nationaler-radverkehrsplan.de

= Praxisbeispiel Fahrradhduschen Hamburg: Hamburg férdert und unterstitzt den Aufbau sog.
Fahrradhduschen. Diese sollen vorrangig auf Privatgrund errichtet werden. Ein Fahrradhauschen
kostet rund 5.000 Euro. Die Hamburger Bezirksdmter gewahren auf Antrag Zuschiisse von bis zu

3.000 Euro pro Hauschen, im Einzelfall auch bis zu 3.500 EUR. www.nationaler-

radverkehrsplan.de
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6.4.1.3 Koordination und Vernetzung

Viele Familien sind mit ganz unterschiedlichen Verkehrsmitteln sowie haufig in Wegeketten unter-
wegs. Zu FuB das Kind in den Kindergarten begleiten, mit dem Bus zur Arbeit fahren und auf dem
Rickweg noch den Einkauf erledigen. Die Verkehrsplanung in vielen Kommunen wird jedoch haufig
noch nach Verkehrstragern getrennt optimiert. Mobilitdtsstationen, die das Umsteigen leicht machen
und die Verkehrstrager OPNV, Auto, Fahrrad sowie weitere Verkehrsanbieter (Car-Sharing, Fahrrad-
verleih) so verkniipfen, dass die Attraktivitdt der vernetzten multimodalen Angebote erhéht wird und
Hemmnisse fir deren Nutzung minimiert werden, kdnnen auch die Familienmobilitat unterstiitzen
(Bremen, Offenburg, Leipzig). Flir Familien wichtig sind hier Serviceangebote wie Gepéackaufbewah-

rung, Fahrradabstellanlagen und Gelegenheiten der Nahversorgung (Einkauf, Post, Dienstleistungen).

= Praxisbeispiel Elektromobil auf dem Land INMOD: Auch im landlichen Raum kdénnen intermoda-
le Vernetzungen die Mobilitat verbessern. So gibt es in ausgewahlten Regionen Mecklenburg-
Vorpommerns (Salzhaff, Kliitzer Winkel, Usedom und Mecklenburgische Seenplatte) seit 2012 die
Moglichkeit, kostenfrei mit elektrischen Leihfahrradern den Weg von der Bushaltestelle zum

Wohnort und umgekehrt zuriickzulegen. http://www.inmod.de/

* Praxisbeispiel Mitfahrsystem: HORI-MIT ist ein kostenloses Anhalter- und Zusteigersystem auf
der Halbinsel Hoéri am Bodensee, bei dem sich Teilnehmende zuvor anmelden missen. Es gibt ein
festes Streckennetz mit Haltestationen, dhnlich zum o6ffentlichen Personennahverkehr. Fahrer
werden mit Name, Adresse und KFZ-Kennzeichen registriert und erhalten einen Aufkleber, der
zeigt, dass das Auto zum Mitfahrsystem gehort. Mitfahrer erhalten einen identischen Ausweis,
den sie bei Bedarf am Stralenrand hochhalten. Die Registrierung als Fahrer und/oder Mitfahrer
ist kostenlos und erfolgt entweder persoénlich oder online. Wer mitgenommen werden mdochte,
macht an einem der ausgewiesenen Haltepunkte moglichst deutlich auf sich aufmerksam: Aus-
weis raushalten, die blaue HORI-MIT-Tasche schwenken, bei Dunkelheit das reflektierende HORI-
MIT-Leuchtband einsetzen. Eine eigene Mitfahr-App gibt es inzwischen ebenfalls. HORI-MIT ist
eine Initiative des Biirgerforums Héri. Ahnliche Beispiele gibt es in Markisch-Oderland und in

Vorarlberg/Osterreich. http://hoeri-mit.de/hoeri-mit/

= Praxisbeispiel Leben im Westen: Die Vernetzung der Frankfurter westlichen Stadtteile durch ein
elektromobiles Sharingsystem, im ersten Schritt mit Elektro-Transport-Radern, soll das OPNV-
Angebot ergdnzen. Die Elektro-Rader verfiigen lber einen groRen Transportkorb, gepolsterte
Klappbdnke und Dreipunktgurte auf der zweirddrigen Vorderachse. Damit ist ein GroReinkauf
oder auch der sichere Transport von kleinen Kindern moglich. 12 hollandische Backerrader
,Bakfiets” kdnnen an vier Ausleihstationen tageweise angemietet werden. Die Tagesmiete ist
entgeltfrei fir Wohnungsmieter und Hauskaufer der Konversionsgrundstiicksentwicklungsgesell-
schaft mbH (KEG) und deren Partner, alle anderen Interessierten bezahlen einen symbolischen

Tagespreis in Hohe von drei Euro. Mittlerweile sind 22 E-Stadtautos hinzugekommen. Langfristi-
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ges Ziel ist ein wachsendes Netz mit professionellen Verleih- und Ladestationen. http://www.e-
bakfiets.de/

= Praxisbeispiel Park+Ride fiir Familien: Der Park & Ride-Parkplatz am Seerhein in Konstanz liegt
am nordlichen Briickenkopf der Neuen Rheinbriicke und ist somit zentral und altstadtnah gele-
gen. Eine 5-kopfige Familie kann hier mit dem Kombi-Ticket, das es nur auf diesem Parkplatz gibt,
fir 5 Euro den ganzen Tag parken und in Ruhe mit allen Buslinien die gesamte Stadt erkunden.
Bei Kindern Uiber 14 Jahre bzw. 5 erwachsenen Personen betragt der Preis des Kombi-Tickets 6

Euro. http://stadtwerke.konstanz.de/mobilitaet/bus/park-ride.html

= Praxisbeispiel Cambio-Carsharing Hamburg: In einer Kundenumfrage hat sich ein Drittel aller
Cambio-Kunden mit Kindern ein Fahrzeug mit mehr als einem Kindersitz gewiinscht. Daher hat
Cambio einen VW Caddy mit drei hochwertigen Kindersitzen ausgestattet und vermarktet diesen

nun gezielt als ,KinderKutsche” an Familien.

6.4.1.4 Kampagnen und Marketing

Kampagnen oder Aktionstage kénnen Kinder und Jugendliche, aber auch Eltern oder Planungsbehor-
den zum Nachdenken (ber die aktuellen Mobilitatsmuster anregen. Wichtig dabei ist, dass mit Hu-

mor, eigenen positiven Erfahrungen und ermutigenden Beispielen von anderen gearbeitet wird.

Das Verkehrsverhalten wird insbesondere in persénlichen Umbruchsituationen wie einem Umzug,
dem Eintritt in das Rentenalter oder nach der Geburt eines Kindes neu organisiert. Dabei sind beson-
ders Familien die Alternativen zum Auto nicht immer bewusst. Haufig ist die Familiengriindung mit
der Anschaffung eines Autos verbunden. Méglichkeiten dem entgegenzusteuern bietet ein aktives

Neu-Eltern-Marketing.

=  Praxisbeispiel GoFamily!: Mit dem Projekt Go! Family will das Kreisverwaltungsreferat Familien
in Minchen unterstitzen, umweltfreundlichere Alternativen zum Auto zu testen. Sie kénnen
kostenlos Kinderfahrradanhanger ausleihen, wahlweise auch mit Elektrofahrrad, und vergiinstigt
das Carsharingangebot nutzen. Zudem kann mit dem Minchner Kindl Ticket einen Monat lang
die Stadt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erkundet werden.

