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Vorwort

Reurbanisierung ist derzeit ein aktuelles Thema für eine Vielzahl von Diszipli
nen. Mit der Reurbanisierung ist die Erwartung verbunden, dass eine neue Phase 
der Stadtentwicklung den jahrzehntelang dominierenden Trend der Suburbani
sierung beendet. Mittlerweile besteht kein Zweifel, dass ein Reurbanisierungs
effekt existiert. Ausmaß und genaue Bestimmungsgrößen sind jedoch weit gehend  
unklar, zumal noch kein einheitliches Messkonzept vorhanden ist. 
Aus der Perspektive der Verkehrsplanung stellt sich die Frage, ob Reurbani
sierung dazu führt, dass sich nach einem Umzug in die Großstadt ein umwelt
verträglicheres Verkehrsverhalten in Hinblick auf Verkehrsmittelentscheidungen 
und Entfernungen einstellt als vor dem Umzug. Bislang gab es nur eine geringe 
Beschäftigung der Mobilitätsforschung mit der Reurbanisierung. Eine zentrale 
Frage ist dabei, inwieweit Unterschiede im Verkehrsverhalten durch die raum
strukturellen Rahmenbedingungen erklärt werden und inwieweit die Mobilitäts
präferenzen bei der Wohnstandortwahl von Bedeutung sind.
Der derzeitige Forschungsstand erfordert damit sowohl eine Analyse der eigent
lichen Reurbanisierungsprozesse, also der Wanderungsbewegungen als auch 
eine Analyse des veränderten Verkehrsverhaltens nach einem erfolgten Umzug. 
Die Arbeit von Gesa Matthes verbindet beide Perspektiven und zielt somit auf 
eine Forschungslücke und auf ein aktuelles Thema. Die Dissertation basiert auf 
einem Forschungsvorhaben, das von der Deutschen Forschungsgemeinschaft 
(DFG) gefördert wurde. 
Die Betrachtung von Hamburg und Leipzig zeigt, dass die Reurbanisierung ge
prägt ist von einem Zuzug in die Region von außen sowie von einer größeren 
Sesshaftigkeit der Familien in den Großstädten. Bei der Betrachtung der Ver
kehrseffekte hat sich gezeigt, dass ein verkehrssparsames Potenzial des Reurba
nisierungsprozesses vorhanden ist. 
Die Arbeit von Gesa Matthes liefert nicht nur wichtige Grundlagen zum Verste
hen des veränderten Verkehrsverhaltens nach einem Standortwechsel, sondern 
gibt zusätzlich wertvolle Einsichten zu Fortzugsentscheidung, Suchprozess und 
Wohnstandortentscheidung. Damit werden die in Forschungsarbeiten überwie
gend separat betrachteten Themenfelder Verkehrsverhalten und Umzugsent
scheidung hier einer sinnvollen gemeinsamen Betrachtung unterzogen, die zahl
reiche neue Erkenntnisse für die Planungspraxis liefert.
Hamburg, im Dezember 2016         Carsten Gertz
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Zusammenfassung

Das Erkenntnisinteresse der vorliegenden Arbeit richtet sich auf das raumstruk
turelle Entwicklungsmuster Reurbanisierung und seine Wirkung auf den Verkehr. 
Die in der verkehrswissenschaftlichen Diskussion wegen möglicher Wirkungen 
überwiegend positive Bewertung von Reurbanisierung wird auf der Grundlage 
empirischer Analysen hinterfragt, um aus verkehrsplanerischem Blickwinkel 
Schlussfolgerungen für die planerische Gestaltung dieses Prozesses zu ziehen. 
Reurbanisierung birgt nach dem aktuellen Stand der Forschung das Potenzial, 
zur Erreichung der verkehrspolitischen Ziele einer Verkehrsvermeidung und 
Verkehrsverlagerung auf verträgliche Verkehrsmittel beizutragen. Ob dieses 
Potenzial bereits realisiert wird, hängt von zwei Bedingungen ab. Zum einen 
muss Reurbanisierung ein Prozess sein, der eine stabile (Re)Konzentration von 
Bevölkerung in verkehrssparsamen, also u. a. funktionsgemischten und gut an 
den ÖV angebundenen Räumen beiträgt. Zum anderen müssen die raumstruk
turellen Rahmenbedingungen der verkehrssparsamen Räume von den Trägern 
der Prozesse für ein verträgliches Verkehrshandeln genutzt werden. Die Arbeit 
gliedert sich in zwei methodisch verschiedene Analysen, die diese Bedingungen 
untersuchen. 
Die erste Analyse behandelt die quantitative Ausprägung von Reurbanisierung. 
Hier werden bevölkerungsstrukturelle Veränderungsprozesse im Zeitraum 1993 
– 2010 räumlich und soziodemographisch differenziert anhand von Daten der 
amtlichen Statistik zweier Fallbeispiele – den Regionen Hamburg und Leipzig – 
betrachtet. Die rein deskriptive Analyse hat dabei einen explorativen Ansatz; es 
soll verdeutlicht werden, welche Prozesse sich hinter den üblichen Kennzahlen 
und Messkonzepten von Reurbanisierung verbergen und wie diese Prozesse im 
Hinblick auf ihre verkehrliche Wirkung interpretiert werden müssen.
In der zweiten Analyse wird das Verkehrshandeln ausgewählter Reurbanisie
rungsträger beleuchtet und der raumstrukturelle Einfluss auf ihr kurz- und mittel
fristiges Verkehrshandeln herausgearbeitet. Zudem werden Faktoren mit Mobili
tätsbezug in der Wohnstandortentscheidung und ihre Bedeutung als Ursache von 
Reurbanisierung diskutiert. Dabei wird auch auf das Thema einer Selbstselektion 
nach Mobilitätsorientierungen eingegangen. Die Arbeit verwendet hierbei ein 
qualitatives Forschungsdesign, das darauf abzielt, empirisch fundierte Hypothe
sen zu Wirkungen und Wechselwirkungen abzuleiten. 
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Im Ergebnis wird gezeigt, dass in der zweiten Hälfte des Untersuchungszeitrau
mes eine innerregionale Bevölkerungskonzentration in den verkehrssparsamen 
Räumen der betrachteten Stadtregionen erkennbar ist und vorwiegend dadurch 
entsteht, dass die Stadtbewohner seltener ins Umland ziehen. Die Ursache für 
diesen Konzentrationsprozess sind veränderte Wanderungswahrscheinlich
keiten von Personen über 30 und unter 18 Jahren sowie Kohorteneffekte der 
Über45Jährigen. Das ebenfalls zu beobachtende Bevölkerungswachstum der 
verkehrssparsamen Räume speist sich auch aus überregionalen Zuwanderungen, 
wobei primär 18 – 29Jährige aus anderen Städten Deutschlands Träger dieses 
überregionalen Austausches sind. Ob die identifizierten überregionalen Prozesse 
ebenfalls zu einer Bevölkerungskonzentration in verkehrssparsamen Räumen auf 
gesamtdeutscher Ebene führen, wäre anhand entsprechender Daten zu klären. 
Die innerregional in die Stadt wandernden Haushalte aller Altersstufen erzeugen 
am städtischen Wohnstandort weniger motorisierte Personenkilometer als an ih
rem UmlandWohnort, solange nicht alle Haushaltsmitglieder ihren Arbeitsplatz 
in einer UmlandGemeinde haben – das gilt unabhängig von ihrer Mobilitätsori
entierung oder der Haushaltsstruktur. Nach den Auswertungen ist davon auszu
gehen, dass dieses Ergebnis auf bereits lange in der Stadt wohnende Haushalte 
übertragbar ist, vermutlich gilt es auch für das innerregionale Verkehrshandeln 
der überregional Zugewanderten. Somit ist nach den Ergebnissen dieser Arbeit 
eine aus verkehrswissenschaftlicher Sicht positive Bewertung und planerische 
Unterstützung von Reurbanisierung gerechtfertigt, wenn Reurbanisierung einen 
innerregionalen Konzentrationsprozess bezeichnet. 
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Anmerkungen

Die vorliegende Arbeit basiert in Teilen auf Arbeiten aus dem Forschungs
projekt „Stadtregionale Reurbanisierungstendenzen und ihre Wirkungen auf 
den Verkehr“ (GE 1080/21, 20112014). Das Forschungsprojekt wurde von der  
Deutschen Forschungsgemeinschaft (DFG) im Rahmen einer Sachbeihilfe 
gefördert, Antragssteller war Prof. Dr.Ing. Carsten Gertz, die Autorin die einzi
ge Bearbeiterin. Sie war bereits in die Phase der Antragstellung des Forschungs
projektes involviert und entwickelte und testete Teile des Untersuchungsdesigns 
im Vorfeld der Antragstellung im Rahmen ihrer Diplomarbeit (vgl. Matthes 
2010).

Die vorliegende Arbeit basiert auf den Datengrundlagen des genannten For
schungsprojektes. Dabei wurden die ausgewerteten (qualitativen) Primärdaten 
von der Autorin erhoben und aufbereitet, die (quantitativen) Sekundärdaten 
der Wanderungs und Bevölkerungsstatistik wurden ebenfalls von ihr aufberei
tet. Teile der Dissertation wurden in wissenschaftlichen Artikeln und in einem  
Working Paper vorab veröffentlicht:

 • Teile aus den Kapiteln 2 und 3 in: Matthes, Gesa; Gertz, Carsten 2014: 
Raumtypen für Fragestellungen der handlungstheoretisch orientierten 
Personenverkehrsforschung. Technische Universität HamburgHarburg: 
Institut für Verkehrsplanung und Logistik (ECTL Working Paper, 45).

 • Teile aus Kapitel 4 in: Matthes, Gesa 2014: Zur Quantifizierung von  
Reurbanisierungstendenzen. In: Raumforschung und Raumordnung 72 (4), 
S. 323–336. 

 • Teile aus Kapitel 5.3 in: Matthes, Gesa 2015: Veränderungen des Ver-
kehrshandelns nach einer Wanderung in Richtung Stadt. Ergebnisse einer 
qualitativen Untersuchung. In: Joachim Scheiner und Christian HolzRau 
(Hg.): Räumliche Mobilität und Lebenslauf. Wiesbaden: Springer VS,  
S. 133–150.

Die Artikel und die Darstellung der theoretischen Grundlagen im Working Paper 
sind Zusammenfassungen bzw. Kurzfassungen von Inhalten der Dissertation 
und sind in der vorliegenden Arbeit folglich umfangreicher gefasst (Kapitel 2, 4,  
und 5). Das Working Paper beschreibt demgegenüber im Detail die Vorgehens
weise bei der Generierung der Raumtypen, die auch dieser Dissertation zugrunde 
liegen (Kapitel 3). Diese Beschreibung ist in der vorliegenden Arbeit zusammen
fassend, also kürzer als im Working Paper, dargestellt. 



18 



 19

1 Einleitung

Die wissenschaftliche Diskussion um empirisch quantifizierbare Trends zu einer 
Reurbanisierung oder einer Renaissance der Stadt (Re-urbanism oder Urban  
Renaissance im englischen Sprachraum)1 wird noch immer kontrovers geführt. 
Die in Deutschland wohl bekannteste These wurde vor zehn Jahren von Brühl 
(2005) formuliert, die – gestützt auf eine Betrachtung zweier innenstadtnaher 
Räume in Leipzig und München – nach einem Jahrzehnte dominierenden Trend 
der Suburbanisierung Anzeichen für den Beginn einer neuen Phase der Stadt
entwicklung erkannten, in der die Stadt als Wohnort für breite Bevölkerungs
segmente an Bedeutung gewinnt (vgl. Brühl 2005: 11).

Erste Studien, die versuchten, Reurbanisierung empirischquantitativ, beispiels
weise nach einer Definition von van den Berg et al. (1982: 36) als Konzentra
tionsprozess zugunsten von Großstädten innerhalb von Agglomerationsräumen 
nachzuweisen, kamen zu sehr unterschiedlichen Ergebnissen. Spätestens seit 
Veröffentlichungen vergleichender Analysen aus den Jahren 2011 und 2012, 
welche die Existenz einer Reurbanisierung in vielen deutschen Städten nach 
verschiedenen Messkonzepten nachweisen konnten (vgl. Osterhage 2011: 27 f.; 
BBSR 2011; Herfert, Osterhage 2012: 107), geht es nicht mehr so sehr um die 
Frage, ob es Entwicklungen gibt, die als Reurbanisierung bezeichnet werden 
können, sondern um eine differenzierte Analyse der beobachtbaren Verände
rungsprozesse und ihrer Ursachen (vgl. Jessen, Siedentop et al. 2012: 198). 

Die Ursachen von Reurbanisierung werden in „komplexen sozioökonomischen 
Restrukturierungsprozessen großstädtisch geprägter Regionen“ (Jessen, Sie
dentop et al. 2012: 198) gesehen. Stadtsoziologen führen an, dass sich Lebens
modelle verbreiten, bei denen kein Haushaltsmitglied mehr ausschließlich für 
die Organisation des Familienalltags zuständig sein will, so dass ein suburba
ner Wohnstandort aus organisatorischen Gründen nicht in Frage kommt (z. B. 
Häußermann 2009: 55). Stadtökonomen ergänzen, dass die sich wandelnde 
Arbeitswelt der Wissensgesellschaft eine Flexibilität verlangt, die eine „städti
sche Rückbettung“ des (Arbeits) Lebens erfordert (z. B. Läpple 2004: 75). Nach 

1 Der Begriff Reurbanisierung wird in der aktuellen wissenschaftlichen Debatte teilweise expli
zit von der unschärferen Bezeichnung „Renaissance der Stadt“ abgegrenzt, zuweilen aber auch 
synonym genutzt (z. B. in BMVBS 2012: 9). In der englischsprachigen Literatur ist die Vielfalt 
der Bezeichnungen noch größer (z. B. bei Storper, Manville 2006; Glatter, Siedhoff 2008: 291; 
Shaw, Porter 2009).
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diesen Thesen ist eine zunehmende Wahl innerstädtischer Wohnstandorte eine 
Konsequenz der Verbreitung neuer Lebensmodelle, die – je nach Ausprägung – 
ein stark funktionsgemischtes Umfeld erfordern. In diesem Umfeld muss u. a. 
wenig Zeit für Alltagsmobilität aufgewendet werden, die Nähe zu überörtlichen 
Verkehrsknoten ist gegeben, spontane berufliche und private Kontakte sind 
häufig, lange Ladenöffnungszeiten oder Kinderbetreuungsangebote gewährleis
ten zeitliche Flexibilität und erleichtern die Doppelerwerbstätigkeit (vgl. Pohl 
2010a: 61 ff.). Eine weitere prominente These besagt, dass Personen kurz vor 
dem oder gerade im Rentenalter, als sogenannte Empty-Nester nach dem Auszug 
ihres letzten Kindes oder als unternehmungslustige junge Alte oder Best-Ager, 
zurück in die Stadt ziehen, um dort das kulturelle Angebot und perspektivisch 
auch die Infrastruktur des Gesundheitswesens besser erreichen zu können (vgl. 
Brake, Urbanczyk 2012: 41; Rabe, Hohn 2015: 254). Es wird also angenommen, 
dass sich bei bestimmten Alterssegmenten der Bevölkerung die Vorlieben für 
bestimmte Eigenschaften des Wohnumfeldes verändern, so dass die Wohnstand
ortentscheidung neuerdings zunehmend zugunsten städtischer Wohnorte ausfällt. 
Reurbanisierung wäre damit eine Folge sich wandelnder Wohnstandortpräferen
zen. Dabei geht diese These zunehmender Stadtaffinität der Bevölkerung von 
einer hohen Bedeutung der nahräumlichen funktionalen Ausstattung des Wohn
ortes aus. Es wird vermutet, dass „die ‚Renaissance der Städte‘ nicht nur als 
‚Renaissance der Innenstädte‘, sondern auch als ‚Renaissance nahräumlicher 
Erreichbarkeit‘ gewertet werden kann“ (BMVBS 2012: 135). 

Die Erreichbarkeit von Räumen ist ein zentrales verkehrswissenschaftliches 
Thema und spielt offenbar im Ursachenkomplex von Reurbanisierung eine Rol
le. Doch dies ist nicht der einzige Grund, warum die Reurbanisierung auch für 
die Verkehrswissenschaft von Interesse ist. Eine Reurbanisierung als Konzentra
tionsprozess von Menschen in städtischen Räumen ist verkehrswissenschaftlich 
relevant, weil sie möglicherweise erheblich zur Verbreitung verkehrssparsamer, 
also u. a. umweltverträglicher Handlungsweisen beiträgt. Damit könnte dieser 
Prozess dazu beitragen, den verkehrspolitischen Zielen einer Vermeidung oder 
Verlagerung von Verkehr auf verträgliche Verkehrsmittel (s. u.) näher zu kom
men. Städtische Räume haben zumeist eine hohe Dichte, sind funktionsgemischt 
und gut mit dem öffentlichen Verkehr (ÖV) erschlossen. Sie ermöglichen ihren 
Bewohnern, den Alltag weitgehend mit umweltverträglichen Verkehrsmitteln 
(Fuß, Fahrrad, ÖV) zu bewältigen und den motorisierten Individualverkehr 
(MIV) nur wenig zu nutzen. Im Umland ist dies selten dauerhaft für alle Haus
haltsmitglieder möglich, denn dort erfordert die geringere Gelegenheitsdichte 
häufig weite Wege, die weder zu Fuß noch mit dem Fahrrad zurückgelegt wer
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den können. Wegen fehlender Verbindungen können viele dieser Wege auch 
nicht mit dem ÖV zurückgelegt werden. Doch gerade dort war in der jünge
ren Vergangenheit eine starke Bevölkerungszunahme zu beobachten, die Teil 
der Prozesse war, die als Sub und Desurbanisierung bezeichnet werden. In der 
planerischen Diskussion war von „Stadtflucht“, „Auflösung“ und „Amerikani
sierung“ der Stadt die Rede (vgl. Hesse 2008: 419 ff.; Jürgens 2008: 281). Als 
Folge dieser Prozesse wurde und wird zunehmend Fläche besiedelt und ver
siegelt, der hohe MIVAufwand2 der Bewohner des städtischen Umlandes und 
besonders der StadtUmlandWanderer stellt beispielsweise als Pendlerverkehr 
ein wesentliches stadtregionales Problem dar (vgl. HolzRau, Kutter 1995: 3; 
Wegener, Fürst 1999: 3; Geier, HolzRau et al. 2001: 23 f.). Insofern besteht in 
der Verkehrsplanung die Hoffnung, dass eine der Suburbanisierung entgegen
gesetzte Entwicklung wie die Reurbanisierung Wirkungen nach sich zieht, die 
entstandene und entstehende Probleme umkehren, mildern oder zumindest nicht 
weiter verstärken (vgl. Klaassen, Bourdrez et al. 1981: 39; Jürgens 2008: 285;  
HolzRau 2009: 798; HolzRau, Sicks 2013:16). Neben den geschilderten 
Verkehrsproblemen haben die Sub und Desurbanisierungsprozesse durch die 
selektiven Bevölkerungsverluste der Städte auch in anderen Bereichen Proble
me hervorgerufen; wie sinkende Steuereinnahmen, über oder unterausgelastete 
Infrastruktureinrichtungen und soziale Entmischung (vgl. Dangschat 2010: 190). 
So wird eine Reurbanisierung in der Fachliteratur als erstrebenswertes stadtpoli
tisches Ziel gesehen, die räumliche Bevölkerungsentwicklung soll entsprechend 
beeinflusst werden (vgl. z. B. Shaw, Porter 2009; Jessen, Mayer 2010: 27, Altrock 
2012: 180; FHH 2014: 14ff.). Inwieweit die derzeit diskutierte Reurbanisierung 
hinsichtlich der verkehrlichen Probleme dieser Hoffnung entspricht, hängt von 
verschiedenen Faktoren ab. 

Zunächst ist unklar, in welchem Maß Bevölkerungsverschiebungen tatsächlich 
aus dem verkehrsaufwendigen Umland in die verkehrssparsame Stadt stattfin
den. Dann bestehen Zweifel im Hinblick auf die Frage, inwieweit die verbesserte 
ÖPNVAnbindung oder nahe zum Wohnort gelegene Angebote am städtischen 
Wohnstandort tatsächlich genutzt werden. Bei signifikanten Unterschieden im 
Verkehrshandeln und im Zuschnitt alltäglicher Aktionsräume von Stadt und 
UmlandBewohnern ist nicht eindeutig geklärt, inwieweit die Unterschiede im 
Verkehrshandeln von den verschiedenen raumstrukturellen Rahmenbedingungen 
in Stadt und Umland verursacht werden und somit als unmittelbare Folge von 
Reurbanisierung gewertet werden können. Die Stärke des Einflusses der Raum

2 MIVAufwand: Mit dem motorisierten Individualverkehr erzeugte Personenkilometer.
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struktur auf das Verkehrshandeln wird immer wieder in Frage gestellt und der
zeit unter dem Schlagwort „Selbstselektion“3 diskutiert. Das bedeutet, nur wenn 
Reurbanisierung eine Bevölkerungskonzentration zugunsten verkehrssparsamer 
Räume ist und zusätzlich die Eigenschaften dieser Räume zu einem verträgliche
ren Verkehrshandeln der Träger der Prozesse beitragen, lässt sich die hohe strate
gische Bedeutung, die der Reurbanisierung im Bereich des Ressourcen und Kli
maschutzes aktuell beigemessen wird, als These unverändert aufrechterhalten.

Aus dieser Rolle von Reurbanisierung in der Diskussion um stadtplanerische 
oder auch verkehrsplanerische Ziele ergibt sich das Anliegen dieser Arbeit. Die 
mehrheitlich positive Bewertung von möglichen Wirkungen der Reurbanisie
rung soll anhand empirischer Ergebnisse geprüft werden, um Schlussfolgerun
gen für die planerische Gestaltung von Reurbanisierung ziehen zu können. Die 
Arbeit beschränkt sich auf die Untersuchung der Wirkungen auf den Verkehr, 
also auf einen wichtigen Bereich neben sozialen oder ökonomischen Effekten. 
Dabei steht die Hoffnung auf eine Verminderung des MIVAufwands im Vorder
grund. Das heißt, die Arbeit ist im Hinblick auf die Bewertung der Wirkungen 
auf den Verkehr normativ. Als Orientierung für die Bewertung der verkehrlichen 
Wirkungen dienen die gängigen verkehrsplanerischen Ziele (vgl. FGSV 1995). 
Die Frage ist also, ob Reurbanisierung dazu beiträgt, 

 • dass Wege überflüssig oder kürzer werden (Verkehrsvermeidung),
 • dass möglichst verträgliche Verkehrsmittel gewählt werden (Verkehrs 

verlagerung),
 • dass die Handelnden im Hinblick auf die Ausübung von Aktivitäten nicht 

eingeschränkt werden.

Für die Verfolgung dieses Forschungsziels ist es zunächst erforderlich, die 
allgemein als Reurbanisierung bezeichneten Prozesse zeitlich und soziodemo
graphisch differenziert und aus einem verkehrswissenschaftlichen Blickwinkel 
zu betrachten, um ihre quantitative Bedeutung im Zeitverlauf einschätzen, ihre 
Träger identifizieren und mögliche Wirkungen präzisieren zu können. Anders als 
beispielsweise bei einer soziologischen oder sozioökonomischen Betrachtungs
weise sind dabei in der Analyse bevölkerungsstruktureller Veränderungsprozesse 
die verkehrsrelevanten Eigenschaften der Räume von besonderer Bedeutung, in 
denen die Veränderungsprozesse stattfinden. 

3 Erläuterung im Folgenden und 2.3.1.3.



1     Einleitung 23

Daraus ergibt sich die erste forschungsleitende Frage: 

1. Inwieweit führt Reurbanisierung zu einer neuen langfristigen  
Bevölkerungskonzentration in verkehrssparsamen Räumen und 
wer sind die Träger der Prozesse?

