
Wissenschaftlicher Beitrag

Zusammenfassung E ine Vielzahl von Untersuchungen 
befasst sich mit räumlichen Unterschieden des Verkehrsver-
haltens, insbesondere den zurückgelegten Distanzen. Nach 
diesen Untersuchungen legt die Bevölkerung kleinerer Ge-
meinden größere Distanzen zurück als die Bevölkerung von 
Großstädten. Dabei fokussieren die Untersuchungen aller-
dings auf den Alltagsverkehr. Fernreisen werden entweder 
nur am Rande betrachtet oder gänzlich ausgeschlossen. 
Doch Fernreisen tragen trotz ihrer geringen Anzahl auf-
grund der Länge der einzelnen Reisen erheblich zum Ge-
samtverkehrsaufwand bei. In diesem Beitrag untersuchen 
wir die Distanzen im Alltags- und im Fernverkehr sowie 
deren Summe und differenzieren nach der Einwohnerzahl 
des Wohnortes und zahlreichen soziodemografischen und 
sozioökonomischen Merkmalen. Wir verwenden Verfahren 
der beschreibenden Statistik, die Heckman-Schätzung und 
lineare Regressionsmodelle. Hierbei zeigt sich, dass die so-
ziodemografischen und sozioökonomischen Merkmale die 
Distanzen im Alltags- und Fernverkehr jeweils in gleicher 
Richtung beeinflussen, während die räumlichen Effekte im 
Alltags- und Fernverkehr gegenläufig sind. Während die 
Alltagsdistanzen mit der Einwohnerzahl der Gemeinden 
abnehmen, sind die Distanzen im Fernverkehr umso grö-
ßer, je höher die Einwohnerzahl ist. In der Gesamtdistanz 
aus Alltags- und Fernverkehr sind die Unterschiede zwi-
schen den Gemeindegrößenklassen deutlich geringer als 
bei einer ausschließlichen Analyse des Alltagsverkehrs.

Schlüsselwörter  Verkehrsverhalten · Distanzen · 
Alltagsverkehr · Fernreisen · Raumstruktur

The City of Short-distance Trips and Long-distance 
Journeys 

Abstract T here is a bulk of research on spatial differences 
in travel behaviour, more specifically travel distances. This 
research suggests that the distances travelled by the popu-
lation of small municipalities are longer than that by the 
population of larger cities. However, related studies focus 
mainly on daily travel. Long-distance trips are included as 
a minor aspect ‘on top’, if at all. Often they are delib-
erately excluded from analysis due to the focus on daily 
travel. On the other hand, long-distance travel accounts for 
a large fraction in total mileage due to the length of trips. 
In this paper we study travel distances in daily trips and 
long-distance trips, comparing municipality size catego-
ries. We also study the sum of annual travel distances on 
the individual level. We use descriptive statistics as well 
as Heckman models and OLS regressions, controlling for 
various sociodemographics. We find distances travelled 
for long-distance trips and daily trips to be affected by so-
ciodemographics in much the same way, while spatial ef-
fects affect distances travelled for daily and long-distance 
trips in different directions. While daily travel distances 
are negatively associated with municipality size, it is the 
other way round for long-distance trips. As an outcome, 
the travel reduction effect of large cities is largely compen-
sated for by long-distance trips.

Keywords  Travel behaviour · Travel distances ·  
Daily trips · Long-distance trips · Spatial structure
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1  Einleitung

aus zahlreichen studien zum Verkehrshandeln sind Unter-
schiede der zurückgelegten Distanzen und der Verkehrs-
mittelnutzung der Wohnbevölkerung in verschiedenen 
räumlichen strukturen bekannt. Danach sind zum Beispiel 
die zurückgelegten Distanzen der Wohnbevölkerung kleiner 
gemeinden länger als in den größeren städten. relativ kurze 
Wege zeigen sich in nutzungsgemischten, innenstadtnahen 
Quartieren hoher Dichte gegenüber eher peripher gelegenen 
Quartieren geringer Dichte und mangelhafter ausstattung 
mit Wohnfolgeeinrichtungen. Häufig werden die Unter-
schiede in den zurückgelegten Distanzen als Beleg ange-
sehen, dass sich durch raumstrukturelle Konzepte Verkehr 
vermeiden ließe. gleichzeitig wird die hoffnung auf eine 
renaissance der städte, auf einen Prozess der reurbanisie-
rung mit der hoffnung auf eine „stadt der kurzen Wege“ 
verbunden. Die zugrunde liegenden analysen beschränken 
sich in der regel auf den alltags- oder nahverkehr.

Dagegen macht der fernverkehr, trotz der geringen 
anzahl der Wege, aufgrund der Wegelänge einen hohen 
anteil am gesamtverkehrsaufwand und energieverbrauch 
aus. inwieweit sich die im fernverkehr zurückgelegten Dis-
tanzen auch in räumlicher Differenzierung unterscheiden, 
ist bisher unklar. einerseits wird argumentiert, dass länd-
liche räume lange (Pendel-)Wege hervorrufen, sowohl als 
alltagswege als auch als fernpendeln mit Übernachtungen. 
andererseits könnte das leben in städten mit starken fern-
reiseaktivität in freizeit und Beruf verbunden sein. Zudem 
könnten die lebensstile, die ökonomischen und sozialen 
Verflechtungen hochgebildeter und hochmobiler urbaner 
Bevölkerungsgruppen großräumliche, interurbane Bezie-
hungen produzieren, die, gestützt durch eine hervorragende 
fernverkehrsinfrastruktur (flughäfen, hochgeschwindig-
keitszüge), mit einem hohen fernverkehrsaufkommen ver-
bunden sind.

in diesem Beitrag werden im Vergleich von gemein-
degrößenklassen die zurückgelegten Distanzen im all-
tagsverkehr und im fernverkehr, der in der Untersuchung 
„Mobilität in Deutschland 2008“ als „längere reisen mit 
mindestens einer Übernachtung“ erhoben wurde (institut 
für angewandte sozialwissenschaft/Deutsches Zentrum für 
luft- und raumfahrt 2010: 16), untersucht. Die zentrale 
forschungsfrage lautet, ob sich in der gesamtbilanz der 
zurückgelegten Distanzen (alltagswege und fernreisen) 
dieselben Unterschiede zwischen gemeindegrößenklassen 
zeigen wie in analysen des alltagsverkehrs. Vermutet wer-
den für den fernverkehr Unterschiede in entgegengesetzter 
richtung zum alltagsverkehr.

Die folgenden sozialen und räumlichen analysen 
betrachten den ansatz der Verkehrsvermeidung durch raum-
strukturelle Konzepte aus einer zusätzlichen Perspektive. 
Wir gehen davon aus, dass die vermuteten Unterschiede im 

Fernverkehr zwischen den Kategorien der Gemeindegrö-
ßenklasse keine direkt kausale Folge der Raumstruktur sind. 
Vielmehr nehmen wir an, dass die vermuteten Unterschiede 
gleichzeitig Effekte der Selbstselektion, aber auch einer län-
gerfristigeren Prägung von Lebensstilen durch das soziale 
und räumliche Umfeld darstellen. Umgekehrt sollten dann 
auch die bekannten räumlichen Unterschiede im Alltags-
verkehr noch stärker in diesen Deutungszusammenhang 
gestellt und nur eingeschränkt kausal interpretiert werden. 
Dies würde eine Reihe weiterer Forschungsfragen aufwer-
fen und unseres Erachtens die Hoffnungen auf eine direkte 
verkehrsreduzierende Wirkung raumstruktureller Konzepte 
zumindest dämpfen.

Das folgende Kapitel stellt den Stand der Forschung zum 
Alltags- und Fernverkehr in sozialer und räumlicher Diffe-
renzierung dar und bildet die Grundlage der Hypothesen. 
Es folgt die Darstellung von Daten und Methodik sowie 
der Ergebnisse. Der Beitrag schließt mit einigen Über-
legungen für die Planung und einem Ausblick auf weitere 
Forschungsarbeiten.

2 � Stand der Forschung

Es gibt zahlreiche Untersuchungen zu räumlichen Unter-
schieden im Alltagsverkehr (vgl. Kap.  2.1) und verein-
zelte Untersuchungen hinsichtlich des Fernverkehrs (vgl. 
Kap. 2.2). Bei den Analysen des Fernverkehrs ist zu beach-
ten, dass bereits der Begriff unterschiedlich verwendet wird: 
teilweise für Wege über lange Entfernungen einschließlich 
der entsprechend langen Alltagswege zahlreicher Pendler, 
teilweise aber auch für Reisen im geschäftlichen und touris-
tischen Bereich, die mit Übernachtungen verbunden sind (so 
in der hier verwendeten Datenbasis „Mobilität in Deutsch-
land 2008“). Der folgende Überblick über entsprechende 
Studien behandelt Analysen des Alltags- und Fernverkehrs 
nacheinander, da parallele Analysen von Alltagsverkehr und 
Fernreisen in räumlicher und sozialer Differenzierung in der 
Literatur praktisch nicht vorliegen.

2.1 �R aumstruktur und Alltagsverkehr

Unterschiede im alltäglichen Verkehrshandeln der Wohn-
bevölkerung in verschiedenen Raumstrukturen sind aus 
zahlreichen Untersuchungen bekannt (vgl. Holz-Rau 1997; 
Crane 2000; Stead/Marshall 2001; Scheiner/Holz-Rau 2007; 
Cao/Mokhtarian/Handy 2009; van Acker/Witlox 2010; 
Naess 2011). Als ein Kernergebnis lässt sich festhalten, dass 
die zurückgelegten Distanzen der Bevölkerung je Weg und 
je Tag in Großstädten kürzer sind als im suburbanen und 
ländlichen Raum bzw. in kleineren Städten und Gemeinden.