=  Praxisbeispiel Mehr Freiraum fiir Kinder: Ziel dieser Kampagne ist es, die Bedeutung des Themas
hervorzuheben und Kommunen darin zu unterstiitzen, Kinderinteressen bei allen Planungsmal3-
nahmen zu bericksichtigen. Daflir mochte der Arbeitskreis Verkehrssicherheit des Landes NRW

gute Initiativen bekannter machen und einfache MalBnahmen vorstellen. www.mehr-freiraum-

fuer-kinder.de

= Praxisbeispiel: Osnabriick sattelt auf: Plakate, City Light Poster, Fahrradevents und Postkarten-
aktionen erinnern die Osnabriicker augenzwinkernd daran, dass sie auf zwei Radern einfach bes-
ser unterwegs sind. Zwei Osnabriicker Schulen und die Agentur tipping points unterstiitzen die

Kampagne Osnabriick sattelt auf mit eigenen Aktionen. www.osnabrueck-sattelt-auf.de
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6.4.2 Familienfreundliche Wohnungspolitik und Wohnumfeldplanung

Ob Kinder und Jugendliche weitgehend selbststandig mobil sein kénnen, hangt neben ihrem Alter
maRgeblich von der Nahe und der Erreichbarkeit wichtiger Zielorte und damit auch vom Wohnstand-
ort ab. Belegt ist, dass Zentrumsnahe, Siedlungsdichte und Nutzungsmischung mit relativ starker
Nutzung des OPNV und der nicht-motorisierten Verkehrsmittel sowie mit kurzen Distanzen verbun-
den sind. Die Aktivitaten verschiedener Haushaltsmitglieder in Familien kdnnen prinzipiell eher in
solch nutzungsgemischten, dichten, stadtischen Wohnquartieren bewaltigt und koordiniert werden.
Mit wachsender Erwerbstatigkeit von Frauen und einer gleichberechtigten Arbeitsteilung innerhalb

der Familien erleben urbane Wohnstandorte eine Renaissance (vgl. Beitrage in Brake/Herfert 2012).

6.4.2.1 Wohnungspolitik

Aus Sicht von Familien sind die Verfligbarkeit von passendem Wohnraum in zentralen Lagen sowie
eine gute Bildungs- und Versorgungsinfrastruktur wichtige Voraussetzungen, um moglichst komplexe
Mobilitatsanforderungen auch ohne Auto bewaltigen zu kénnen. Ob Familien diesen Wunsch reali-
sieren konnen, hangt einerseits von der Hohe ihres Einkommens, andererseits auch vom lokalen

Wohnungsmarkt ab.

In schrumpfenden oder stagnierenden Stadten haben Familien vergleichsweise gute Chancen, eine
bezahlbare Wohnung in innerstadtischer Lage zu finden. Ostdeutsche Stadte, die lange Zeit erhebli-
che Bevdlkerungsverluste und erheblichen Wohnungsleerstand verkraften mussten, haben deshalb
gezielt mit attraktiven Bildungs- und Wohnangeboten geworben, um junge Familien zu halten oder
neue Familien zu gewinnen (IBA Sachsen-Anhalt, Leipzig). Wachsende, prosperierende Metropolen
versuchen mit verschiedenen Instrumenten (sozialer Wohnungsbau/Kéln/Hamburg, sozialgerechten
Bodennnutzung/Minchen, Erwerb von Belegungsrechten/Potsdam/Frankfurt, kommunale Liegen-
schaftspolitik/Berlin) preiswerten innerstadtischen Wohnraum zu sichern und die entsprechende

Bildungs- und Betreuungsinfrastruktur zu finanzieren.

= Praxisbeispiel Selbstnutzerprogramm: Mit dem im Jahr 2001 in Leipzig begonnenen , Selbstnut-
zerprogramm® planen Gruppen von Leipziger Blrgern mit Hilfe von Architekten ihre zukiinftigen
Wohnungen und Stadthduser selbst und organisieren kostengiinstig den Bau oder die Sanierung
der Wohnprojekte. Zum Uberwiegenden Teil waren es junge Familien mit ein oder zwei Kindern,
die davon Gebrauch machten — so leben Uber 550 Kinder in diesen ,Selbstnutzer-Familien”. Dar-
Uber hinaus wird beim Verkauf stadtischer Grundstiicke ein ,,Kinderbonus” (Kaufpreisnachlass fir
Familien mit Kindern) gewahrt. In den Jahren 2003 bis 2007 konnten insgesamt 42 stadtische
Grundsticke an junge Familien mit Kindern nach dieser Richtlinie verkauft werden.

http://www.selbstnutzer.de/

= Praxisbeispiel Sozialgerechte Bodennutzung: In dem in Miinchen entwickelten Modell ist die
Vergabe von Baugenehmigungen oder zinsgiinstigen Darlehen daran gekoppelt, dass die Investo-

ren die Wohngebiete selbst erschlieBen und 30 Prozent der Flachen fiir Sozialwohnungen reser-
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vieren. Das vielgepriesene Modell hat aber auch Schwachen. Dort ist der Grundstiicksmarkt der-
art umkampft, dass sich durch den Sozialanteil die frei finanzierten Wohnungen umso starker
verteuerten - und damit fir die  Mittelschicht  unerschwinglich  wurden.

http://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Kommunalreferat/immobilien/sobon.html

6.4.2.2 Familienfreundliche Wohnumfeldplanung

Neben Lage und der verkehrlichen ErschlieBung der Wohnung spielt das Wohnumfeld sowie die
Spiel- und Aufenthaltsqualitat eine wichtige Rolle fir die eigenstandige Mobilitdt von Kindern und
Jugendlichen. Bisher wird in der Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung noch zu selten bericksich-
tigt, den Strallenraum als Aufenthaltsort aufzuwerten. Von einer verkehrssicheren und barrierefreien
Wohnumfeldgestaltung mit ausreichenden, gut vernetzten Freirdumen, die Verweil- und vielfaltige
Nutzungsmoglichkeiten bieten, profitieren nicht nur Kinder und Familien, sondern alle Bevolkerungs-
gruppen. Zu einer guten Aufenthaltsqualitidt dieser Orte gehort auch, dass sie Uber barrierefrei er-
reichbare offentliche Toiletten mit Wickelmoglichkeiten sowie liber Ruhezonen mit entsprechender

Moblierung verfiigen.

Ein Beitrag zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt in zentralen Bereichen des Wohnumfeldes kann
durch die Konzepte der Begegnungszonen oder Shared Space geleistet werden. Ziel dieser Konzepte
ist es, die Dominanz des motorisierten Verkehrs im 6ffentlichen Raum aufzuheben und fiir eine Nut-
zungsmischung zu sorgen. Damit wird das gleichberechtigte und respektvolle Miteinander aller Ver-

kehrsteilnehmenden geférdert.

Mit Blick auf eine kinderfreundliche Stadtgestaltung haben verschiedene Kommunen bereits gute
Erfahrungen mit dem Instrument der »Spielleitplanung« gemacht. Damit wird versucht, die Bedrfnis-
se von Kindern starker bei der Wohnumfeldgestaltung zu beriicksichtigen. Sie kann ein geeignetes

Instrument sein, um wichtige Wege und Orte von Kindern und Jugendlichen zu identifizieren.

All diesen Projekten gemeinsam sind differenzierte Beteiligungsverfahren. So kann lokales Wissen
einflieRen, Konfliktpotentiale rechtzeitig identifiziert werden. Beteiligungsverfahren kénnen dazu
beitragen, dass die Investitionen dem tatsachlichen Bedarf zugutekommen. Geeignete und erprobte
Verfahren gibt es viele, zu nennen sind u.a. Verkehrsforen, projektbegleitende Beirate, Workshops
mit unterschiedlichen Teilnehmerkreisen, Stadtspaziergange, internetbasierte Beteiligungsverfahren
Uber facebook. Kinder und Jugendliche bendétigen dabei spezifische und auf sie zugeschnittene Ver-

fahren.