Eine deskriptive Analyse der bevölkerungsstrukturellen Veränderungsprozesse 
allein ist jedoch nicht ausreichend um zu klären, welches Wirkungspotenzial von 
einer Reurbanisierung im Hinblick auf verkehrssparsames Handeln zu erwar
ten ist. Das gilt insbesondere dann, wenn Entwicklungen planerisch begleitet, 
gelenkt oder auch nur prognostiziert werden sollen. Ein tieferes Verständnis von 
Ursachen und Wechselwirkungen ist auch deshalb unerlässlich, um den Einfluss 
des Wohnortes auf das Verkehrshandeln unter Berücksichtigung einer Selbst
selektion (s. u.) beurteilen zu können. Die Voraussetzung solch einer vertieften 
Untersuchung ist jedoch auch eine Systematisierung und Definition der als Reur
banisierung bezeichneten Prozesse, die im Rahmen einer deskriptiven Analyse 
zur Forschungsfrage 1 geleistet werden kann.

Wenn die Erreichbarkeit eines Wohnortes eine wichtige Ursache für die Wohn
standortentscheidung der Träger der Reurbanisierung sein sollte, besteht nicht 
nur die Möglichkeit, dass Reurbanisierung verkehrliche Wirkungen hat, son
dern dass Faktoren, die das kurzfristige Verkehrshandeln beeinflussen, auch 
eine wichtige Rolle im Ursachenkomplex von Reurbanisierung spielen. Es ist 
von einer Wechselwirkung zwischen Wohnstandortwahl und Verkehrshandeln 
auszugehen. An diese Überlegung knüpft das in der Verkehrswissenschaft dis
kutierte Phänomen einer Selbstselektion an, die dem skizzierten Themenfeld 
„Einfluss der Raumstruktur auf das Verkehrshandeln“ zuzuordnen ist und zu 
dem in Bezug auf das Phänomen Reurbanisierung vor Kurzem die Dissertation 
von Bruns (2013) erschienen ist. Nach der Selbstselektionshypothese wählen 
Personen ihren Wohnort passend zu einer Mobilitätsorientierung, die auch das 
Verkehrshandeln stark beeinflusst. Es wird also davon ausgegangen, dass die 
Mobilitätsorientierung maßgeblich die Wohnstandortwahl bestimmt. Folglich 
wäre das Verkehrshandeln dieser Personen weniger von den raumstrukturellen 
Eigenschaften der Wohnstandorte beeinflusst, vielmehr wäre die Mobilitätsorien
tierung der handelnden Personen der entscheidende Einflussfaktor (vgl. 2.3.1.3). 
Hätte der Effekt der Selbstselektion eine große Bedeutung, wäre der Einfluss der 
Verkehrs und Stadtplanung auf das Verkehrshandeln eher klein (vgl. Kitamura, 
Mokhtarian et al. 1997:156). Falls verkehrliche Faktoren die bereits angedeutete 
Relevanz als Triebkraft der Reurbanisierung hätten, wäre es für die Erklärung 
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(und Prognose) von Reurbanisierung wichtig zu wissen, inwieweit nur ein end
licher Pool an Personen mit entsprechender Mobilitätsorientierung als Träger der 
Prozesse zur Verfügung steht. Außerdem wäre es von Interesse, wie die Mobi
litätsorientierung entsteht und unter welchen Bedingungen sie veränderlich ist. 

Aus diesen Überlegungen heraus ergeben sich zwei weitere, ineinandergreifende 
Forschungsfragen:

2.  Welche Bedeutung hat der Stadt-Wohnort für das kurz- und  
mittelfristige Verkehrshandeln der Träger der Reurbanisierung?

3.  Welche Bedeutung haben mobilitätsbezogene Faktoren als  
Ursache oder Hemmnis von Reurbanisierung und welche Rolle 
spielen Mechanismen der Selbstselektion dabei?

Die Diskussion um den Einfluss der raumstrukturellen Rahmenbedingungen des 
Wohnortes auf das Verkehrshandeln wird primär in der Verkehrswissenschaft 
geführt. Die Diskussion um die Ursachen von Reurbanisierung ist in der Stadt
soziologie oder Geographie zu verorten, obwohl der Faktor Erreichbarkeit eine 
zentrale Rolle in den Thesen zur Erklärung von Reurbanisierung spielt. Für das 
skizzierte Thema dieser Arbeit sind also die Diskussionen verschiedener wis
senschaftlicher Disziplinen relevant. Das Anliegen dieser Arbeit ist es, an der 
Schnittstelle der Disziplinen die Verzahnung der verschiedenen ineinandergrei
fenden Mechanismen zu untersuchen. Es werden bestehende Theorien auf den 
Fall von Reurbanisierung angewendet, Erkenntnisse hinterfragt, verfeinert und 
mit Blick auf Ursachen und innere Zusammenhänge ergänzt. Dabei wird vor
rangig aus verkehrs bzw. ingenieurwissenschaftlicher Perspektive argumentiert; 
die Ergebnisse sollen dafür geeignet sein, Schlussfolgerungen für die Planungs
praxis zu ziehen. Neben dieser Verwertungsmöglichkeit der Ergebnisse kann das 
generierte Wissen um (Wechsel)-Wirkungen und Einflussfaktoren der untersuch
ten Prozesse für Verkehrs- und Bevölkerungsprognosen Verwendung finden (wie 
z. B. bei Geier, HolzRau et al. 2001: 24), auch weil grundsätzliche Probleme 
berührt werden, die über die unmittelbare Bedeutung für die Untersuchung von 
Reurbanisierung hinausgehen. Im Hinblick auf die Verallgemeinerbarkeit der 
Ergebnisse ist zu beachten, dass die Arbeit in mehreren Richtungen eingegrenzt 
ist: 

 • Sie beschränkt sich auf empirische Analysen des individuellen Verkehrs
handelns. In weiteren Schritten könnten Daten zur Modellierung des 
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Handelns generiert werden, so dass eine Simulation und präzisere Quanti
fizierung unter Berücksichtigung verschiedenster Effekte und dem Zusam
menspiel von Makro und Mikroebene möglich wird. Dies ist jedoch nicht 
Gegenstand dieser Arbeit. 

 • Aufgrund des Arbeitsumfangs, den die Aufbereitung der Daten erfordert 
(siehe Kapitel 3 – 5), muss ein fallstudienbasiertes Vorgehen gewählt wer
den. Die Fallstudien beschränken sich auf monozentrische deutsche Groß
stadtregionen. Es wäre vermessen, mithilfe der gebotenen Anzahl der Fälle 
ein Bild der internationalen Entwicklungen repräsentieren zu wollen. Es ist 
bekannt, dass sich die als Reurbanisierung bezeichneten Prozesse in ver
schiedenen Ländern u. a. wegen unterschiedlicher Ausgangsbedingungen 
deutlich unterscheiden (Jessen, Mayer 2010: 30, 39) und zeitlich versetzt 
stattfinden (Dangschat 2010: 190). Auch in Deutschland können die unter
suchten Fallbeispiele nicht für alle Stadtregionen stehen (vgl. 3.1). Die 
quantitativen Analysen beschränken sich auf zwei Fallbeispiele für derzeit 
wachsende, monozentrische Großstadtregionen. 

 • Reurbanisierung wird in der vorliegenden Arbeit als Bedeutungsgewinn 
der Stadt für das Wohnen im Zeitverlauf untersucht, die Perspektive des 
Bedeutungsgewinns der Stadt als Arbeitsort wird ausgeklammert. Ebenso 
wird auf die Schnittstelle zwischen Reurbanisierung und Gentrifizierung 
nicht eingegangen (vgl. 2.4.1).

Abbildung 1 gibt einen Überblick über den Aufbau der Arbeit. Im ersten Schritt 
werden die für die Analyse der drei Forschungsfragen relevanten Begriffe, Theo
rien und empirischen Erkenntnisse aufgearbeitet. Diese Aufbereitung ermöglicht 
es, die Forschungslücken genauer zu fassen. In Abschnitt 2.5 werden aus diesen 
Erkenntnissen zum Forschungsstand Konsequenzen für die Ausgestaltung und 
das methodische Vorgehen der Analyse gezogen. Eine dieser Folgerungen ist die 
Auswahl, Abgrenzung und Untergliederung der beiden Untersuchungsregionen, 
die in Kapitel 3 vorgenommen wird. In den darauffolgenden Kapiteln erfolgen 
die Analysen zu den drei Forschungsfragen. Dabei wird aufgrund der sich unter
scheidenden Datengrundlage und Analysemethodik die erste Forschungsfrage in 
einem separaten Kapitel behandelt. Zu jeder Forschungsfrage gibt es ein aus
führliches Zwischenfazit (4.7, 5.3.7, 5.4.4), bevor abschließend übergreifende 
Schlussfolgerungen gezogen werden (Kapitel 6).
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Abbildung 1: Aufbau der Arbeit

Klärung zentraler Begriffe: Abschnitt 2.1

Handlungstheoretische Grundlagen: Abschnitt 2.2

Empirische Erkenntnisse zum kurz- und mittelfristigen 
Verkehrshandeln (Alltagsverkehr) sowie zum langfristigen 

Verkehrshandeln (Wanderungen): Abschnitt 2.3

Empirische Erkenntnisse 
zur Reurbanisierung: 

Abschnitt 2.4

Folgerungen: Benennung der Forschungslücken und methodischen Anforderungen an die Analyse

Grundlagen: Kapitel 2

Auswahl, Abgrenzung und Bildung von Raumtypen: Abschnitte 3.1 bis 3.4

Die Untersuchungsräume: Kapitel 3

Forschungsfrage 1: Kapitel 4

Methodik, Datengrundlagen: 
Bevölkerungs- und 

Wanderungsdaten: Abschnitt 4.1 

Analyse: Kapitel 4 und 5

Forschungsfragen 2 und 3 : Kapitel 5

Konkretisierung der Forschungsfragen, Methodik, 
Datengrundlagen: qualitative Primärerhebung: 

Abschnitte 5.1 und 5.2 

Analyse: Abschnitte 4.2 – 4.6 Analyse Forschungsfrage 2: 
Abschnitt 5.3

Analyse Forschungsfrage 3: 
Abschnitt 5.4

Zwischenfazit: Abschnitt 4.7 Zwischenfazit: Abschnitt 
5.3.7 

Zwischenfazit: Abschnitt 
5.4.4 

Schluss: Kapitel 6

Interpretation der Ergebnisse, Schlussfolgerungen, Forschungsbedarf

Einleitung: Kapitel 1

Erkenntnisinteresse, Einordnung, Ableitung von 3 Forschungsfragen

Eigene Darstellung.
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2 Grundlagen

In diesem Kapitel geht es darum, die Zusammenhänge zwischen Verkehr, Ver
kehrshandeln und Raumstruktur sowie zwischen Wanderungen und Reurbani
sierung anhand des aktuellen Forschungsstands von verschiedenen Seiten zu 
beleuchten. Diese Zusammenhänge bilden den Kern der vorliegenden Arbeit. 
Die Forschungsfragen leiten sich daraus ab und die Konzeption der Analysen 
baut darauf auf. 

Es gilt, einen Überblick über die Grundzüge der theoretischen Ansätze zu geben, 
der dazu dient, empirische Befunde einzuordnen und einzuschätzen. Dabei wird 
weitgehend darauf verzichtet, ihre Entstehungsgeschichte oder die zeitliche Rei
henfolge von Erkenntnisgewinnen zu betrachten, auch wenn manche Aspekte 
deutlicher hervortreten, wenn man einen Blick auf ihre Entwicklung wirft. Ziel 
ist es vielmehr, aus den theoretischen Ansätzen verschiedener Disziplinen die 
für das vorliegende Thema relevanten Erkenntnisse zu ziehen. Daher greift die 
Arbeit bei der Darstellung der theoretischen Ansätze häufig auf Sekundärliteratur 
zurück und prüft bzw. verifiziert diese eher punktuell und gezielt anhand häufig 
zitierter Grundlagenarbeiten. Wegen der Fülle an empirischen Studien zu Ein
zelthemen wird, dort wo es möglich ist, ebenfalls auf bestehende systematische 
Aufbereitungen des Forschungsstands zurückgegriffen. 

Die teilweise unscharfe Verwendung von Begriffen in der Literatur macht es 
notwendig, zuvor das dieser Arbeit zugrundeliegende Begriffsverständnis 
darzulegen.

2.1 Einordnung zentraler Begriffe

Der Zugang zur Frage nach dem raumstrukturellen Einfluss auf das Verkehrshan
deln orientiert sich hier an sozialökonomischen und aktionsräumlichen Erklä
rungsansätzen und greift auch auf psychologische Erkenntnisse zurück (vgl. 
2.2). Diese Ansätze stellen das handelnde Individuum ins Zentrum ihrer Ana
lysen. Dabei gibt es zwar viele theoretische und empirische Arbeiten zum The
ma Handeln, denn dies ist ein zentraler Forschungsgegenstand der Soziologie 
und Psychologie (vgl. Lerch, Rausch 2001; Bonß, Dimbath et al. 2013), jedoch 
wird je nach Disziplin und Theorie der Begriff Handlung unterschiedlich defi
niert. Die einzelnen fachspezifischen Diskussionspfade sind für die vorliegende 
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disziplinübergreifende Arbeit nicht relevant. Wie auch in anderen verkehrswis
senschaftlichen Arbeiten (z. B. Scheiner 2000: 75 ff.) wird im Folgenden der 
„kleinste gemeinsame Nenner“ soziologischer Handlungsdefinition verwendet: 

„Allen soziologischen Theorien gemein ist die Annahme, dass individu-
elles Handeln weder instinkthaft oder völlig determiniert, noch rein zu-
fällig ist. Handeln wird [...] als intentional im Sinne eines absichtsvollen 
Handelns verstanden, was sowohl ein bewusst rationales, als auch ein 
gewohnheitsmäßiges Handeln sein kann. […] Handeln wird durch Ent-
scheidungsfähigkeiten und Entscheidungsmöglichkeiten der Handeln-
den bestimmt und im Hinblick auf seine sozialen Effekte betrachtet.“ 
(Bonß, Dimbath et al. 2013: 7) 

In Abgrenzung zum von außen beschreibbaren Verhalten, das auch einen eher 
mechanischen, auf Reize reagierenden Charakter haben kann, besitzt eine  
Handlung einen Sinn, der „eng an Begriffe wie Grund, Intention, Motiv, Absicht 
geknüpft [ist]“ (Scheiner 2000: 76; vgl. auch Lumer 1999: 535). Der Handeln
de kann diesen Sinn selbstdeutend mitteilen, so dass es dem Forscher möglich 
ist, die Handlung deutend zu verstehen und einen allgemein geltenden Sinnzu
sammenhang zu formulieren (vgl. Miebach 2010: 20). In der Soziologie wird 
eine Handlung somit als Spezialfall des Verhaltens gesehen (Weber 1972 zitiert 
nach Miebach 2010: 20), in der Psychologie ist die Vielfalt verwendeter Abgren
zungen größer (vgl. Lerch, Rausch 2001: 22). In verkehrswissenschaftlichen 
Arbeiten psychologischer Ausrichtung wird eher von einem Verkehrsverhalten 
gesprochen (z. B. Flade, Bamberg 2001; Bamberg, Davidov et al. 2008; Hun
ecke 2015), in soziologisch geprägten Arbeiten eher von einem Verkehrshan-
deln (z. B. Scheiner 2000). Für die Verwendung der Begriffe Verkehrshandeln 
und Verkehrsverhalten lassen sich jeweils Argumente finden, die auch mit der 
Betrachtungsweise des Forschungsgegenstands zu tun haben. Für den in dieser 
Arbeit verfolgten methodischen Ansatz (vgl. 2.5) trifft die Bezeichnung Ver
kehrshandeln den Forschungsgegenstand besser, weil unterstellt wird, dass die 
Personen Gründe und Absichten für ihr Verkehrshandeln haben und mitteilen 
können. 

Anstelle von Handlung sind auch die Bezeichnungen Entscheidung oder auch 
(Aus-) Wahl (engl.: choice) üblich, die stärker auf die Handlungsalternativen 
oder das Handlungsergebnis gerichtet sind als auf den Prozess des Handelns. 

So heißt es im Allgemeinen Verkehrsmittelwahl, Wohnstandortwahl, aber auch 
Wohnstandortentscheidung. Diese Bezeichnungen werden in dieser Arbeit syno
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nym und entsprechend ihrer in der Literatur gängigen Nutzung verwendet, denn 
alle beschreiben eine Handlung, der ein Handlungsergebnis folgt. Wichtig ist fer
ner, dass nicht nur Individuen handeln können, sondern auch Gruppen von Men
schen, d. h. unter anderem, dass auch Haushalte als handelnde Akteure aufge
fasst werden können (vgl. Büschges, Abraham et al. 1998: 126; Brühl 2010: 49; 
Schimank 2010: 45). Diese Feststellung ist insbesondere bei der Untersuchung 
von Wohnstandortentscheidungen relevant, weil diese auch von Haushalten mit 
mehr als einem Haushaltsmitglied getroffen werden (vgl. Weichhart 1987: 115).

Nach soziologischer Auffassung können gesellschaftliche Phänomene auf indi
viduelle Handlungen zurückgeführt werden (vgl. Miebach 2010: 29). In diesem 
Sinne wird der aggregiert zu beobachtende Personenverkehr als das Ergebnis 
unzähliger individueller Handlungen bzw. Einzelentscheidungen aufgefasst. Das 
wiederum macht die Betrachtung von Einzelentscheidungen für die Verkehrs
wissenschaft so interessant, denn der Handelnde kann zwischen verschiedenen 
Handlungsalternativen wählen. Je nachdem wie er sich entscheidet, trägt er mehr 
oder weniger zum allgemeinen Verkehr in der Stadt und den Verkehrsfolgen bei 
(vgl. Gather, Kagermeier et al. 2008: 25). Negative Folgen können dabei nach 
sozialer oder die Umwelt betreffender Unverträglichkeit unterschieden werden: 

„Sozialunverträglich bedeutet, andere in ihrer Mobilität einzuengen und 
zu gefährden, umweltunverträglich bedeutet Luftverschmutzung, Lärm, 
Flächen- und Energieverbrauch sowie ästhetische Einbußen.“ (Flade 
2013: 14)

Nach diesen Kriterien kann das Verkehrshandeln Einzelner nach seiner Verträg
lichkeit eingeordnet werden, die entsprechende Spanne reicht von verträglichem 
Verkehrshandeln zu unverträglichem Verkehrshandeln. Ein verträgliches Ver-
kehrshandeln bedeutet in dieser Arbeit,4 dass möglichst kurze Wege zurückge
legt werden (Verkehrsvermeidung), und dass notwendige Wege möglichst nicht 
mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV), sondern mit dem Umweltver-
bund (UVB) zurückgelegt werden (Wahl verträglicher Verkehrsmittel). Dieser 

4 Die Bezeichnung verträglich ist primär aus den verkehrsplanerischen Zielen Verkehrsvermei
dung, Verkehrsverlagerung (auf verträgliche Verkehrsmittel) und verträgliche Abwicklung 
bekannt. Sie bezieht sich dabei eher auf die Angebotsseite, die dieser Zielsetzung entsprechende 
Rahmenbedingungen schaffen soll (vgl. z. B. Gather, Kagermeier et al. 2008: 64). Die Bezeich
nung wird aber auch – wenn auch seltener – im Zusammenhang mit einer explizit vom Handeln
den ausgehenden Sichtweise genutzt (z. B. im angeführten Zitat von Flade (2013) und dort auch 
mit den messbaren Eigenschaften des verträglichen Verkehrs aus den genannten verkehrsplane
rischen Zielen kombiniert (z. B. bei Flade 2013: 145). 
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umfasst den öffentlichen Verkehr (ÖV) und den nicht-motorisierten Individu-
alverkehr (NMV), der wiederum das Fahrradfahren und ZuFußGehen bezeich
net. Innerhalb des Umweltverbunds ist der NMV verträglicher als der ÖV. 
Verträgliches Verkehrshandeln bedeutet nicht, die Ausübung notwendiger Akti
vitäten einzuschränken. Im Ergebnis ist das verträgliche Verkehrshandeln einer 
Person besonders daran zu erkennen, dass unter Berücksichtigung individueller 
Rahmenbedingungen wenig Personenkilometer mit dem MIV erzeugt werden. 

Als Aktivität werden alle Tätigkeiten von Personen bezeichnet, „die sie ausüben 
wollen oder müssen. Solche Aktivitäten sind: Schlafen, Essen, SichVergnügen, 
Arbeiten, Sport treiben, SichBilden usw.“ (Bamberg 2001: 120). Bei der Reduk
tion von Verkehr soll es lediglich um die Vermeidung von Unverträglichkeiten 
bei der Raumüberwindung, nicht aber um den Verzicht auf Aktivitäten gehen. 
Um diesen Unterschied deutlich zu machen, ist in der Verkehrswissenschaft die 
begriffliche Trennung von Mobilität und Verkehr üblich: Mobilität ist zu gewähr
leisten, unverträglicher Verkehr zu reduzieren.

Unter Mobilität wird die „antizipierte, potenzielle Ortsveränderung (Beweglich
keit) von Personen“ (Ahrend, Daubitz et al. 2013: 2) verstanden, sie bezeichnet 
den „individuellen Möglichkeitsraum“, der neben äußeren Gegebenheiten des 
Verkehrshandelns auch die individuellen Grenzen und Möglichkeiten umfasst 
(vgl. HolzRau 2009: 797). Die individuellen Grenzen und Möglichkeiten kön
nen physischer oder ökonomischer Natur sein, sich aber auch aus der subjektiven 
Wahrnehmung und Bewertung der Wahlmöglichkeiten sowie Nutzungskom
petenzen ergeben. So kann es sein, dass sich die erreichbaren Zielorte zweier 
Personen derselben Wohnung unterscheiden, weil die eine einen Führerschein 
besitzt und einen Pkw zur Verfügung hat, die andere Person nicht. Deshalb kann 
Letztere – bei gleichem verfügbaren Zeitbudget – bestimmte Ziele nicht errei
chen. Diese Einschränkung der Wahlmöglichkeit im Alltagsverkehr kann selbst 
gewählt sein, z. B. durch bewussten Verzicht auf einen Pkw, sie kann aber auch 
außerhalb des Gestaltungsspielraums der Einzelperson liegen z. B. bei physi
schen oder ökonomischen Einschränkungen. 

Um den Begriff Mobilität für den Untersuchungsgegenstand dieser Arbeit fassen 
zu können, ist es notwendig zu präzisieren, welche Rolle die subjektive Wahr
nehmung der räumlichen Rahmenbedingungen und individuellen Möglichkeiten 
spielt. In der vorliegenden Arbeit wird davon ausgegangen, dass die handelnde 
Person grundsätzlich die Möglichkeit hat, sich über gängige Fortbewegungsarten 
und verschiedene Orte bzw. Gelegenheiten (s. u.), die zur Ausübung der beabsich
tigten Aktivität geeignet sind, zu informieren. Außerdem hat sie die Möglichkeit, 



2     Grundlagen 31

im Rahmen ihrer physischen und ökonomischen Grenzen Nutzungskompetenz 
für diese Gegebenheiten zu entwickeln. Das bedeutet, alle objektiv gegebenen 
individuellen Möglichkeiten gehören zur Mobilität. Ein Teil dieser Mobilität 
wird in der vorliegenden Arbeit als wahrgenommene Mobilität genannt. Sie 
bezeichnet die zu einem konkreten Zeitpunkt subjektiv gefilterten individuellen 
Möglichkeiten. Diese Unterscheidung ist in der vorliegenden Untersuchung not
wendig, weil es möglich ist, dass Entscheidungen auf Grundlage einer wahrge
nommenen Mobilität getroffen werden, die deutlich von der (objektiven) Mobi
lität der handelnden Person abweichen. In Abbildung 2 wird das Verhältnis der 
Begriffe zueinander und ihre gegenseitige Abgrenzung dargestellt.

Abbildung 2: Abgrenzung der Begriffe Mobilität, wahrgenommene Mobilität, 
Erreichbarkeit und Raumstruktur in der vorliegenden Arbeit 

Raumstrukturelle Gegebenheiten
= Erreichbarkeit + …

Erreichbarkeit: 
Zur Erreichbarkeit zählen die Art, Güte und Verteilung der 
Gelegenheiten im Raum ebenso wie Art, Güte und Vielfalt 
der Verbindungen zwischen den Gelegenheiten

Wahrgenommene Mobilität: 
wahrgenommene 
Möglichkeiten 

= Mobilität*individueller 
Wahrnehmungsfilter

Mobilität:  
raumstrukturelle und 
individuelle Möglichkeiten

= Erreichbarkeit 
+ Verkehrsmittelverfügbarkeit 
+ finanzielle Ressourcen
+ physische Möglichkeiten + …

Eigene Darstellung.