Innerhalb von Städten sind die Alltagsdistanzen in mono-
funktionalen Wohnquartieren geringer Dichte höher als in 
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dichten und nutzungsgemischten Quartieren (Scheiner 
2010: 688; Boussauw/Witlox 2011: 941). Dies ergibt sich 
aus einer Überlagerung zweier Maßstabsebenen (Naess 
2011). Zum einen spielt die Ausstattung der Quartiere, 
zum Beispiel mit Geschäften des täglichen Bedarfs, eine 
wichtige Rolle, zum anderen die Lage der Quartiere in der 
Stadt bzw. Region relativ zum Zentrum. Quartiere geringer 
Dichte liegen in der Regel weiter von der Innenstadt ent-
fernt. Damit sind auch viele innerörtliche Wege länger als 
in den meist zentraler gelegenen Quartieren höherer Dichte 
(Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung/Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung 1999: 
40 ff.; Naess 2011: 30 ff.).

In der raumplanerischen Diskussion leiten sich aus 
solchen Befunden Konzepte zur Verkehrsvermeidung ab 
(Marshall/Banister 2000), etwa die Konzentration der Sied-
lungsentwicklung auf mittlere bis größere Städte, sowie 
Konzepte der Innenentwicklung, Nutzungsmischung und 
kompakten Struktur. Eine Zusammenfassung auch der teil-
weise verkürzten Interpretationen und Schlussfolgerungen 
findet sich in Holz-Rau (2001) und Holz-Rau/Scheiner 
(2005).

2.2 �F ernverkehr und Raumstruktur

Befunde zum Fernverkehr, beispielsweise im Vergleich 
urbaner und suburbaner oder ländlicher Räume, liegen nur 
punktuell vor.1 In Stichtagsbefragungen sind Fernreisen 
methodisch bedingt untererfasst (Bekhor/Cohen/Solomon 
2011: 1). Häufig werden die wenigen enthaltenen Fernrei-
sen aufgrund des Fokus Alltagsmobilität aus den Analysen 
ausgeschlossen (z. B. van Acker/Witlox 2010; Naess 2011). 
Dabei nimmt der Fernverkehr trotz der geringen Wegehäu-
figkeit einen hohen Anteil am Gesamtverkehrsaufwand ein. 
Fernreisen tragen damit in starkem Maße zu Energiever-
brauch, Klimawandel, Umwelt- und sozialen Effekten bei 
(vgl. z. B. Limtanakool/Dijst/Schwanen 2006).

Die vorliegenden räumlich differenzierten Untersuchun-
gen zum Fernverkehr basieren auf zwei gegensätzlichen 
Thesen. Eine geht von hohen Anteilen eines meist kilome-
trisch definierten Fernverkehrs in ländlichen Räumen oder 
kleineren Gemeinden aus, vor allem beim Berufspendeln 
(z.  B. Breyer 1970; Kalter 1994: 470  f.; O’Neill/Brown 

1  Der Fernverkehr als solcher wird seit Langem aus unterschied-
lichen Perspektiven untersucht. Schon Lansing (1968) befasste sich 
mit den Auswirkungen von Wanderungen auf Fernverkehrsverflech-
tungen. Jüngere Studien liegen auch zu Geschäftsreisen und den sich 
verwischenden Grenzen zum Freizeittourismus vor (Lassen 2006). 
Andere Studien untersuchen die Effekte langer Pendeldistanzen auf 
die Arbeitsproduktivität der Beschäftigten (van Ommeren/Gutiérrez-
i-Puigarnau 2011), auf Familie und Partnerschaft (Schneider/Meil 
2008) oder Lebenszufriedenheit (Stutzer/Frey 2008). Daneben gibt es 
ein breites Forschungsfeld zu touristischen Reisen (Böhler/Grischkat/
Haustein et al. 2006).

2001). Diese längeren Wege spielen, zumindest wenn 
keine Übernachtungen mit ihnen verbunden sind, beim hier 
betrachteten Ausschnitt von „längeren Reisen mit mindes-
tens einer Übernachtung“ (Fragestellung in „Mobilität in 
Deutschland 2008“) keine Rolle, sondern zählen dann zum 
auf Stichtagsbasis erhobenen Alltagsverkehr. In der jün-
geren Forschung liegt der Fokus in der Untersuchung des 
Fernpendelns eher auf Städten und Hochqualifizierten und 
dem auch hier relevanten Wochenendpendeln (Reuschke 
2010).

Als entgegengesetzte These wird gelegentlich argumen-
tiert, dass die mit hoher Dichte, Nutzungsmischung und 
Umweltbelastung der Städte zusammenhängenden Ein-
schränkungen der Lebensqualität zu einem ‚Fluchtverkehr‘ 
in der Freizeit führen. Diese compensation hypothesis ver-
bindet städtisches Leben zwar mit kurzen Wegen im Alltag, 
aber auch mit häufigeren langen Wegen am Wochenende 
und im Urlaub. Naess (2006) bestätigt dies zu einem gewis-
sen Grad für Kopenhagen durch unter Innenstadtbewohnern 
relativ häufige Wochenendausflüge über mittlere Distanzen 
sowie leicht überdurchschnittlich häufige Flugreisen. Dies 
führt jedoch nicht dazu, dass die geringeren Alltagsdistanzen 
der Städter vollständig kompensiert werden. Fuhrer/Kaiser/
Hartig (1993) finden bei einer kleinräumigeren Betrachtung 
dagegen keinen signifikanten Zusammenhang zwischen 
dem Grad der Verkehrsbelastung einer Wohnstraße und der 
Freizeitmobilität (km/Jahr) der Anwohner.

Limtanakool/Dijst/Schwanen (2006) legen die bisher 
einzige uns bekannte Studie zu soziodemografischen und 
räumlichen Einflüssen auf die Beteiligung an Reisen mit 
Distanzen von mehr als 50  km (einfache Entfernung) für 
verschiedene Zwecke vor. Nach ihrer vergleichenden Studie 
sind die räumlichen Unterschiede in Großbritannien stärker 
als in den Niederlanden. In Großbritannien treten Berufspen-
deln und berufliche Fahrten mit dem Pkw in dichten Quar-
tieren seltener auf. Gleiches gilt für Pkw- und Bahnfahrten 
in der Freizeit. Insgesamt ergibt die Studie kein einheitli-
ches Bild zu den Auswirkungen der Bevölkerungsdichte auf 
die Fernverkehrsdistanzen. Zudem könnten die Lebensstile 
mit den spezifischen ökonomischen und sozialen Verflech-
tungen hochgebildeter und hochmobiler urbaner Bevölke-
rungsgruppen großräumliche, interurbane Beziehungen 
herbeiführen, die im Zusammenspiel mit einer hervorragen-
den Fernverkehrsinfrastruktur (Flughäfen, Hochgeschwin-
digkeitszüge) mit einem hohen Fernverkehrsaufkommen 
verbunden sind (Kesselring 2006: 272 ff.).

Zur sozialen Differenzierung des Fernverkehrs zeigt die 
Forschung relativ übereinstimmende Ergebnisse. Hohes 
Einkommen und hohe Bildung sind positiv mit der Beteili-
gung an bzw. Häufigkeit von Fernreisen assoziiert (Lansing 
1968; Annitori/Ceccarelli/Gisondi 1998; Georggi/Pendyala 
2001; Zumkeller 2003). Überdurchschnittlich repräsentiert 
sind unter Fernpendlern außerdem statushohe Beschäfti-
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gungsverhältnisse, z.  B. Manager und leitende Beschäf-
tigte (Annitori/Ceccarelli/Gisondi 1998: 1; Green/Hogarth/
Shackleton 1999: 58), sowie Männer (Green/Hogarth/Sha-
ckleton 1999: 58; Marion/Horner 2007: 41). Die stärkere 
Beteiligung von Männern gegenüber Frauen gilt für private 
Fernreisen und Geschäftsreisen gleichermaßen (Mallett 
1999: 71; Limtanakool/Dijst/Schwanen 2006: 399 ff.).

Frei/Axhausen/Ohnmacht (2009) stellen Einflüsse der 
räumlichen Verteilung sozialer Netzwerke fest, die wie-
derum mit Bildungsniveau und anderen Statusvariablen 
korrespondieren. Auch spätmoderne Arbeits- und Lebens-
arrangements, wie z. B. Zeitverträge, sind mit häufigerem 
Fernpendeln verbunden (Green/Hogarth/Shackleton 1999: 
58). Zusammengefasst nimmt der Fernverkehr, am besten 
untersucht für das Fernpendeln, im Kontext von sozialem 
Wandel, Globalisierung und ökonomischer Spezialisierung 
stark zu (z.  B. für England und Wales Nielsen/Hovgesen 
2008: 94 ff.; für Deutschland vgl. Gräbe/Ott 2003).