= Praxisbeispiel Kriterienkatalog familienfreundliche Stadtplanung: Um die Lebensbedingungen
flr Familien zu verbessern, hat der Rat der Stadt Aachen im Jahr 2003 einen Beispielkatalog mit
den wesentlichen Kriterien fiir einen kinder- und familienfreundlichen Stadtebau zusammenge-
stellt. In Form eines Rasters dient der Katalog als strukturierte Vorlage fir Dokumentationen, Er-

lauterungsberichte und Begriindungen von B-Planverfahren. Das Raster ermdoglicht, stadtebauli-
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che Projekte im Teilbereich "Kinder- und Familienfreundlichkeit" nach einheitlichen Gesichts-
punkten zu prifen und zu bewerten.

http://www.aachen.de/DE/stadt buerger/pdfs stadtbuerger/pdf gesellschaft/familien freundli-

ches bauen.pdf
= Praxisbeispiel temporare SpielstraBen: Wenn Kinder wegen des Autoverkehrs und der gepark-

ten Fahrzeuge schon nicht in allen Strallen spielen kdnnen, dann wenigstens an bestimmten
(Wochen-)Tagen in bestimmten StraBen. Der autofreie Nachmittag in zwei StralRen des Frankfur-
ter Stadtteils Nordend wird seit 2008 umgesetzt und hat bei Kindern, Eltern und Nachbarn groRRe
Resonanz gefunden. Zur Vernetzung des Nordend- und Glauburgplatzes wurde Ende 2009 in Teil-
abschnitten verschiedener Strallen eine Begegnungszone eingerichtet: Gehwegnasen an Stra-
Renecken, damit FulRgangerinnen und FuRganger mehr Platz haben, schmalere Einmindungen,
die das Uberqueren sicherer machen, Sitz- und Spielgelegenheiten, die zum Aufenthalt auf der
Stral3e einladen.

http://www.frankfurt.de/sixcms/detail.php?id=2509340& ffmpar[ id inhalt]=3488091

= Praxisbeispiel beSpielbare und beSitzbare Stadt: Erwachsene Berufstdtige pragen mit ihrem

Bediirfnis, zielorientiert unterwegs zu sein, die Stadt. Aber es gibt auch Kinder und alte Men-
schen. Griesheim ist die erste Stadt Deutschlands in der systematisch Spielplatze miteinander
vernetzt wurden, temporare Spielstrallen eingerichtet wurden, Spielangebote die Gehwege be-
gleiten und damit Schul- und andere Kinderwege deutlich aufgewertet wurden. Sitzgelegenhei-
ten fir altere Menschen erleichtern die alltdglichen Wege, machen sie bequemer und verbessern

die Aufenthaltsqualitat. http://www.griesheim.de/Bespielbare-Stadt.1029.0.html

= Praxisbeispiel Kiezdetektive: Im Berliner Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg wird das Projekt »Kiez-
detektive — Kinderbeteiligung fiir eine gesunde und zukunftsfahige Stadt« durchgefiihrt. Ziel des
Projektes ist es, Kinder zu befdhigen, ihre Lebensumwelt selbststandig zu erforschen, sie zu ver-
stehen und zu hinterfragen. Sie sollen lernen, dass es auch auf sie ankommt, dass sie aktiv ihre

Umwelt mit gestalten und verdndern kénnen. https://www.berlin.de/ba-friedrichshain-

kreuzberg/verwaltung/ org/planleit/kiedetektive-projektbeschreibung.html

= Praxisbeispiel Stadtviertelkonzept Nahmobilitat Miinchen: Miinchen hat im Rahmen des Biind-
nisses fiir Okologie ein Pilotvorhaben ,Stadtviertelkonzept Nahmobilitit” entwickelt und im
Stadtbezirk Ludwigvorstadt-lsarvorstadt umgesetzt. Im gesamten Stadtteil wurden MaBnahmen
flr mehr Sicherheit und Komfort fiir den Ful3- und Radverkehr identifiziert, Anforderungen neuer
Fortbewegungsformen wie z.B. Inline-Skates und Roller bericksichtigt und das lokale Busnetz
auf den Prifstand gestellt. Wichtig war es, mit einer breit angelegten Birgerbeteiligung Bediirf-
nisse unterschiedlicher Zielgruppen zu erfassen und fiir einen ausgewogenen Interessenausgleich
zu sorgen. Im Ergebnis wurde ein in unterschiedlichen Prioritdaten abgestufter MaRnahmenplan
erarbeitet, der seitdem schrittweise umgesetzt wird.

http://www.regierung.oberbayern.bayern.de/imperia/md/ con-

tent/regob/internet/dokumente/bereich3/sg34/nahmobilitaet ergebnisfolder sortiert.pdf
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= Praxisbeispiel Begegnungszonen: Seit 2002 kdnnen in der Schweiz sog. Begegnungszonen einge-
richtet werden. Hier haben FulRgehende gegeniiber dem Fahrzeugverkehr Vorrang, die Hochstge-
schwindigkeit betragt 20 km/h. Das Konzept stellt die gegenseitige Riicksichtnahme aller Ver-
kehrsteilnehmer in der Vordergrund. Im Gegensatz zu verkehrsberuhigten Bereichen in Deutsch-
land ist der Ansatz auch fir StraBen mit hoherer Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr anwendbar.

www.begegnungszonen.ch/home/index.aspx

6.4.3 Flexible 6ffentliche Betreuung und (soziale) Infrastrukturangebote

In der Familienphase kumulieren insbesondere fiir doppel-erwerbstatige oder berufstatige alleinzie-
hende Eltern, die Klein- und Schulkinder zu versorgen haben, belastende Zeitengpasse und Zeitkon-
flikte. Familienzeiten sind wesentlich durch die Erwerbsarbeit bestimmt, aber ganz wesentlich auch
durch Betreuungsinfrastruktur sowie deren Offnungszeiten. Die engen Wechselbeziehungen von
Betreuungsangeboten und den Erwerbszeiten der Eltern werden bei folgenden Indizien deutlich: Je
nach dem spezifischen Angebot der Betreuungsinfrastruktur entwickeln doppelerwerbstatige Eltern
unterschiedliche Strategien, Zeitsouveranitat zu erlangen und moglichst viel Zeit mit den Kindern zu
verbringen (Carriero et al. 2009). Bei mangelndem Betreuungsangeboten versuchen Eltern ihre Ar-

beitszeiten zu de-synchronisieren, bei gutem Angebot eher zu synchronisieren (s. Kap. 2.1.3.4).

Die Betreuungsinfrastruktur stellt eine zentrale Voraussetzung fiir die Zeitsouveranitat von Eltern
dar. Ausgebaute Kinderbetreuungseinrichtungen senken die Opportunitatskosten, die der Familien-
grindung und -erweiterung entgegenstehen kdnnen und ermoglichen Erwerbstatigkeit, indem sie

Eltern beim Spagat zwischen Kindern und Beruf entlasten (BMFSFJ 2012: 137, BMFSFJ/IW 2014).

Notwendig ist ein bedarfsgerechter Ausbau an qualitativ hochwertigen Ganztagsschulen, Ganztags-
betreuungsplatzen in Kindertageseinrichtungen und in der Tagespflege, der den Bedirfnissen der
Kinder und Eltern entspricht und mit der lokalen Infrastruktur vernetzt ist. Dazu gehért auch die
raumliche Blindelung von Sozial- und Freizeitinfrastruktur, um kurze Wege und deren selbststandige
Bewiltigung durch Kinder zu ermdoglichen. Denn in der Gemeinde oder im Stadtteil — also auf kom-
munaler Ebene — entscheidet sich, ob eine von Eltern fir ihr Leben und das ihrer Kinder vorhandene
Option tatsachlich gewahlt und ob sie erreicht werden kann (BMFSFJ 2012: 81). Dabei unterscheiden
sich die Angebotssituation und deren Erreichbarkeit nicht nur zwischen Stadt und Land, sondern auch
kleinrdumiger innerhalb der Stadt, zwischen Stadt und suburbanen Raum sowie historisch bedingt

zwischen West- und Ostdeutschland. http://www.demografie-portal.de

Das bestehende deutsche Grundschulsystem mit vormittaglichen Unterrichtszeiten und 14 Wochen
Schulferien im Jahr stellt berufstatige Eltern regelmaRig vor Probleme, Versorgungs- und Betreu-
ungsaufgaben mit ihrer Erwerbstatigkeit zu koordinieren. Viele Vereine oder private Dienstleister
springen mit , Ferienprogrammen” ein. ,Notlésungen” missen aber auch dann gefunden werden,
wenn Kinder krank werden, die Arbeitszeiten der Eltern an den Tagesrandzeiten nicht mit den Off-

nungszeiten der Betreuungsangebote zusammen passen, das Meeting langer dauert, die Bahn zu
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spat kommt, etc. Viele Eltern versuchen diese Liicke mit Unterstlitzung von Verwandten, Freunden
(Selbstorganisation) oder privaten Dienstleistungen zu schlieRen. Ein Problem dieser Arrangements
ist neben der teils eingeschrankten Verfiigbarkeit und teilweise aufwandigen Organisation auch der
Kostenaspekt, der von Alleinerziehenden oder Eltern mit geringem Einkommen haufig nicht getragen

werden kann.