Die Raumstruktur umfasst im Verständnis dieser Arbeit neben baulichen 
Gegebenheiten insbesondere auch das Verkehrssystem und die Gelegenheiten 
in einem Raum. In der Literatur werden zur Raumstruktur auch weitere Eigen
schaften gezählt, zum Beispiel lokale soziale Normen wie eine Fahrradkultur 
(z. B. bei Næss 2006: 81), teilweise wird die Bezeichnung Siedlungsstruktur 
synonym verwendet. Eine Gelegenheit bezeichnet eine Einrichtung oder einen 
Ort, in der oder an dem eine oder mehrere Aktivitäten ausgeübt werden können 
(vgl. Bamberg 2001: 120), gebräuchlich ist auch die Bezeichnung Aktivitäten-
ort. Hierzu zählen beispielsweise Unternehmen, in denen gearbeitet wird oder 
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Läden, in denen gearbeitet oder eingekauft wird, aber auch Wohnungen, in denen 
Personen besucht werden können. Dabei gibt es 

„keine eindeutige Zuordnung von Aktivitäten und Gelegenheiten in 
dem Sinn, dass eine Aktivität nur in einer Gelegenheit ausgeübt wer-
den kann. Eine Aktivität lässt sich in mehreren Gelegenheiten ausüben. 
[…] In einer Gelegenheit können [jedoch] mehrere Aktivitäten aus-
geübt werden, z. B. in einem Einkaufszentrum oder in der Wohnung.“  
(Bamberg 2001: 121)

Der raumstrukturelle Rahmen der Mobilität wird auch Erreichbarkeit (engl.: 
accessibility) genannt. Die Erreichbarkeit ist eine Raumeigenschaft und wird 
anhand der Merkmale Anzahl, Art, Qualität und Verteilung von Gelegenheiten 
sowie den Möglichkeiten, diese Gelegenheiten zu erreichen, gemessen (vgl. 
Geurs, van Wee 2004: 128 f.). Die Erreichbarkeit eines Raumes wird also nicht 
nur von der Qualität des Verkehrssystems bestimmt, sondern ebenfalls von den 
Eigenschaften erreichbarer Gelegenheiten und ihrer Struktur. Zur Beschreibung 
der Qualität des Verkehrssystems dienen differenzierte Kenngrößen wie Reise
zeit oder distanz, Reisekosten oder Bequemlichkeit, die auch als Raumwider-
stand oder Verbindungsqualität zusammengefasst werden.5 Nach dieser Defi
nition umfasst die Erreichbarkeit eines Raumes einen großen Teil der für das 
Verkehrshandeln relevanten Eigenschaften der Raumstruktur.

Verkehr ist im Gegensatz zur Mobilität die tatsächliche Ortsveränderung. Er 
wird vor allem mit folgenden Kenngrößen beschrieben:

 • Verkehrsaufwand (auch Verkehrsleistung: zurückgelegte Kilometer)
 • Verkehrsaufkommen (Anzahl der Wege)
 • Verkehrsaufkommen nach Verkehrsmittel (Modal Split)
 • Reisezeit 
 • Energieverbrauch 
 • CO2Emissionen

5 Der verkehrswissenschaftliche Begriff Erreichbarkeit weicht von der alltagssprachlichen 
Bedeutung „Erreichbar-Sein, zu jemandem/etwas hinkommen, gelangen“ (Duden.de 2014) 
ab. Während die Erreichbarkeit im Alltag eher in Bezug auf ein konkretes Wegeziel verwendet 
wird und somit eher die Verbindungsqualität beschreibt, bezeichnet die wissenschaftliche Ver
wendung des Begriffs eine allgemeine raumstrukturelle Eigenschaft im Sinne der Summe der 
Verbindungsqualitäten zu allen potenziellen Wegezielen.



2     Grundlagen 33

Dabei wird jeweils bezogen auf eine Untersuchungseinheit (z. B. Person, Haus
halt, Einwohner einer Gemeinde) innerhalb einer Zeiteinheit (Tage, Wochen) 
und häufig auch nach Wegezweck differenziert. Die zentrale Kenngröße, die die 
Verträglichkeit des Verkehrshandelns einer Person charakterisiert, ist der Ver
kehrsaufwand, differenziert nach Verkehrsmittel. Der Energieverbrauch bzw. die 
CO2Emission steht in engem Zusammenhang mit dem Verkehrsaufwand. Zur 
Orientierung seien zu diesen Kenngrößen hier einige Zahlen genannt (Tabelle 1).

Tabelle 1: Kenngrößen des Verkehrshandelns

Ergebnisse der Studie „Mobilität in Deutschland“ (MID) 2008

Mittel-
wert

Kernstadt Ver-
dichtete 
Kreise

Länd-
liche 

Kreise

Mittlere Wegelänge (km) 11,5 10,6* 11,8* 12,4*

Mittlere Wegelänge (km) als...

… MIV-Fahrer 14,7 14,4 14,4 15,3

…. Fahrradfahrer 3,2 Ohne Auswertung der Primärdaten 
nicht verfügbar…. Fußgänger 1,4

Tagesstrecke je Person (km) 39 36 40 42

Mittlere Wegelänge (km)… 

… zum Arbeitsplatz 15,2**

Ohne Auswertung der Primärdaten 
nicht verfügbar

… zur Ausbildung 6,6**

… zum Einkauf 5,2**

… zu Freizeitaktivitäten 14,0**

Wege pro Person und Tag 
(Anzahl Wege)

3,4 3,4 3,4 3,4 

Unterwegszeit pro Person und Tag 
(min)

79 84 77 75

CO2-Emission pro Person und Tag 
(kg)

4,5 4,0 4,6 4,9

*eigene Berechnung nach Angaben MID 2008; ** MID 2002

Quelle: Matthes, Gertz 2014: 13, bearbeitet. Zusammenstellung nach BMVBS 2010:  
 MID 2008: 28, 42, 89, 90, 157, 161, BMVBS 2004: MID 2002: 93.
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Den Kennzahlen ist zu entnehmen, dass Strecken, die zu Fuß oder mit dem 
Fahrrad zurückgelegt werden, deutlich kürzer sind als die mit dem MIV zurück
gelegten Strecken. Die mittleren Wegelängen des nichtmotorisierten Verkehrs 
deuten an, ab welcher Wegelänge damit zu rechnen ist, dass ein Weg motorisiert 
zurückgelegt wird. Die mittlere Wegelänge nach verschiedenen Wegezwecken 
zeigt, dass für Arbeits und Freizeitwege deutlich längere Strecken zurückge
legt werden als für Einkaufs oder Ausbildungswege. Zwischen Raumtypen sind 
Unterschiede der mittleren Wegelängen, Tagesstrecken, CO2Emissionen und 
Unterwegszeiten erkennbar, wobei einzig die Unterwegszeit in Räumen mit städ
tischem Charakter größer ist als in anderen Räumen. Trotz dieser Unterschiede 
ist die durchschnittliche Anzahl von Wegen in allen Raumtypen gleich. Insge
samt ist die Entwicklungstendenz des Verkehrsaufwands und der PkwAnzahl je 
Haushalt und je Einwohner in Deutschland zunehmend (BMVBS 2010: 57, 87). 

Zwischen der Mobilität einer Person und ihrem tatsächlich erzeugten Verkehr 
steht eine Reihe von Handlungen bzw. Entscheidungen. Im Alltagsverkehr 
sind dies zum Beispiel die Wahl der Routen, der Verkehrsmittel und in gewis
sem Rahmen auch die Wahl der Ziele der Wege. Dieses Handeln wird hier als  
Verkehrshandeln bezeichnet (vgl. Ahrend, Daubitz et al. 2013: 4). Dem Ver
kehrshandeln vorgelagert sind mittel oder langfristige Entscheidungen hinsicht
lich einer individuellen Anpassung der Mobilität, beispielsweise der Erwerb 
eines Pkw, die Anmeldung bei einem CarsharingAnbieter, der Erwerb einer 
ÖVZeitkarte oder auch eine Verlagerung des Wohnortes oder Arbeitsplatzes. Bei 
diesen Entscheidungen werden zukünftige Ortsveränderungen antizipiert, die 
Mobilität wird für die individuell notwendigen Zwecke konfiguriert. Lang- und 
mittelfristige Entscheidungen sowie das Verkehrshandeln im Alltag (kurzfristige 
Entscheidungen) sind Teile einer Entscheidungskette, deren Einzelentscheidun
gen mehr oder weniger hierarchisch geordnet und untereinander rückgekoppelt 
sind (vgl. McFadden, Domencich 1975: 43). Welche Entscheidung welcher Fris
tigkeit zugeordnet werden muss, ist hierbei nicht immer klar, denn die Zuord
nung wird in der Literatur unterschiedlich vorgenommen. In der vorliegenden 
Arbeit werden insbesondere bei der Zielwahl verschiedene Fristigkeiten unter
schieden, denn die bindende Verpflichtung, einen speziellen Ort (wie z. B. den 
Arbeitsplatz) zu erreichen, betrifft nicht ausschließlich den dafür erforderlichen 
Weg, sondern wirkt langfristig restriktiv auf die Möglichkeit andere Gelegenhei
ten zu erreichen, indem eine bestimmte Zeit für die langfristig festgelegte und 
wiederkehrende Ortsveränderung reserviert werden muss (vgl. 2.2.5). 
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Streng genommen müssten nach der beschriebenen Logik die mittel und lang
fristigen Entscheidungen Mobilitätshandeln und die kurzfristigen Entschei
dungen Verkehrshandeln genannt werden, weil erstere den individuellen Mög
lichkeitsraum verändern, innerhalb dessen die unmittelbar verkehrserzeugende 
Entscheidung getroffen wird und letztere das ausgeführte, sichtbare Handeln 
betreffen. Diese Unterscheidung ist in verkehrswissenschaftlichen Veröffent
lichungen jedoch nicht üblich,6 vielmehr wird entweder von Mobilitäts oder 
von Verkehrshandeln gesprochen und jeweils das kurz, mittel und langfris
tige Handeln gemeint. Somit ist es für die Verständlichkeit der Ausführungen 
geboten, sich für eine Variante zu entscheiden. Weil es in dieser Arbeit auch bei 
der Analyse von mittel und langfristigen Entscheidungen letztlich immer um 
Wirkung auf die Ausprägung des kurzfristigen Verkehrshandelns geht, wird der 
Begriff Verkehrshandeln gewählt. Der Begriff Mobilität wird dennoch dort ver
wendet, wo es um Einflussfaktoren geht, die einen expliziten Bezug zur antizi
pierten, potenziellen Ortsveränderung bzw. zum Möglichkeitsraum haben (z. B. 
in Forschungsfrage 3). Die dieser Arbeit zugrunde liegende Auffassung über die  
Fristigkeit von Verkehrshandeln ist in Tabelle 2 dargestellt.

Tabelle 2 zeigt auch, dass eine Wanderung bzw. die Wohnstandortwahl in die
ser Arbeit als langfristiges Verkehrshandeln aufgefasst wird. Die mitunter über 
Jahre nachwirkende Entscheidung für einen Wohnstandort definiert langfris
tig die Erreichbarkeit des Haushalts. Die Wohnstandortwahl kann als Teil der  
Wanderungsentscheidung aufgefasst werden: Mit der Wohnstandortwahl ent
scheidet ein Haushalt, in eine Wohnung an einem bestimmten Wohnstandort 
einzuziehen oder am bestehenden Wohnstandort zu bleiben. Dabei ist die Wohn
standortentscheidung vom positiven Ausgang der vorangehenden Fortzugsent
scheidung abhängig, in der ein Haushalt beschließt, seine aktuelle Wohnung zu 
verlassen (vgl. 2.2.4). Eine Wanderung bezeichnet dabei im Allgemeinen einen 
Umzug bzw. Wohnortswechsel von einem Raum in einen anderen Raum. Die 
räumliche Abgrenzung dieser Quell und Zielräume kann je nach Forschungsge
genstand variieren. So wird beispielsweise zwischen internationalen, überregi
onalen oder innerregionalen Wanderungen unterschieden – je nachdem, welche 
Grenze bei der Wanderung überschritten wird (vgl. Szèll 1972: 43 ff.). Andere 
Ansätze klassifizieren Wanderungen danach, welche Distanz zwischen altem und 
neuem Wohnort liegt (vgl. Schlömer 2009: 50 ff.). Die für die Analysen dieser 

6 Dieses Verständnis von Mobilitätshandeln weicht beispielsweise auch von dem bis hierher 
gefolgten „Begriffskanon“ von ahrend et al. ab. Sie geben als Bespiel für Mobilitätshandeln 
die „geplante Reise zu Bekannten“ (2013: 5) an, also kein ausgeführtes Handeln, sondern eine 
Handlungsintention. 



36 

Arbeit vorgenommene Abgrenzung wird in Abschnitt 2.5.1 erläutert. In Zusam
menhängen, die sich weniger mit der Distanz oder Lage zwischen altem und 
neuem Wohnort beschäftigen, sondern mit dem Wohnungswechsel an sich, ist 
die Bezeichnung „Umzug“ gebräuchlicher.

Tabelle 2: Fristigkeit des Verkehrshandelns

Entscheidungs-
hierarchie

Beispiel Raumbezug

M
itt

el
- 

un
d 

la
ng

fr
is

tig
es

 V
er

ke
hr

sh
an

de
ln

M
ob

ili
tä

ts
ha

nd
el

n

Langfristiger  
Planungs-
horizont:  
mehrere Jahre 

Mittelfristiger  
Planungs-
horizont: 
Monat, Jahr

Wanderung, 
Wohnstandortwahl

Entscheidung für einen 
Raum

Entscheidung innerhalb 
eines gegebenen Raumes:  
Anpassung des Rahmens 
für das tägliche Verkehrs-
handeln (notwendige 
Ziele, unmittelbar zur 
Wahl stehende Verkehrs-
mittel werden festgelegt)

Wahl von Gelegenheiten 
für bestimmte Wegezwecke 
(insbes. Arbeit)

Erwerb motorisierter Verkehrs-
mittel und deren Nutzungsbe-
rechtigungen (Führerschein, 
Pkw-Erwerb)

Erwerb von Verkehrsmitteln, 
Zugangsberechtigungen  
(ÖV-Zeitkarte, Fahrrad)
Wahl von Gelegenheiten für 
bestimmte Wegezwecke, z. B. 
Ausbildung, Freizeit (Sportver-
ein), Urlaubsziele

(a
llt

äg
lic

he
s,

 k
ur

zf
ri

st
ig

es
) 

Ve
rk

eh
rs

ha
nd

el
n

Kurzfristiger  
Planungs-
horizont: 
Woche, Tag 

Verkehrsmittelwahl 
Wahl von Gelegenheiten bei 
Wegezwecken wie Einkauf oder 
Ausflug

Die Entscheidung inner-
halb des gegebenen 
Rahmens führt unmittelbar 
zum sichtbar ausgepräg-
ten Verkehr.

Auf dem Weg /  
unmittelbares  
Verkehrs handeln

Routenwahl Das gewählte Ziel, das 
Verkehrsmittel und die  
verfügbare Zeit bestimmen 
die Auswahl möglicher 
Routen.

Eigene Darstellung.

Im Diskurs um Reurbanisierung geht es nicht nur um Wanderungen zwischen 
verschiedenen Räumen, sondern um spezielle Wanderungsrichtungen und 
auch generell um die Bevölkerungsentwicklung in Stadt und Umland. Weil die 
Abgrenzung dieser Räume unterschiedlich sein kann, ist es erforderlich für diese 
Arbeit zu definieren, welche Räume zur Stadt oder zum Umland gezählt werden. 
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Die entsprechende Einteilung wird in Kapitel 3 erläutert, dennoch soll an dieser 
Stelle Grundsätzliches vorweggenommen werden. 

Die vorliegende Arbeit folgt einem verkehrswissenschaftlichen Verständ
nis von Raumstrukturen, das sich besonders an der Arbeit von holz-rau und  
Kutter (1995) und deren Ansatz zur Unterscheidung verkehrssparsamer und 
verkehrsaufwendiger Strukturen orientiert (vgl. HolzRau, Kutter 1995: 67 ff.). 
In Kapitel 1 wurde formuliert, dass Reurbanisierung nur dann das Potenzial 
birgt, verträgliches Verkehrshandeln zu verbreiten, wenn sie einen Konzentrati
onsprozess der Bevölkerung zugunsten verkehrssparsamer Räume ist. Zur Iden
tifizierung verkehrssparsamer bzw. verkehrsaufwendiger Raumstrukturen leiten 
holz-rau und Kutter die relevanten raumstrukturellen Eigenschaften aus dem 
Verkehrshandeln der Bewohner unterschiedlicher Strukturen her (ebd.). Aus den 
Ergebnissen dieser (und anderer) vergleichender Analysen kann auf raumstruk
turelle Eigenschaften geschlossen werden, die ein verträgliches Verkehrshandeln 
ermöglichen oder behindern. Wesentliche Eigenschaften verkehrssparsamer 
Räume wie Dichte, Funktionsmischung und ÖVErreichbarkeit ähneln den 
Eigenschaften städtischer Strukturen wie sie in Abgrenzung zu Eigenschaften 
des Umlands oder ländlichen Raumes beispielsweise in der Geographie, Stadtso
ziologie oder Stadtökonomie beschrieben werden (z. B. von Häußermann, Läpp
le et al. 2008: 39 f.). Dort kommen jedoch auch städtische Eigenschaften vor, die 
bei der Identifikation verkehrssparsamer Räume bisher keine Rolle spielen, wie 
beispielsweise Urbanität als „städtische Lebensweise“ (Siebel 2000: 264). Für 
die Stadtökonomie kann die administrative Zugehörigkeit für eine Abgrenzung 
von Stadt und Umland relevant sein, in anderen Fällen spielen beispielsweise 
historische Kriterien eine Rolle. Insofern ist an dieser Stelle ausdrücklich darauf 
hinzuweisen, dass Stadt und Umland in dieser Arbeit verkehrswissenschaftlich 
nach den Eigenschaften verkehrssparsamer bzw. verkehrsaufwendiger Räume 
definierte Raumstrukturen sind. Die Bezeichnungen städtisch und verkehrsspar-
sam werden somit synonym verwendet. Eine Wanderung in einen verkehrsspar
sameren Raumtyp ist damit eine Umland-Stadt-Wanderung, eine Wanderung in 
einen verkehrsaufwendigeren Raumtyp eine Stadt-Umland-Wanderung.

2.2 Theoretische Grundlagen

Im Abschnitt 2.1 wurde verdeutlicht, dass eine Reihe von Entscheidungen ver
schiedener Fristigkeit zur Ausprägung des individuell erzeugten Verkehrs füh
ren. Handlungstheoretische Erklärungsmodelle versuchen Antworten auf die 
Frage zu finden, warum sich eine Person in einer bestimmten Situation für eine 
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bestimmte Handlungsalternative entscheidet und in der Konsequenz (und Sum
me) mehr oder weniger unverträglichen Verkehr erzeugt.

In der Handlungstheorie wird zwischen einer Makro und einer Mikroebene 
unterschieden. Zur Makroebene gehören übergeordnete Entwicklungstrends 
oder Faktoren wie Wohnungs, Infrastruktur und Arbeitsplatzangebot, also 
Gegebenheiten, die vom Einzelnen allein nicht unmittelbar beeinflusst werden 
können, aber den Rahmen der Handlung bestimmen. Auf der Mikroebene geht 
es um das individuelle Handeln. Die Summe der individuellen Handlungen aller 
beeinflusst wiederum die auf der Makroebene zu beobachtende Entwicklung 
(wie beispielsweise die Entwicklung des Wohnungsangebots), die wiederum 
zum Handlungsrahmen des Einzelnen gehört. In diesem Sinne beeinflussen sich 
das Handeln und die rahmengebenden Strukturen des Handelns gegenseitig (vgl. 
Giddens 1988 nach Werlen 2012: 159 ff.; Miebach 2010: 35 f; Schimank 2010: 
16 ff.). 

Verschiedene Forschungsdisziplinen nutzen verschiedene handlungstheoreti
sche Modelle. Auch innerhalb einer Disziplin gibt es eine Vielfalt an Modellen. 
Bereits die Diskussion über handlungstheoretische Erklärungsmodelle einer 
Disziplin ist sehr komplex und aufwendig. Insofern wird hier keinesfalls der 
Anspruch erhoben, einen vollständigen Überblick zu geben. Ebenso wenig wird 
das Ziel verfolgt, eine eigene Systematisierung der Modelle vorzunehmen oder 
eine ausgewählte Theorie ausführlich vorzustellen, um sie später empirisch zu 
überprüfen. Die nachfolgende Diskussion handlungstheoretischer Modellansätze 
ist pragmatisch auf die konkrete Verwendung bei der Beantwortung der formu
lierten Forschungsfragen zugeschnitten. Die Diskussion hat erstens den Zweck, 
den begrifflichen Rahmen der hier interessierenden Forschungsthemen weiter 
zu erschließen. Zweitens ist die Erläuterung des Grundgerüsts relevanter theo
retischer Ansätze notwendig, um Erkenntnisse der empirischen Literatur einord
nen zu können. Drittens geben die Theorien Anhaltspunkte für die Konzeption, 
Durchführung und Kontrolle der eigenen Analysen und Ergebnisse. 

2.2.1 Sozioökonomische Handlungstheorie: Nutzen und Präferenzen

In der Verkehrsforschung sind handlungstheoretische Erklärungsmodelle ver
breitet, die auf dem Grundgedanken der RationalChoiceTheorie basieren (vgl. 
Harms, Lanzendorf et al. 2007: 736; Bamberg, Davidov et al. 2008; Adjei, Beh
rens 2012: 65). Wegen des Variantenreichtums dieser Theorie und der teilweise 
verschwimmenden Begriffe wird hier zunächst der Grundgedanke vorgestellt, 
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bevor sein Bezug zu den Themen der vorliegenden Arbeit herausgestellt wer
den kann:7 Die RationalChoiceTheorie geht davon aus, dass einem Akteur 
eine begrenzte Zahl an Handlungsmöglichkeiten offenstehen, zwischen denen 
er wählen kann. Sie sind durch (äußere) Restriktionen bestimmt, beispielsweise 
durch soziale Regeln oder Gesetze, aber auch durch die zur Verfügung stehenden 
Ressourcen wie finanzielle Mittel, verfügbare Zeit oder Kapazität für die Infor
mationsverarbeitung. Die Handlungsalternativen schließen dabei die Möglich
keit ein, auf die Ausführung eines aufgestellten Handlungsziels zu verzichten. 
Der Akteur erwartet von einer Handlungsmöglichkeit bestimmte Handlungsfol
gen, die er einzeln bewertet, gewichtet und deren Eintrittswahrscheinlichkeit er 
abschätzt. Wie die Bewertung der einzelnen Handlungsfolgen ausfällt, hängt ab 
von:

 • den Eigenschaften der Handlungsalternativen 
 • dem (begrenzten) Wissen und den kognitiven Fähigkeiten des Akteurs ent

scheidungsrelevante Faktoren zu bestimmen, Handlungsfolgen vorherzu
sehen und einzuschätzen8

 • den individuellen Präferenzen des Akteurs, die sich „aus den individuellen 
Wert bzw. BedürfnisPrädispositionen“ (Haller 2012: 15) zusammenset
zen. Sie sind unabhängig von den tatsächlichen Handlungsmöglichkeiten, 
widerspruchsfrei und innerhalb des Betrachtungszeitraumes stabil (vgl. 
Haller 2012: 15 f.).9

Das Ergebnis der Bewertung einer Handlungsfolge wird Nutzen genannt. Er 
kann positiv oder – im Falle in Kauf genommener Handlungsfolgen – negativ 
sein. Weil die Handlungsfolgen in der Zukunft liegen und somit eine gewis
se Unsicherheit bezüglich ihres Eintritts besteht, kann der jeweilige Nutzen 
nur abgeschätzt werden, so dass von subjektiv erwartetem Nutzen (subjective  
expected utility) gesprochen wird. Die Summe des Nutzens aller Handlungsfol
gen einer Handlungsmöglichkeit ergibt ihren (Gesamt)Nutzen. Die einzelnen 

7 Die Zusammenfassung basiert im Wesentlichen auf folgenden Veröffentlichungen: Büschges, 
Abraham et al. 1998: 121 ff.; MiklHorke 2008: 99 f.; Bamberg, Davidov et al. 2008; Miebach 
2010: 29; Haller 2012: 14 ff.