Hinzu kommt eine größere Anzahl von Untersuchungen 
im Feld der sozialpsychologischen oder sozialökologischen 
Forschung, die zusätzlich zu soziodemografischen und 
sozioökonomischen Merkmalen Einstellungen und Präfe-
renzen als psychologische Konstrukte einbeziehen (z.  B. 
Böhler/Grischkat/Haustein et al. 2006; Scheiner 2006; 
Becken 2007; Hunecke/Haustein/Grischkat et al. 2007; 
Holz-Rau/Scheiner 2009; Scheiner 2009; Barr/Prillwitz 
2012). Diese Untersuchungen verdeutlichen anhand spe-
zifischer, meist lokal begrenzter Samples den Stellenwert 
sozialpsychologischer Merkmale für den Alltagsverkehr 
und für Standortentscheidungen und sind teilweise auch auf 
Nah- und Fernverkehr bezogen. Insbesondere weisen dabei 
Barr/Prillwitz (2012: 804 ff.) und Becken (2007) auf Dis-
krepanzen zwischen den berichteten ökologischen Normen 
und Einstellungen sowie dem realisierten Verhalten vor 
allem im Urlaub hin.

Die Verkehrsforschung ist überwiegend mit dem Alltags- 
oder Stadt- und Regionalverkehr beschäftigt. Die existie-
renden Studien zum Fernverkehr sind davon relativ isoliert. 
Eine gemeinsame Betrachtung von Alltags- und Fernver-
kehr erfolgt nicht. Eine Ausnahme bildet die Studie von 
Collantes und Mokhtarian (2007), die allerdings eher die 
subjektiven Einschätzungen als die durchgeführten Wege 
untersuchen.

Zusammenfassend kann man sagen:

• 	�Multivariate sozial und räumlich differenzierte Analysen
des Verkehrsverhaltens, auf die sich Aussagen zur Ver-
kehrssparsamkeit räumlicher Strukturen stützen, blenden
den Fernverkehr aus.

•	�A nalysen des Fernverkehrs betrachten teils sehr unter-
schiedliche Teilmärkte des Verkehrs, häufig das Berufs-
fernpendeln, und erfolgen dann ohne Bezug zu Analysen 
des Nah- oder Alltagsverkehrs.

•	�E ine gemeinsame Betrachtung von Fernreisen und Nah-
verkehr, also eine vollständige Bilanz der zurückgelegten 
Distanzen, liegt in räumlicher und sozialer Differenzie-
rung nicht vor.

Die gemeinsame Betrachtung von Nah- und Fernverkehr in 
sozialer und räumlicher Differenzierung erfolgt unseres Wis-
sens hier also erstmalig und bleibt damit zunächst sondie-
rend. Dabei ist die Grundhypothese, dass die Bevölkerung 
in großen Städten ein höheres Maß an privaten wie geschäft-
lichen Fernreisen unternimmt, die ihren für den Alltagsver-
kehr bekannten kürzeren Wegen gegenüberstehen. Vor allem 
drei Gründe lassen sich unseres Erachtens anführen:

• 	�Die großstädtische Bevölkerung ist in ihren sozia-
len Netzwerken und Lebensstilen (dazu gehören auch
Lebensziele und Werthaltungen) großräumiger orien-
tiert. So könnten zum urbanen Lebensstil auch Kurztrips
in andere Städte oder Erholungsräume gehören.

• 	�Die in Großstädten angesiedelten Unternehmen und
Branchen sind großräumiger orientiert mit entsprechen-
den Auswirkungen auf den Geschäftsreiseverkehr und
sind gleichzeitig wichtige Arbeitsplätze für hochquali-
fizierte Beschäftigte.

• 	�Der schnellere Zugang zu Fernverkehrsinfrastruktur in
Großstädten erleichtert Fernreisen.

Diese als Erklärung räumlicher Unterschiede vermuteten 
Hintergründe lassen sich mit dem verfügbaren Datenbe-
stand nicht einzeln überprüfen, da hierzu wesentliche Merk-
male fehlen. Der Datensatz enthält keine Indikatoren für 
Lebensstile oder andere subjektive Verhaltenshintergründe. 
Gleiches gilt für eine Konkretisierung der Beschäftigungs-
verhältnisse oder für die Qualität und Anbindung an die 
Fernverkehrsinfrastruktur.2

Gleichzeitig ist für den Alltagsverkehr eine soziodemo-
grafische und sozioökonomische Prägung des Verkehrshan-
delns durch Erwerbstätigkeit, Geschlecht, Einkommen und 
Bildung bekannt, die auch die zurückgelegten Distanzen 
betrifft. Für den Fernverkehr werden hier gleichgerichtete 
Effekte erwartet, bei Statusmerkmalen sogar in stärkerem 
Maße. Daraus ergibt sich das anhand der Daten prüfbare 
Hypothesengerüst aus Tab. 1, das sich auf die zurückgeleg-
ten Distanzen bezieht, da diese die zentrale Kenngröße des 
Verkehrshandelns in der Diskussion über raumstrukturelle 
Konzepte zur Verkehrsvermeidung bilden. Zusammenfas-
send wird damit die Frage behandelt, ob die Verkehrsspar-
samkeit im Alltag in größeren Städten durch einen höheren 
Verkehrsaufwand im Fernverkehr teilweise, vollständig 
oder sogar überkompensiert wird.

2  Aus Datenschutzgründen ist in dem verfügbaren Datensatz sogar die 
Gemeindekennziffer gelöscht, die zumindest eine grobe Konkretisie-
rung von Anbindungsparametern ermöglichen würde.
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3 � Daten und Methodik

3.1 � Daten

Die Analysen basieren auf der Verkehrserhebung „Mobilität 
in Deutschland 2008“. Diese ist eine telefonisch durchge-
führte deutschlandweite Befragung zum Verkehrshandeln. 
Die Grundgesamtheit ist die Wohnbevölkerung Deutsch-
lands. Befragt wurden 25.922 Haushalte und 60.713 darin 
lebende Personen. Für den alltäglichen Verkehr basiert sie 
auf dem Stichtagsprinzip. Ähnlich wie in anderen natio-
nalen Verkehrsverhaltenserhebungen (vgl. Kuhnimhof/
Collet/Armoogum et al. 2009) werden in einem eigenen 
Befragungsmodul Fernreisen retrospektiv erhoben (siehe 
unten). Für nicht erreichbare Personen aus Mehrpersonen-
haushalten wurden, soweit möglich, verkürzte Stellvertre-
terinterviews mit anderen Haushaltsmitgliedern geführt. In 
diesen Interviews fehlen unter anderem die Angaben zu den 
Fernreisen.

Die hier dokumentierten Auswertungen beziehen sich 
auf die Bevölkerung ab 18 Jahren ohne Wehr- und Zivil-
dienstleistende mit Angaben zum Alltagsverkehr und im 
Befragungsmodul Fernreisen. Damit verbleibt ein Stich-
probenumfang von 36.771 Personen, der sich aufgrund von 
Fehlwerten bei weiteren Variablen je nach Analyse auf etwa 
32.000 Personen reduziert.

3.2 � Variablen

Die abhängigen Variablen der Analysen sind die zurück-
gelegten Distanzen im Alltagsverkehr (erhoben für einen 
Stichtag) und die Distanzen bei Fernreisen (längere Reisen 
mit mindestens einer Übernachtung retrospektiv für drei 
Monate).

3.2.1 � Alltagsverkehr (Stichtag)

Die Erhebung „Mobilität in Deutschland 2008“ basiert auf 
dem Stichtagskonzept. Die Befragten machen für einen vom 
Befrager festgelegten Tag Angaben zu bis zu zwölf Wegen, 
z. B. zur Aktivität am Ziel, zur Dauer, Entfernung und Ver-
kehrsmittelnutzung. Hinsichtlich weiterer Wege wird nur
deren Anzahl erhoben. Mehr als zwölf Wege am Stichtag
berichteten allerdings nur 0,02 % der volljährigen Perso-
nen. Im Grundsatz sollten auf diese Weise auch Fernreisen
erfasst werden. Aufgrund von Problemen der Erreichbarkeit
der betreffenden Reisenden werden diese jedoch unterer-
fasst (Bekhor/Cohen/Solomon 2011: 1).

Trotzdem enthalten, wenn auch untererfasst, Stichtags-
protokolle (Teile von) Fernreisen mit Übernachtungen, am 
ehesten wenn am Stichtag die Rückkehr stattfand. Diese 
Reisen werden in der hier durchgeführten Auswertung des 
Alltagsverkehrs ausgeschlossen, da es sonst zu einer Dop-
pelerfassung käme: Fernreisen am Stichtag sowie zusätz-
lich die Frage nach den Fernreisen der letzten drei Monate. 
Eine zweifelsfreie Identifizierung der Fernreisen (Reisen 
mit auswärtigen Übernachtungen) ist anhand der vorliegen-
den Daten allerdings nicht möglich. Als Annäherung wird 
wie folgt vorgegangen: Bei Personen mit einer Tagesdis-
tanz über 100 km, deren erster Weg am Stichtag nicht von 
zu Hause ausging oder deren letzter Weg nicht zu Hause 
endete, wird die Stichtagsdistanz auf 0  km gesetzt. Dies 
betrifft 762 Fälle (2,1 % der Personen mit Stichtagsanga-
ben).3 Dies wirkt sich aufgrund der überdurchschnittlichen 
Distanzen erheblich auf die durchschnittlichen Stichtagsent-
fernungen aus (Abnahme von 41,3 auf 33,9 km/Person und 
Tag).4 Die Stichtagsdistanzen ergeben sich aus der Summe 
über die Distanzen der berichteten Wege. Dabei waren 10 % 
der Befragten am Stichtag nicht unterwegs (Tagesdistanz 
0 km).