Die vom BMFSFJ bundesweit 500 geforderten Mehrgenerationenhauser, die in NRW geschaffenen
Familienzentren oder die durch kirchliche und private Initiative entstandenen Betreuungseinrichtun-
gen der Arche e.V. sind eine Antwort auf diese Herausforderungen. lhnen gemeinsam ist der Perso-
nalmix aus ehrenamtlich Tatigen und Festangestellten und dem Selbstverstandnis als lokaler Anlauf-

punkt, in dem Bildung, Betreuung, Beratung und Information unter einem Dach stattfinden.

= Praxisbeispiel Betreuung vor und nach der Schule in Felsberg/Hessen: Als Kooperationsprojekt
eines Vereines (Kinder-, Familien- und Seniorenfreundliches Felsberg), der Stadt und der Drei-
Burgen-Schule wird bereits seit 1992 eine verlassliche Betreuung fiir Schulkinder geboten. In den
Raumen der Gesamtschule wissen Eltern ihre Kinder schon morgens vor der Schule bei qualifi-
zierten Erzieherinnen in der Friihbetreuung in guten Handen. Bis 17 Uhr konnen die Kleinen dort
bleiben — ein Mittagessen im Mehrgenerationenhaus neben der Schule, Hausaufgabenbetreuung
und Freizeitangebote wie Sprachkurse, Sport oder ein Babysittertraining inklusive.
http://www.felsberg.de/city info/webaccessibility/index.cfm?region id=452&waid=622&item i
d=863488

= Praxisbeispiel Betreuungs-Engpass-Notruf: Ein Stau, ein verpasster Zug oder ein kurzfristiges
Meeting am Arbeitsplatz bringen den Zeitplan von Familien durcheinander. Um Familien bei Zeit-
konflikten zu unterstiitzen und Betreuungsengpasse zu vermeiden, hat das Lokale Biindnis fir
Familie in Neu Wulmstorf den Betreuungs-Engpass-Notruf ,,B.E.N.“ eingerichtet. Tritt Uberra-
schend ein Betreuungsengpass ein, vermittelt der Notruf schnell und unbirokratisch eine kurz-

fristige Betreuung fur Kinder und pflegebedirftige Angehorige. http://www.lokale-buendnisse-

fuer-familie.de

= Praxisbeispiel Papa pendelt: Aus dem Landkreis Ludwigslust pendeln viele Erwerbstatige aus, so
dass fast 1.000 Kinder in einer Pendlerfamilie leben. Eine optimierte Kinderbetreuung mit lange-
ren Offnungszeiten und Notfallkonzepten verbessert die Arbeitssituation sowohl der pendelnden
als auch der quasi-alleinerziehenden Elternteile, die zu Hause bleiben. Das gleiche gilt fir Eltern,
die im Schichtbetrieb arbeiten. Die Betreuung der Kinder {iber die Offnungszeiten der Kinderta-
gesstatten hinaus ist haufig ein Balanceakt mit mehreren "Verwahrstationen", der fiir alle Betei-
ligten eine grolRe Belastung darstellt. Das Projekt "Papa pendelt" besteht daher aus 3 Bausteinen:
Einem  Gemeinschafts-Betriebskindergarten-Modellprojekt, einem  Pendler-Kindergarten-
Modellprojekt und einem Notfall-Betreuungsportal fir die kurzfristige Betreuung von Kindern

und Familienangehorigen. http://www.vereinbarkeit-leben-mv.de/Papa-pendelt.229.0.html

© INOVAPLAN GmbH Seite 205


http://www.felsberg.de/city_info/webaccessibility/index.cfm?region_id=452&waid=622&item_id=863488
http://www.felsberg.de/city_info/webaccessibility/index.cfm?region_id=452&waid=622&item_id=863488
http://www.lokale-buendnisse-fuer-familie.de/
http://www.lokale-buendnisse-fuer-familie.de/
http://www.vereinbarkeit-leben-mv.de/Papa-pendelt.229.0.html

EEINNOVATION DATEN =3 Il _ /% N\
Determinanten und Handlungsansatze der Familienmobilitat ENTONWZA Bunone avwenouns

6.4.4 Familienbewusste Arbeitswelt

Die Erwerbstatigkeit ist der wichtigste externe Taktgeber fir die Zeitgestaltung von Familien. Die
Forderung einer familienfreundlichen Arbeitswelt ist deshalb seit Jahren ein Schwerpunkt der Famili-
enpolitik der Bundesregierung im Zustandigkeitsbereich des Familienministeriums. Aufgrund der
Vielzahl von Programmen und MalRinahmen, die in diesem Kontext umgesetzt und evaluiert werden,

werden hier nur exemplarische Handlungsfelder und ausgewahlte Beispiele erlautert.

Voraussetzung fir eine familiengerechte Arbeitswelt ist dabei insbesondere ein ,familienfreundliches
Betriebsklima“ und ein klares Bekenntnis der Leitungsebene zur Vereinbarkeit von Familie und Beruf.
Das bedeutet die Akzeptanz einer souverdnen Mitgestaltung der Arbeitszeit und/oder des Arbeitsor-
tes, wenn es betriebsintern moglich ist, wie aber auch eine Abkehr von der prasenzorientierten hin
zu einer ergebnisorientierten Arbeitsweise. Arbeitgeber, die sich fiir eine familienfreundliche Unter-
nehmenskultur einsetzen, beschranken sich deshalb nicht auf die Umsetzung einzelner Malknahmen,
sondern bieten haufig ein ganzes Paket - von der Telearbeit, Teilzeitarbeit Gber Homeoffice bis zum

Jobsharing und dem Betriebskindergarten - familienunterstiitzender Angebote.

Fir die Unternehmen hat die Unterstiitzung von Familien wirtschaftliche Griinde. Denn Familien-
freundlichkeit ist vor allem wichtig, um Fachkrafte zu gewinnen und besser zu binden. Die Suche nach
neuen Mitarbeiter/innen, das Anlernen und der Auswahlprozess verursachen gravierende Kosten —

da ist es besser, gut ausgebildete Fachkrafte auch tiber die Familienphase hinaus zu halten.

6.4.4.1 Arbeitszeit

In vielen Familien sind beide Elternteile erwerbstatig, sodass die Koordination gemeinsamer Fami-
lienalltage und die Abstimmung mit Betreuungsangeboten fiir Kinder eine Herausforderung darstel-
len. Allerdings arbeiten Frauen, die immer noch Uberwiegend die Verantwortung fiir Kinder oder
pflegebedirftige Angehorige tragen, haufig nur Teilzeit. Eine Teilzeittatigkeit kann leichter mit famili-
aren Verpflichtungen abgestimmt werden. Gleichwohl ist der Umfang an Teilzeittatigkeit nicht nur
zwischen den Geschlechtern unterschiedlich verteilt, sondern differiert auch zwischen ost- und west-
deutschen Frauen erheblich. Ab Anfang dreiRig steigt die Teilzeitquote bei den ostdeutschen Frauen

eher leicht, aber bei den westdeutschen Frauen drastisch an.

Die praktizierten Arbeitszeitmodelle entsprechen jedoch nicht immer den Wiinschen der Eltern. Viele
Mutter etwa bevorzugen vollzeitnahe Teilzeitarbeitsverhaltnisse, Vater arbeiten dagegen oft mehr,

als es ihren Wiinschen entspricht (BMFSFJ 2012: 137, BMFSFJ/IW 2014).

Nicht nur der Umfang, sondern auch die Lage der Arbeitszeit hat groRen Einfluss auf die zeitlichen
Gestaltungsmoglichkeiten von Familien. Schichtarbeitende oder Erwerbstatige, die abends oder an
den Tagesrandzeiten arbeiten miissen, haben besondere Probleme, die Arbeitszeiten mit den Be-

treuungszeiten der Kinder zu koordinieren.
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Betriebliche MaRnahmen zur Erleichterung des Zeitmanagements reichen von Teilzeit, Gleitzeit liber

flexible Jahres-und Lebensarbeitszeit bis hin zur Rlcksichtnahme bei der Urlaubsregelung.