8 Die Einbeziehung der Annahme eines begrenzten Wissens sowie beschränkter kognitiver Fähig
keiten wurde als Konzept der bounded rationality von simon (1963) formuliert (vgl. Wolpert 
1965: 162; Haller 2012: 19).

9 Die an zweiter und dritter Stelle genannten Aspekte sind Erweiterungen des Standardmodells 
der RationalChoiceTheorie. Sie werden hier erwähnt, weil sie das Modell wesentlich realitäts
näher gemacht haben (MiklHorke 2008: 99 f.; Haller 2012: 44) und weil sie in der empirischen 
Anwendung der Theorie häufig als implizite Annahmen anzutreffen sind.
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Handlungsmöglichkeiten werden nach ihrem Nutzenwert in eine Rangfolge 
gebracht. Dabei setzen unverzichtbare Kriterien (Ausschlusskriterien) den Nut
zenwert der betroffenen Alternative gleich „0“. Im Ergebnis wird die Möglich
keit gewählt, die den höchsten Nutzen für den Handelnden selbst hat (Eigennut-
zenmaximierung) bzw. einen befriedigenden Nutzenwert erreicht (Satisficing). 

In einer engen Auslegung der RationalChoiceTheorie orientiert sich die 
„Berechnung“ des Nutzens ausschließlich am eigenen Wohlergehen, das zumeist 
mit objektivierbaren Größen (monetäre Kosten, Zeitkosten) ausgedrückt wird. 
Dem Handelnden wird zugetraut, einen weitreichenden Überblick über Hand
lungsmöglichkeiten, Handlungsfolgen und deren Eintrittswahrscheinlichkeiten 
zu haben. Die These, dass der Nutzen von allen Menschen ähnlich „berechnet“ 
wird, beruht auf der Annahme, dass sowohl die Bewertung der von außen wir
kenden Restriktionen als auch die hinter der Bewertung des Nutzens stehenden 
Präferenzen bei allen Menschen zu jeder Zeit ähnlich sind (vgl. Büschges, Abra
ham et al. 1998: 121 f.; Bamberg, Davidov et al. 2008: 144). Der Nutzen kann 
also von einem außenstehenden Forscher „objektiv“ bewertet werden. Ein nach 
diesen Kriterien nutzenmaximierendes Handeln wird daher als objektiv rational 
bezeichnet, ein davon abweichendes Handeln dagegen als objektiv irrational 
(vgl. Schülein, MiklHorke et al. 2006: 66). Weil die Präferenzen stabil sind, 
ergeben sich Veränderungen des individuellen Handelns aus Veränderungen von 
Rahmenbedingungen (vgl. Haller 2012: 16). Im Umkehrschluss heißt das, Han
deln kann gezielt beeinflusst werden, wenn die Nutzenfunktion bekannt ist und 
Rahmenbedingungen entsprechend verändert werden. 

In einer weiten Auslegung der Theorie lassen sich Elemente anderer theoretischer 
Ansätze in die Nutzenfunktion integrieren, hierzu gehören insbesondere nicht
monetäre Einflussfaktoren, wie individuelle Überzeugungen. Außerdem wird 
angenommen, dass die Bewertung dessen, was positiven und negativen Nutzen 
bringt, individuell variiert. Auch kann sich die Bewertung mit der Zeit ändern. 
In diesem Sinne variiert der Nutzen äußerlich gleicher Handlungsalternativen für 
verschiedene Individuen zu verschiedenen Zeitpunkten erheblich (vgl. Bamberg, 
Davidov et al. 2008: 144). Gleiche Handlungsfolgen werden darüber hinaus 
unterschiedlich bewertet, je nachdem, wann mit ihrem Eintreten gerechnet wird, 
wie wahrscheinlich ihr Eintreten ist, wie dringlich ein Handlungsziel ist oder 
welche Alternativen infolge der Handlung nicht gewählt werden können (sog. 
Opportunitätskosten) (vgl. Schimank 2010: 90 ff.). Eine extrem weite Auslegung 
führt dazu, dass jedes Handeln subjektiv gesehen als „rational“ aufgefasst werden 
kann (vgl. Schülein, Mikl-Horke et al. 2006: 66). Wenn jedoch alle Einflussfak
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toren für jedes Individuum in jeder Situation variabel sind, wird eine Vorhersage 
des Handelns schwierig, die Theorie verliert an Erklärungsqualität. Eine solche, 
extrem weite Auslegung der Theorie ist also weder sinnvoll noch praktikabel. 
Daher wird in der empirischen Forschung zumeist versucht, „von den individu
ellen Handlungsgründen zu abstrahieren und sich auf die Handlungsgründe zu 
beschränken, die für viele Akteure eines Typus zumindest tendenziell gelten“ 
(Büschges, Abraham et al. 1998: 142). Methodisch heißt das: Die Annahme der 
Stabilität von Präferenzen wird beibehalten, der Gültigkeitsanspruch wird jedoch 
für verschiedene Bevölkerungssegmente differenziert und die Nutzenfunktion 
wird im Vergleich zur engen Auslegung der Theorie inhaltlich erweitert. In der 
empirischen Forschung ist es üblich, die Häufigkeit gewählter Handlungsalter
nativen eines Bevölkerungssegments zu Wahlwahrscheinlichkeiten umzudeuten 
und anhand dieser auf individuelle Präferenzen zu schließen (z. B. bei Bruns 
2013: 135).

Zur Anwendung dieser Theorie auf das Verkehrshandeln hat mcFadden 1975 in 
einer grundlegenden Arbeit die enge Auslegung der RationalChoiceTheorie auf 
die Einzelentscheidungen des Verkehrshandelns mehrerer Stufen in der Entschei
dungshierarchie10 (vgl. 2.1) übertragen, um die Verkehrsmittelwahl zu erklären. 
Kurz gefasst ergibt sich bei der Verwendung der RationalChoiceTheorie zur 
Erklärung des Verkehrshandelns nach dem heutigen Stand der Forschung fol
gendes Bild: 

 • Der negative Nutzen der Überwindung des Raumwiderstands steht dem 
positiven Nutzen der Ortsveränderung gegenüber. 

 • Der negative Nutzen der Raumüberwindung kann je nach Verkehrsmittel, 
Route oder Zeitpunkt des Weges variieren. Jüngere Arbeiten berücksich
tigen im Sinne einer weiten Auslegung auch Aspekte wie Umweltwissen 
oder Umweltbewusstsein (z. B. Bamberg, Davidov et al. 2008: 147). 

 • Der positive Nutzen der Ortsveränderung ergibt sich aus der Bedeutung 
der am Zielort auszuübenden Aktivität. Diese Bedeutung hängt wiederum 
davon ab, inwieweit eine Aktivität notwendig ist, um bestimmte Grundbe
dürfnisse zu befriedigen (vgl. McFadden, Domencich 1975: 35).

Für den Nutzen der Ortsveränderung spielen außerdem die Qualität der zur Aus
wahl stehenden Gelegenheiten eine Rolle: Beispielsweise kann beim Einkauf 

10 „1) Locations of residence and job; 2) Sales of Labor and purchases of commodities, including 
vehicles; 3) Frequency of work, shopping, recreation, and other trips; 4) Destination of trips; 5) 
Time of day of travel; 6) Mode of travel.” (McFadden, Domencich 1975: 35).
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von Gemüse zwischen dem nahe gelegenen Supermarkt oder dem weit entfernten 
Hofladen gewählt werden. Möglicherweise rechtfertigt die höher bewertete Qua
lität der Waren des Hofladens die Überwindung des größeren Raumwiderstands. 

Jede Einzelentscheidung über Ziel, Verkehrsmittel und Route, aber auch über 
den Wohnort wird auf Basis separater Nutzenwerte getroffen, die sich allerdings 
addieren lassen. So ist es theoretisch möglich, die genannten Entscheidungen 
mithilfe dieser Theorie einzeln oder als Gesamtentscheidung zu fassen (vgl. 
McFadden, Domencich 1975: 46). Unabhängig von diesen Überlegungen wurde 
die RationalChoiceTheorie bereits in den 1960er Jahren für die Erklärung von 
Wanderungsentscheidungen genutzt. Wolpert verwendete dafür in den 1960er 
Jahren den noch heute üblichen Begriff Wohnnutzen (place utiliy, Wolpert 1965: 
161). Ergänzt um das sogenannte Anspruchsniveau bzw. die Nutzenschwelle 
(aspiration level, ebd.) lässt sich auch der Zeitpunkt einer Wanderung theore
tisch erklären. Unter Einbeziehung auch späterer Arbeiten ergibt sich – kurz 
gefasst – folgendes Bild für Wanderungen bzw. langfristiges Verkehrshandeln:11 

Ein Haushalt entscheidet sich dafür, eine neue Wohnung zu suchen (und die 
aktuelle zu verlassen), wenn der aktuelle Wohnnutzen unter ein individuelles 
Anspruchsniveau (aspiration level) fällt und es dem Haushalt weder durch eine 
Veränderung der Wohnung noch durch eine Veränderung seiner Ansprüche an 
die Wohnung oder den Wohnort gelingt, einen Zustand zu erreichen, in dem der 
Wohnnutzen wieder über dem Anspruchsniveau liegt. Der Haushalt zieht um, 
wenn er eine neue Wohnung findet, deren Wohnnutzen einschließlich Transak
tions bzw. Umzugskosten über dem Anspruchsniveau liegt, also wenn es zu 
einer deutlichen Verbesserung der aktuellen Wohnsituation kommt. Dies ist nur 
möglich, wenn auf dem Wohnungsmarkt entsprechende Angebote verfügbar 
sind. Dabei sind sowohl der Wohnnutzen als auch das Anspruchsniveau variabel. 

Es ist nicht leicht, genau zuzuordnen, wie sich das Anspruchsniveau in Abgren
zung zum Wohnnutzen zusammensetzt. Aspekte, die scheinbar eindeutig zur 
Definition des Anspruchsniveaus hinzugezogen werden (wie beispielsweise 
Vorlieben), können gleichzeitig als Gewichtungsfaktoren in den Wohnnutzen 
einfließen. Ähnliches gilt für Eigenschaften von Wohnungen, die am Woh
nungsmarkt angeboten werden. Ein Marktüberblick beeinflusst möglicher
weise die eigenen Bewertungsmaßstäbe (also das Anspruchsniveau), nicht 
gewählte Alternativen können aber auch als Opportunitätskosten (also als 

11 Die Ausführungen basieren im Wesentlichen auf den Arbeiten von Wolpert 1965; Wolpert 1968; 
Brown, Moore 1970; Speare 1974; Cadwallader 1992; Kalter 1997: 45 ff.; Kley 2009: 32 ff; 
Schlömer 2009: 9 ff.
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verpasste Möglichkeiten) direkt in den Wohnnutzen einfließen. Gleichwohl 
hilft die Vorstellung eines Anspruchsniveaus dabei, die Wanderungsentschei
dung konzeptionell zu fassen und plausibel zu machen, dass Menschen an 
unterschiedlichen Wohnorten leben. Für die Beschreibung von Faktoren der 
Wohnnutzenfunktion (und des Anspruchsniveaus) ist es hilfreich, die eben
falls aus den 1960er Jahren stammende Unterscheidung von Push- und Pull-
Faktoren nach lee (1966) heranzuziehen, insbesondere wenn es um die Erklä
rung der Wahl konkreter Wohnstandorte bzw. selektiver Wanderungen geht.12 

So ist zu unterscheiden zwischen „Factors associated with the area of origin“ 
(Lee 1966: 50), die dazu beitragen, dass Haushalte am aktuellen Wohnort bleiben 
(pull) und andere, die sie dazu bringen, einen Fortzug zu wünschen (push). Dane
ben gibt es „Factors associated with the area of destination“ (ebd.), die Haus
halte zu einem potenziellen Wanderungsziel ziehen (pull) oder von ihm abstoßen 
(push) (vgl. Kalter 1997: 42). Entscheidend ist dabei, dass viele dieser Faktoren 
nicht universell gelten, sondern erst in Verbindung mit den Eigenschaften des 
Haushaltes wirksam werden. So kann die Qualität von Schulen beispielsweise 
für Haushalte mit Kindern ein Push oder PullFaktor sein, für Haushalte ohne 
Kinder jedoch eine entgegengesetzte oder keine Wirkung haben (vgl. Lee 1966: 
50). Auch wenn lee vor allem lage bzw. umfeldbezogene Eigenschaften nennt, 
lässt sich diese Vorstellung auch auf wohnungsbezogene Faktoren übertragen. 
So ist beispielsweise eine Wohnungsgröße von 60 m2 für einen EinPersonen
Haushalt groß, für einen FünfPersonenHaushalt klein. Bestimmte Wohnkosten 
sind für einen Haushalt unbezahlbar, für einen anderen eher günstig.

2.2.2 Psychologische Handlungstheorie: Einstellung und 
Wahrnehmung

Psychologisch ausgerichtete Theorien zur Erklärung von Handeln gehen über 
die enge RationalChoiceTheorie hinaus, indem sie sich auch mit der Frage 
beschäftigen, warum Personen unterschiedlich handeln, obwohl aufgrund ähn

12 lee selbst stellt jedoch keinen Bezug zur RationalChoiceTheorie her und verwendet auch den 
Begriff Nutzen nicht. Wegen der Parallelen zur RationalChoiceTheorie wird seine Theorie 
dennoch an dieser Stelle eingefügt. lees Betonung der unterschiedlichen Wirkung von Faktoren 
auf unterschiedliche Menschen und seine Unterscheidung von objektiven Faktoren und ihrer 
Wahrnehmung (vgl. 1966: 51) zeigen aber auch eine Nähe zu den nachfolgend vorgestellten 
theoretischen Ansätzen. In den Arbeiten, die sich stärker mit der Entwicklungsgeschichte von 
Wanderungstheorien beschäftigen, wird die Theorie von lee meist einzeln abgehandelt (z. B. bei 
Kalter 1997: 42; Kley 2009: 32), zumal sie fast zeitgleich mit Wolperts Überlegungen erschie
nen ist (1965).
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licher soziodemographischer Eigenschaften und Handlungsbedingungen nach 
dem engeren Verständnis der RationalChoiceTheorie ähnliches Handeln anzu
nehmen wäre (vgl. Hunecke, Schubert et al. 2005: 26). Insofern fokussieren die 
psychologischen Ansätze auf die individuellen Ausprägungen von Präferenzen, 
Bewertungen und Gewichtungen, die letztlich auch Bestandteil des Anspruchs-
niveaus der Wanderungstheorie von Wolpert (1965, vgl. 2.2.1) sein könnten. 
Im Gegensatz zur engen Auslegung der RationalChoiceTheorie wird ange
nommen, dass nicht die objektiven Eigenschaften der Handlungsalternativen 
und Handlungsrestriktionen entscheidungsrelevant sind, sondern ihre subjektive 
Wahrnehmung. Unter den psychologischen Erklärungsansätzen ist die Theorie 
des geplanten Verhaltens (Theory of planned behavior) nach ajzen (1985) her
vorzuheben (vgl. Ajzen 2005: 117),13 die in der Sozialforschung ein verbreite
ter und bewährter Erklärungsansatz für Handlungen ist (vgl. Armitage, Conner 
nach Hunecke, Schubert et al. 2005: 27) und auch psychologisch ausgerichteten 
Arbeiten zum Verkehrshandeln einschließlich Wanderungsentscheidung zugrun
de liegt (z. B. Kalter 1997: 196; Bohte, Maat et al. 2009: 329; Hunecke, Haustein 
et al. 2010: 4 f.; Adjei, Behrens 2012: 65).

Die Theorie des geplanten Verhaltens geht davon aus, dass Handeln wesentlich 
von der Handlungsintention bestimmt wird, die sich wiederum aus drei Kon
strukten ergibt (vgl. Ajzen 2005: 135; Harms, Lanzendorf et al. 2007: 740;  
Haustein, Hunecke 2007: 1857): 

 • Einstellungen / behavioral beliefs:   
Einstellungen gegenüber dem konkreten Handeln entwickeln sich aus der 
Haltung zu wahrscheinlichen Handlungsfolgen. 

 • Subjektive Normen / normative beliefs:   
Subjektive Normen werden aus Vermutungen und Haltungen zu normati
ven Erwartungen wichtiger anderer Personen gebildet.

 • Wahrgenommene Kontrolle / control beliefs:  
Die wahrgenommene Kontrolle ergibt sich aus Vorstellungen zu hemmen
den oder fördernden Faktoren einer Handlung.

Diese Konstrukte werden wiederum von Hintergrundfaktoren beeinflusst, die 
von allgemeinerer und langfristiger Bedeutung sind und auch soziodemographi
sche Merkmale des Handelns einschließen (vgl. Abbildung 3).

13 Sie baut auf die Theory of reasoned action von ajzen und FishBein (1978) auf (vgl. Ajzen 2005: 
117).



2     Grundlagen 45

Abbildung 3: Die Theorie des geplanten Verhaltens und die Rolle von 
Hintergrundfaktoren

Einstellung

Subjektive 
Norm

Wahr-
genommene 
Kontrolle

Haltung zu 
Handlungsfolgen

Vermutungen und 
Haltungen zu 
Erwartungen anderer 

Vorstellungen über 
hemmende oder 
fördernde Faktoren

Handlungs-
intention Handlung

KonstrukteHintergrundfaktoren
Personenbezogene 
Eigenschaften

Allgemeine Einstellungen
Charakterzüge
Werte
Gefühle
Intelligenz
Alter 
Geschlecht
Erziehung/Ausbildung
Einkommen
Religion

Information
Erfahrung
Wissen
Einwirkung von Medien

Quelle: Ajzen 2005: 135, übersetzt und leicht verändert durch d. Verf. 

Welche Bedeutung die einzelnen Konstrukte für die Handlungsintention haben, 
hängt vom Untersuchungsgegenstand ab (vgl. Ajzen 2005: 118). Weil die Aus
prägungen der Konstrukte von verschiedenen Hintergrundfaktoren bestimmt 
werden, ist es möglich, dass generelle Einstellungen die Wahrnehmung der 
Handlungsfolgen „verzerren“ und damit das Handeln beeinflussen (vgl. Ajzen 
2005: 135). Generell wirken (allgemeine) Einstellungen umso stärker auf das 
Handeln, je müheloser die entsprechende Handlungsmöglichkeit umzusetzen 
ist (wenige hemmende, viele erleichternde Faktoren) und je weniger sozialer 
Druck in entgegengesetzter Richtung wirkt (vgl. Bamberg 2001: 130, Steding, 
Kraemer et al. 2003: 20). Die psychologischen Konstrukte entziehen sich dabei 
jedoch der direkten Beobachtung, deshalb ist es mitunter schwierig, sie empi
risch zu fassen. Bei der wahrgenommenen Kontrolle wirken interne und externe 
Handlungsrestriktionen wie die Ressourcen Geld, Zeit und Information oder 
mit dem Handlungsziel verbundene Erfordernisse (z. B. Arbeitsbeginn) durch 
den Filter der subjektiven Wahrnehmung. Die wahrgenommene Kontrolle erfor
dert ein Wahrnehmen und Abwägen relevanter Faktoren und hängt damit unter  
anderem auch von den kognitiven Fähigkeiten des Handelnden ab. Auf die  
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subjektive Norm wirken nicht nur tatsächliche, sondern auch vermutete Erwar
tungen Anderer. Ihre Wirkung ist außerdem davon abhängig, wie stark sich eine 
Person von (vermuteten) Meinungen Anderer leiten lässt. Die in der Verkehrs
wissenschaft besonders häufig anzutreffenden Einstellungen werden als 

„summarische Bewertungen von Gegenständen, Personen, sozialen 
Gruppen oder abstrakten Konstrukten verstanden. Sie umfassen  
affektive, kognitive und eventuell verhaltensbezogene Komponenten.“  
(Wänke, Reutner et al. 2011: 212, vgl. auch Meinefeld 1977: 49)

Die Bewertung lässt sich in den Dimensionen „pro und contra“ oder „angenehm 
und unangenehm“ ausdrücken. Kognitive Komponenten einer Einstellung sind 
Meinungen und Überzeugungen im Hinblick auf bestimmte Eigenschaften des 
Untersuchungsgegenstands (vgl. Ajzen 2005: 3 f.). Beim Verkehrshandeln wären 
Aussagen wie: „Die städtischen Straßen sind immer verstopft.“, „Busfahrer sind 
hilfsbereit.“ oder „Wohnen im Stadtteil X ist zu teuer.“ verbal geäußerte kog
nitive Einstellungskomponenten (vgl. Bohte, Maat et al. 2009: 328). Affekti
ve Komponenten haben mit Bewertungen und Empfindungen gegenüber dem 
Untersuchungsgegenstand zu tun. Sie können verbal ausgedrückt werden als 
Bewunderung, Abscheu, Würdigung oder Missachtung (vgl. Ajzen 2005: 5). Bei
spiele aus dem hier interessierenden Themenfeld wären Äußerungen wie: „Beim 
Fahrradfahren fühle ich mich unsicher.“, „Wenn ich mit dem ÖV unterwegs bin, 
stresst mich der Fahrplan.“ oder „In einem Mehrfamilienhaus ist mir die Nähe 
zu Nachbarn unangenehm“. Verhaltens bzw. handlungsbezogene, konativ oder 
behavioral genannte Elemente der Einstellung sind Neigungen, Absichten und 
Festlegungen im Hinblick auf das Einstellungsobjekt. Hierzu gehören Dinge, die 
Personen zu tun angeben, planen oder unter bestimmten Umständen tun werden 
(vgl. ebd.). Beispiele können Äußerungen sein wie: „Wenn meine Arbeit später 
anfinge, würde ich mit dem ÖV zur Arbeit fahren.“, „Im Sommer möchte ich 
wieder häufiger mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren.“ oder „Wenn ich Kinder 
bekomme, ziehe ich in ein Haus mit Garten.“ In der Verkehrsforschung werden 
die psychologischen Konstrukte mit Bezug zum Verkehrshandeln auch unter der 
Bezeichnung Mobilitätsorientierung zusammengefasst (vgl. Lanzendorf 2001: 
24; Dangschat, Segert 2011: 63)

Die Theorie des geplanten Verhaltens hat einige Analogien zur RationalChoice
Theorie (vgl. Ajzen 2005: 123). Beispielsweise entspricht die wahrgenommene 
Kontrolle den subjektiv gefilterten Handlungsrestriktionen. Die subjektiven 
Normen können als Teil der Präferenzen interpretiert werden, welche in der 
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RationalChoiceTheorie ein wichtiger Faktor der Nutzenfunktion sind. Den 
Präferenzen noch ähnlicher sind die Einstellungen der psychologischen Hand
lungstheorie. Bei im Grundsatz ähnlichen Definitionen14 gibt es jedoch einen 
wichtigen Unterschied: Während die Präferenzen in der Ökonomie (und auch in 
der Verkehrsforschung) häufig als eine unveränderliche Black Box (vgl. Harms, 
Lanzendorf et al. 2007: 743) behandelt werden, versteht die psychologische For
schung Einstellungen als veränderlich, sie können zwischen Menschen und bei 
einem Menschen zu verschiedenen Zeiten variieren (vgl. Wänke, Reutner et al. 
2011: 214). Eine Ursache für die Unterschiedlichkeit und die Veränderlichkeit 
von Einstellungen ist dabei die Abhängigkeit einer Einstellung von ihrem verän
derlichen bzw. jeweils spezifischen Kontext: 

„Die Anfälligkeit für situative Merkmale während oder vor der Einstel-
lungsmessung widerspricht der Annahme, Einstellungen seien - wenn sie 
einmal gebildet sind - stabile, im Gedächtnis gespeicherte Konstrukte. 
Dieses Modell von Einstellungen als temporären Konstruktionen kann 
nicht nur die Kontextabhängigkeit von Einstellungen erklären, sondern 
auch deren Stabilität, wenn man bedenkt, dass in unterschiedlichen 
Situationen oft ähnliche Informationen zur Konstruktion herangezogen 
werden können.“ (Wänke, Reutner et al. 2011: 214)

Bei Veränderungen von Kontextbedingungen ändern sich also nicht nur die 
Handlungsrestriktionen, sondern es sind auch Einstellungsänderungen zu erwar
ten. Das gilt besonders dann, wenn sich die Kontextbedingungen ändern, die zu 
einem bestimmten Verhalten geführt haben (vgl. Mummendey 1995: 30). Ver
änderungen von Einstellungen sind bei einer Veränderung der Lebensumstände 
möglich und sogar wahrscheinlich, beispielsweise beim Übergang zwischen 
verschiedenen Lebensphasen, in denen verschiedene Eigenschaften eines Rau
mes als besonders wichtig erachtet werden. Gleiches gilt bei Veränderungen der 
räumlichen Einbettung des Lebens – sei es, weil sich der Raum verändert oder 
weil ein Raum mit anderen Eigenschaften gewählt worden ist. Diese Annahme 
der Veränderlichkeit von Einstellungen ist für die Einschätzung des Phänomens 
der Selbstselektion relevant, auf die im Abschnitt 2.3.1.3 ausführlicher einge
gangen wird.

