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Themen

• Der grosse Rahmen

• Geographien der Märkte
• Geographien des Privaten

• Der private Alltag
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Die Märkte: “Strassen” -  Schweiz (1950)
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Die Märkte: “Strassen” -  Schweiz (2000)
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Die Märkte: “Schienen“ - Schweiz (1950)
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Die Märkte: “Schienen“ - Schweiz  (2000)
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Die Märkte: Kostenverfall im Verkehr
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Märkte: Preisverfall der Pkws
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Die Märkte: Kostenverfall in der Telekommunikation
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Entkoppelung von BIP und tkm/pkm ?
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Evidenz:  Produktivitätswachstum in West Europa
N

ac
h 

G
al

or
 u

nd
 W

ei
l (

20
00

)

0.00

0.50

1.00

1.50

2.00

2.50

3.00

1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 1800 1900 2000

Year

G
ro

w
th

 ra
te

 [%
/y

ea
r]

Productivity
Population



13

E
videnz: G
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Schweizer 4-spurige Autobahnen

Axhausen und Fröhlich, 2004
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Evidenz: VTTS = f(Einkommen, Distanz) (CH, Pendler)
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Evidenz: Pkw-Nachfrage = f(Kaufkraft) (CH seit 1945)
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Die Geographie des Privaten: Suburbanisierte Schweiz
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Definition eines Sozialen Netzwerks

Ein  soziales Netz ist die Topologie, die beschreibt

• Welche Person/Firma (Knoten) mit welcher anderen Person
oder Firma durch

• Durch direkte Kontakte (Strecken) einer bestimmten Qualität
(Streckenwiderstand) verbunden sind
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Aktivitätenraum: Räumlich koherente Netze bei hohen k
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Aktivitätenraum: Weniger koherente Netze bei niedrigen k

Massstäbe müssen
nicht gleich sein  !
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Zwischenfazit: Logik des Raum/Aktivitätensystems

Wachsender Wohlstand als Ergebnis

• Von Skalenerträgen
• Von Spezialisierung
• Stabilieren, räumlich verteilten Netzen

Unter Verbrauch

• Grosser Energiemengen im Verkehr (Reiseweiten)
• Hoher Umweltkosten
• Lokalen Vertrauenskapitals
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Der private Alltag

• Grösse der Aktivitätenräume

• Anzahl der besuchten Orte

• Struktur der Aktivitätenräume

• Innovation bei der Zielwahl
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Messung des Aktivitätenraums: Problem

Transformation der Information über Orte des Kontakts

• Soziale Beziehungen
• Quelle/Ziel
• Verkauf oder Gebrauch

in eine niedrig-dimensionale Masszahl für den

• Vergleich über die Zeit
• Vergleich zwischen Einheiten
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Beispiel: Besuchte Ziele über 6 Wochen

Frau, 24
Vollzeit,
Alleinstehend
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Beispiel: Einpendler nach Zürich (2000)
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Ansatz: 95% Konfidenzellipse mit gegebenem Zentrum

Kleinste Fläche, die
x% der
Beobachtungen
enthält

Mass: Fläche

Fokus: Streuung der
Punkte
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Beispiel: Zürcher Einpendler (2000)
A

xh
au

se
n,

 B
ot

te
 u

nd
 S

ch
ön

fe
ld

er
, 2

00
4



27

Anzahl Wege je 6 Wochen (Mobdrive)
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Mobidrive: 95% Konfidenz-Intervalle

0
20
40
60
80

100
120
140
160
180
200

20 60 100 140 180 220 260 300

[sqkm]

N

* Nur Wege im engeren Untersuchungsraum

S
ch

ön
fe

ld
er

 u
nd

 A
xh

au
se

n,
 2

00
4



29

Anzahl Orte

“Ort” ist definiert als die Kombination einer

• Anschrift (Strassenaddresse, PLZ, Gemeindenummer etc.)
• Aktivitätszweck

Systematisches Problem bei den GPS – Daten:

• Wie werden die verwendeten Parkstände zu einem Ort
zusammengefasst ?



30

Anzahl Orte als Funktion der Anzahl Wege (Thurgau 2003)
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Anzahl Orte als Funktion der Anzahl Wege
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Struktur der Aktivitätenräume

Kriterien:

• Anteil der am meisten besuchten Orte

• Cluster
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Anteil der wichtigsten Ziele an allen Wegen (Mobidrive)
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Verteilung der Cluster – Anzahl (Alle Wege)
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Innovation bei der Zielwahl

Zwei Arten der Beobachtung:

• “Neue” Orte während des Beobachtungszeitraums

• Erstmals besuchte Orte
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Erstmals beobachtete Orte
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Erstmals besuchte Orte (Thurgau 2003)

0

0,5

1

1,5

2

Mo Mo Mo Mo Mo Mo

Often
Never and seldom visited before: all
Never and seldom visited before: leisure

Erstmals oder nie vorher besucht weniger als 4 Besuche
Mehrmals: 4 bis 10 Besuche

S
ch

ön
fe

ld
er

 u
nd

 A
xh

au
se

n,
 2

00
4



38

Zusammenfassung: Der private Alltag

• Aktivitätenräume sind messbar

• Das Verhältnis der Anzahl Wege zu Orten scheint konstant
zu sein

• Sie haben eine Struktur mit wenigen Cluster

• Der Satz der bekannten Orte erweitert sich ständig
• Die Innovationsrate ist konstant

• Die Grösse der Aktivitätenräume ist zeitlich relativ wenig
stabil
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Herausforderungen

Wachstum ohne Wachstum der Aktionsräume ?

Kann man die Umweltexternalitäten kontrollieren, ohne zu
übersteuern ?

Kann man die sozialen Externalitäten abfedern ?

Wie steuert man das Verkehrssystem am Auslastungspunkt ?

Wie baut man es weiter ?
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Web-Seiten

IVT:

www.ivt.ethz.ch

Zeitkarten und Erreichbarkeiten:

www.ivt.ethz.ch/vpl/publications/atlas
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Anhänge
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Datensätze

Ort Dauer Verkehrs-
mittel

Tagebücher:
Uppsala 1971 5 Wochen Alle
Mobidrive 1999 (Karlsruhe, Halle) 6 Wochen Alle
Zürich 2001 (Nur Freizeit) 12 Wochen Alle
Thurgau 2003 6 Wochen Alle

GPS – Studien:
Borlänge 2000-2002   bis zu 80 Wochen PW
Kopenhagen 2001-2003 24 Wochen PW
(Atlanta 2004 50 Wochen PW)
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Wachstumsdynamik der Aktionsräume/Märkte
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Zentrum der Cluster
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