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Die Markte: “Strassen” - Schweiz (1950)

© IVT, ETH Zirrich
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Die Markte: “Strassen” - Schweiz (2000)
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Die Markte: “Schienen® - Schweiz (1950)
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Die Markte: “Schienen® - Schweiz (2000)
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Aus Rhode und Strumpf (2003)

Die Markte: Kostenverfall im Verkehr

Constant 1998 Dollars per Mile
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Frei, 2005

Markte: Preisverfall der Pkws
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Die Markte: Kostenverfall in der Telekommunikation
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Entkoppelung von BIP und tkm/pkm ?

Skalengewinne und
Spezialisierung

Aktivitaten (@u Touren o t/pkm
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Nach Galor und Weil (2000)

Evidenz: Produktivitatswachstum in West Europa
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Evidenz: Geschwindigkeiten = f(Belastung, Flotte)
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Evidenz: VTTS = f(Einkommen, Distanz) (CH, Pendler)
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Kbénig, Axhausen und Abay, 2004
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Evidenz: Pkw-Nachfrage = f(Kaufkraft) (CH seit 1945)

Frei, 2005
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Die Geographie des Privaten: Suburbanisierte Schweiz




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 Qualitat
(Streckenwiderstand) verbunden sind
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Aktivitatenraum: Raumlich koherente Netze beil hohen k
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Aktivitatenraum: Weniger koherente Netze bei niedrigen k
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o nicht gleich sein, !



Zwischenfazit: Logik des Raum/Aktivitatensystems

Wachsender Wohlstand als Ergebnis

* Von Skalenertragen
« Von Spezialisierung
« Stabilieren, rdumlich verteilten Netzen

Unter Verbrauch
« Grosser Energiemengen im Verkehr (Reiseweiten)

« Hoher Umweltkosten
« Lokalen Vertrauenskapitals
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Der private Alltag

Grosse der Aktivitatenraume

Anzahl der besuchten Orte

Struktur der Aktivitatenrdume

Innovation bei der Zielwahl
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Messung des Aktivitatenraums: Problem

Transformation der Information Uber Orte des Kontakis
« Soziale Beziehungen
« Quelle/Ziel
* Verkauf oder Gebrauch

In eine niedrig-dimensionale Masszahl flr den

« Vergleich Uber die Zeit
» Vergleich zwischen Einheiten
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Schonfelder und Axhausen, 2004

Beispiel: Besuchte Ziele tGiber 6 Wochen
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Beispiel: Einpendler nach Zirich (2000)
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Axhausen, Botte und Schonfelder, 2004



Ansatz: 95% Konfidenzellipse mit gegebenem Zentrum

Kleinste Flache, die
X% der
Beobachtungen
enthalt

Mass: Flache

Fokus: Streuung der
Punkte

Axhausen, Botte und Schonfelder, 2004
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Axhausen, Botte und Schonfelder, 2004

Beispiel: Zurcher Einpendler (2000)
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Anzahl Wege je 6 Wochen (Mobdrive)

Schonfelder und Axhausen, 2004
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Schonfelder und Axhausen, 2004

Mobidrive: 95% Konfidenz-Intervalle
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Anzahl Orte

“Ort” ist definiert als die Kombination einer

« Anschrift (Strassenaddresse, PLZ, Gemeindenummer etc.)
 Aktivitatszweck

Systematisches Problem bei den GPS — Daten:

« Wie werden die verwendeten Parkstande zu einem Ort
zusammengefasst ?
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Anzahl Orte als Funktion der Anzahl Wege (Thurgau 2003)

Schonfelder und Axhausen, 2004
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Anzahl Orte als Funktion der Anzahl Wege

Steigung R2
Mobidrive Alle 0.18 0.47
PW Fahrer 0.22 0,71
Thurgau Alle 0.22 0.37
PW-Fahrer 0.25 0.73
Uppsala Alle 0.22 0.40
PW Fahrer 0.25 0.75
Copenhagen PW Fahrer 0.28 0.51
Borlange PW Fahrer 0.13 0.39

Schonfelder und Axhausen, 2004
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Struktur der Aktivitatenraume

Kriterien:

 Anteil der am meisten besuchten Orte

* Cluster
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Schonfelder und Axhausen, 2004

Anteil der wichtigsten Ziele an allen Wegen (Mobidrive)
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Verteilung der Cluster — Anzahl (Alle Wege)

Schonfelder und Axhausen, 2004
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Innovation bei der Zielwahl

Zwei Arten der Beobachtung:
« “Neue” Orte wahrend des Beobachtungszeitraums

 Erstmals besuchte Orte
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Schonfelder und Axhausen, 2004

Erstmals beobachtete Orte
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Schonfelder und Axhausen, 2004

Erstmals besuchte Orte (Thurgau 2003)
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Zusammenfassung: Der private Alltag

o Aktivitatenraume sind messbar

« Das Verhaltnis der Anzahl Wege zu Orten scheint konstant
ZU sein

« Sie haben eine Struktur mit wenigen Cluster

« Der Satz der bekannten Orte erweitert sich standig
* Die Innovationsrate ist konstant

« Die Grosse der Aktivitatenrdume ist zeitlich relativ wenig
stabil
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Herausforderungen

Wachstum ohne Wachstum der Aktionsraume ?

Kann man die Umweltexternalitdten kontrollieren, ohne zu
ubersteuern ?

Kann man die sozialen Externalitaten abfedern ?
Wie steuert man das Verkehrssystem am Auslastungspunkt ?

Wie baut man es weiter ?
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Web-Seiten

IVT:

Zeitkarten und Erreichbarkeiten:
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Literatur
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Anhange
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Datensatze

Ort Dauer
TagebUcher:

Uppsala 1971 5 Wochen
Mobidrive 1999 (Karlsruhe, Halle) 6 Wochen
Zirich 2001 (Nur Freizeit) 12 Wochen
Thurgau 2003 6 Wochen
GPS — Studien:

Borlange 2000-2002 bis zu 80 Wochen
Kopenhagen 2001-2003 24 Wochen
(Atlanta 2004 50 Wochen

Verkehrs-
mittel

Alle
Alle
Alle
Alle

PW
PW
PW)

45



Wachstumsdynamik der Aktionsraume/Markte
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Zentrum der Cluster

Schonfelder und Axhausen, 2004

Zweck

Zu Hause
Freizeit
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Schule
Einkauf

Dienst-
leistungen

Langfristiger
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Andere
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Vollzeit

57
11
24

Thurgau
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43
14
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Vollzeit

42
10
22
11
5
1

Uppsala
Alle

44
12
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Vollzeit

44
12
25
1
12
1