3.2.2 � Fernreisen

Die Untersuchung „Mobilität in Deutschland 2008“ umfasst 
neben der Stichtagserhebung einen Frageblock zu Reisen 
mit mindestens einer auswärtigen Übernachtung in den 

3  Vergleicht man diesen Wert mit der geschätzten Anzahl aus dem Fra-
gekomplex Fernreisen, erscheinen die Unterschiede plausibel. Nach 
den Angaben zu Fernreisen mit Übernachtungen werden im Durch-
schnitt 1,28 Reisen im letzten Vierteljahr berichtet, die mit Hin- und 
Rückreise jeweils zwei Stichtage betreffen. Damit wären 2,8  % der 
Stichtage durch Beginn oder Ende einer Reise mit Übernachtungen 
gekennzeichnet. Eine Untererfassung der Fernreisen in der Stichtags-
befragung wurde, wie oben begründet, erwartet.
4  Die Analysen wurden zur Kontrolle auch unter Einschluss der ver-
muteten Fernreisen am Stichtag durchgeführt. Die Abweichungen der 
für die hier gestellten Fragen relevanten Effekte sind gering und wer-
den daher nicht dokumentiert.

Tab. 1 H ypothesen zu Unterschieden der Durchschnittsdistanzen im 
Alltags- und Fernverkehr

Alltagsverkehr Fernverkehr
Sozioökonomie
Berufstätigkeit Höhere Distanzen bei Erwerbstätigen, ge-

ringere Distanzen bei Nicht-Erwerbstätigen
Geschlecht Geringere Distanzen bei Frauen
Bildungsabschlüsse Mit dem Bildungsniveau steigende Distan-

zen, insbesondere bei Fernreisen
Ökonomischer Status Mit dem ökonomischen Status steigende 

Distanzen, insbesondere bei Fernreisen
Haushaltsgröße Geringere Beteiligung von allein lebenden 

Personen
Raumstruktur
Gemeindegröße Höhere Distanzen 

in kleineren Städten 
und Gemeinden

Geringere Dis-
tanzen in kleine-
ren Städten und 
Gemeinden
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letzten drei Monaten.5 Für die maximal drei letzten Reisen 
werden jeweils Zweck, Verkehrsmittelnutzung und Distanz 
erfragt, für alle weiteren Reisen nur die Anzahl. 46 % der 
antwortenden Personen haben keine Reise mit Übernachtun-
gen in den letzten drei Monaten unternommen. 28 % unter-
nahmen eine Reise, 12 % zwei Reisen. 14 % der Befragten 
berichteten von drei oder mehr Reisen mit mindestens einer 
Übernachtung (Mittelwerte für drei Monate: 1,28 Fernrei-
sen pro Person bzw. 2,39 pro fernreiseaktiver Person). Aus 
den Angaben wird die Gesamtdistanz bei Fernreisen für das 
letzte Vierteljahr wie folgt abgeleitet:

•	�F ür Personen mit bis zu drei Reisen im letzten Viertel-
jahr ergibt sich die Gesamtdistanz aus der Summe der 
Distanzen dieser Reisen (multipliziert mit zwei, da nur 
die Hinwegdistanz erfragt wird).

•	�F ür Personen mit mehr als drei Reisen ergibt sich die 
Gesamtdistanz als Produkt der durchschnittlichen Dis-
tanz der drei detailliert berichteten Reisen multipliziert 
mit der Gesamtzahl der Fernreisen (Einschränkung siehe 
nächster Punkt).

•	� Um bei der Gesamtzahl der Reisen in den letzten drei 
Monaten eine Überschätzung zu vermeiden, wird für die 
Schätzung der Gesamtdistanz bei Fernreisen die Anzahl 
der berücksichtigten Reisen auf zehn beschränkt. Für 
mehr als zehn Reisen wird unabhängig von der angege-
benen Gesamtzahl die durchschnittliche Distanz der drei 
detailliert berichteten Fernreisen mit zehn multipliziert.6

•	�I m Gegensatz zum Ausschluss von Fernreisen am Stich-
tag (siehe oben) ist ein entsprechendes Vorgehen bei den 
Fernreisen nicht erforderlich. Zwar sind 6,2 % der auf die 
Frage nach längeren Reisen mit mindestens einer Über-
nachtung berichteten Reisen in einfacher Entfernung 
kürzer als 100 km (Anteil an den maximal drei detailliert 
berichteten Reisen). Ihr Distanzbeitrag zu allen berichte-
ten „längeren Reisen mit Übernachtungen“ liegt jedoch 
aufgrund ihrer unterdurchschnittlichen Distanz bei nur 
0,5 %.

Dabei kann es aufgrund der schlechteren Erreichbarkeit 
von Personen mit Fernreisen trotz des retrospektiven Drei-
Monats-Zeitraums tendenziell zu einer Unterschätzung der 

5  Der Frageblock zu Fernreisen wurde mit folgender Formulierung 
eingeleitet: „Bei den folgenden Fragen geht es um längere Reisen. 
Wie viele Reisen unabhängig vom genutzten Verkehrsmittel mit min-
destens einer auswärtigen Übernachtung haben Sie in den letzten drei 
Monaten unternommen? Hin- und Rückfahrt verstehen wir dabei als 
eine Reise“ (Institut für angewandte Sozialwissenschaft/Deutsches 
Zentrum für Luft- und Raumfahrt 2010: 9). Hinsichtlich der Bedeu-
tung „längere Reisen“ wurden keine weiteren Ausführungen gemacht.
6  Vergleichsanalysen haben gezeigt, dass auch unter Einbeziehung 
der höheren Anzahl von Fernreisen die Ergebnisse strukturell stabil 
bleiben. Um eine konservative Schätzung der gegenüber dem Alltags-
verkehr vermuteten gegenläufigen Effekte im Fernverkehr zu erhalten, 
wurde diese Abschneidegrenze eingeführt.

Fernreiseaktivität kommen. In diesem Sinne bewegt sich 
das Analysevorgehen hinsichtlich der kompensatorischen 
Effekte „auf der sicheren Seite“.

Auf diese Weise werden die Distanzen des fernreiseberei-
nigten Stichtagsverkehrs und der für die letzten drei Monate 
erhobenen längeren Reisen mit mindestens einer Übernach-
tung berechnet. Für die Berechnung der Jahresdistanz wird 
die Stichtagsdistanz im Alltagsverkehr mit dem Faktor 365 
multipliziert, die Vierteljahresdistanz im Fernverkehr mit 
dem Faktor 4. Diese Hochrechnung auf Jahresdistanzen gilt 
dabei nicht auf der Ebene der einzelnen Personen:

•	� Wer an seinem Stichtag 40  km gefahren ist, um seine 
Schwester zu besuchen, fährt nicht im Jahr 365 × 40 km 
zu Verwandtenbesuchen.

•	� Wer im letzten Vierteljahr vier Wochen Urlaub in Aus-
tralien verbracht hat, fliegt nicht viermal im Jahr nach 
Australien.

•	� Wer im letzten Vierteljahr keine Fernreise unternommen 
hat, bleibt nicht unbedingt das ganze Jahr ohne Fernreise.

Die Hochrechnung liefert den korrekten Durchschnittswert 
für die Jahresdistanzen des Samples. Aus den Angaben zu 
den Reisen im letzten Vierteljahr (53,7 % der Befragten mit 
und 46,3 % ohne Fernreise in den letzten drei Monaten) 
lässt sich aber nicht schließen, wie viel Prozent der Befrag-
ten über das ganze Jahr keine Fernreise unternommen 
haben. Entsprechend werden bei den Analysen über das 
Jahr ausschließlich Distanzmittelwerte von Gruppen, nicht 
aber Werte für einzelne Personen, Streuungsmaße oder der 
Anteil der Immobilen betrachtet.

3.2.3 � Erklärende Variablen

Der Datenbestand enthält mehrere Variablen zur räum-
lichen Kategorisierung des Wohnortes der Befragten. Die 
im Weiteren vorgestellten Auswertungen stützen sich auf 
die Gemeindegrößenklassen. Die räumlichen Unterschiede 
im Alltagsverkehr sind bei einer Differenzierung nach der 
Gemeindegrößenklasse besonders stark. Der Fernverkehr 
wird deshalb hier ebenfalls nach Gemeindegrößenklassen 
differenziert. Kontrollanalysen mit anderen Kategorien der 
räumlichen Differenzierung (Gemeindetypisierungen nach 
Zentralität und Verdichtungsgrad des Raumes) führen zu 
schwächeren Unterschieden im Alltagsverkehr, strukturell 
aber zu ähnlichen Unterschieden zwischen Alltags- und 
Fernverkehr.

Als soziodemografische Merkmale werden der Erwerbs-
status, das Geschlecht, das Bildungsniveau der Person, der 
ökonomische Status des Haushalts7 sowie ein vereinfachter 

7  Das Merkmal „ökonomischer Status des Haushaltes“ liegt im Daten-
satz vor und wurde auf Haushaltsebene aus dem Äquivalenzeinkom-
men berechnet. Dabei wird in Anlehnung an die Skala der OECD 
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Haushaltstyp berücksichtigt (vgl. Hypothesen in Tab.  1). 
Alle Variablen werden durch Dummies abgebildet. Der ordi-
nale Charakter der Bildungsabschlüsse, des ökonomischen 

das Haushaltsnettoeinkommen durch eine nach Alter und Haushalts-
größe gewichtete Anzahl der Haushaltsmitglieder geteilt. Kinder bis 
zu 14 Jahren gehen mit dem Faktor 0,3 ein. Von den Personen ab 15 
Jahren wird die erste Person mit dem Faktor 1, alle weiteren Perso-
nen mit dem Faktor 0,5 gewichtet. Bei fehlender Einkommensangabe 
wurde der ökonomische Status über den Pkw-Status und für Haushalte 
ohne Pkw über den „Local-Wohnquartierstyp“ rekonstruiert (Follmer/
Gruschwitz/Jesske et al. 2009: 20). Ein personenbezogenes Einkom-
men wurde in der Erhebung nicht erfasst.