14 Eine Präferenz ist „im Sinn der Nutzentheorie ein Ausdruck der relativen subjektiven Bewertung 
zweier Güterbündel A gegenüber B durch den nachfragenden Haushalt im Hinblick auf ihre 
jeweilige erwartete Bedürfnisbefriedigung“ (Piekenbrock 2008, Herv. d. Verf.). Sowohl Einstel
lungen als auch Präferenzen haben also mit subjektiven Bewertungen zu tun.
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2.2.3 Soziologische Handlungstheorie: Handlungsroutinen

Die Berücksichtigung von subjektiven Normen oder subjektiver Wahrnehmung 
bei der Erklärung von Handlungen findet sich auch in der soziologischen Hand
lungstheorie wieder. Sie unterscheidet neben dem oben dargestellten zweckrati
onalen Handlungstyp, von dem auch die RationalChoiceTheorie ausgeht, die 
wertrationalen, affektuellen und traditionalen Handlungstypen (vgl. Schülein, 
MiklHorke et al. 2006: 65 f., Miebach 2010: 31; Bonß, Dimbath et al. 2013: 65):

„2. wertrational: durch bewußten Glauben an den – ethischen, ästhe-
tischen, religiösen oder wie immer sonst zu deutenden – unbedingten 
Eigenwert eines bestimmten Sichverhaltens rein als solchen und un-
abhängig vom Erfolg, – 3. affektuell, insbesondere emotional: durch 
aktuelle Affekte und Gefühlslagen, – 4. traditional: durch eingelebte 
Gewohnheit.“ (Weber, Winckelmann 1972: 12, Original 1922 vgl. 
Bonß, Dimbath et al. 2013: 65)

Die in der Soziologie unterschiedenen Handlungstypen kommen empirisch sel
ten in Reinform vor (vgl. Kelle, Kluge 2010: 83 ff.), außerdem ist zu beachten, 
dass nicht eine bestimmte Person einem bestimmten Handlungstyp zuzuordnen 
ist, sondern verschiedene Handlungen einer Person verschieden typisiert wer
den können. Die Konzepte der soziologischen Handlungstypen sind auch in 
Untersuchungen zu den hier betrachteten Entscheidungen des Verkehrshandelns 
erkennbar, wenn auch selten explizit auf sie Bezug genommen wird. Die Vorstel
lung des wertrationalen und affektuellen Handelns kann der Ausgangspunkt von 
Untersuchungen sein, die versuchen, das Verkehrshandeln mit Einstellungen zu 
erklären. Die traditionale Handlung wird in der Verkehrswissenschaft unter der 
Bezeichnung Handlungsroutine diskutiert und spielt eine sehr wichtige Rolle in 
der Erklärung kurzfristigen Verkehrshandelns. 

Handlungsroutinen entstehen dadurch, dass der oben skizzierte Entscheidungs
prozess nicht täglich für jede verkehrsrelevante Entscheidung in vollem Umfang 
abläuft (vgl. Steding, Kraemer et al. 2003: 23). Um geistige Anstrengungen zu 
vermeiden, wird die bekannte, erprobte und zu einem vergangenen Zeitpunkt für 
gut befundene Handlungsweise ausgeführt (vgl. Zemlin 2005: 134). Dies kann 
selbst dann der Fall sein, wenn sich die individuellen Rahmenbedingungen so 
verändert haben, dass die aus Gewohnheit gewählte Alternative nicht (mehr) 
die beste Wahl ist und möglicherweise bei einem neuen vollständigen Entschei
dungsprozess anders ausfiele (vgl. Adjei, Behrens 2012: 58). 
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Routinen sind im Hinblick auf das Verkehrshandeln auf verschiedenen Ebenen 
vorstellbar, wie z. B.: 

 • Generelle Verkehrsmittelwahl: Ein Verkehrsmittel wird (fast) immer 
gewählt, ohne dass Überlegungen zu der konkret für einen Weg anzuneh
menden Verbindungsqualität angestellt werden.

 • Generelle Wahl der Gelegenheit: Eine Gelegenheit wird aufgesucht, 
obwohl eine andere, günstiger zu erreichende Gelegenheit den Bedarf 
ebenfalls oder besser erfüllen könnte.

 • Zweck-, raum- oder aktivitäten-spezifische Verkehrsmittel- oder Routen-
wahl: Ein Wechseln des Verkehrsmittels oder der Route erfolgt zwar täg
lich, aber bei der jeweils wiederkehrenden Aktivität oder dem avisierten 
Zielraum immer gleich. Eine solche Routine könnte beispielsweise so aus
sehen, dass für den Arbeitsweg immer der ÖPNV genutzt wird, obwohl 
das Fahrrad an schönen Tagen eine ebenso günstige Möglichkeit wäre. Für 
Fahrten zu Freizeitaktivitäten im Umland wird immer der Pkw genutzt – 
auch wenn es im Einzelfall möglicherweise eine günstige ÖVVerbindung 
gibt. 

 • Routinierte Entscheidung: Bei der Entscheidung wird nur eine reduzier
te Auswahl abzuwägender Variablen eingestellt, z. B. das Wetter bei der 
Fahrradnutzung.

 • Bei Wanderungen kann das Wohnenbleiben, also die Sesshaftigkeit, als 
Routine bezeichnet werden (vgl. Kalter 1997: 76 ff.), die sich auch dann 
nicht sofort ändert, wenn beispielsweise durch einen Arbeitsortwechsel der 
Arbeitsweg länger wird. 

Die Ausbildung von Routinen ist „umso wahrscheinlicher, je häufiger die 
betreffende Person in der Vergangenheit genauso entschieden hat, je stärker sie 
unter Zeitdruck steht und je geringer die Wichtigkeit des Entschlusses für sie 
ist.“ (Harms, Lanzendorf et al. 2007: 744), wobei die individuelle Bedeutung 
der Routine von einem „mehr oder weniger stark ausgeprägten Bedürfnis nach 
Vereinfachung der alltäglichen Lebensführung, dem Wunsch nach Vertrautheit 
usw. abhängt.“ (Zemlin 2005: 136). Sind Routinen gebildet, werden sie „in 
aller Regel erst dann aufgegeben, wenn sie keine hinreichend zufriedenstellen
de Problemlösung mehr bieten“ (Steding, Kraemer et al. 2003: 23; vgl. auch 
Schäfer, JaegerErben et al. 2012: 66), denn es ist ein vergleichsweise hoher 
Aufwand, sich neue Handlungsmuster zu überlegen und diese zu erproben. Es 
ist also davon auszugehen, dass die anhand der ökonomischen oder psycholo
gischen Entscheidungsmodelle beschriebenen Entscheidungsprozesse nur unter 
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bestimmten Voraussetzungen in Gang gesetzt werden (Schäfer, JaegerErben et 
al. 2012: 67). Dies können beispielsweise besondere Ereignisse sein, in Bezug 
auf das mittel und kurzfristige Verkehrshandeln auch deutliche Veränderungen 
der (räumlichen) Handlungsrestriktionen infolge einer Wanderung. Aus diesem 
Grund gelten Wanderungen in der Verkehrsforschung als Trigger für die Neuaus
richtung des Verkehrshandelns (vgl. Bamberg 2007: 1780) und haben eine ent
sprechende Bedeutung für die Hypothese dieser Arbeit, die der Reurbanisierung 
Potenzial zuspricht, verträgliches Verkehrshandeln zu fördern.

2.2.4 Handeln als Prozess

Die vorgestellten handlungstheoretischen Erklärungsmodelle versuchen zu 
klären, welche Faktoren das Handeln bestimmen. Einen anderen Blickwinkel 
nehmen theoretische Modelle ein, die sich primär damit beschäftigen, wie der 
Entscheidungsprozess abläuft. Das heißt, hier werden Handlungsphasen abge
grenzt, denen die mithilfe anderer Modelle identifizierten Einflussfaktoren 
zugeordnet werden können. Diese Prozessbetrachtung ist besonders für die Wan
derungsentscheidung hilfreich, weil die einzelnen Entscheidungsphasen oder 
stufen häufig innerhalb eines vergleichsweise langen Zeitraums ablaufen (vgl. 
Rossi 1980: 149 ff.; Kalter 1997: 66) und weil sie die Besonderheit aufweisen, 
dass der Vergleich der Handlungsalternativen im Sinne angebotener Wohnungen 
eher sequenziell als gleichzeitig erfolgt (Weichhart 1987: 193). Besonders in 
angespannten Wohnungsmärkten steht beispielsweise eine nach dem Besichti
gungstermin verworfene Alternative nur selten zu einem späteren Zeitpunkt noch 
immer zur Verfügung. Der Handelnde wählt also nicht zwischen seiner aktuel
len Wohnung und drei oder vier anderen Wohnungen, sondern zwischen seiner 
aktuellen Wohnung, einer konkret angebotenen Wohnung und der Option, später 
möglicherweise bessere Alternativen angeboten zu bekommen. Daher ist von 
iterativen Phasen in einem Handlungsprozess auszugehen. Auch zur Erklärung 
des kurzfristigen Verkehrshandelns finden solche Prozessbetrachtungen Ver
wendung (z. B. Liebl 1978 nach Zemlin 2005 52; Bamberg 2007: 1761; Dorsch 
2009: 95 ff.). Ohne hier im Detail auf verschiedene Phasenmodelle eingehen zu 
können, soll festgehalten werden, dass sich bei einer Handlung folgende Phasen 
unterscheiden lassen (vgl. Weichhart 2008: 261 f.; Achtziger, Gollwitzer 2010: 
310 ff.; Adjei, Behrens 2012: 61):
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I. Bilden von Handlungszielen, Motivationen: In dieser Phase werden die 
eigenen Wünsche reflektiert, es wird abgewogen, ob bzw. inwieweit sie sich 
realisieren lassen. Ergebnis dieses Prozesses ist eine Handlungsintention. 

II. Planen der Handlung: In dieser Phase geht es darum, gesetzte Handlungs
ziele planerisch zu verfolgen. Dazu werden zunächst konkrete Handlungs
möglichkeiten einschließlich ihrer Durchführungsmöglichkeiten gegenein
ander abgewogen. Im Ergebnis wird eine Durchführungsintention gefasst, 
die bei passender Gelegenheit in die Tat umgesetzt wird.

III. Durchführen der Handlung: In dieser Phase wird der gefasste Plan in die 
Tat umgesetzt.

IV. Bewertung: Nachdem die Handlung durchgeführt wurde, bewertet der 
Handelnde, inwieweit er seine Ziele erreicht hat. Besonders wichtig für 
die empirische Forschung ist hierbei, dass der Handelnde psychische Stra
tegien anwendet, um mit dem Ergebnis zurecht zu kommen, auch wenn er 
mit dem Ergebnis nicht ganz zufrieden ist: „The new behaviour then alters 
personal norms and the temptation to relapse to past undesired behaviour 
becomes minimal“ (Adjei, Behrens 2012: 61).

V. Aufrechterhaltung: Falls die Handlungssituation erneut eintritt, setzt eine 
Habitualisierung ein, das heißt die einmal abgewogene und ausgeführte 
Handlung wird zur Routine.

Bei der Anwendung dieses oder ähnlicher Prozessmodelle auf Wanderungsent
scheidungen ist essentiell, was genau mit Phase III „Durchführen der Hand
lung“ bezeichnet wird. Die Durchführung könnte beispielsweise den Entschluss 
bezeichnen, ernsthaft Wohnungen zu suchen, der sich im Lesen von Anzeigen 
oder Besichtigung von Wohnungen ausdrückt. Es ist aber auch möglich, das 
Unterschreiben des neuen Mietvertrags als „Durchführen der Handlung“ zu 
sehen. Ebenso spricht einiges dafür, erst den physischen Wohnortwechsel als 
Handlungsdurchführung anzuführen. Nach philosophischem Verständnis einer 
Handlung schließen sich diese verschiedenen Optionen nicht aus, weil „kleinere 
Handlungen [..] durch übergeordnete Absichten zu größeren Handlungen zusam
mengefasst werden“ können (Lumer 1999: 538). Pragmatische, in der Literatur 
zu findende Handlungsphasen bzw. Entscheidungsstufen der Wanderungsent
scheidung variieren hinsichtlich ihrer Zahl und ihres Zuschnitts (z. B. bei. Kalter 
1997: 68; Kley 2009: 38). Insofern ist eine zwar nicht unstrittige, aber pragma
tische und häufig anzutreffende Lösung, den Wanderungsprozess in eine Fort
zugsentscheidung und eine Wohnstandortentscheidung mit zwischengeschalteter 
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Suche zu unterteilen (Abbildung 4, Phasen I und II).15 Die Fortzugsentscheidung 
und die Wohnstandortentscheidung sind dabei gleichzeitig sowohl Phasen einer 
Handlung als auch Entscheidungen, die zwar für sich betrachtet werden können, 
aber aufeinander aufbauen. Im ersten Fall ist die Handlungsintention „Fortzug“ 
das Handlungsergebnis (Phase I). Die Wohnungssuche ist Teil der Handlungspla
nung im Sinne einer Abwägung verschiedener Durchführungsmöglichkeiten mit 
dem Festlegen auf die Alternative „Wanderung in Wohnung X“ als Handlungs
ergebnis. Die Durchführungsphase umfasst dann den konkreten Umzugsprozess 
(Phase III). Wie Abbildung 4 zeigt, kann es sich bei dieser Abfolge um einen 
iterativen Prozess handeln.

Abbildung 4: Handlungsphasen der Wanderungsentscheidung
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Eigene Darstellung, basierend auf Rossi 1980: 222. 

15 Vgl. Unterscheidungen aus der Literatur: Decision to seek a new residence – relocation decision 
(Brown, Moore 1970: 2 f.), Question of why someone moves – question of where they move 
(Speare 1974: 173), Wanderungsgedanke – Wanderungsplan – tatsächliche Wanderung (Kalter 
1997: 67).
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2.2.5 Zeitgeographie und Aktionsraumforschung: Raumzeitliche 
Restriktionen

Während sich die ökonomisch, psychologisch und soziologisch ausgerichteten 
Erklärungsansätze vornehmlich mit dem Handelnden, seinen Handlungsmög
lichkeiten, Präferenzen und Routinen beschäftigen, gibt es Erklärungsansätze 
der Zeitgeographie (insbes. Hägerstrand 1970; Chapin 1974; Cullen, Godson 
1975) und Aktionsraumforschung (insbes. Horton, Reynolds 1971), die die soge
nannte raumzeitliche Einbettung des Handels und die zugehörigen Handlungs
restriktionen ins Zentrum der Analysen stellen. Ausgangspunkt dieser Ansätze 
ist die Auffassung, dass raumzeitliches Handeln von gesellschaftlich geprägten, 
zeitlichen und räumlichen Strukturen (constraints) geprägt wird, indem sie 
die zur Verfügung stehenden Handlungsalternativen determinieren. Außerdem 
beeinflussen (erwartete) raumzeitliche Handlungsfolgen einer Entscheidung die 
Entscheidungen in anderen Situationen. Zwar werden weder die Zeitgeographie 
noch die Aktionsraumforschung in der Literatur unmittelbar den Handlungs
theorien zugeordnet, gleichwohl zielen sie darauf ab, einen Rahmen für die 
Erklärung von Verkehrshandeln zu bieten und verwenden ähnliche Begriffe. Die 
aktionsräumlichen Ansätze lassen sich daher mit handlungstheoretischen Ansät
zen zur Erklärung des kurz und mittelfristigen Verkehrshandelns verbinden (vgl. 
Michelson 1977: 25; Dangschat, Droth et al. 1982: 145; Grundmann, Hölscher 
1989: 19 ff.; Scheiner 2000: 127 ff.; Bamberg 2001: 129). Sie wurden bereits 
zur Erklärung von Wanderungsentscheidungen (Lloyd 1976) und von Verän
derungen des Verkehrshandelns nach Wanderungen (Michelson 1977: 222 ff.) 
angewandt. Als abhängige (zu erklärende) Variablen stehen bei empirischen  
aktionsräumlichen Arbeiten zum kurz und mittelfristigen Verkehrshandeln zwei 
Variablen im Vordergrund: 

 • der Aktionsraum als Summe genutzter und räumlich verorteter 
Gelegenheiten 

 • die Aktivitätenhäufigkeit und -reihenfolge als Ausprägungen des 
Verkehrshandelns

Als Einflussfaktoren des raumzeitlichen Handelns unterscheidet die Aktions
raumforschung einen objektiven Raum, einen subjektiven Raum und einen  
Aktionsraum (vgl. Horton, Reynolds 1971: 37; Grundmann, Hölscher 1989: 5). 
Diese Räume werden ähnlich wie die oben erläuterten Begriffe Erreichbarkeit, 
Mobilität und Verkehr abgegrenzt (vgl. 2.1): 
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 • Der objektive Raum wird mit Charakteristika der raumzeitlichen Umwelt 
des Wohnortes und der Verfügbarkeit bzw. Zugänglichkeit von Verkehrs
mitteln, insbesondere privaten Pkw beschrieben (vgl. Horton, Reynolds 
1971: 37; Ettema, Schwanen et al. 2007: 90) und liegt damit zwischen 
den oben erläuterten Begriffen Erreichbarkeit und Mobilität16. Teilweise 
kann er als objektivierte Handlungsrestriktion in das Modell der Rational
ChoiceTheorie aufgenommen werden.

 • Der subjektive Raum beinhaltet als wahrgenommener objektiver Raum 
Aspekte des Begriffs wahrgenommene Mobilität und Aspekte des sozial
psychologischen Konstrukts wahrgenommene Kontrolle (s. o.). Der sub
jektive Raum wird in der Zeitgeographie als der eigentlich handlungsre
levante Raum aufgefasst. Auf einer subjektiven Landkarte sind die zur 
Auswahl stehenden Gelegenheiten eingetragen. Dabei kann die subjektive 
Landkarte im Vergleich zum objektiven Raum unvollständig, verzerrt oder 
fehlerhaft sein.17 Gelegenheiten, die objektiv bestehen, aber nicht wahrge
nommen werden, können auch nicht für Aktivitäten genutzt werden (vgl. 
Grundmann, Hölscher 1989: 5).

 • Der Aktionsraum umfasst schließlich „den Teil des Wahrnehmungsraumes, 
in dem Aktivitäten tatsächlich ausgeführt werden“ (Grundmann, Hölscher 
1989: 6). Der Aktionsraum grenzt damit den Raum ab, in dem Verkehr als 
ausgeführtes Verkehrshandeln stattfindet und beobachtbar ist. 

Dem Handelnden steht nach der Aktionsraumtheorie bzw. Zeitgeographie neben 
anderen begrenzten Ressourcen (z. B. Geld) nur eine begrenzte Zeitmenge 
zur Verfügung, um Aktivitäten auszuüben und die dafür erforderlichen Gele
genheiten zu erreichen. Gelegenheiten sind nur zu bestimmten Zeiten und an 
bestimmten Orten verfügbar, einige sind nur unter bestimmten Bedingungen 
(z. B. nach dem Erwerb einer Eintrittskarte) nutzbar, einige Aktivitäten erfordern 
die Präsenz anderer Personen. Das Ausüben einer bestimmten Aktivität belegt 
eine in Abhängigkeit von den Eigenschaften des Raumes variierende Menge der 
natürlich begrenzten Zeit, so dass für andere Aktivitäten entsprechend weniger 
Zeit zur Verfügung steht. Die Reihenfolge von Aktivitäten ergibt sich aus der 
unterschiedlichen zeitlichen und räumlichen (In)Flexibilität der Gelegenheiten. 

16 Mobilität beinhaltet die individuellen Möglichkeiten im Sinne der Verkehrsmittelverfügbarkeit, 
Erreichbarkeit beinhaltet diese dagegen nicht dagegen nicht (vgl. 2.1). Mobilität beinhaltet 
jedoch auch individuelle physische Möglichkeiten und umfasst damit mehr als der objektive 
Raum nach der genannten Definition.

17 Vgl. zur subjektiven Raumwahrnehmung und kognitiven Karten z. B. Lynch 1968, Downs, Stea 
et al. 1982.
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Je größer die zeitliche oder räumliche Flexibilität einer Aktivität und je geringer 
ihre Priorität, desto eher wird sie um weniger flexible und wichtigere Aktivitäten 
herum organisiert (vgl. Cullen, Godson 1975: 9).

2.2.6 Ursachen, Gründe, Hintergründe und Präferenzen

Für die Anwendung der verschiedenen theoretischen Erklärungsansätze in der 
empirischen Analyse ist die theoretische Debatte um kausale Wirkungen und die 
Erklärungskraft von Gründen für das Handeln relevant (vgl. Ritsert 1975: 1; Keil 
2000: 13 ff.; Horn, Löhrer 2010: 7 ff.). In dieser Debatte geht es um Begriffe wie 
Ursache, Grund und Hintergrund. Sie sind für die geplanten Analysen mit den 
vorgestellten Konstrukten der Handlungstheorien, also u. a. Präferenzen, Hand
lungsintentionen oder Einstellungen zusammen zu bringen, abzugrenzen und zu 
definieren. Die theoretische Debatte ist dabei zu umfangreich, als dass sie hier 
auch nur skizziert werden könnte, vielmehr soll die praktische Bedeutung für 
die Konzeption der eigenen Analysen und die Verwendung der Begriffe in dieser 
Arbeit geklärt werden.

Ein Grund ist im Verständnis dieser Arbeit eine „grundangebende Erklärung“ 
(Ritsert 1975: 26), die vom Handelnden gegeben oder von einem Beobachter des 
Handelnden interpretiert wird (vgl. Beck 1975: 167). Dabei ist es durchaus mög
lich, dass dem Handelnden seine Gründe nicht unmittelbar präsent sind und er sie 
erst herausarbeiten muss (vgl. Beck 1975: 168; Helfferich 2011: 43). Bei dieser 
Erklärung kann es beispielsweise um Vorlieben, Wünsche und Hoffnungen, aber 
auch um Reaktionen auf Zustände oder Ereignisse gehen, die dem ausgeführten 
Handeln einen Sinn geben. Oder es werden Ziele genannt, die mit dem Handeln 
erreicht werden sollen. Individuelle Handlungsgründe lassen sich demnach nur 
erfragen oder unmittelbar beobachten. 

Eine Präferenz bezeichnet in dieser Arbeit nicht die individuell formulierte 
Vorliebe für etwas, sondern ausschließlich die Wahrscheinlichkeit eines Hand
lungsergebnisses bzw. die Wahrscheinlichkeit der Wahl einer bestimmten Hand
lungsalternative. Das entspricht der Verwendung des Begriffs in der empirischen 
Forschung auf Basis der RationalChoiceTheorie (vgl. 2.2.1). Dabei ist es mög
lich, aus Präferenzen Hypothesen über individuelle Handlungsgründe abzuleiten.