=  Praxisbeispiel Jobsharing in Kombination mit vollzeitnaher Teilzeit: Die Commerzbank AG prak-
tiziert das Modell der doppelten Besetzung von Flihrungspositionen und erméglicht Beschaftig-
ten mit Familienverantwortung auch die Ubernahme von Fiihrungspositionen. So leiten Tanja
Mumot und Christian Biirgel gemeinsam eine Filiale der Commerzbank AG in Duisburg. Zwei Tage
in der Woche leitet Tanja Mumot die Filiale, an den anderen Tagen Christian Biirgel.
http://www.erfolgsfaktor-familie.de/default.asp?id=520&gbid=179

= Praxisbeispiel Lebensphasenorientierte Arbeitszeitgestaltung: Mit der ,lebensphasenorientier-
ten Wahlarbeitszeit” haben die Mitarbeiter der Porsche AG die Mdoglichkeit, fiir einen bestimm-
ten Zeitraum ihre Arbeitszeit auf bis zu 20 Stunden/Woche flexibel zu reduzieren, ohne den An-
spruch auf die urspriinglich vereinbarte Wochenarbeitszeit zu verlieren. So konnen die familidren
Rahmenbedingungen je nach Lebensphase optimal bericksichtigt werden.

http://www.vorabs.de/porsche-regelt-arbeitszeit-neu/

= Praxisbeispiel Riicksichtnahme bei Arbeitszeitgestaltung: In allen Einzelhandelsmarkten von
EDEKA Nord kénnen Beschaftigte auf Wunsch in Teilzeit arbeiten. Bei Ladenoéffnungszeiten, z.B.
von 7 bis 22 Uhr, haben Mitter und Vater die Moglichkeit, ihre Arbeit im Markt aufzunehmen,
wenn der jeweilige Partner zu Hause ist, um die Kinder zu betreuen. Die Arbeitseinsatzzeiten in
den Markten sind sehr flexibel, so dass auf persdnliche Mitarbeiterwiinsche Riicksicht genom-

men werden kann. http://www.beruf-und-familie.de/ > BDA

6.4.4.2 Arbeitsort

Der Zeitbedarf, der durch die Erwerbstatigkeit entsteht, umfasst jedoch nicht nur die reine Arbeits-
zeit. Auch Arbeitswege sind haufig mit einem grofRen Zeitaufwand verbunden. 27 Prozent der Man-
ner und 21 Prozent der Frauen haben insgesamt Wegezeiten zur Arbeit von mehr als einer Stunde
am Tag. Insgesamt sind Wegezeiten von Frauen geringer als die Wegezeiten von Mannern, vermut-
lich weil Frauen wegen der tbernommenen Familienpflichten haufiger Teilzeit arbeiten und den Ar-
beitsplatz so auswahlen, dass er im Verhaltnis zur Arbeitszeit und zu den Haushalts- und Kinderbe-

treuungspflichten keine GbermaRigen Wegezeiten mit sich bringt (BMFSFJ 2012: 88)

Familidre Pflichten kénnen manchmal besser mit dem Beruf vereinbart werden, wenn die Tatigkeit
von zu Hause aus, sei es in Form von echter Heim- oder Telearbeit oder in Form von anderen flexib-
len oder spontanen Arrangements, erledigt werden kann. Gleichwohl sind daran auch bestimmte
Rahmenbedingungen geknilipft. Ein leistungsfahiger Telefon- und Internetanschluss, die entspre-

chende Ausstattung mit Arbeitsgeraten und Raumen gehoren beispielsweise dazu.

= Praxisbeispiel Home Office: Seit August 2012 haben die Mitarbeiter von Vodafone in Disseldorf
die Moglichkeit im ,,HomeOffice" zu arbeiten. Der Anteil der Arbeitszeit im HomeOffice soll zwi-

schen 20 % und 50 % der Arbeitszeit pro Monat betragen. In diesem Umfang von zu Hause arbei-
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ten zu kénnen, gibt Spielraum fiir flexible Zeiteinteilung. Vor allem Einsparung von Fahrtzeit er-
moglicht mehr Zeit in der Familie zu verbringen. An anderen Standorten gilt derzeit noch Uber-
wiegend eine “Flexible Office” Regelung, die eine maximale Arbeitszeit von 20 % zu Hause er-
moglicht, eine Erweiterung auf 50 % st angestrebt. http://www.beruf-und-

familie.de/index.php?c=26&iPage=3

= Praxisbeispiel Eltern-Kind-Zimmer: Das Finanzamt Trier hat im Jahr 2003 — wie inzwischen zahl-
reiche Arbeitgeber — ein groBes, helles Zimmer mit einem PC-Arbeitsplatz, einer Spielecke und
einer Schulbank fur Schulkinder eingerichtet. Besonders gut genutzt ist das Eltern-Kind-Zimmer in
Ferienzeiten oder wenn die sonst betreuenden Personen ausfallen. In Notféllen entsteht den Be-

schéftigten kein zusatzlicher Organisationsaufwand fiir eine Ersatzbetreuung. https://finanzamt-

trier.fin-rlp.de/fileadmin/user upload/Finanzaemter/FA%20Trier/Download/familie02.pdf

= Praxisbeispiel Jobtausch: Zwei Elternteile, zwei Arbeitsplatze und haufig auch zwei Arbeitsorte,
die Familien jeden Tag aufsuchen miissen. Jobtausch-beamte.de ist ein kostenfreies Forum, das
sich speziell an Beschaftigte des 6ffentlichen Dienstes richtet. Wer sich mit dem Gedanken eines
Jobwechsels / Personaltauschs — auch innerhalb eines Landertauschverfahrens tiber das Bundes-
land hinaus — tragt, kann diese Plattform nutzen und versuchen, den Arbeitsort ndher an den
Wohnort zu riicken. Die Plattform jobtausch-beamte.de fungiert als iberregionale Jobtauschbor-

se speziell fir Beamte und Angestellte im 6ffentlichen Dienst. http://www.jobtausch-beamte.de/

6.4.4.3 Betriebliche Kinderbetreuung

Wenn Eltern nicht wissen, wohin mit ihren Kindern, sind sie auch im Job nicht so flexibel, wie sich die
Arbeitgeber das gern wiinschen. Starre Offnungszeiten und lange Betriebsferien von &ffentlichen
Kitas erschweren vielen Eltern die Berufstatigkeit. Deshalb kiimmern sich immer mehr Unternehmen
selbst um den Nachwuchs. Laut einer Umfrage des Industrie- und Handelskammertags unterstitzt
bereits jedes zweite Unternehmen seine Mitarbeiter bei der Kinderbetreuung oder will dies tun —
2007 war es nur ein Viertel. Einige Firmen zahlen Zuschisse (z.B. Siemens), jedes dritte Unternehmen
mit mehr als zwanzig Beschaftigten bietet oder plant eine betriebliche Kinderbetreuung — in einer
eigenen Kita oder mit Belegplatzen in 6rtlichen Einrichtungen. Bei Unternehmen ab 1.000 Mitarbei-
tern ist es mehr als die Halfte (Die Zeit 2013). Betriebseigene Betreuungseinrichtungen rechnen sich
in der Regel nur fiir gréRere Betriebe mit mehreren Hundert Beschaftigten, wahrend Kooperationen

mit 6ffentlichen oder privaten Einrichtungen auch fir kleinere Betriebe interessant sind.

= Praxisbeispiel Betriebskindergarten Volz Kidz: Volz GmbH betreibt seit 2005 eine betriebseigene
Kindertagesstatte mit durchgangiger Betreuung fiir Kinder von sechs Monaten bis zehn Jahre.
Padagogische Fachkrafte betreuen die Kinder von 7.30 bis 17.00 Uhr in drei Gruppen. Eine Haus-

aufgaben- und Ferienbetreuung fir Schulkinder rundet das Angebot ab. http://www.beruf-und-

familie.de/ > BDA
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Praxisbeispiel Belegrechte in privater Kita Chemnitz: Um ihre jungen Fachkrafte nicht zu verlie-
ren, hat die Megware Computer GmbH aus Chemnitz Belegplatze in einem privat betriebenen
Kindergarten erworben. Der steht den rund 60 Beschaftigten zu glinstigen Konditionen zur Ver-
figung —und das rund um die Uhr: abends, am Wochenende und auch tiber Nacht. Sorgen um
Offnungs-und SchlieRzeiten gibt es nicht. Die Betreuerinnen und Betreuer bleiben so lange, wie
es der Betreuungsbedarf erfordert. Sogar einen Bring-und Abholservice bietet die ,Kinderbe-

treuung Sonnenblume“an. http://www.megware.com/de

Praxisbeispiel Kooperation von Unternehmen und Gemeinde: Die Gries Deco Company GmbH
(GDC) bietet in Kooperation mit der Gemeinde Niedernberg Kinderbetreuung in den Ferienzeiten
an, wie z. B. zu Ostern, zu Pfingsten, in den Sommerferien und am Bul3- und Bettag. Die Mitarbei-
ter kdnnen ihre Kinder morgens in die nahegelegene Betreuungseinrichtung bringen, die Mit-
tagspause mit den Kindern verbringen und abends variabel wieder abholen. Mit der Gemeinde
Niedernberg baut Gries Deco zurzeit einen Kinderhort. So kdnnen zwolf Kinderplatze fiir eine
komplette Gruppe von Mitarbeiterkindern reserviert werden http://www.beruf-und-familie.de/
> BDA