Status und der Gemeindegrößenklasse wird in der Interpre-
tation der Befunde beachtet.8

Tabelle  2 gibt einen Überblick über die verwendeten 
Kategorien sowie deren Anteile in der nach Wochenta-
gen und Monaten gewichteten Stichprobe.9 Hinsichtlich 

8  Eine direkte Berücksichtigung der ordinalen Eigenschaften der unab-
hängigen Variablen ist weder in der Heckman-Schätzung noch in der 
Tobit-Analyse möglich (zu den Verfahren vgl. Kap. 3.3).
9  Bei allen Analysen wurde der Datenbestand nach Kalendermonaten 
und Wochentagen gewichtet. Die Faktoren der Wochentage liegen 
zwischen 0,988 und 1,012. Die Verzerrungen nach Kalendermonaten 
sind dagegen deutlich stärker. Ausgleichende Wichtungsfaktoren rei-

Tab. 2  Kategorienbildung bei den unabhängigen Variablen. (Quelle: Eigene Berechnung nach Institut für angewandte Sozialwissenschaft/Deut-
sches Zentrum für Luft- und Raumfahrt (2010))
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der Ausprägungen der Variablen werden einige schwach 
besetzte Kategorien zusammengefasst. Die Ausprägungen 
der Gemeindegröße wurden gegenüber der ursprünglichen 
Differenzierung im Datenbestand um die Stufe der Millio-
nenstädte erweitert (2008: Berlin, Hamburg, München).

3.3 �A nalysemethodik

Die Untersuchung beginnt mit getrennten sozial und räum-
lich differenzierten, deskriptiven Analysen. Im Anschluss 
an diese deskriptiven Analysen werden statistische Modelle 
für die Alltags- und Fernreisedistanzen (Stichtagsdistanz 
ohne Fernreisen und Vierteljahresdistanz der längeren Rei-
sen mit mindestens einer Übernachtung) in gleichzeitiger 
Abhängigkeit von sozialen und räumlichen Merkmalen 
geschätzt. Hinsichtlich der Tests auf Signifikanz der Effekte 
verletzen die abhängigen Größen vor allem aufgrund des 
hohen Anteils von Personen ohne Fernreisen (fast 50 %, 
vgl. Tab. 3) die Verteilungsvoraussetzungen einer linearen 

chen von 0,737 für den Januar bis zu 1,321 für den März. Auf den 
Ausgleich soziodemografischer und räumlicher Verzerrungen wird 
verzichtet, da diese Merkmale selbst in den statistischen Modellen als 
Einflussgrößen berücksichtigt werden.

Regression (vgl. Brüderl 2000: 41) und erfordern Testver-
fahren für sogenannte zensierte Daten.10

Geeignete Verfahren zur Analyse von „zensierten Daten“ 
sind die einstufige Tobit-Analyse und das zweistufige Heck-
man-Verfahren. Tobit-Modelle gehen davon aus, dass die 
Beteiligung (hier die Durchführung einer Reise) und die 
Ausprägung (hier die Reisedistanz der jeweils Mobilen) 
von den gleichen Merkmalen in gleicher Weise determiniert 
werden (vgl. Stewart 2009: 2 f.; Kennedy 2010: 264).

Für Fälle, in denen die Wahrscheinlichkeit und die Aus-
prägung einer Aktivität von den unabhängigen Variablen 
unterschiedlich beeinflusst werden, belegt Stewart (2009: 
8  ff.) in einem Modellvergleich eine bessere Modelleig-
nung des zweistufigen Heckman-Verfahrens. Auch Smith 
und Brame (2003: 379 ff.) sowie Daunfeldt und Hellström 
(2007: 191) weisen auf verzerrte Parameter im Tobit-Ver-
fahren bei einer Verletzung dieser Annahme hin. Da wir 
davon ausgehen, dass die Effekte auf die Durchführung von 
Wegen oder Reisen sowie auf die zurückgelegten Distanzen 
unterschiedlich sind (z.  B. Gemeindegröße: keine Unter-
schiede in der Durchführung von Alltagswegen, aber deut-

10  Unter „zensierten Daten“ versteht man Verteilungen, die an einer 
oder beiden Seiten „abgeschnitten sind“. Dies trifft für die Distanzen 
der Fernreisen zu. Ein erheblicher Anteil der Befragten hat im dreimo-
natigen Untersuchungszeitraum keine Fernreisen unternommen. Die 
Distanzen liegen also bei Null.

Tab. 3  Distanzen pro Person nach Gemeindegrößenklasse. (Quelle: Eigene Berechnung nach Institut für angewandte Sozialwissenschaft/Deut-
sches Zentrum für Luft- und Raumfahrt (2010))
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liche Unterschiede in der Länge der Alltagswege) fiel die 
Entscheidung für das Heckman-Verfahren.

In der Heckman-Schätzung wird in der ersten Stufe mit-
tels einer Probit-Analyse die Wahrscheinlichkeit geschätzt, 
dass ein Ereignis (hier mindestens ein Weg am Stichtag 
bzw. mindestens eine Fernreise in den letzten drei Mona-
ten) eintritt. Dabei wird für jede Beobachtung zusätzlich 
ein Wert λi

11 berechnet. Anschließend wird die Ausprägung 
(hier die Gesamtdistanz der Wege am Stichtag oder der Rei-
sen der letzten drei Monate) für alle unzensierten Fälle (also 
die jeweils Mobilen) unter Erweiterung um λi als Kovariate 
per OLS-Schätzung analysiert (vgl. Dow/Norton 2003: 8). 
Dieses zweistufige Verfahren kann Einflussgrößen analysie-
ren, die sich auf die Durchführungswahrscheinlichkeit von 
Alltagswegen und Fernreisen (erste Stufe) und auf deren 
Distanz (zweite Stufe) unterschiedlich auswirken (vgl. Ste-
wart 2009: 8). Die Signifikanztests erfolgen aufgrund der 
Vielzahl von Dummy-Variablen und damit zahlreicher Tests 
auf einem 5 %-Niveau für das Globalmodell. Dabei werden 
die kritischen Werte anhand der Bonferroni-Holm-Proze-
dur (vgl. Holm 1979) adjustiert. Der letzte danach signifi-
kante Effekt musste einen α-Fehler im Einzeltest von etwa 
0,1 % unterschreiten. Die Tests beziehen sich in der zweiten 
Stufe der Heckman-Schätzung auf die ln-transformierten 
Tages- und Vierteljahresdistanzen, um die linkssteile Ver-
teilung der Distanzen der mobilen Personen weitgehend zu 
normalisieren.

Die Effekte der Heckman-Schätzung sind im Hinblick 
auf die zentrale Frage der gegenseitigen Kompensation oder 
Verstärkung von sozialen und räumlichen Effekten im All-
tags- und Fernverkehr aufgrund der ln-Transformation und 
der Zweistufigkeit der Schätzung nur schwer zu interpre-
tieren. Die Effektstärken lassen sich nicht zu Effekten auf 
die Distanzsumme von Alltags- und Fernverkehr addieren. 
Daher dient die Heckman-Schätzung hier allein zur Identifi-
kation signifikanter Einflussgrößen getrennt nach Stichtags-
angaben und Angaben zu den Fernreisen. Dargestellt wird 
das Vorzeichen der signifikanten Effekte.

Lineare Regressionsmodelle bleiben hinsichtlich der 
Effektstärken auch dann erwartungstreu, wenn die abhän-
gigen Größen nicht die Voraussetzungen für einen Signifi-
kanztest erfüllen (Urban/Mayerl 2006: 193; Stewart 2009: 
9  ff.). Daher werden anstelle der Effektstärken der zwei-
stufigen Heckman-Schätzung die Effektstärken linearer 
Regressionsmodelle ohne ln-Transformation für die Distan-
zen im Alltagsverkehr, bei Fernreisen mit Übernachtungen 
und in der Summe von Alltagsverkehr und Fernreisen pro 

11  Das λi kann nicht direkt beobachtet werden, sondern wird innerhalb 
des Heckman-Verfahrens in der Selektionsgleichung berechnet und 
in der Ergebnisgleichung verwendet (vgl. Brüderl 2000: 46; Briggs 
2004: 402). „‘λi‘ is the inverse of Mill‘s ratio. It is a monotone decrea-
sing function of the probability that an observation is selected into the 
sample” (Heckman 1979: 156).

Person für das gesamte Jahr dargestellt. Modelliert wird mit 
allen Variablen, die im Hypothesengerüst aufgeführt sind 
und die sich in den Signifikanztests12 auch weitgehend als 
bedeutsam erwiesen haben.

4 � Deskriptive Analysen

Die deskriptiven Analysen werden in zwei Abschnitten dar-
gestellt. Der erste Abschnitt orientiert sich an der zentralen 
Untersuchungsfrage nach möglichen räumlichen Unter-
schieden in den Distanzen im Alltagsverkehr und bei Fern-
reisen. Der zweite Abschnitt betrachtet diese Distanzen in 
soziodemografischer und sozioökonomischer Differenzie-
rung. Diese sind vor dem Hintergrund der unterschiedlichen 
Anteile der Personengruppen in Gemeinden unterschiedli-
cher Größe für die Interpretation relevant.