Als Ursache wird im Verständnis dieser Arbeit ein Zustand bezeichnet, der im 
Allgemeinen ein bestimmtes Handeln bewirkt, wenn nicht andere, intervenie
rende Ursachen oder Handlungshintergründe die individuelle Ausprägung des 
Handelns in eine andere Richtung lenken. Das Gegenteil einer Ursache ist in 
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diesem Sinne ein Hemmnis. In der psychologischen Diskussion werden die 
Handlungsursache und der Handlungsgrund zuweilen gleichgesetzt (vgl. Horn, 
Löhrer 2010: 10). Dies ist in der vorliegenden Arbeit nicht zielführend, weil es 
nicht um den psychologischen Prozess des Handelns geht, sondern um die Bezie
hung zwischen der (im besten Fall planerisch beeinflussbaren) Umwelt und dem 
Menschen. Hier interessiert, inwieweit Ursachen als externe Bedingungen Hand
lungen bewirken und inwieweit Personen Gründe aufgrund von diesen Bedin
gungen entwickeln, aus denen sie handeln. Dabei müssen die Handelnden die 
Ursache dafür, dass sie einen Handlungsgrund entwickelt haben, nicht unbedingt 
selbst erfassen. Ursachen können Situationen sein, die eine unreflektierte Reak
tion eher im Sinne eines Verhaltens hervorrufen (vgl. 2.1), sie können Eigen
schaften einer sozialen oder räumlichen Umgebung sein oder andere persönliche 
Rahmenbedingungen umfassen. Wenn ein Handelnder beispielsweise als Grund 
für die Abschaffung seines Pkw angibt, die Betriebskosten seien zu hoch, können 
beispielsweise Ursachen für das Handeln eine Veränderung seines Einkommens 
oder gestiegene Benzinpreise sein. Selbstverständlich ist es auch möglich, dass 
der Handelnde die Ursache selbst benennt. 

UrsacheWirkungsBeziehungen lassen sich in Bezug auf Handlungen selten in 
Reinform beobachten, eine Ursache hat nur selten immer eine bestimmte Hand
lung zur Folge. Es geht bei der Erforschung dieser Beziehungen immer um die 
Wahrscheinlichkeit, dass eine Ursache eine bestimme Wirkung hat. Diese Wahr
scheinlichkeit kann mithilfe multivariater Statistik als statistischer Zusammen
hang beschrieben werden. Es lassen sich aber auch argumentativ Hypothesen zu 
UrsacheWirkungsBeziehungen herleiten, indem von Handelnden angegebene 
Gründe ausgewertet und Muster herausgearbeitet werden, die sich verallgemei
nern lassen. 

Neben Handlungsgründen und Handlungsursachen wird in dieser Arbeit von 
Handlungshintergründen gesprochen. Ein Hintergrund beinhaltet zwar das 
Wort Grund, ist aber unabhängig von der genannten Definition des Handlungs
grundes zu verstehen und auch von den Handlungsursachen abzugrenzen. Im 
Englischen sind die Bezeichnungen background und reason einfacher auseinan
der zu halten. Der Hintergrund einer Handlung bezeichnet die individuellen Rah
menbedingungen der Handlung im Sinne der Hintergrundfaktoren der Theorie 
des geplanten Verhaltens. Sie umfassen die persönlichen Eigenschaften wie all
gemeine Einstellungen, Intelligenz und Erfahrungen, aber auch soziodemogra
phische Merkmale wie Geschlecht oder Alter (vgl. 2.2.2, Abbildung 3). Für die 
Diskussion um Selbstselektion sind hierbei explizit die Mobilitätsorientierungen 
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als Hintergrundfaktoren im Sinne allgemeiner Einstellungen zu ergänzen (vgl. 
Kapitel 1 und 2.3.1.3). Handlungshintergründe sind relevant für die Erklärung der 
Handlung, weil sie beispielsweise offenlegen, warum im individuellen Fall eine 
bestimmte Bedingung als individuelle Handlungsursache eine Handlung bewirkt 
und in einem anderen Fall nicht. So wird beispielsweise die Veränderung des 
ÖV-Angebotes am Wohnort einer MIV-affinen Person, die sich in öffentlichen 
Verkehrsmitteln unwohl fühlt, kaum Auswirkungen auf deren Verkehrshandeln 
haben und kann deswegen auch nicht als Ursache von evtl. beobachteten Hand
lungsveränderungen angeführt werden, insbesondere dann nicht, wenn die Per
son die Veränderung nicht als Grund für eine Handlung anführt. Dagegen kann 
diese Veränderung bei ÖVRoutinenutzern durchaus Ursache für Handlungsver
änderungen sein. Für die Verallgemeinerung der Wirkung von Handlungshin
tergründen lassen sich wie bei Handlungsursachen statistische Zusammenhänge 
heranziehen oder die Wirkungen können im Vergleich der Ausprägungen von 
UrsacheWirkungsBeziehungen argumentativ herausgearbeitet werden. 

2.2.7 Zwischenfazit

Vergleicht man die dargestellten theoretischen Ansätze zur Erklärung des Ver
kehrshandelns, so wird deutlich, dass sie sich nicht grundsätzlich widersprechen. 
Vielmehr fokussiert jede der Theorien auf einen anderen Aspekt des Verkehrs
handelns und erklärt diesen besonders gründlich. Teilweise ziehen die Autoren 
der Theorien selbst Parallelen zur Theorie der jeweils anderen Disziplin (z. B. 
Giddens 1997: 161 ff. und 166 f.; Ajzen 2005: 123) andere versuchen, die The
orien zu integrieren (z. B. Bamberg, Schmidt 1999, Bamberg 2001). Die wohl 
größten Unstimmigkeiten betreffen die Annahmen zur Veränderlichkeit und 
interpersonellen Variabilität von Einstellungen bzw. Präferenzen. Sie lassen 
sich pragmatisch auflösen, indem jeweils deutlich gemacht wird, für welchen 
Zeitraum bzw. für welche Situation eine Stabilität der Präferenzen angenommen 
wird bzw. für welche Gruppen bestimmte Präferenzen in der Tendenz gelten. Es 
ist also nicht notwendig, ausschließlich einem der Ansätze zu folgen (vgl. hierzu 
auch Schimank 2010: 184). 

Die Annahme, dass eine Reurbanisierung verkehrsreduzierend wirken kann, 
fußt auf der Vermutung, dass die städtische Raumstruktur, die neuerdings für 
das Wohnen an Bedeutung gewinnt, verkehrsreduzierend auf das Verkehrshan
deln ihrer Träger wirkt (vgl. Kapitel 1). Weil das Verkehrshandeln jedoch nur 
begrenzt von Eigennutzenmaximierung, dafür aber von Routinen und persön
lichen Einstellungen geleitet wird und in einem subjektiven Raum stattfindet, 
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sind die Möglichkeiten einer Vorhersage des Verkehrshandelns von Bewohnern 
je nach den Eigenschaften der von ihnen bewohnten Räume begrenzt. Die einzel
nen Räume können nur nach messbaren, beobachtbaren Eigenschaften beschrie
ben werden, so dass offen bleiben muss, ob die verträglichen Möglichkeiten des 
Verkehrshandelns für einen Bewohner des Raumes auch als solche wahrgenom
men werden und damit überhaupt Faktoren in der Wanderungsentscheidung sein 
können. Selbst wenn dies der Fall sein sollte, bleibt offen, ob ein Bewohner die 
verträglichsten Handlungsalternativen beim kurz und mittelfristigen Verkehrs
handeln wählt. Es muss davon ausgegangen werden, dass in seiner Entscheidung 
das Handlungsziel, wenig unverträglichen Verkehr zu erzeugen, eine untergeord
nete Bedeutung hat, weil viele andere, subjektiv wichtigere Faktoren gleichzeitig 
das Handeln bestimmen. Selbst wenn die verträglichste Handlungsmöglichkeit 
die Beste nach „objektiven“ Kriterien wie Reisezeit und kosten oder CO2Bilanz 
wäre, wird sie unter Umständen nicht gewählt, weil das Handeln eben auch von 
Routinen und Einstellungen bestimmt wird, die möglicherweise verhindern, 
dass eine an sich eigennützige und gleichzeitig verträgliche Handlungsmöglich
keit gewählt wird. Sicher ist lediglich das Selbstverständliche: fehlende Hand
lungsmöglichkeiten können in jedem Fall weder wahrgenommen noch gewählt 
werden. So ist es beispielsweise bei einem Wohnort in der Nähe eines Schie
nenhaltepunktes sowohl möglich, den ÖV zu nutzen, als auch mit dem eigenen 
Pkw zu fahren. Bei einem Wohnort ohne Schienenhaltepunkt besteht die erste 
Option nicht. Allgemein ausgedrückt ist es zwar möglich, sein Verkehrshandeln 
in einem verkehrssparsamen Raum sowohl verträglich als auch unverträglich zu 
gestalten, in einem extrem verkehrsaufwendigen Raum besteht dagegen nicht die 
Möglichkeit, verkehrssparsam zu handeln (vgl. HolzRau 1997: 12). 

Die Bedeutung von Wanderungen für die Neuausrichtung von Routinen des 
Verkehrshandelns ist von zentralem Interesse für die Hypothese dieser Arbeit. 
Wenn durch eine Wanderung die Rahmenbedingungen des Verkehrshandelns so 
stark verändert werden, dass bestimmte Routinen nicht aufrechterhalten werden 
können (und sei es nur die Route des Arbeitswegs), entfaltet sich möglicherweise 
das Potenzial der Reurbanisierung, verträgliches Verkehrshandeln zu bewirken. 
Insofern lässt sich aus diesem Befund eine für die vorliegende Arbeit sinnvolle 
Definition einer Wanderung ableiten: Eine Wanderung ist eine Verlagerung des 
Wohnortes zwischen zwei Räumen, die so deutlich unterscheidbare Rahmenbe
dingungen für das Verkehrshandeln bieten, dass davon auszugehen ist, dass sich 
im Zuge der Wanderung wesentliche Handlungsroutinen verändern. 
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2.3	 Einflussfaktoren	auf	das	Verkehrshandeln

Im vorangegangenen Abschnitt wurden die theoretischen Grundlagen erläutert, 
auf denen empirische Untersuchungen zum Verkehrshandeln einschließlich der  
Wanderungsentscheidung aufbauen. In diesem Abschnitt werden die Ergebnis
se empirischer Untersuchungen im Überblick vorgestellt. Die ausgewerteten 
Untersuchungen behandeln mitunter sehr spezielle Einflussfaktoren und Aspekte 
des Verkehrshandelns. Im folgenden Überblick geht es nicht um diese speziel
len Faktoren. Vielmehr interessiert, wie sich verschiedene Kategorien von Ein
flussfaktoren zueinander verhalten und welche Faktoren welche Ausprägung des 
Handelns besonders beeinflussen. 

Die Darstellung ist nach der Fristigkeit der Entscheidungen des Verkehrshan
delns gegliedert, u. a. weil sich diese Differenzierung auch in der Literatur 
wiederfindet. Während kurz- und mittelfristiges Verkehrshandeln meist in ver
kehrswissenschaftlichen Arbeiten erforscht wird, haben empirische Arbeiten 
zu Wanderungsentscheidungen zumeist einen soziologischen, geographischen 
oder stadtplanerischen Hintergrund. Entsprechend unterscheiden sich die Daten
grundlagen, die Erkenntnisziele und der Aufbau der Analysen deutlich. 

Bei der Durchsicht empirischer Arbeiten zu Einflussfaktoren auf das mittel- und 
kurzfristige Verkehrshandeln fiel auf, dass bei den Ansätzen mit quantitativer 
Methodik die Gefahr besteht, dass bei der Interpretation nicht nur die Einzelent
scheidungen der Handlungskette (Wohnstandortwahl, Wahl des Aktivitätsortes, 
Verkehrsmittelwahl, Routenwahl) vermischt werden, sondern auch Motivation 
und äußere Handlungsrestriktion. Das gilt besonders, wenn Regelmäßigkeiten 
zwischen bestimmten soziodemographischen Eigenschaften und den gewählten 
Handlungsalternativen gesucht werden, aber auch bei der Analyse von Einstel
lungen oder Mobilitätsstilen. So ist es nicht immer einfach, die Einflüsse vonein
ander zu trennen, und umso wichtiger, die vermuteten kausalen Zusammenhänge 
zu reflektieren.

2.3.1 Kurz- und mittelfristiges Verkehrshandeln

Die empirischen Arbeiten zu Einflussfaktoren auf das Verkehrshandeln unter
scheiden personenbezogene und raumstrukturelle Einflussfaktoren. Gegliedert 
nach dieser Klassifizierung werden die Ergebnisse im Folgenden vorgestellt. 
Anschließend wird auf das Zusammenspiel dieser beiden Faktorenkategorien 
eingegangen. 
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2.3.1.1 Personenbezogene	Einflussfaktoren

Empirische Analysen zu personenbezogenen Einflussfaktoren auf das Verkehrs
handeln beschränken sich häufig darauf, empirische Regelmäßigkeiten zwischen 
bestimmten soziodemographischen Eigenschaften der Handelnden – zumeist 
einzelnen Personen – und ihren gewählten Handlungsalternativen festzustellen. 
Die hinter diesem Vorgehen stehende Idee ist, dass sich Handlungsrestriktionen, 
Handlungsziele und Präferenzen weitgehend aus der speziellen Situation des 
Handelnden ergeben und dass diese Situation mithilfe soziodemographischer 
und ökonomischer Merkmale einer Person abgebildet werden kann (vgl. Grund
mann, Hölscher 1989: 23; van Acker, van Wee et al. 2010: 222). Einige dieser 
Merkmale werden als klassische Einflussfaktoren des Verkehrshandelns bezeich
net, denn sie finden sich mit leichten Abwandlungen in fast jeder empirischen 
Arbeit mit entsprechender Fragestellung wieder. Sie liefern in multivariaten 
Analysen relativ gute Erklärungswerte für verschiedene Kennzahlen des Ver
kehrshandelns, insbesondere wenn nach Wegezwecken differenziert wird. Auch 
bei deskriptiven Auswertungen nach einem oder zwei dieser Kriterien lassen 
sich deutliche Unterschiede der untersuchten Kennzahlen des Verkehrshandelns 
feststellen (z. B. BMVBS 2010). Nach diesen Faktoren eingeteilte „verhaltens
homogene Gruppen“ (vgl. Kutter 1972) haben große Bedeutung in der Verkehrs
modellierung (vgl. Gather, Kagermeier et al. 2008: 167). 

Zu den klassischen Einflussfaktoren auf das Verkehrshandeln zählen: 
 • Alter
 • Einkommen 
 • Geschlecht 
 • Erwerbstätigkeit 
 • Haushaltsstruktur 
 • Bildung 
 • PkwBesitz 

Die Faktoren haben Einfluss auf:
 • die Art bzw. den Ort von Aktivitäten und beeinflussen damit den Verkehrs-

aufwand. Beispielsweise hat ein Rentner keinen Arbeitsweg mehr, eine 
Person mit höherem Einkommen kann es sich leisten, entferntere Freizeit
ziele aufzusuchen oder häufiger kostenaufwendige Freizeitaktivitäten zu 
unternehmen, der Bildungsgrad wirkt möglicherweise auf die Ausprägun
gen von Interessen.
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 • die Häufigkeit von Aktivitäten und beeinflussen damit das Verkehrsauf-
kommen. Beispielsweise hat eine erwerbstätige Person weniger Zeit für 
Freizeitaktivitäten. In einem Haushalt mit Kindern fallen häufig Bring- und 
Holwege an.

 • die zur Wahl stehenden Verkehrsmittel und die Variationsmöglichkeit von 
Verkehrsmitteln. Insbesondere die Wahlmöglichkeit „Pkw“ wird besonders 
durch Alter und Einkommen beschränkt und von der Haushaltsstruktur 
beeinflusst: Das Alter bestimmt über den Führerscheinbesitz oder die phy
sische Möglichkeit, ob ein Pkw gefahren werden kann, das Einkommen 
entscheidet über den Besitz eines Pkw und die Häufigkeit seiner Nutzung, 
die Haushaltsstruktur bedingt Absprachen beim Teilen der PkwNutzung 
oder erfordert das Bringen oder Holen von Kindern.

Der PkwBesitz wird als Schlüsselgröße unter den individuellen Eigenschaften 
zur Erklärung des Verkehrshandelns bewertet (vgl. Dieleman, Dijst et al. 2002: 
524; Næss 2006: 175). Er nimmt unter den diskutierten Einflussfaktoren eine 
Sonderrolle ein, weil er nicht nur als Variable mit hohem Erklärungswert, sondern 
auch als Maßzahl für das Verkehrshandeln genutzt wird (z. B. bei Kenworthy, 
Laube 1996: 286) und in hohem Maße abhängig von den anderen genann
ten Faktoren ist. Eine weitere Besonderheit ist, dass die Wahrscheinlichkeit, 
einen Pkw zu besitzen, nicht nur von persönlichen Merkmalen, sondern auch 
von raumstrukturellen Merkmalen abhängt. Der PkwBesitz wird daher als  
mediating link bezeichnet, der Raumstruktur und Verkehrshandeln verbindet 
(vgl. Cao, Mokhtarian et al. 2007: 538). Hierzu passt der offensichtliche Zusam
menhang zwischen der Häufigkeit des Motivs, kein Auto nötig zu haben, mit der 
(groben) Raumstruktur des Wohnortes von Personen ohne eigenen Pkw in der 
MID (BMVBS 2010: 59). Ein Pkw wird dann überflüssig, wenn die raumstruk
turellen Gegebenheiten ein Leben ohne Pkw erlauben bzw. fördern. Insofern ist 
die Frage, unter welchen Bedingungen ein Leben ohne Pkw zu realisieren ist, 
von zentraler Bedeutung für die Frage nach raumstrukturellem Einfluss auf das 
Verkehrshandeln.

Ausgehend von diesen klassischen Eigenschaften und Zusammenhängen werden 
in verkehrswissenschaftlichen Studien sowohl die Eigenschaften der Handeln
den als auch die Kennzahlen des Verkehrshandelns zunehmend differenzierter 
untersucht. Einerseits wird das Spektrum der Wegezwecke um differenzierte 
Freizeit und Einkaufswege oder auch Fernreisen erweitert (z. B. Zängler, Karg 
2002; BMVBS 2011; HolzRau, Sicks 2013; Bhat, Gossen 2004), andererseits 
rücken vormals weniger beachtete Bevölkerungsgruppen in den Fokus, wie zum 
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Beispiel alte und/oder mobilitätseingeschränkte Menschen, Kinder, Migranten 
(z. B. Kohler 2002; Kasper, Reutter et al. 2007; Conrad, Welsch 2013). Die 
Aufmerksamkeit richtet sich darüber hinaus in jüngster Zeit auf die Mobilitäts
biographie und sozialisation (Scheiner, HolzRau 2015) und – auch aufgrund 
zunehmender Angebote im Bereich Car und BikeSharing – auf Inter und 
Multi modalität unter Einbeziehung dieser neuen Verkehrsmittelangebote. Weil 
die SharingAngebote primär in Städten angeboten werden, richtet sich dabei das 
Interesse auch auf das Verkehrshandeln in städtischen Räumen. 

Ein weiterer Ansatz, personenbezogene Einflüsse auf das Verkehrshandeln zu 
untersuchen, besteht darin, nicht nur die Situation der Handelnden mithilfe sozi
odemographischer Charakteristika abzubilden, sondern auch psychographische 
Merkmale der Handelnden zur Erklärung des Verkehrshandelns heranzuziehen. 
Dabei sind im Wesentlichen zwei Vorgehensweisen zu unterscheiden: 

Eine verbreitete Möglichkeit ist es, Mobilitätsorientierungen oder auch einzelne 
Einstellungen (z. B. Umweltbewusstsein oder Verkehrsmittelorientierung) in die 
Nutzenfunktion einzubeziehen (vgl. Bamberg, Schmidt 1999: 483; Bruns 2013: 
95 f.). Hypothesen sind beispielsweise, dass jemand, der gerne Auto fährt, die
ses auch häufiger nutzt als jemand, der beim Autofahren ängstlich ist, oder dass 
jemand, der die Umwelt schützen möchte, häufiger das Fahrrad nutzt als jemand, 
dem Umweltschutz gleichgültig ist. Die empirischen Untersuchungen zum 
Zusammenhang zwischen Einstellung und Handeln zeigen jedoch uneinheitli
che Befunde (vgl. Jaufmann 1996: 7 f.; Bohte, Maat et al. 2009: 353; Wänke, 
Reutner et al. 2011: 226). Hierfür werden folgende Gründe genannt (vgl. ebd.):

 • Es gibt konkurrierende handlungsrelevante Einstellungen. Beispielsweise 
könnte eine Person, die Spaß am Autofahren hat, gleichzeitig Interesse am 
Umweltschutz haben.

 • Einstellungskonforme Handlungsweisen sind dem Handelnden unbekannt, 
auch weil die längerfristigen Konsequenzen des eigenen Handelns nicht 
überblickt werden. Beispiel hierfür wäre die Wahl einer Wohnung mit 
geringer Miete an einem Standort mit schlechter Erreichbarkeit mit der 
Absicht Kosten zu sparen, ohne die höheren finanziellen Aufwendungen 
für Mobilität einzukalkulieren. 

 • Adäquate Handlungsmöglichkeiten sind nicht verfügbar bzw. die Kompe
tenz sie zu nutzen fehlt. 

 • Einstellung und Handlungsweise haben einen ungleichen Spezifikations
grad, z. B. wenn allgemeine Einstellungen wie Interesse am Umweltschutz 
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spezielle Handlungsweisen, z. B. die Verkehrsmittelwahl an einem konkre
ten Tag erklären sollen (Korrespondenzprinzip). 

 • Wahrnehmungen und Handlungsroutinen überlagern Einstellungen.

Darüber hinaus gibt es bei empirischen Arbeiten zum Einfluss von Einstellungen 
auf das Verkehrshandeln ein methodisches Problem, denn Einstellungen sind 
veränderlich (vgl. 2.2.2). Welche Einstellung gemessen wird, hängt damit vom 
Zeitpunkt der Messung ab und muss dementsprechend nicht mit der Einstellung 
zum Zeitpunkt der interessierenden Handlung übereinstimmen. 

Die andere verbreitete Herangehensweise ist, die Ausprägungen von Mobilitäts
orientierungen auszuwerten und daraus gemeinsam mit anderen Merkmalen  
Lebens oder Mobilitätsstile abzuleiten (vgl. Götz 2007: 770). Das Verkehrs
handeln wird dann anstelle von soziodemographisch gebildeten Klassen oder 
einzelnen sozialpsychologischen Konstrukten nach dieser MobilitätsstilSeg
mentierung beschrieben (z. B. bei Hunecke 2000: 105 ff.; Lanzendorf, Scheiner 
2004: 25 ff.; Götz 2007: 770 ff.; Hammer, Scheiner 2006: 22). Bei den Ergeb
nissen fallen Regelmäßigkeiten zwischen Lebensstil, Lebenslage18 und Lebens
phase auf. Beispielsweise gehören zur Gruppe der „traditionell Häuslichen […] 
überdurchschnittlich viele Rentner/innen und Hausfrauen“ (Götz 2007: 771), das 
Cluster der „risikoorientierten Autofans […] weist mit 90 % den höchsten Män
neranteil auf“ (ebd. vgl. auch Hammer, Scheiner 2006: 17). Bei der Erklärung 
von Verkehrshandeln haben Lebensstile die höchste Relevanz in den Bereichen, 
„die stark durch alltagsästhetische und freizeitbezogene Präferenzen bestimmt 
werden“ (Hunecke 2015: 62). Dies rührt daher, dass Einstellungen besonders 
stark wirken, wenn einstellungskonformes Handeln mühelos umgesetzt werden 
kann (vgl. 2.2.2). 

Zu beachten ist, dass die soziologische Auffassung eines Lebensstils ausdrück
lich das sichtbare Handeln von Personen als „expressives Verhalten“ (Klee 2001: 
57) in die Konstruktion des Lebensstils einbezieht (vgl. Götz 2007: 770; Klee 
2001: 25; 59; Hammer, Scheiner 2006: 16). In diesem Sinne müsste das mit 
Kennzahlen beschreibbare Verkehrshandeln zur Konstruktion der Lebens und 
Mobilitätsstile herangezogen werden – in den zitierten Arbeiten werden die 
Mobilitätsstile jedoch konsequent ohne diese Ausprägungen gebildet, weil sich 
das Forschungsinteresse darauf richtet, das ausgeprägte Verkehrshandeln mithil

18 scheiner definiert Lebenslagen als „objektive, strukturelle Ungleichheiten […, die] mittels 
sozioökonomischer und demographischer Merkmale“ (2008a: 1) beschrieben werden können 
und grenzt sie damit vom Lebensstil ab (vgl. ebd.: 8 f., auch Dangschat 2007: 5).
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fe der Mobilitätsstile zu erklären. Insofern wäre die Bezeichnung einstellungs-
basierte Mobilitätstypen (Attitude-based target groups, Hunecke, Haustein et al. 
2010: 18; Hunecke 2015: 65) treffender für diese Art von Analysen.