6.4.4.4 Service und Beratung

Neben den klassischen Angeboten der flexiblen Arbeitszeiten oder der Kinderbetreuung bieten Un-

ternehmen und Institutionen weitere familienbezogene Unterstiitzungen an. Besonders bei berufs-

bedingten Umzligen oder bei familidren Notsituationen wie Krankheiten oder der Pflegebediirftigkeit

von Angehorigen gerat die Familienorganisation mitunter aus dem Gleichgewicht. Angeboten wer-

den beispielsweise die Vermittlung externer Beratung oder haushaltsnahe Dienstleistungen.

Praxisbeispiel Dual Career Service: Im internationalen Wettbewerb um die besten Kdpfe setzt
sich seit einigen Jahren die Erkenntnis durch, dass hochqualifizierte Fachkrafte wie auch Wissen-
schaftlerinnen und Wissenschaftler haufig in sogenannten Dual Career Couples leben und als Ar-
beitskrafte nur gewonnen werden kénnen, wenn die Lebensqualitat fir die ganze Familie stimmt.
Fast alle deutschen Hochschulen und vermehrt auch Unternehmen bieten deshalb ,,Dual Career
Services” an. Dieser Service leistet Unterstlitzung bei der Stellensuche fiir den/die Partner/in, bei
Behordengdngen, vermittelt Weiterbildungs- und Qualifizierungsangebote, informiert Uber
Schul- und Kinderbetreuungs- und Freizeitangebote, hilft bei der Suche nach Wohnungen, etc.
Ein bundesweites Netzwerk der Dual Career Angebote arbeitet an Qualitdtsstandards und bietet

einen umfassenden Austausch von Erfahrungen mit Praxisbeispielen: http://www.dcnd.org

Praxisbeispiel WE-CARE: Immer mehr Familien kommen in die Situation, Angehérige zu pflegen
und zu betreuen. Weleda hat aus diesem Grund das Projekt ,WE-CARE — Beruf und Betreuung
vereinbaren” ins Leben gerufen, das praktische Unterstiitzung, beispielsweise durch eine interne

Anlaufstelle mit Mentoren und ein Pflegeseminar, anbietet. Das Projektteam versteht sich als
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Netzwerk, das Raum schafft fur Erfahrungsaustausch, Beratung und praktische Hilfe in konkreten

Situationen anbietet. http://www.beruf-und-familie.de/ > BDA

6.4.5 Mobile und virtuelle Informationen und Dienstleistungen

6.4.5.1 Mobile Angebote

Insbesondere in diinn besiedelten landlichen Regionen ist die Mobilitat flir Personen, die nicht (iber
einen Pkw verfligen, eingeschrankt. Familien mit Kindern mussen in diesen Regionen oft ihre Wege
weit im Voraus planen, die Haushaltsmitglieder sind starker als in Stadten aufeinander angewiesen.
Mobile Dienstleistungen bieten hier die Chance, wichtige Produkte und Informationen — zumindest
an einigen Tagen — wieder direkt vor Ort verfligbar zu machen. Dies kommt sowohl dem privaten

Zeit- und Geldbudget als auch dem Klimaschutz entgegen.

Rollende Supermarkte erweitern zwar in landlichen Rdumen das Lebensmittelangebot vor Ort, sie
werden jedoch vorwiegend von édlteren Menschen genutzt. Die meist sehr preisbewussten Eltern
greifen eher punktuell fiir besondere Anlasse auf die fahrenden Laden zurlick (z.B. flr Brétchen und
Kuchen am Sonntag, Eis im Sommer, spontan fehlende Zutaten zum Kochen/Backen; vgl. Herget
2013). Dennoch stellen auch fir Familien Getrankebringdienste und dhnliche Lieferservices von Su-
permarkten eine mogliche Entlastung dar. Dabei gibt es inzwischen eine kaum (iberschaubare Viel-
zahl von Dienstleistungen. Fiir Familien sind insbesondere diejenigen Angebote interessant, die auf-
wandige Versorgungs- und Begleitwege ersetzen oder das Spektrum an Aktivitaten fir Kinder und

Jugendliche erweitern.

* Praxisbeispiel mobile Biicherei: Eine Ubersicht {iber alle fahrbaren Biichereien in Deutschland

nach Bundeslandern & Landkreisen bietet: http://www.fahrbibliothek.de/

= Praxisbeispiel mobile Berufsberatung: Das Beratungsangebot unterstitzt Schiilerinnen und
Schiiler, Lehrer und Eltern in enger Abstimmung mit Betrieben und Berufsberatern bei der Kla-
rung von Interessen und Realisierung personlicher Berufsplanungen, mobil vor Ort in Schulen
und Jugendtreffs.
http://www.arbeitsagentur.de/web/content/DE/dienststellen/rdn/stralsund/Agentur/Buergerin

nenundBuer-

ger/Berufsinformationszentrum/Detail/index.htm?dfContentld=L6019022DSTBAI495898

= Praxisbeispiel mobiles Familienbiiro: Fiir viele Familien im landlichen Bereich, die Unterstiitzung
bendtigen, ist der Weg in die Kreisstadt zu aufwendig und gerade mit kleinen Kindern oft nicht
moglich. Der Infobus des Mobilen Familienbiiros der Katholischen Arbeitsnehmerbewegung der
Ditzese Rottenburg-Stuttgart fahrt Stadte und Gemeinden an und steht dort auf Wochenmark-
ten, in der Nahe von Rathdusern, Schulen, Kindergarten, bei Familiengottesdiensten, an sozialen
Brennpunkten oder anderen familienrelevanten Orten. Das Mobile Familienbiro versteht sich als

Erstberatungsinstanz, verbunden mit einer qualifizierten Weitervermittlung der betroffenen Fa-
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milien.

http://www.statistik.baden-wuerttemberg.de/FFKom/praxisbeispiele/detail.asp?436064.2.xml

=  Praxisbeispiel mobile Musikschule: Dank MoMus Rockmobil kdnnen Kinder und Jugendliche im
Landkreis Siegen-Wittgenstein ein Musikinstrument erlernen, ohne dafiir auf ein Eltern-Taxi an-
gewiesen zu sein. Flr diese mobile Musikschule wurde ein 18m langer Gelenkbus umgebaut und
mit mehreren Proberdumen, diversen Instrumenten, Tontechnik und erfahrenen Musikleh-

rer(inne)n ausgestattet. http://www.momu.de

= Praxisbeispiel mobiles Kino — Kinokultur fiir das Land: Das Kino im Kuhstall ist seit 1992 in Nie-
dersachsen unterwegs und bietet ein Kinoprogramm mit leistungsstarkem Beamer — je nachdem

in Scheune, Stall, Schule, Kulturzentrum, Schwimmbad... und Open Air an. www.mobiles-kino-

niedersachsen.de , Mobiles Kino Baden-Wirttemberg: www.mobileskino-bw.de , Kinoférderver-

ein Treuenbrietzen: www.kammerspiele-treuenbrietzen.de

6.4.5.2 Interaktive Angebote und Informationssysteme

Mit der starkeren Durchdringung von Informations- und Kommunikationstechnologien in allen Le-
bensbereichen verdandern sich auch die Gewohnheiten der Menschen bei der Suche nach Informatio-
nen und bei der Planung ihres Alltags. Insbesondere Kinder und Jugendliche, aber auch die meisten
Eltern sind heute sehr versiert im taglichen Umgang mit Computern, Tablets und Smartphones. Da
liegt es nahe, mit Hilfe von Online-Portalen und Apps Unterstiitzungsmoglichkeiten fiir den mobilen
Familienalltag aufzubereiten und so jederzeit auch von unterwegs aus verfligbar zu machen. Ange-
sichts der Fllle an interaktiven Angeboten und Informationssystemen wurde im Folgenden eine Ein-
grenzung getroffen auf Angebote, die die Familien gezielt bei der Alltagsorganisation unterstitzen.
Das Spektrum reicht von Planungshilfen, zielgruppengerecht aufbereiteten Suchmaschinen bis hin zu
Reservierungshilfen. Nicht alle Angebote richten sich dabei ausschlieBlich an Familien, auch wenn
diese Gruppe aufgrund der vielfaltigen Zeitnutzungs- und Zeitkoordinierungszwange besonders da-

von profitieren kann.