4.1 � Distanzen und Raumstruktur

Die deskriptiven Analysen betrachten die Stichtagsdistan-
zen im Alltagsverkehr und die Distanzen der Fernreisen der 
letzten drei Monate. Die Ergebnisse der deskriptiven Ana-
lysen stimmen mit der Hypothese gegenläufiger räumlicher 
Unterschiede im Alltags- und Fernverkehr überein (vgl. 
Tab. 3).

Dabei resultieren die Unterschiede bei den Stichtagsan-
gaben über die Gemeindetypen bei weitgehend konstanten 
Anteilen der Personen mit Wegen (etwa 90 %) allein aus den 
Differenzen der Stichtagsdistanzen „mobiler Personen“. Bei 
den Fernreisen zeigen sich dagegen deutliche Unterschiede 
sowohl im Anteil der Personen mit Fernreisen in den letzten 
drei Monaten als auch bei den Distanzen der fernreiseakti-
ven Personen. Der Anteil der Fernreiseaktiven sowie deren 
Distanzen steigen mit zunehmender Gemeindegröße.

Im Detail betragen die Stichtagsdistanzen unter Berück-
sichtigung aller berichteten Wege 34,1 km/Person. Bei einer 
Differenzierung nach Gemeindegrößenklassen zeigen sich 
die höchsten Stichtagsdistanzen mit 40,1  km/Person in 
Gemeinden unter 5000 Einwohnern (Indexwert 100 %). Mit 
zunehmender Gemeindegröße sinkt dieser Wert mit einem 
kleinen „Stolperer“ bei Städten zwischen 100.000 und 
500.000 Einwohnern auf 26,7 km/Person (Indexwert 67 %).

Bei den Distanzen der Fernreisen zeigen sich gegen-
läufige Unterschiede, die in der Indexbetrachtung deutlich 
stärker ausfallen als im Alltagsverkehr. Die Distanzen in 
Gemeinden unter 5000 Einwohnern sind am geringsten, die 
in den Großstädten, insbesondere in den Millionenstädten 

12  Die Signifikanzschätzung wurde mittels der Bonferroni-Holm-Pro-
zedur (vgl. Holm 1979) für das Gesamtmodell auf dem 5 %-Niveau 
adjustiert. Der letzte danach signifikante Effekt musste einen α-Fehler 
im Einzeltest von etwa 0,1 % unterschreiten.
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am höchsten. Differenziert nach Gemeindegröße betra-
gen die durchschnittlichen Vierteljahresdistanzen in den 
kleinsten Gemeinden 1371  km/Person (Indexwert 100 %) 
und 2488  km/Person in den Millionenstädten (Indexwert 
181 %).

In der Summenbetrachtung (hochgerechnet zu Jahres-
werten) sind die Differenzen zwischen den Gemeindegrö-
ßenklassen deutlich geringer als in den Einzelbetrachtungen 
(Indexwerte zwischen 88 und 102 %). Einheitliche Trends 
wie bei der getrennten Betrachtung von Alltags- und Fern-
verkehr sind nicht zu beobachten. Minimum und Maximum 
liegen sogar in zwei benachbarten Kategorien (Minimum: 
100.000 bis unter 500.000 Einwohner, Maximum 500.000 
bis unter 1 Million Einwohner).

4.2 � Kontrolle sozioökonomischer und soziodemografischer 
Merkmale

Neben räumlichen Rahmenbedingungen beeinflussen auch 
sozioökonomische und soziodemografische Merkmale das 
Verkehrshandeln, meist sogar stärker als räumliche Merk-
male (Stead/Williams/Titheridge 2000: 183). Auch diese 
unterscheiden sich räumlich, so dass sich sozioökonomi-
sche und soziodemografische sowie räumliche Effekte ein-
ander verstärkend oder reduzierend überlagern können.

Räumlich differenzierte Analysen der Stichprobe zeigen 
zudem, dass sich in der Stichprobe die Bevölkerungsstruk-
tur der Großstädte deutlich von den kleineren Gemeinden 
unterscheidet. Von Gemeinden mit weniger als 5000 Ein-
wohnern bis zu Millionenstädten

•	� sinkt der Anteil der Erwerbstätigen von 58,3 auf 47,0 %,
•	�S teigt der Anteil der Personen mit (Fach-)Hochschulab-

schluss von 20,3 auf 36,3 %,
•	�S teigt der Anteil der Personen aus Haushalten mit hohem 

oder sehr hohem ökonomische Status von 33,8 auf 
45,8 %,

•	�S teigt der Anteil der Personen aus Single-Haushalten 
(nicht der Single-Haushalte) von 10,6 auf 18,4 % und

•	�S chwankt der Anteil der Männer ohne erkennbaren 
Trend zwischen 43,9 und 47,5 %.

Dabei unterscheiden sich die zurückgelegten Distanzen dif-
ferenziert nach diesen Merkmalen erheblich (vgl. Tab. 4). 
Erwerbstätigkeit, männliches Geschlecht, höhere Bildungs-
abschlüsse, ein höherer ökonomischer Status und das Leben 
in Mehrpersonenhaushalten sind mit einer höheren Ver-
kehrsbeteiligung und/oder höheren Distanzen verbunden. 
Dabei sind die Trends im Alltagsverkehr wie bei Fernreisen 
mit Übernachtungen gleichgerichtet und bei Letzteren stär-
ker ausgeprägt. Damit stehen diese in sozioökonomischer 
Differenzierung erkennbaren Unterschiede der Jahres-
distanzen, wie im Hypothesengerüst vermutet, im klaren 
Gegensatz zu den in räumlicher Differenzierung erkennba-

ren Unterschieden, die im Alltags- und Fernverkehr gegen-
läufig sind.

Für die weitere Analyse stellt sich somit die Frage: Wie 
überlagern sich die soziodemografischen, sozioökonomi-
schen und räumlichen Effekte?

5 � Multivariate Analyse

Die deskriptiven Analysen stützen die Kernhypothese, nach 
der die Unterschiede der Distanzen bei Alltagswegen und 
bei Reisen mit Übernachtungen nach Gemeindegrößenklas-
sen gegenläufig und nach sozioökonomischen Merkmalen 
gleichgerichtet sind. Gleichzeitig unterscheiden sich die für 
das Verkehrshandeln maßgeblichen soziodemografischen 
und sozioökonomischen Strukturen räumlich. Eine genau-
ere Einschätzung der räumlichen, soziodemografischen 
und sozioökonomischen Effekte auf die zurückgelegten 
Distanzen erfordert daher eine multivariate Analyse. Mit-
tels der zweistufigen Heckman-Schätzung wurde zunächst 
überprüft, welche Merkmale und Merkmalskomplexe des 
Hypothesengerüsts mit signifikanten Unterschieden in der 
Verkehrsbeteiligung und/oder den zurückgelegten ln-trans-
formierten Distanzen der Mobilen verbunden sind (vgl. 
Tab. 5).

Nach der Heckman-Schätzung erweisen sich fast alle der 
in den Hypothesen vermuteten Merkmale für die Distanzen 
bei Alltagswegen, dargestellt in Tab.  5 in den Spalten (1) 
und (2), und/oder für die Distanzen der Fernreisen, darge-
stellt in den Spalten (4) und (5), auf dem 5 % Niveau als sta-
tistisch bedeutsam. Die dargestellten Vorzeichen geben die 
Richtung dieser signifikanten Effekte wieder. Nicht signi-
fikante Effekte werden nicht dargestellt; die entsprechenden 
Felder in den Spalten (1), (2), (4) und (5) sind leer. Die auf-
geklärte Varianz in der zweiten Stufe bewegt sich dabei mit 
10,5 bzw. 6,2 % im Alltags- und im Fernverkehr in einem 
Bereich, wie er für die Analyse von Individualdaten in Ver-
kehrsanalysen als gut bezeichnet werden kann.

Um die Stärke dieser Unterschiede für den Alltags- und 
Fernverkehr vergleichbar zu quantifizieren, wurden die 
Tages- bzw. Vierteljahresdistanzen jeweils auf einen Jah-
reswert des Alltags- und des Fernverkehrs hochgerechnet 
(Einheit: Kilometer pro Person und Jahr). Auf Basis die-
ser Werte wurde zur Bestimmung der Effektstärken (nicht 
zur Bestimmung der Signifikanz der Effekte) eine lineare 
Regression durchgeführt. Die auf diese Weise bestimmten 
Effektstärken zeigen auf einfache Weise, wie sich die jewei-
ligen Effekte im Alltags- und Fernverkehr gegenseitig ver-
stärken oder aufheben.

Die Verkehrsbeteiligung und die Distanzen mobiler 
Personen unterscheiden sich im Alltagsverkehr und Fern-
verkehr nach der Heckman-Schätzung, jeweils wie im 
Hypothesengerüst erwartet, in gleichgerichteter und statis-
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Tab. 4  Distanzen pro Person in soziodemografischer und sozioökonomischer Differenzierung. (Quelle: Eigene Berechnung nach Institut für an-
gewandte Sozialwissenschaft/Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt (2010))
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tisch weitgehend signifikanter Weise (vgl. Tab.  5). Die in 
der OLS-Regression ermittelten Effektstärken (Spalten (3), 
(6) und (7)) entsprechen in Richtung und Beträgen den for-
mulierten Hypothesen.