2.3.1.2 Raumstrukturelle	Einflussfaktoren

Nach den theoretischen Überlegungen der Zeitgeographie und Aktionsraum
forschung beeinflussen die „Eigenschaften der raumzeitlichen Umwelt“ und die 
„Zugänglichkeit von Verkehrsmitteln“ das Verkehrshandeln als unmittelbar der 
Raumstruktur zuzuordnende Eigenschaften (vgl. 2.2.5). Bei der Untersuchung 
dieser raumstrukturellen Eigenschaften als Einflussfaktoren des Verkehrshan
delns ist zu beachten, dass diese Faktoren den Rahmen für das Handeln bilden, 
also indirekt auf das Handeln wirken, indem sie bestimmte Handlungsweisen 
vereinfachen oder erschweren. Empirisch ist also zu untersuchen, inwieweit ver
trägliche Verkehrshandlungsmöglichkeiten von den Bewohnern eines Raumes 
als solche wahrgenommen und genutzt werden. Hierzu gibt es viele empirische 
Arbeiten, die unterschiedliche Operationalisierungen der raumstrukturellen Ein
flussfaktoren vornehmen und auch unterschiedliche Kennzahlen zur Beschrei
bung des Verkehrshandelns wählen. Kurz gefasst setzten die raumstrukturellen 
Einflussfaktoren (vgl. 2.1, Abbildung 2) für die Handelnden den Rahmen für:19

 • die Entscheidung für eine Gelegenheit (und damit den Ort der Aktivität), 
der unmittelbar verbunden ist mit der zu überwindenden Entfernung und 
der dafür zu reservierenden Zeit

 • die Anzahl ausführbarer Aktivitäten, die durch die für weitere Aktivitäten 
und Raumüberwindung zur Verfügung stehende Zeit begrenzt wird

 • die tägliche Entscheidung für ein Verkehrsmittel, weil die Verbindungsqua
lität unterschiedlich ist und unter Umständen nur wenige Verkehrsmittel 
zur Verfügung stehen

 • den Erwerb von Verkehrsmitteln oder Zugangsberechtigungen, wobei sich 
der „objektive“ Nutzen dieses Erwerbs aus dem vorhandenen Angebot 
(z. B. ÖPNV, Fahrradwege, Parkplätze), den zu überwindenden Entfernun
gen, der dafür verfügbaren Zeit sowie der Häufigkeit der entfernt stattfin
denden Aktivitäten ergibt

19 Die Zusammenstellung basiert im Wesentlichen auf folgenden Veröffentlichungen: Wegener, 
Fürst 1999: 30 ff.; Næss 2006: 60 ff., 220; Cao, Mokhtarian et al. 2007: 538; Cao, Mokhtarian et 
al. 2009: 363 ff.
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 • die Entscheidung für eine Route, die beispielsweise die Verkettung unter
schiedlicher Aktivitäten und dadurch eine Zeit oder Wege(längen)Erspar
nis mit sich bringen kann

In den empirischen Arbeiten zu diesem Thema werden zumeist Kennzahlen des 
täglichen Verkehrshandelns (Verkehrsmittelwahl, Wegezahl, seltener: Verkehrs
aufwand) verwendet. Häufig werden einzelne Wegezwecke (Arbeitswege) oder 
einzelne Kennzahlen (Modal Split oder Wegefrequenz) ausgewertet. Seltener 
sind umfassende Studien raumstruktureller Einflüsse, die das Verkehrshandeln 
gleichzeitig über Verkehrsaufwand, Wegehäufigkeit und Verkehrsmittelwahl 
messen, mittelfristige Entscheidungen wie den PkwBesitz einbeziehen und 
verschiedene Wegezwecke betrachten. Einige Studien gehen Zusammenhängen 
zwischen Wohnort und weiten Freizeitwegen (also Fernreisen und Ausflügen) 
nach: Der sogenannten Kompensations oder Fluchthypothese (compensation/ 
escape hypothesis) folgend wird vermutet, dass Ausflüge eine Reaktion von Städ
tern auf fehlenden Naturkontakt oder auf städtische Umweltwirkungen sind (vgl. 
Næss 2006: 202 f.). Im Hinblick auf private Fernreisen (Urlaube) wird angenom
men, dass der „schnellere Zugang zu Fernverkehrsinfrastruktur in Großstädten“ 
(HolzRau, Sicks 2013: 18) Fernreisen erleichtert und wahrscheinlicher macht, 
dass großstädtische Unternehmen (und damit auch ihre Beschäftigten) groß
räumlicher orientiert sind und dass „zum urbanen Lebensstil auch Kurztrips in 
andere Städte oder Erholungsräume gehören“ (ebd.), wobei in dieser Hinsicht 
Effekte einer Selbstselektion nach Lebensstilen wirken. 

Das Spektrum der in den empirischen Arbeiten untersuchten raumstrukturel
len Eigenschaften reicht von der Bauform, Beleuchtung und der Gestaltung 
des öffentlichen Raumes als Qualitätsmerkmal fußläufiger Verbindungen über 
die Bebauungsstruktur, Straßenführung, Dichte, Funktionsmischung (Wohnen, 
Arbeiten, Versorgung) und Erreichbarkeit von Stadtzentren oder Arbeitsplätzen 
auf Quartiers oder Stadtteilebene bis hin zur Frage nach Polyzentralität und 
Siedlungsgröße.20 Bei einigen der untersuchten Merkmale kann nur ein sehr indi
rekter kausaler Zusammenhang zum Verkehrshandeln vermutet werden. So ist es 
schwierig, die direkte Wirkung der Siedlungsgröße auf das Verkehrshandeln zu 
benennen, vielmehr steht Siedlungsgröße beispielsweise für funktionale Vielfalt, 
Angebot des ÖV oder auch für Bevölkerungsdichte, die selbst mehr oder weni
ger direkten Einfluss auf das Verkehrshandeln haben (vgl. 3.3, auch Næss 2006: 

20 z. B. die Arbeiten von HolzRau 1997; Miller, Ibrahim 1998; Krizek 2003; Beckmann, Hesse 
et al. 2006; Gutsche 2003; Builing, Kanaroglu 2006 oder die Literaturübersichten bei Wegener, 
Fürst 1999; Stead, Marshall 2001: 114; Ewing, Cervero 2001; Cao, Mokhtarian et al. 2009.
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32). Außerdem sind methodische Studien selten, die versuchen, einen vermute
ten kausalen Zusammenhang mit verschieden operationalisierten Variablen zu 
messen und die Aussagekraft der Variablen vergleichen. Ein Beispiel für dieses 
Vorgehen ist bei næss zu finden, der das Verhalten der Variable Zentrenerreich-
barkeit mit der Summe einzelner Erreichbarkeitsvariablen vergleicht (vgl. ebd.: 
121 ff.). 

Die einzelnen raumstrukturellen Eigenschaften sind in Analysen schwer vonein
ander zu trennen, weil sie sich gegenseitig stark bedingen. Allgemeingültige Aus
sagen zum konkreten Einfluss einzelner raumstruktureller Merkmale sind damit 
schwer zu treffen, zumal der vermutete kausale Zusammenhang selten auf der 
Wirkung einzelner Ausprägungen beruht, sondern auf deren Kombination (vgl. 
Handy 1996: 153; Chen, Gong et al. 2008: 298). Ihr Einfluss auf das Verkehrs
handeln wird methodisch über einfache Vergleiche der aggregierten Kennziffern 
des Verkehrshandelns der Bevölkerung verschiedenartiger Räume beschrieben 
oder er wird mithilfe von Entscheidungsmodellen, die sich handlungstheoretisch 
herleiten lassen, ermittelt. Während bei einfachen univariaten Vergleichen nur 
sehr grob herausgearbeitet werden kann, welche Eigenschaft welches Handeln 
beeinflusst, erlauben die Entscheidungsmodelle eine bessere Kontrolle perso
nenbezogener Einflüsse. Vor allem aber entspricht dieses Vorgehen eher einem 
Testen kausaler Zusammenhänge (vgl. Handy 1996: 159). 

Einige Studien versuchen, die raumstrukturelle Wirkung von Stadt und (Um)
landWohnorten auf den Verkehrsaufwand der Bewohner anhand sehr einfacher 
raumstruktureller Eigenschaften präzise zu quantifizieren. Auch wenn sich die 
Untersuchungsdesigns der Studien und Größen der untersuchten Stadtregionen 
unterscheiden und die Ergebnisse folglich nur begrenzt verallgemeinerbar und 
vergleichbar sind, sollen hier zwei Werte zur Orientierung genannt werden: 

 • holz-rau und sicKs quantifizieren die Stärke des raumstrukturellen 
Einflusses bei Alltagswegen als Unterschied des Verkehrsaufwandes ver
schiedener Gemeindegrößenklassen in Deutschland (vgl. HolzRau, Sicks 
2013: 26). Demnach ist der größte Unterschied zwischen Bewohnern von 
sehr kleinen (unter 5.000 Einw.) und sehr großen Gemeinden (über eine 
Million Einw.) zu erkennen, er beträgt knapp 13 km je Person und Tag21.

 • næss quantifiziert die Stärke des raumstrukturellen Einflusses bei 
Alltagswegen als Unterschied des MIVAufwandes der Bewohner eines 
Stadtzentrums und Wohnorten in 1525 km Entfernung vom Stadtzentrum 

21 Im Original auf Jahresbasis: 4.740 km je Person und Jahr.
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(vgl. Næss 2012: 34). Er stellt für vier verschiedene skandinavische 
Stadtregionen fest, dass es in Abhängigkeit von der Entfernung zwischen 
Wohnort und Stadtzentrum je nach Region Unterschiede zwischen 10 und 
30 MIVkm22 je Person und Tag gibt.

2.3.1.3 Zusammenspiel	der	Einflussfaktoren:	Selbstselektion

Zwar wird bereits seit längerem nicht mehr in Frage gestellt, dass die raumstruk
turellen Gegebenheiten Einfluss auf das Verkehrshandeln haben. Die Frage, ob 
personenbezogene oder raumstrukturelle Eigenschaften den größeren Einfluss 
auf das Verkehrshandeln haben, wird aktuell unter dem Schlagwort Selbst-
selektion diskutiert. Nach der Selbstselektionshypothese wählen Personen ihren 
Wohnort passend zu Hintergrundfaktoren (vgl. 2.2.2, 2.2.6), die auch das Ver
kehrshandeln beeinflussen:

„It is unclear, whether residential location choice decisions are exoge-
nous to the relationship between urban form and travel behaviour. They 
[im vorangehenden Satz zitierte Autoren, Anm. d. Verf.] argue that a 
household with a predisposition towards a certain type of travel chooses 
a residential location enabling the pursuit of the preferred type of travel. 
For example, a household whose members prefer to travel by public 
transit chooses to reside for that very reason in a location providing 
easy access to transit infrastructure.“ (Schwanen, Mokhtarian 2003: 2)

Zu diesen Hintergrundfaktoren gehören soziodemographische Eigenschaften 
oder Mobilitätsorientierungen, denkbar sind aber auch allgemeinere Einstellun
gen (vgl. Bohte, Maat et al. 2009: 332). Die Selbstselektion führt dazu, dass eine 
Person, deren Hintergrundfaktor in einer Richtung ausgeprägt ist, einen bestimm
ten Raum mit einer anderen Wahrscheinlichkeit wählt als eine Person, die eine 
andere Ausprägung aufweist. Somit entsteht eine räumliche Ungleichverteilung 
von Personen mit verschiedenen Ausprägungen des jeweiligen Faktors. Das 
bedeutet, gemessene Unterschiede des Verkehrshandelns von Bewohnern ver

22 Die Spannweiten werden bei næss in einer Graphik dargestellt: Mittlerer motorisierter Verkehrs
aufwand je Person und Tag bei Wohnung im Stadtzentrum: Oslo: ca. 13 km; Kopenhagen: ca. 26 
km; Aalborg ca. 22 km;  bei Wohnort in 1525 km Entfernung zum Stadtzentrum: Oslo: ca. 42 
km; Kopenhagen: ca. 44 km; Aalborg: ca. 32 km (vgl. 2012: 34). D. h. die maximale Differenz 
zwischen den Wohnorten in Oslo beträgt 29 MIVkm, in Kopenhagen 18 MIVkm und in Aal
borg 10 MIVkm je Person und Tag.



68 

schiedener Räume können nicht alleine auf die raumstrukturellen Eigenschaf
ten zurückgeführt werden, sondern ergeben sich auch aus den Einflüssen der 
genannten Hintergrundfaktoren (vgl. Schwanen, Mokhtarian 2003: 2). 

In der verkehrswissenschaftlichen Diskussion geht es beim Thema Selbstselek
tion primär um die Frage, inwieweit die Ergebnisse bisheriger Studien zum Ein
fluss der Raumstruktur auf das Verkehrshandeln verzerrt sind, weil sie die selek
tierende Wirkung des Wohnortwechsels als langfristige Verkehrsentscheidung 
vernachlässigen. Je nachdem, welche Bedeutung dem Einfluss der Raumstruktur 
oder dem Effekt Selbstselektion beigemessen wird, muss unterschiedlich beur
teilt werden, welchen Einfluss Verkehrs- und Stadtplanung auf das Verkehrs
handeln haben können (vgl. Kitamura, Mokhtarian et al. 1997:156; Schwanen, 
Mokhtarian 2003: 1):

„Suppose the effect of the built environment on travel behavior is pri-
marily due to attitudinal predispositions. Then if a ‚car-lover‘ lands in 
an urban neighborhood for other reasons (e. g. financial policy incen-
tives), s/he may still drive like the typical suburban dweller. If so, then 
policies promoting denser, more diverse land use patterns may not have 
the effect expected on the basis of studies that did not correct for self-
selection.“ (Mokhtarian, van Herick 2014: 4)

Konkret wird angenommen, dass Studien ohne Berücksichtigung von Selbstse
lektionseffekten den raumstrukturellen Einfluss überschätzen, weil eine Selbst
selektion der Bewohner vorliegt (vgl. Kitamura, Mokhtarian et al. 1997: 125; 
Cao, Mokhtarian et al. 2009: 360; Næss 2009: 321; HolzRau, Sicks 2013: 28). 
Es ist also notwendig, auf die Bedeutung der oben dargelegten Zusammenhänge 
ausführlicher einzugehen.

In Bezug auf die vergleichsweise übersichtliche Zahl klassischer soziodemogra
phischer und -ökonomischer Einflussfaktoren auf das Verkehrshandeln ist der 
Selbstselektionseffekt in einer Analyse relativ einfach zu kontrollieren, zumal 
diese Faktoren – mit Ausnahme des PKWBesitzes – selbst nicht vom ausgeführ
ten Verkehrshandeln beeinflusst werden. Die Einbeziehung dieser Faktoren in 
entsprechende Untersuchungen ist bereits seit den 1990er Jahren üblich. Schwie
riger wird es, wenn davon ausgegangen wird, dass es eine Selbstselektion nach 
Mobilitätsorientierungen gibt, die das mittel und kurzfristige Verkehrshandeln 
stark beeinflussen und die von der wahrgenommenen Mobilität möglicherweise 
selbst beeinflusst werden. So stellt sich die Frage, wie stark der beschriebene 
Vergleich des Verkehrshandelns von Bewohnern verschiedener Räume durch 
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Mobilitätsorientierungen verzerrt ist (vgl. Cao, Mokhtarian et al. 2009: 360). In 
den letzten Jahren versuchten zahlreiche (vor allem USamerikanische) Studien 
Mobilitätsorientierungen einzubeziehen (vgl. Cao, Mokhtarian et al. 2009; Næss 
2009: 298; Bohte 2010; Bruns 2013). Einer der methodischen Ansätze ist dabei 
auch, nicht nur Mobilitätsorientierungen, sondern auch Wohnstandortorientie
rungen zu berücksichtigen (z. B. Schwanen, Mokhtarian 2003: 3 ff.; Bruns 2013: 
53). Hierbei werden Unterschiede im Verkehrshandeln nachgewiesen, je nach
dem, wie ein Haushalt Wohnstandortwahlkriterien bewertet, die typisch für länd
liche oder städtische Räume sind (vgl. Schwanen, Mokhtarian 2003: 14; Bruns 
2013: 171, 181). Unterschieden wird dabei in sogenannte dissonante Bewohner, 
die in einem Raum wohnen, der nicht den gemessenen Wohnstandortorientie
rungen entspricht, und konsonante Bewohner, die im passenden Raum wohnen 
(dissonant – mismatched und konsonant – true urbanites / suburbanites, vgl. 
Schwanen, Mokhtarian 2003: 3). Bruns weist beispielsweise nach, dass Perso
nen, denen in der Wohnstandortentscheidung eine gute nahräumliche Erreichbar
keit als Standortfaktor wichtig war und die in einer entsprechenden Raumstruk
tur wohnen (also konsonanten Bewohnern des Raumes), das Fahrrad oder den 
ÖV häufiger nutzen als Personen mit anderen Wohnstandortorientierungen (vgl. 
Bruns 2013: 131, auch 176 ff. und Mokhtarian, van Herick 2014: 7). In einem 
systematischen Überblick der Literatur mit verschiedenen Stichproben und 
methodischen Ansätzen vergleichen moKhtarian und van hericK (2016 2016: 
6 f.) Angaben über den Anteil des reinen raumstrukturellen Einflusses auf das 
Verkehrshandeln (built environment proportion) am Einfluss der Raumstruktur, 
der ohne Kontrolle von Selbstselektion nach Mobilitätsorientierungen gemes
sen wird. Dieser rein raumstrukturelle Einfluss wird in den Studien mit Werten 
zwischen 34% und 98% quantifiziert, so dass wegen dieser großen Spannweite 
weiterer Forschungsbedarf besteht (vgl. ebd.: 21).

An Studien mit Kontrolle der Selbstselektion nach Mobilitätsorientierungen 
wird kritisiert, dass sie den Einfluss raumstruktureller Faktoren unterschätzen 
(vgl. Næss 2009: 321). Dies ist schon aufgrund der in Abschnitt 2.2.2 ausge
führten Kontextabhängigkeit von Einstellungen plausibel, die in den genannten 
Studien selten berücksichtigt wird. Geht man davon aus, dass Einstellungen 
mindestens zu einem gewissen Grad veränderbar sind, ist es möglich, dass eine 
Person nicht nur ihr Verkehrshandeln dem neuen Wohnort anpasst, sondern auch 
ihre Einstellungen ändert, weil sie die Vorteile der anderen Verkehrsträger ken
nen und schätzen lernt (vgl. ebd.: 313). In einer Erhebung würde diese Person 
dann nach der Wanderung weniger MIV-Affinität als vor der Wohnstandortwahl 
zeigen. Umgekehrt können NMV-affine Haushalte ihre Vorlieben im Alltag nicht 
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umsetzen und bewerten möglicherweise den NMV unter den vom unpassenden 
Wohnstandort vorgegebenen Bedingungen weniger positiv und gewöhnen sich in 
den auf den MIV ausgelegten Strukturen die NMVNutzung einschließlich ihrer 
ehemaligen Vorlieben ab. Darüber hinaus setzt die Annahme einer Selbstselek
tion nach Mobilitätsorientierungen voraus, dass die Wohnstandortentscheidung 
stark von der Handlungsintention beeinflusst wird, mit einer Wanderung den pas
senden Rahmen für das Verwirklichen dieser Mobilitätsorientierung im Alltag 
zu schaffen (vgl. ebd.: 302). Für die Einordnung der Selbstselektionshypothese 
in Bezug auf ihre Bedeutung für die Reurbanisierung und das Verkehrshandeln 
der Reurbanisierungsträger ist es somit essentiell zu wissen, welche Bedeutung 
Faktoren mit Mobilitätsbezug in der Wohnstandortwahl haben:

“The claim that self-selection represents a problem raising serious 
doubt about the influence of urban structure on travel rests with the 
assumption that many people actually choose their place of residence 
based upon the opportunities and needs for travel by different modes 
provided in the chosen location.“ (Næss 2009: 302)

Die Bedeutung von Mobilitätsorientierungen in der Wohnstandortentscheidung 
muss daher anhand der Ergebnisse von Erhebungen zu Wohnstandortentschei
dungen geprüft werden. Aus ihnen ist bekannt, dass zu den wichtigsten Faktoren 
in jedem Falle die Wohnungsgröße, die Wohnkosten oder auch die Sozialstruktur 
am neuen Wohnort gehören (vgl. 2.3.2), so dass der Selbstselektionsprozess nach 
Kriterien, die auch das Verkehrshandeln beeinflussen, in jedem Fall durch ande
re Mechanismen überlagert wird. Die Möglichkeit, dass ein Haushalt bewusst 
einen Wohnort wählt, der beispielsweise schlecht zu den Mobilitätorientierungen 
passt, ist also theoretisch gegeben und umso wahrscheinlicher, je mehr konkur
rierende Faktoren (Einstellungen, Handlungsrahmen) eine Rolle in der Wohn
standortentscheidung spielen. Insbesondere an Orten, die Voraussetzungen für 
verschiedene Mobilitätsstile bieten, ist eine gemischte Bevölkerung zu erwarten 
(vgl. Holz-Rau 2001: 268). Es ist also möglich, dass ein Pkw-affiner Haushalt in 
einen Stadtteil mit starker Parkraumrestriktion zieht.

Trotz dieser Diskussion um Selbstselektionseffekte besteht heute Einigkeit darü
ber, dass raumstrukturelle Eigenschaften eine wesentliche Rolle für die Ausprä
gung des Verkehrshandelns spielen, denn ihr Einfluss ist auch dann empirisch 
nachweisbar, wenn Aspekte der Selbstselektion methodisch kontrolliert werden 
(vgl. Næss 2006: 219 ff.; Cao, Mokhtarian et al. 2009: 389 f.; Mokhtarian, van 
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Herick 2016: 1). Darüber hinaus variiert der Einfluss raumstruktureller Eigen
schaften auf das Verkehrshandeln, je nachdem:

 • welcher raumstrukturelle Kontext betrachtet wird:

„Verkehrssparsame Siedlungsstrukturen [können] durchaus verkehrs-
aufwendig genutzt werden. Eine verkehrsaufwendige Siedlungsstruk-
tur schließt dagegen Tagesabläufe mit geringem Verkehrsaufwand 
von vornherein aus.“ (Holz-Rau 1997: 12, vgl. für eine Studie, die 
Selbstselektion nach Mobilitätsorientierungen berücksichtigt: Schwa-
nen, Mokhtarian 2005: 150)

 • welcher Wegezweck betrachtet wird:

„The two sets of factors [sociodemographic and residential environ-
ment, d. Verf.] are of about equal importance for modal choice and 
distance travelled, although trip purpose modifies these relationships 
considerably.” (Dieleman, Dijst et al. 2002: 524, vgl. auch Mokhta-
rian, Cao 2008: 225)

 • welche Verkehrsindikatoren betrachtet werden:

„Trip frequencies appear to be primarily a function of the socioecono-
mic characteristics of travelers and secondarily a function of the built 
environment, trip lengths are primarily a function of the built envi-
ronment and secondarily a function of socioeconomic characteristics, 
and mode choices depend on both (although they probably depend 
more on socioeconomics).” (Ewing, Cervero 2001: 100 f.)

 • welche soziodemographischen Eigenschaften die Verkehrsteilnehmer 
haben: 

„The location of the residence relative to central Copenhagen influ-
ences the amount of transportation most strongly among men, work-
force participants and persons with high income. Among women, 
non-participants of the workforce and low-income groups, the amount 
of transportation is mainly influenced by more local urban structural 
conditions (the distances from the residence to the closest second-
order urban centre, the closest urban railway station and the local 
area density).” (Næss 2009: 199, vgl. Mokhtarian, Cao 2008: 225)
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 • welche raumstrukturellen Eigenschaften bei der Wohnstandortwahl wich
tig waren: 

„Suburban dwellers who considered nearby stores important walked 
more often than traditional neighborhood residents who didn’t.” 
(Mokhtarian, van Herick 2014: 7, vgl. auch Bruns 2013: 131, 180) 

Die in der vorliegenden Arbeit interessierenden Kenngrößen Wegelänge und 
Verkehrsmittelwahl sind also primär oder wenigstens teilweise abhängig von 
raumstrukturellen Gegebenheiten.