= Praxisbeispiel Gesundheits-Navigator-App: Wartezeiten beim Arzt sind lastig und insbesondere
flr Familien mit kleinen Kindern, die haufig krank werden kénnen, verlorene Zeit. Eine Losung
wird gerade von dem Start-Up-Unternehmen Doc Cirrus entwickelt, die mit einer App die Warte-
zeiten ,just in time“ abstimmen wollen. Damit kann Zeit gespart werden, oder der Weg zum Arzt

auch sinnvoll mit anderen Tatigkeiten wie dem Einkauf gekoppelt werden. https://www.doc-

cirrus.com

= Praxisbeispiel Kita-Navigator: Die Suche nach einem Kita-Platz ist flir Eltern an vielen Orten be-
schwerlich. Trotz mehr oder weniger intensiven Ausbaus der Kitas sind Bedarf und Nachfrage
nicht immer deckungsgleich. Freie Platze kommen darlber hinaus nicht in jedem Fall fiir das ei-
gene Kind in Frage, weil sie zu weit von Wohnort oder der Arbeitsstelle entfernt sind, weil sie

keinen Platz fiir ein Kind im entsprechenden Alter anbieten oder die Offnungszeiten nicht passen.
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Der Online-Service ,Kita-Navigator®, den es in einigen Stadten in Nordrhein-Westfalen gibt, ver-
einfacht die Suche und filtert entsprechende Kitas heraus, bietet umfassende Informationen liber
Lage, Team, Platze, Gebdaude und AuRenanlagen, Betreuungszeiten und das padagogische Profil

an. http://www.familie-in-nrw.de/2609.html

= Praxisbeispiel Familienorganisations-App: Der Onlineplaner Family Cockpit der Firma All About
Family erleichtert Familien die Planung und Abstimmung im Alltag. Die Anmeldung auf
www.familycockpit.de ist kostenlos. Der Login ins Family Cockpit erfolgt mit E-Mail und personli-
chem Passwort. Bereits auf der Pinnwand sieht jeder die aktuellen Termine aller Familienmitglie-
der auf einen Blick. Uber eine E-Mailfunktion kénnen andere Familienmitglieder iiber neue oder
geanderte Termine informiert werden. Kalender, Aufgabenlisten, Einkaufszettel und wichtige
Mitteilungen unterstitzen die tagliche Planung. Fiir Kindergeburtstage oder Urlaubsreisen gibt es
vorbereitete Checklisten. Im gemeinsamen Adressbuch sind auch die Telefonnummern der Schul-
freunde schnell zur Hand, wenn es mit dem Abholen mal spater wird. Auch die Kinder kénnen
hier ihre Termine, Wiinsche und Aufgaben eintragen. Viele kleine Features erleichtern zusatzlich
die Planung und sparen Zeit wie der automatische Eintrag der Schulferien oder kleine Torten als
Erinnerung an Geburtstage. Das Family Cockpit ist in der Basisversion kostenlos und auch als App

verfugbar. https://www.family-cockpit.com/

6.4.6 Selbstorganisation

Unterstlitzung und Entlastung in der Organisation des Alltages erfahren Eltern nicht nur durch Insti-
tutionen wie Kommunen, Verkehrsdienstleister, Arbeitgeber, soziale Infrastruktureinrichtungen,
sondern auch durch sogenannte ,Caring Communities”, d. h. GroReltern, Freunde, Nachbarn oder
Netzwerke, Gber die Familienunterstlitzung oder -hilfestellungen vermittelt werden. Informelle Hil-
fen werden insbesondere von Familien mit Kindern unter drei Jahren und in héherem zeitlichem
Umfang von Alleinerziehenden in Anspruch genommen (BMFSFJ 2009: 26; BMFSFJ 2010: 97f). Das
Spektrum der Hilfestellungen reicht dabei vom gemeinsam organisierten Mittagstisch, von der Kin-
derbetreuung lber die Hausaufgabenbetreuung hin zu gemeinsam organisierten Mitfahrgelegenhei-
ten, Hol-, Bring- und Begleitdiensten oder Einkaufshilfen. Selbstorganisierte Unterstiitzung beruht auf
einem ,,Geben” und ,Nehmen”, oder bietet Losungen fiir die ,Notfalle” des Familienalltages. Infor-
melle Hilfen jenseits von Verwandtschaft oder Nachbarschaft, wo man sich bereits kennt, brauchen
dagegen Vertrauen, Rdume und Zeit sich kennenlernen zu konnen und sind damit auch an bestimmte
unterstlitzende Rahmenbedingungen geknipft. Aus diesen informellen Hilfen entwickeln sich mitun-

ter professionelle Dienstleistungen.

Netzwerke der Familienunterstiitzung werden haufig von Kirchengemeinden und Wohlfahrtsverban-
de ins Leben gerufen, aber auch die ,Lokalen Biindnisse fiir Familie“ oder ,Mehrgenerationenhau-

ser” bieten entsprechende unterstiitzende Strukturen fir ein familienfreundliches Lebensumfeld.
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Derartige Angebote organisierter Hilfestellung sind in vergleichsweise grofRer Zahl vorhanden, doch

sind nicht immer alle Angebote fir die Suchenden transparent genug (BMFSFJ 2012: 88).

Praxisbeispiel Alt & Jung Karlsruhe: Mitter/Eltern brauchen manchmal eine Entlastung in der
Kinderbetreuung, zum Beispiel wenn ein Arzttermin, Friseurbesuch oder gréRerer Einkauf an-
steht, aber auch, um etwas Freizeit zu haben. Altere Menschen méchten manchmal fiir einige
Stunden mit jlingeren Kindern zusammen sein, sich an ihnen freuen. Nicht immer sind Enkelkin-
der in ihrer Nahe. Das Projekt Alt & Jung gliedert sich in zwei Bereiche: Im ersten Angebot wer-
den Familien und soziale GroRReltern in Kontakt gebracht, um im privaten Rahmen mehr vonei-
nander zu erfahren. Im zweiten Angebot bieten Seniorinnen und Senioren offene Treffs zur wo-
chentlichen Kinderbetreuung an.

http://www.karlsruhe.de/b3/soziales/einrichtungen/kinderbuero/familienbildung/altundjung.de

Praxisbeispiel HELL-GA e.V. Zentrum fiir Familien und Generationen: Das Mehrgenerationen-
haus HELL-GA e.V. wurde auf Initiative von Mittern in Diisseldorf Garath 2004 gegriindet. Treff-
punkte fiir junge Miitter, Spielgruppen und Kinderbetreuung werden als Kernangebot verstan-
den, das Familien in vielfaltigen Lebenssituationen unterstitzt. Im Zentrum kénnen Raumlichkei-
ten fiir selbst organisierte Aktivitdten (Musikunterricht, Yoga, Entspannungstraining, Computer-
kurse) genutzt werden. Das Projekt zeigt beispielhaft Losungen dafiir auf, wie birgerschaftliche
Initiativen erfolgreicher sein kénnen als traditionelle Trager sozialer Infrastruktur. Unter Feder-
fiilhrung engagierter Frauen erwuchs eine Offentlich-Private-Partnerschaft, iiber die neue eigen-
wirtschaftlich tragfahige, stadtteilbezogene soziale Dienstleistungsangebote aufgebaut wurden.