Das Geschlecht differenziert im Alltagsverkehr die 
durchschnittlichen Distanzen der Mobilen sowie bei Fern-
reisen die Verkehrsbeteiligung und die Durchschnittsdis-
tanzen. Die Distanzen sind wie erwartet bei Frauen jeweils 
geringer als bei Männern.

Die als Dummy-Variablen differenzierten Berufsgrup-
pen erweisen sich fast alle als statistisch bedeutsam (hier 
zunächst ohne Personen ab 18 Jahren, die sich noch in einer 

betrieblichen oder (Hoch) Schulausbildung befinden). Sig-
nifikante Unterschiede betreffen im Alltagsverkehr wie bei 
den anderen personenbezogenen Merkmalen vor allem die 
Verkehrsteilnahme und nicht die Distanzen der Verkehrs-
beteiligten. Bei den Fernreisen unterscheiden sich sowohl 
die Verkehrsbeteiligung als auch die Distanzen der Mobilen 
zwischen den Berufsgruppen. Dabei zeigen sich gegenüber 
der Referenzgruppe der Vollzeiterwerbstätigen die stärksten 
negativen Effekte im Alltagsverkehr bei Rentnern, für Fern-
reisen bei Arbeitslosen.

Innerhalb der Gruppen mit abgeschlossener Ausbil-
dungsphase (Erwerbstätige und nicht (mehr) Erwerbstätige) 

 

Tab. 5  Distanzen der Alltagswege und bei längeren Reisen mit Über-
nachtungen, Signifikanzen auf Basis von Stichtags- und Vierteljahres-
angaben nach Heckman-Schätzung, Effektstärken mit Jahresbezug aus 

OLS-Regression. (Quelle: Eigene Berechnungen nach Institut für an-
gewandte Sozialwissenschaft/Deutsches Zentrum für Luft- und Raum-
fahrt (2010)
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erweist sich die Statusvariable „höchster Bildungsab-
schluss“ im Alltagsverkehr hinsichtlich der Verkehrsteil-
nahme und bei Fernreisen hinsichtlich Beteiligung und 
Distanz der Mobilen als signifikant. Die Alltagsdistanzen 
und die Distanzen bei Reisen mit Übernachtungen sind 
wie erwartet bei Personen mit höherem Bildungsabschluss 
höher als bei Personen mit geringerem Status.

Gegenüber den Vollzeitbeschäftigten (mit Hauptschulab-
schluss) sind die Distanzen der Personen, die sich noch in 
ihrer Ausbildungsphase befinden, im Alltagsverkehr deut-
lich geringer, bei Schülern am geringsten. Im Fernverkehr 
zeigen sich bei Schülern und Auszubildenden keine signifi-
kanten Effekte. Studierende sind dagegen weiter unterwegs 
als die Vollzeiterwerbstätigen mit geringen und mittleren 
Bildungsabschlüssen.

Mit steigendem „ökonomischer Status“ nehmen die Dis-
tanzen im Alltags- und Fernverkehr zu. Im Fernverkehr 
steigt auch die Verkehrsbeteiligung. Personen aus Haushal-
ten mit sehr hohem ökonomischem Status sind im Fernver-
kehr extrem weit unterwegs.

Alle nachgewiesenen sozioökonomischen und soziode-
mografischen Effekte entsprechen dem Hypothesengerüst 
und weisen im Alltags- und Fernverkehr in die gleiche Rich-
tung. Dabei sind die Effekte im Alltagsverkehr für Beruf 
und Geschlecht stärker als bei den Statusvariablen Bildung 
und Einkommen. Im Fernverkehr besitzen die Statusvariab-
len dagegen deutlich stärkere Effekte als im Alltagsverkehr 
und als die Berufsgruppen und das Geschlecht.

Die Gemeindegrößenklassen differenzieren sowohl die 
Alltagsdistanzen als auch die Fernreisedistanzen signifi-
kant. Dabei beschränkt sich die Signifikanz der Effekte im 
Alltagsverkehr weitgehend auf die Distanzen der Mobilen, 
während im Fernverkehr die räumlichen Unterschiede nicht 
nur die Durchschnittsdistanzen der Mobilen, sondern auch 
die Verkehrsbeteiligung betreffen.

Die Effekte sind wie erwartet im Alltags- und Fernver-
kehr gegenläufig. So sind die Alltagsdistanzen in größeren 
Gemeinden kürzer als in kleineren Gemeinden. Bei Fern-
reisen ist dies umgekehrt. Die Differenzierung zwischen 
Gemeinden unter 5.000 Einwohnern und den beiden darüber 
liegenden Kategorien ist statistisch zwar nicht bedeutsam, 
geht im Sinne einer Ordinalskala der Gemeindegrößenklas-
sen in den Effekten aber in Richtung der statistisch signi-
fikanten Unterschiede zwischen den kleineren Gemeinden 
und den Großstädten.

Die räumlichen Effekte sind im Alltagsverkehr schwächer 
als die stärksten Effekte der Berufsgruppen, jedoch stärker 
als die Effekte des Geschlechts, des Bildungsabschlusses 
und des ökonomischen Status. Bei einem Mittelwert von 
rund 12.400  km/Person und Jahr entspricht die Differenz 
zwischen den kleinsten Gemeinden und den Millionenstäd-
ten 39 % des Gesamtmittelwertes im Alltagsverkehr.

Bei längeren Reisen mit Übernachtungen liegt der 
Unterschied zwischen Millionenstädten und den kleins-
ten Gemeinden etwa auf gleichem Niveau wie die Unter-
schiede zwischen den soziodemografischen Kategorien. 
Bei einem Mittelwert von knapp 7000 km/Person und Jahr 
entspricht die Differenz zwischen den kleinsten Gemeinden 
und den Millionenstädten gut 40 % des Gesamtmittelwertes 
bei Fernreisen. Noch deutlich stärker sind die Effekte der 
Statusvariablen, vor allem die Effekte der jeweils höchsten 
Statuskategorien ((Fach) Hochschulabschluss fast 80 % des 
Mittelwertes, sehr hoher ökonomischer Status 110  % des 
Mittelwertes).

Für die abschließende Frage, ob und wieweit sich die 
Effekte in der Bilanz aus Alltags- und Fernverkehr gegen-
seitig verstärken oder aufheben, betrachten wir den bilan-
zierenden Block in Spalte (7), die Summeneffekte der 
OLS-Regression.

Die soziodemografischen und sozioökonomischen 
Effekte im Alltags- und Fernverkehr verstärken sich gegen-
seitig. Vollzeiterwerbstätige legen im Laufe eines Jahres 
rund 12.000 km mehr zurück als Rentner und Arbeitslose, 
Männer durchschnittlich 5500 km mehr als Frauen. Perso-
nen mit hohen Bildungsabschlüssen (ohne Personen noch 
in Ausbildungsphase) sind fast 7200 km weiter unterwegs 
als Personen mit niedriger Bildung. Die Differenz zwischen 
den höchsten und niedrigsten Kategorien des ökonomischen 
Status beträgt mehr als 11.000 km/Jahr. Verglichen mit dem 
Mittelwert für die Analysestichprobe von rund 19.400 km/
Jahr13 sind diese Unterschiede erheblich.

Die räumlichen Effekte sind im Alltagsverkehr in allen 
Gemeindegrößenklassen absolut stärker als bei Fernreisen, 
so dass die gegenläufigen Effekte in der Summenbetrach-
tung die Unterschiede zwischen den Gemeindegrößenklas-
sen im Alltagsverkehr zwar deutlich reduzieren, jedoch 
nicht komplett aufheben. Der Verlauf der Summeneffekte 
erweist sich dabei nicht mehr als stringenter Trend von klei-
nen zu großen Gemeinden, wie dies in den getrennten Ana-
lysen des Alltags- und Fernverkehrs weitgehend der Fall ist. 
Die kürzesten Jahresgesamtdistanzen zeigen sich vielmehr 
mit leichten Schwankungen in Städten zwischen 20.000 und 
500.000 Einwohnern.

Entsprechend verlieren die Unterschiede der Gesamtdis-
tanz zwischen den Gemeindegrößenklassen im Vergleich zu 
den Distanzen im Alltag und bei Fernreisen auch relativ an 

13  Der Unterschied zwischen dem hier angegebenen Durchschnitts-
wert von 19.408  km/Person und Jahr und den Angaben in Tab.  3 
(19.159 km/Person und Jahr) resultiert aus Fehlwerten bei einzelnen 
Personenmerkmalen. In Tab. 3 sind alle Personen enthalten, die Anga-
ben zu den Alltags- und Fernreisedistanzen gemacht haben, auch wenn 
die Angaben zu den Personenmerkmalen unvollständig waren. Die 
Regressionsanalysen erforderten gleichzeitig vollständige Angaben zu 
allen Personenmerkmalen.
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Bedeutung. So beträgt die Spannweite bei einer gemeinsa-
men Betrachtung des Alltags- und Fernverkehrs nur noch 
2500  km/Person und Jahr (Städte mit 100.000 bis unter 
500.000 Einwohnern gegenüber Gemeinden unter 5000 
Einwohner) und damit 13 % der durchschnittlichen Gesamt-
distanz eines Jahres (gegenüber −4700 km/Person und Jahr 
bzw. −38  % im Alltagsverkehr und 3100  km/Person und 
Jahr bzw. + 44 % im Fernverkehr in den Millionenstädten 
gegenüber den kleinsten Gemeinden).

6 � Interpretation und Forschungsperspektive

Das Hypothesengerüst zu den Distanzen der Alltagswege 
und Fernreisen wird durch die vorliegenden Analysen bestä-
tigt. Dem „verkehrssparsamen Alltag“ der Bevölkerung von 
Großstädten stehen deutlich gegenteilige Effekte bei Fern-
reisen gegenüber. Die Stadt der kurzen Wege ist gleichzeitig 
die Stadt der weiten Reisen.

6.1 �I nterpretation

Die vorliegenden Analysen ermöglichen den direkten Ver-
gleich räumlicher, soziodemografischer und sozioökono-
mischer Effekte auf den Alltags- und Fernverkehr. Dabei 
überwiegen die Effekte der beruflichen Tätigkeit und des 
Geschlechts im Alltagsverkehr und repräsentieren so die 
alltäglichen Bindungen und Notwendigkeiten. Im Fernver-
kehr zeigen sich dagegen die höchsten Effekte in den oberen 
Kategorien der Statusvariablen Einkommen und Bildung als 
Ausdruck finanzieller Spielräume und großräumiger beruf-
licher Aktivität sowie entsprechender Erlebniswünsche und 
Interessen.

Die Effekte des hier betrachteten raumstrukturellen 
Merkmals Gemeindegröße bestätigen im Alltagsverkehr 
den bekannten Trend abnehmender Distanzen mit zuneh-
mender Gemeindegröße. Dass dieser Trend teilweise als 
kausaler Effekt einer besseren Ausstattung der größeren 
Wohngemeinden mit den notwendigen Angeboten für den 
Alltagsbedarf zu interpretieren ist, dürfte unstrittig sein. 
Allerdings dürfte dieser kausale raumstrukturelle Effekt 
deutlich geringer sein als die nachgewiesenen statistischen 
Effekte. Lebensstile, Lebensvorstellungen sowie Prozesse 
der Selbstselektion (Personen mit Affinität zum Auto zie-
hen eher ins Umland als Personen mit dem Wunsch, alles 
in der Nähe haben zu wollen – und umgekehrt) drücken 
sich ebenfalls in den Unterschieden zwischen den Gemein-
degrößenklassen aus und sind keine kausalen Effekte der 
Raumstruktur.

Die mit zunehmender Gemeindegrößenklasse steigenden 
Distanzen bei Fernreisen mögen ebenfalls einen gewissen 
raumstrukturellen Anteil haben (bessere Ausstattung mit 
den Fernverkehrsmitteln Flugzeug und Bahn), sind aber 

vermutlich vorrangig Ausdruck von Prozessen der Selbst-
selektion in Folge von Lebensstilen und Lebensvorstel-
lungen, aber auch von räumlich differenzierten Strukturen 
des Arbeitsmarktes. Gleichzeitig erscheinen längerfristige 
Prägungen von Einstellungen, Werthaltungen und Lebens-
vorstellungen durch das soziale und räumliche Umfeld als 
weiteres Deutungsmuster plausibel.

Man könnte diese Befunde auch in dem Satz zusammen-
fassen: Die „weltoffenen Städter“ leben diese Weltoffenheit 
auch im Fernverkehr. Einer möglichen Erwartung, dass sich 
ein in den Städten besonders ausgeprägtes Umweltbewusst-
sein auf das Verkehrsverhalten im Fernverkehr auswirken 
würde, widersprechen die Ergebnisse von Barr und Prillwitz 
(2012) sowie Thøgersen und Ölander (2003). Diese sozial-
psychologischen Untersuchungen zeigen vielmehr eine 
deutliche Diskrepanz zwischen dem artikulierten Umwelt-
bewusstsein und dem Verhalten gerade im Fernverkehr.

Ergänzend sei im Hinblick auf eine längere zeitliche 
Perspektive folgender Hinweis gegeben: Gerade bei Fern-
reisen war in der Vergangenheit eine besondere Zunahme 
zu verzeichnen. Zum Zeitpunkt 2008 sind in der Distanz-
bilanz die Unterschiede zwischen den Gemeindegrößen-
klassen im Alltagsverkehr stärker als die Unterschiede bei 
Fernreisen. Bei einer weiteren Zunahme der Häufigkeit und 
Distanzen von Fernreisen könnten die hier nachgewiesenen 
räumlichen Unterschiede im Fernverkehr die räumlichen 
Unterschiede im Alltagsverkehr in Zukunft sogar über-
kompensieren. Dann würde die Bevölkerung der Groß-
städte insgesamt weitere Entfernungen zurücklegen als die 
Bevölkerung kleinerer Gemeinden. Auch dies unterstreicht 
die Wichtigkeit, Alltagsverkehr und Fernreisen als gemein-
samen Gegenstand der Mobilitätsforschung zu betrachten.

6.2 �S chlussfolgerungen für Planungsstrategien

Mit den gegenläufigen Effekten im Alltags- und Fernver-
kehr reduziert sich rein statistisch betrachtet der Vorteil 
der Großstädte, der diesen in einer ökologisch orientierten 
Diskussion über Raum und Verkehr unter dem Schlagwort 
„Stadt der kurzen Wege“ zugesprochen wird. Wir selbst 
stehen den Hoffnungen auf verkehrsreduzierende Effekte 
siedlungsstruktureller Konzepte ohnehin von Analyse zu 
Analyse zurückhaltender gegenüber (vgl. Holz-Rau 1997: 
33  ff.; Holz-Rau/Scheiner 2005: 68  ff.). Die hier vorge-
stellte gemeinsame Betrachtung von Alltags- und Fernver-
kehr ist außerdem nur ein Aspekt von mehreren. Neben den 
gegenläufigen Effekten der Gemeindegröße im Alltags- und 
Fernverkehr unterstreichen die Befunde zusätzlich Folgen-
des: Die beobachteten Unterschiede im Verkehrsverhalten 
der Bevölkerung von Städten und Gemeinden unterschied-
licher Einwohnerzahl haben eine Vielzahl von Ursachen, 
unterschiedliche räumliche Strukturen sind nur eine davon. 
Entsprechend vorsichtig sollte man mit der Annahme kau-
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saler Zusammenhänge zwischen räumlichen Strukturen und 
dem Verkehrsverhalten sein. Dies gilt für den Alltags- wie 
für den Fernverkehr.

Entsprechend halten wir (nicht nur aufgrund dieser Ana-
lysen) den direkten Beitrag raumstruktureller Konzepte 
zu den großen Herausforderungen des Klimawandels eher 
für gering, bisher meist zu einfach und damit nicht belast-
bar nachgewiesen und wenn überhaupt nur sehr langfristig 
realisierbar. Trotzdem befürworten wir (unabhängig von 
diesen Analysen) eine an Flächensparsamkeit, kompakten 
Strukturen, ausgewogener Nutzungsmischung sowie an den 
Angeboten des öffentlichen Verkehrs orientierte Stadt- und 
Regionalentwicklung: als Sicherung von Erreichbarkeit und 
Teilhabe für Menschen ohne Auto sowie als ein Beitrag zur 
Funktionsfähigkeit städtischer und regionaler Strukturen für 
mögliche Zeiten mit (deutlich) weniger Autoverkehr, aber 
eher nur am Rande als ein Beitrag zum Klimaschutz.

6.3 �F orschungsperspektiven

Dieser Beitrag ist ein erster Schritt zur gemeinsamen 
Betrachtung von Alltags- und Fernverkehr, der gleichzei-
tig zahlreiche weitere Fragen aufwirft, nach der Verkehrs-
mittelnutzung und den damit verbundenen Emissionen, 
nach den Anlässen der Fernreisen und neben der Betrach-
tung der Gemeindegrößenklassen nach kleinräumigeren 
Unterschieden, nach der Verteilung auf verschiedene Per-
sonengruppen, die sich zumindest teilweise mit dem Daten-
bestand aus „Mobilität in Deutschland 2008“ untersuchen 
lassen. Entsprechende Analysen sind im Rahmen des Pro-
jektes „Alltagsverkehr und Fernreisen“ der Deutschen For-
schungsgemeinschaft (DFG) geplant.

Weitere offene Fragen beziehen sich auf die Rolle von 
Lebensstilen, Werthaltungen und Präferenzen als Basis des 
Verkehrshandelns im Alltags- und Fernverkehr. So besit-
zen Lebensstile vor allem bei Wohnstandortentscheidungen 
und im Freizeitverkehr eine prägende Bedeutung (Scheiner 
2010: 685  ff.). Vieles spricht dafür, dass dies auch Aus-
druck in privaten Fernreisen findet, vor allem im Touris-
mus (Gross/Brien/Brown 2008: 48  ff.). In diesem Sinne 
empfiehlt sich gerade für Untersuchungen zur Relevanz 
von Einstellungen und Werthaltungen, zur Relevanz von 
Lebensstilen für das Verkehrsverhalten die Einbeziehung 
des Fernverkehrs, in der sich Stilisierungen in besonde-
rem Maße ausdrücken können. Aber auch das zunehmende 
Auseinanderfallen von Familien und Haushalten in Patch-
work-Familien (Borell 2003) sowie die beruflich bedingte 
Mobilität in Form von Fernpendeln oder Wanderung (Kalter 
1994) sowie von Fernpendeln und Geschäftsreisen (Schnei-
der/Meil 2008) wurden bisher kaum gemeinsam mit All-
tagswegen betrachtet.

Die hier skizzierten Fragen erfordern allerdings zum Teil 
deutlich komplexere Erhebungen als die Erhebung „Mobi-
lität in Deutschland“. Entsprechende Erhebungen werden 
sich kaum deutschlandweit durchführen lassen, sondern 
werden nur punktuell einzelne Fragestellungen aufnehmen 
können.
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