http://www.hell-ga.de/

Praxisbeispiel Zeitbank: Alle Biirger in Bozen kdnnen sich in die Zeitbank des Stadtviertels Gries-
Quirein einschreiben. Hier kénnen sie ihre Zeit gegen die der anderen tauschen. Es gibt eine Viel-
zahl an Tauschmoglichkeiten, z. B.: Konversation in verschiedenen Sprachen; Senioren Gesell-
schaft leisten; Computerunterricht; Kochrezepte; Hilfe bei Gartenarbeiten und vieles anderes
mehr. Wie bei jeder anderen Bank erhdlt man: ein Konto, ein Sparbuch, einen periodischen Kon-
toauszug Uber die Bewegungen. Bei der Einschreibung erhdlt man auRerdem eine Liste liber alle
Mitglieder und die zu jenem Zeitpunkt angebotenen und nachgefragten Dienstleistungen. Die
Zeitbank Gries-Quirein entstand im Jahr 2001 aus einer Initiative des Projektes "Zeiten der Stadt"

und des Stadtviertelrates Gries-Quirein. http://www.bancadeltempo-bolzano.it/

Einen dhnlichen Ansatz verfolgt die TALENTE-Tauschbdrse in Vorarlberg, bei der es inzwischen
sogar eine eigene App und eine Anzeigenkategorie "TALENTEmobil" zur Mitfahrvermittlung gibt:

http://www.talente.cc/mobil
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6.5 Zusammenfassung und Ausblick

Familienmobilitdt ist von einer groRen Spannbreite aulRerhauslicher Pflichtaktivitaten gepragt (Er-
werbsarbeit, Ausbildung, Einkaufen, Erledigungen, Begleitung), die etwa zwei Drittel aller Wege ein-
nehmen. Eine zentrale Erkenntnis ist, dass Eltern im Vergleich zu Singles und Paaren der gleichen
Altersgruppe haufiger unterwegs sind, d. h. mehr Wege unternehmen. Gleichwohl sind diese Wege

nicht langer. Familien sind also in ihrer Mobilitat tendenziell an den Nahraum gebunden.
Deutliche Geschlechterunterschiede in der Mobilitdit

Anders als bei jungen Singlehaushalten, wo es kaum noch Unterschiede im Mobilitatsverhalten von
Mannern und Frauen gibt, lasst sich bei Familien eine deutliche Arbeitsteilung erkennen. So Uber-
nehmen Frauen haufiger die Betreuungs- und Versorgungsaufgaben, sie legen deutlich geringere
Distanzen zuriick als Manner und begleiten ihre Kinder bedeutend haufiger als es Vater tun. Die Ge-
schlechterunterschiede sind besonders groR, wenn kleinere Kinder im Haushalt zu betreuen sind.
Geschlechtsspezifische Rollenmuster dulRern sich bereits in der Mobilitdt von Kindern. Madchen wer-

den in fast jeder Altersgruppe auf dem Schulweg haufiger begleitet als Jungen.
Begleitwege — nicht nur eine , Last”

Begleitwege sind ein zentrales Element der Familienmobilitat. Die Begleitung am Morgen wird in der
Regel mit den Wegen zur Arbeit gekoppelt. Besonders Familien mit mehreren kleinen Kindern oder
weiten Wegen nehmen Begleitwege nachmittags haufig als ,Zeitfresser” wahr. Viele Eltern schatzen
jedoch Begleitwege auch als ,gemeinsame Zeit mit den Kindern”, sie konnen ein willkommener ,,Puf-
fer” zwischen Arbeitswelt und Zuhause sein und Gelegenheit bieten, sich sowohl mit anderen Eltern

als auch mit Erziehungs- und Lehrpersonal auszutauschen.
Verkehrssicherheit ist allen Eltern sehr wichtig

Egal ob in der Stadt oder in dorflichen Strukturen: Die Sicherheit der Kinder auf ihren Wegen ist den
Eltern sehr wichtig. Sie mochten bei der Schulwege- und Wohnumfeldplanung mit ihren Bedirfnissen
ernst genommen werden. Fir die eigenstdndige Mobilitat der Kinder spielt das Fahrrad eine zentrale
Rolle (Entfernungen zwischen 2 und 5 km). Deshalb wird von den Familien iberwiegend eine sichere

Infrastruktur fiir das Fahrrad gewiinscht.
Familien in der Verkehrspolitik selten eine explizite Zielgruppe

Bei Verkehrsunternehmen sind Familien selten eine explizite Zielgruppe. Der Haushaltskontext mit
seinen jeweiligen Abhangigkeiten bleibt weitgehend unberiicksichtigt. Angebote und Tarife richten
sich entweder an einzelne Familienmitglieder (Kinder, Erwerbstétige), oder Familien sind in allgemei-
nen Gruppentarifen ,versteckt” mit enthalten. Fir die OPNV-Anbieter sind familienfreundliche
OPNV-Angebote eher ein ,nice to have”. Auch fiir Carsharing-Betreiber sind Familien keine bevorzug-
te Zielgruppe, da diese i. d. R. anspruchsvoller sind und groRere Fahrzeuge (viertirig), wohnortnahe

Stationen und Kindersitze nachfragen.
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Multimodale Mobilitdt fiir Familien eine tdgliche Herausforderung

Familien stehen mit den Belastungen durch Beruf, Erziehung und Haushalt zunehmend unter Druck.
Hinzu kommen vielfach Trennungen innerhalb der Familie, die einen erhohten Bedarf an Absprachen
verursachen. Die Koordination erfolgt dann nicht nur innerhalb eines Haushaltes, sondern muss zwi-
schen verschiedenen Haushalten abgestimmt werden. Beispielsweise muss eine Mutter, die ihr Kind
mit dem Fahrrad in die Kita bringt, planen, mit welchem Verkehrsmittel das Kind eventuell am
Nachmittag abgeholt wird und welche Ausristung (Kindersitz, Fahrradanhanger) dafiir notig ist.
Handlungsbedarf ergibt sich in solchen Fallen insbesondere bei der Bereitstellung von Infrastruktur
(Flachen und Abstellanlagen fiir Fahrradanhénger, Kindersitze) und bei der Vernetzung der Verkehrs-

trager untereinander.

Im Rahmen des Forschungsprojektes wurden anhand von empirischem Material wesentliche Mobili-
tatsmuster von Familien untersucht und eine Reihe von wichtigen Befunden zur Familienmobilitat
zusammengetragen. In qualitativen Interviews wurden die Bediirfnisse von Familien aus deren eige-
ner Perspektive eruiert, anhand von Praxisbeispielen wurden vorhandene Ansdtze in Deutschland
und dem benachbarten Ausland zusammengetragen. Alle Aspekte haben gezeigt, dass unter dem
Begriff ,,Familie” ein breites Spektrum verschiedener Lebenskonzepte und Rahmenbedingungen zu-
sammengefasst wird. Entsprechend vielfaltig fallen die Bedirfnisse und Anforderungen an die All-
tagsgestaltung aus. Insgesamt ergibt sich durch die Analysen ein stimmiges Bild der vielfaltigen Situa-

tionen von Familien in Deutschland heute.

Auf Grundlage einer systematischen Strukturierung wurde sowohl der situativen Vielfalt der Familien
in sieben prototypischen ,FamilienPortrats“ Rechnung getragen als auch die mdglichen Anséatze zur
Unterstiitzung von Familien in strukturierten Handlungsoptionen gegliedert. Die kombinatorische
Verknilpfung dieser sieben Familientypen mit den 22 Handlungsoptionen wurde im Rahmen einer
Delphi-Umfrage in Hinblick auf die Wirksamkeit untersucht. Dabei konnten sowohl breit wirksame

MalRnahmen identifiziert werden als auch spezifische MalRnahmen fiir bestimmte Lebenslagen.

Insgesamt zeigt sich flr die heterogenen Rahmenbedingungen der Familien und ihrer Mobilitat ein
komplexes Bild. Das vorliegende Forschungsprojekt hat dabei die ganze Breite an Situationen, Be-
dirfnissen und Handlungsfeldern im Hinblick auf Familien betrachtet. Eine spezifische Vertiefung auf
bestimmte Situationen (z.B. Landfamilien, einkommensschwache Familien) war im Rahmen des Pro-
jektes nicht vorgesehen. Die Ergebnisse zeigen jedoch, dass fiur bestimmte Familien besonders star-
ker Handlungsbedarf vorhanden ist. Hier sind vertiefende Untersuchungen sinnvoll, um das Gesamt-

bild analytisch abzurunden und weitere praxisorientierte Impulse ableiten zu konnen.
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