2.3.2 Wanderungsentscheidungen als langfristiges Verkehrshandeln

Wie beim mittel und kurzfristigen Verkehrshandeln werden auch bei Wande
rungen Zusammenhänge zwischen soziodemographischen Eigenschaften, ins
besondere dem Alter, dem Haushaltstyp, mitunter auch dem Einkommen oder 
Bildungsindikatoren und dem ausgeprägten Handeln hergestellt (vgl. Speare 
1974: 173; Rossi 1980: 4; Föbker, Leister et al. 2007: 200 ff.). Neben diesen 
soziodemographischen Eigenschaften beeinflussen bestimmte Ereignisse, die 
Aktionsräume der Haushaltsmitglieder sowie die Eigenschaften der alten und 
der neuen Wohnung bzw. des alten und des neuen Wohnorts das Handeln. Als zu 
erklärende Ausprägungen des Handelns bei Wanderungen gelten insbesondere: 

 • die Wahrscheinlichkeit einer Wanderung und damit die Wanderungsfrequenz 
 • die Wanderungsdistanz, mit deren Hilfe beispielsweise Nah und Fernwan

derungen unterschieden werden
 • die Wanderungsrichtung, beispielsweise OstWest, NordSüd, Umland

Stadt oder StadtUmland

Im Gegensatz zum kurz und mittelfristigen Verkehrshandeln werden Wande
rungsentscheidungen in der Regel von Haushalten getragen, das heißt, dass in 
vielen Fällen mehrere Personen beteiligt sind. 

Die Verfügbarkeit aktueller und umfassender multivariater Analysen zu Wan
derungen unter Einbeziehung der Fortzugs und Zuzugsentscheidung ist relativ 
gering, unter anderem, weil umfassende Datensätze mit vergleichbar detail
lierten Informationen zu alter und neuer Wohnung, altem und neuem Wohnort 
sowie nichtwandernden Haushalten rar sind und ihre Erhebung aufwendig ist.23  

23 Eine Ausnahme bildet in Bezug auf Deutschland beispielsweise das Soziooekonomische Panel 
(SOEP), bei dem bislang allerdings detaillierte bzw. objektivierte Rauminformationen fehlen.
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Erkenntnisse zur Wanderungsentscheidung werden daher vorwiegend aus (quan
titativen) Befragungen gewanderter Haushalte sowie deskriptiver sekundärstatis
tischer Analysen von Wanderungen mit Informationen zur Wanderungsrichtung 
und zum Alter gewanderter Personen gewonnen. Dabei werden immer wieder 
einige Regelmäßigkeiten festgestellt: junge Menschen wandern häufiger als alte, 
Mieter häufiger als Eigentümer, die Wahrscheinlichkeit erneut zu wandern ist 
bei Haushalten mit geringerer Wohndauer höher als bei Haushalten mit längerer 
Wohndauer (vgl. Föbker 2008: 15). Die Einflussfaktoren auf die oben genannten 
Ausprägungen von Wanderungen können dabei wie folgt eingeteilt werden:24 

 • Eigenschaften des Haushaltes bzw. seiner Mitglieder einschließlich der 
Aktionsräume und subjektiven Ansprüche: Wohnfläche pro Kopf, Wohn
kosten in Relation zum Einkommen, Alter, Pkw-Besitz, spezifische Gele
genheiten wie der Arbeitsplatz, aber auch soziale oder emotionale Bezie
hungen zur Wohnung, zum Haus oder Wohnort

 • Eigenschaften der Wohnung, Wohnungsgröße, Wohnstatus (Eigentum oder 
Miete), Wohnkosten (in Abhängigkeit von Bodenpreisen)

 • Eigenschaften des Wohnumfeldes, z. B. Freiraumqualität (Sauberkeit und 
Sicherheit im Stadtteil, Umweltwirkungen durch Verkehr, Nähe zu Grün
flächen), fußläufig erreichbare Gelegenheiten im Stadtteil (Familieninfra
struktur wie Kita oder Schule, Einkaufsgelegenheiten, Freizeitgelegenhei
ten wie kulturelle Angebote, Cafés, Sozialstruktur des Stadtteils)

 • Eigenschaften der (großräumlichen) Lage, z. B. die Pkw und ÖVErreich
barkeit der Wohnung oder die Verbindungsqualität zu einem oder mehreren 
Arbeitsplätzen 

Die sozialen und emotionalen Bindungen werden dabei zur Erklärung der empi
risch feststellbaren Abhängigkeit der Wanderungswahrscheinlichkeit von der 
Wohndauer angeführt. Wanderer versuchen dabei, die emotionalen Kosten, die 
eine Veränderung des sozialen und aktionsräumlichen Umfeldes mit sich bringt, 
gering zu halten (vgl. Föbker, Leister et al. 2007: 199). Entsprechend variieren 
auch die von Wanderern angeführten Gründe für eine Wanderung in Abhängig
keit von der Wanderungsdistanz: Bei Wanderungen von unter 20 km dominieren 
Fortzugsgründe im Zusammenhang mit der Wohnung bzw. der unmittelbaren 
Wohnumgebung, während ab einer Entfernung von 20 km Fortzugsgründe im 

24 Die Zusammenstellung basiert im Wesentlichen auf folgenden Veröffentlichungen: Speare 1974: 
180 ff.; Bauer, HolzRau et al. 2005: 273; BMVBS/BBR 2007: 65; Föbker, Leister et al. 2007: 
205; Kley 2009: 228; Frank 2011: 295; Matthes 2013: 238 ff.
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Bereich Beruf und Ausbildung, bei größeren Entfernungen auch „Familie, sonst. 
Lebensverhältnisse“ die wichtigste bzw. eine wichtige Rolle spielen (vgl. Kalter 
1997: 145);25 man verlässt nicht gleich die Region, nur weil einem die Woh
nung zu klein oder die Wohnumgebung zu unsicher ist, wohl aber, wenn dort ein 
Arbeitsplatz fehlt.

Diese Zusammenhänge spiegeln sich auch in beobachteten Wanderungsmustern 
wieder. So finden Wanderungen über eine kurze Distanz – vielfach innerhalb von 
Stadtteilen oder Lagetypen – am häufigsten statt (vgl. Breckner, Gonzales et al. 
1999: 25; Stadt Köln 2003: 49; Leopold, Geißler et al. 2011: 22). Der am zweit
häufigsten gewählte Zielort ist „der jeweils außen angrenzende Lagetyp“ (Stadt 
Köln 2003: 49). Das Phänomen der schrittweisen Wanderungsbewegung nach 
außen wird Kaskadenwanderung genannt. Das Bild der Kaskade steht dafür, dass 
jeder Siedlungsring mit dem jeweils innen liegenden Raumtyp einen positiven 
Wanderungssaldo hat, aber an den jeweils weiter außen liegenden Siedlungs
ring Einwohner verliert. Wanderungen in entferntere Gebiete, die mitunter als 
zweiter oder dritter suburbaner Siedlungsring bezeichnet werden (z. B. Aring 
1999: 3), sind also infolge der Wanderungskaskaden nicht unmittelbar auf Wan
derungen aus der Kernstadt zurückzuführen (vgl. Breckner, Gonzales et al. 1999: 
11). Neben Kaskaden über die 
konzentrischen Siedlungsringe der 
Stadt werden auch Kaskaden ent
lang der ZentraleOrteHierarchie 
beobachtet (Oberzentrum  Mit
telzentrum  nichtzentrale Orte) 
(vgl. ebd.: 25; Aring, Herfert 2001: 
46; Stadt Köln 2003: 48 ff.). Bei 
diesen Wanderungen stadtauswärts 
ist außerdem festzustellen, dass der 
„bisherige Wohnstandort die Wan
derungsrichtung in das Umland 
bestimmt“ (Stadt Köln 2003: 49), 
so dass auch von einer Torten-
stückwanderung gesprochen wird 
(Breckner, Gonzales et al. 1999: 
103, vgl. Abbildung 5). Sowohl 
die Kaskadenwanderung im Sinne 

25 In der zitierten Studie wurden Wanderungen im Jahr 1993 in Westdeutschland untersucht.

Abbildung 5: Tortenstückwanderung – 
schematische Darstellung
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einer stufenweisen Näherung über kleinere Zentren in eine bestimmte Richtung, 
als auch die Wanderung in angrenzende Siedlungsringe wurde bereits Mitte des 
20. Jahrhunderts und früher beobachtet, allerdings unter umgekehrten Vorzei
chen, also in Richtung Stadt (vgl. Ravenstein 1885 nach Kalter 1997: 23 f.; Pfeil 
1972: 134, 136). 

Anders als beim mittel und kurzfristigen Verkehrshandeln ist in analytischen 
Arbeiten eine vergleichbar strenge Trennung der Einflussfaktoren auf die Wande
rungsentscheidung in personenbezogene und raumstrukturelle bzw. wohnungs
bezogene Einflussfaktoren nicht üblich. Vielmehr ist es üblich und sinnvoll, die 
Wirkungsrichtungen der Faktoren getrennt nach den verschiedenen Phasen bzw. 
nach den voneinander abhängigen Einzelentscheidungen zu behandeln (vgl. 
2.2.4, Abbildung 4), denn die oben genannten Einflussfaktoren haben in diesen 
Einzelentscheidungen unterschiedliche Bedeutungen und Wirkungen. 

2.3.2.1 Fortzugsentscheidung

Für die Fortzugsentscheidung ist mit den Worten der RationalChoiceTheorie 
zu klären, wann und warum der Wohnnutzen des aktuellen Wohnortes unter das 
Anspruchsniveau fällt oder das Anspruchsniveau über den Wohnnutzen steigt 
und die zu erwartenden Transaktionskosten diese Differenz nicht ausfüllen (vgl. 
2.2.1). Nach der Theorie muss der Wohnnutzen zum Zeitpunkt des Einzugs in 
die aktuelle Wohnung oberhalb des Anspruchsniveaus gelegen haben, sonst wäre 
der Haushalt dort nicht eingezogen (vgl. Matthes 2013: 237). Theoretisch sind 
verschiedene Prozesse denkbar, die zu einer Veränderung des Verhältnisses zwi
schen Wohnnutzen und Anspruchsniveau führen: 

a. Der Haushalt oder wichtige Rahmenbedingungen seines Alltags verändern 
sich, so dass sich der haushaltsspezifische Wohnnutzen verändert. Beispie
le hierfür sind der Auszug eines Kindes oder eines Partners (ProKopf
Wohnkosten erhöhen sich), die Geburt eines Kindes (Pro-Kopf-Wohnflä
che verringert sich), der Verlust eines Arbeitsplatzes (relative Wohnkosten 
erhöhen sich) oder der Wechsel des Arbeitsplatzes (Arbeitsweg ist binnen 
kurzer Zeit länger und teurer). Häufig markieren mehrere dieser Ereignisse 
in kurzer Zeit eine so große Veränderung, dass von einem Wechsel zwi
schen Lebensphasen gesprochen werden kann.

b. Werte, Bewertungsmaßstäbe, Lebensstandards, Wohnvorstellungen, Leit
bilder oder andere Einstellungen verändern sich. 
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c. Die aktuelle Wohnung oder der aktuelle Wohnort verändert sich. Beispiele 
hierfür sind ein Anstieg der Mieten, der Verfall eines Stadtteils, zunehmen
der Fluglärm, aber auch eine Kündigung durch den Vermieter.

d. Das (bekannt gemachte) Wohnungsangebot verändert sich. Es werden  
besonders attraktive Wohnungen angeboten/gebaut/beworben, ein anderer 
Wohnort wird besonders attraktiv, beispielsweise durch eine neue  
Erschließung mit dem ÖV. 

Empirisch wird die Bedeutung der unter Punkt a) genannten Veränderungen am 
häufigsten anhand von Ereignissen nachgewiesen (z. B. bei Rossi 1980: 223; 
Brühl 2005: 205, 217; Münter 2011: 207; Matthes 2013: 241). Besonders gro
ßen Einfluss haben dabei Ereignisse, die eine Veränderung des Aktionsraumes 
nach sich ziehen und Ereignisse, die zu einer Veränderung der Haushaltsgröße 
führen, wobei eine Haushaltsvergrößerung einen Fortzug am wahrscheinlichs
ten macht (vgl. Matthes 2013: 241). Die Ereignisse sind nicht immer Vorfälle 
oder Geschehnisse, die dem Haushalt ohne sein Zutun zufällig passieren, son
dern häufig Folgen wichtiger persönlicher Entscheidungen. Weil Ereignisse die 
Haushaltseigenschaften plötzlich verändern, bewirken sie eine deutlich spürbare 
Veränderung des haushaltsspezifischen Wohnnutzens. Ereignisse wirken damit 
nicht nur generell auf die Höhe des Wohnnutzens, sondern besonders stark auf 
den konkreten Zeitpunkt eines Fortzugs. Im Extremfall hat ein Ereignis zur Fol
ge, dass ein Bleiben in der aktuellen Wohnung unmöglich wird. Hier verliert 
die aktuelle Wohnung durch das Ereignis ihren Nutzen. Sogenannte erzwungene 
Umzüge (forced moves, vgl. Rossi 1980: 178 ff.) folgen zwingend auf Kündi
gungen, aber auch andere Ereignisse lassen sich darunter fassen.26 Falls Ereig
nisse nicht unmittelbar zu einem Fortzug führen, ist davon auszugehen, dass 
sie dennoch das Verhältnis von Wohnnutzen und Anspruchsniveau langfristig 
beeinflussen, ihre positive und negative Wirkung kumuliert im Laufe der Zeit. 
So verringert sich beispielsweise die Wohnfläche pro Kopf in der Familiengrün
dungsphase mit jedem geborenen Kind und führt möglicherweise erst beim drit
ten Kind zur Unterschreitung des Anspruchsniveaus.

26 Wie forced moves abgegrenzt werden, ist vom Erkenntnisinteresse einer Analyse und vor allem 
von den zeitlich und räumlich variierenden gesellschaftlichen Bedingungen abhängig. Heute 
können beispielsweise folgende Wanderungen als forced moves klassifiziert werden: Kündigung 
der Wohnung, Trennung vom Partner, Auszug aus dem Haushalt der Eltern. Auch Fernwan
derungen können als forced move interpretiert werden, weil die Entscheidung, den gesamten  
Aktionsraum zu verlagern, um beispielsweise beim Lebenspartner zu leben oder einen bestimm
ten Job anzunehmen, ein Wohnenbleiben ausschließt.
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Die Bewertungsmaßstäbe des Haushalts (Punkt b) sind eng mit seinen Eigen
schaften (Punkt a) verbunden. So kann sich beispielsweise das Anspruchsniveau 
infolge eines steigenden Einkommens oder der Geburt eines Kindes verändern. 
Eine Veränderung der Wohnvorstellungen ist auch infolge eines breiteren Markt
überblicks denkbar. Beispielsweise basiert das Modellvorhaben der Nationalen 
Stadtentwicklungspolitik „Probewohnen“ (IOER 2008/2009; BMUB 2013) auf 
der Annahme, dass die Kenntnis und die (Wohn)Erfahrungen anderer Wohnun
gen oder Stadträume die eigenen Wohnwünsche – also letztlich einen Teil des 
Anspruchsniveaus – prägen. Darüber hinaus gibt es aber auch Vorstellungen, 
die unabhängig von den Eigenschaften oder der Lebensphase eines Haushaltes 
sind und eher mit gesellschaftlichem Wandel oder einem allgemeinen Wandel 
von Wohnleitbildern zu tun haben (vgl. 2.4.3). Empirisch als besonders bedeu
tend nachgewiesen ist ein Fortzug infolge des Wunsches nach Wohneigentum 
(vgl. BMVBS/BBR 2007: 63). Der Besitz von Wohneigentum kann ein rein 
„rationaler“ Grund im Sinne einer monetären KostenNutzenOptimierung sein, 
aber auch mit Wohnvorstellungen allgemein oder Wohnvorstellungen in einer 
bestimmten Lebensphase zusammenhängen. 

Weil ein kausaler Zusammenhang zwischen typischen Ereignissen bestimmter 
Lebensphasen und Fortzügen besteht, lassen sich empirisch Regelmäßigkeiten 
zwischen Lebensphasen und Fortzügen beobachten (vgl. Rossi 1980: 223). Der 
sogenannte Lebensphasen- oder Lebenszyklusansatz untergliedert eine „Normal
biographie“ in Phasen, die ein idealtypischer Haushalt im Laufe seines Lebens 
nacheinander und jeweils in einer bestimmten Altersstufe durchläuft (vgl. Boots
ma 1999: 22; Kley 2009: 48). In der Wanderungsforschung ist eine Unterschei
dung von folgenden Phasen üblich (vgl. MobiplanProjektkonsortium 2002: 42; 
BMVBS/BBR 2007: 46; Schlömer 2009: 11, 13; Kley 2009: 49 f.; Münter 2011: 
89):

1. bei den Eltern lebend
2. alleine lebend 
3. junges Paar
4. Familie, untergliedert in wachsende, konsolidierte und schrumpfende 

Familie
5. älteres Paar
6. ältere Alleinlebende
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Abbildung 6: Fortzugsgründe nach Altersstufen im Zeitraum  
2000 – 2009 in Deutschland
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Diese Lebensphasen werden durch die Ereignisse eingeleitet, die im Zusammen
hang mit der eigenen Familie stehen. Parallel dazu werden verschiedene Phasen 
der Bildungs und Erwerbsbiographie durchlaufen, deren Ereignisse ebenfalls 
den Wohnnutzen und letztlich die Wanderungswahrscheinlichkeit beeinflussen. 
Entsprechend dieser Abfolge lassen sich ausgewählte Fortzugs bzw. Wande
rungsgründe nicht nur den für sie typischen Lebensphasen, sondern auch den 
für diese Lebensphasen typischen Altersklassen zuordnen (Schlömer 2009: 12). 
Diese Zuordnung ist in der empirischen Verteilung von Fortzugsgründen und der 
Fortzugshäufigkeit nach Alter wiederzuerkennen (vgl. Abbildung 6). Unterschie
den werden: 

 • Familienwanderungen (Kinder und Eltern)
 • Bildungswanderungen (Auszug bei den Eltern und Zuzug am 

Ausbildungsort)
 • Berufseinsteiger (Wanderungen zum Berufseinstieg oder Arbeits platz 

wechsel)
 • Altenwanderungen, frühe Phase (EmptyNester, junge Alte)
 • Ruhesitzwanderungen

Generell wird ein Wohnungswechsel oder eine Wanderung nach erfolgter Bil
dungs oder Berufswanderung deutlich unwahrscheinlicher (vgl. z. B. Schlömer 
2009: 13).

2.3.2.2 Wohnungssuche

Hat sich ein Haushalt für einen Fortzug entschieden, folgt die Suche nach kon
kret wählbaren Alternativen. Über den genauen Ablauf der Suche gibt es wenig 
differenzierte empirische Erkenntnisse. Es gibt Erkenntnisse darüber, wie die 
Suche nicht abläuft: Die Wohnungssuche ist „im Allgemeinen nicht systema
tisch, nicht effizient und alles andere als intensiv“ (Weichhart 1987: 194; vgl. 
auch MobiplanProjektkonsortium 2002: 117). Bekannt ist dennoch, dass sich 
der fortzugswillige Haushalt einen Marktüberblick verschafft oder ihn erweitert 
(vgl. Rossi 1980: 223; Weichhart 1987: 194, 200 ff.). Wie dies erfolgt, ist je 
nach sozialer Schicht unterschiedlich (vgl. Weichhart 1987: 196). Verschiedene 
empirische Ergebnisse deuten darauf hin, dass bereits in einem frühen Stadi
um der Suche eine (unbewusste) Vorauswahl mit folgenden rahmengebenden 
Restriktionen getroffen wird (vgl. Barret 1973 nach Short 1978: 440; Weichhart 
1987: 197): 
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 • Maximalentfernung zu Gelegenheiten für spezifische Aktivitäten der Haus
haltsmitglieder (z. B. Arbeitsplatz, Verwandte)

 • Anzahl der Haushaltsmitglieder, die in der neuen Wohnung wohnen kön
nen/müssen (Mindestgröße der Wohnung, Fläche oder Raumzahl)

 • Angebotsseitig bedingte Restriktionen wie maximale Wohnkosten in 
Abhängigkeit von den finanziellen Ressourcen des Haushaltes oder Vorga
ben von Hausbesitzern oder Vermietern (z. B. „ohne Tiere“, „Nichtraucher“)

In empirischen Studien wird zudem regelmäßig festgestellt, dass die Suche 
innerhalb von bekannten Räumen dominiert (vgl. Brown, Moore 1970: 7 ff.; 
Short 1978: 439; Brühl 2005: 206) oder dass ein konkreter Stadtteil bzw. ein sehr 
kleiner Raum bereits zu Beginn der Suche festgelegt ist (vgl. Rossi 1980: 223; 
BMVBS 2012: 74; DittrichWesbuer, Osterhage 2014: 3). Es gibt auch Räume, 
die von vornherein ausgeschlossen werden (vgl. DittrichWesbuer, Osterhage 
2014: 3). Dieses Ausschließen von Räumen ist zwar keine äußere Restriktion im 
eigentlichen Sinn, fügt sich aber dennoch in die handlungstheoretische Erklärung 
von Wanderungen ein. So reduziert eine Suche in bekannten Räumen beispiels
weise den Aufwand, Neues kennenzulernen. Die Komplexität der Handlung wird 
reduziert wie bei Handlungsroutinen in anderen Kontexten. Im Gegensatz zu den 
jeweils nur für kurze Zeit zur Wahl stehenden Wohnungen ist die Entscheidung 
zwischen verschiedenen Räumen vom konkreten Angebot zunächst unabhän
gig und kann vor einer detaillierten Suche getroffen werden. Diese Vorauswahl 
geht sozusagen als freiwillige räumliche Restriktion in die Suche nach einzelnen 
Wohnungen ein. Diese Erklärung reicht jedoch nicht für die Beobachtung aus, 
dass diejenigen, die in einem größerem Raum suchen, mit größerer Wahrschein
lichkeit einen Wohnstandort im Umland wählen, während diejenigen, die nur in 
einem innerstädtischen Stadtteil suchen, einen Wohnort in der Innenstadt finden 
(DittrichWesbuer, Osterhage 2014: 3). Der Suchprozess ist ferner gekennzeich
net durch die Intensität der Suche (z. B. Aufwand für Informationsbeschaffung, 
Grad der Systematik und Effizienz der Suche, Frequenz besichtigter Wohnun
gen) und das Zeitfenster, das für die Suche zur Verfügung steht bzw. genutzt wird 
und in Abhängigkeit von verschiedenen Faktoren mehr oder weniger elastisch ist 
(vgl. Weichhart 1987: 194 f.; MobiplanProjektkonsortium 2002: 38). 
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2.3.2.3 Wohnstandortentscheidung

Von besonderer Relevanz für das Thema Reurbanisierung ist die Wohnstandort
entscheidung, also die Frage, warum sich Haushalte bei ihrer Wohnstandortwahl 
für oder gegen bestimmte Räume innerhalb einer Region entscheiden. Auch hier 
lassen sich empirisch Regelmäßigkeiten zwischen Wanderungsrichtung und 
Lebensphase beobachten. Gleichwohl sind die Ursachen für diese Zusammen
hänge weniger bei den die Lebensphase einleitenden Ereignissen zu suchen als 
bei (Wunsch) Vorstellungen hinsichtlich des Wohnens, die mit lebensphasen
spezifischen Haushaltstypen und Lebensformen zusammenhängen. Lange Zeit 
galt hierbei die Abfolge von zwei Schritten als raumwirksames Standardmodell 
der Wohnstandortwahl (vgl. Hülser 2002: 38; Häußermann 2009: 53):

1. Einstieg in die Ausbildung oder ins Beschäftigtenverhältnis und Bleiben in 
der oder Zuwandern in die Stadt

2. Eheschließung und Abwanderung ins Einfamilienhaus im Umland, um dort 
Kinder aufzuziehen

Nach diesem Modell verbleiben Haushalte in der Stadt, die sich den zu ihrer 
Lebensphase passenden Standardwohnstandort nicht leisten können oder die 
den idealtypischen Fortzug in jungen Jahren verpasst haben und in der Stadt 
alt geworden sind. Außerdem gibt es die freiwilligen Stadtbewohner, die (noch) 
nicht die Standardlebensphasen durchlaufen wie Singles oder Personen mit alter
nativen Lebensmodellen. Diese leben in der Stadt, weil sie die Nähe zu kultu
rellen Einrichtungen und Urbanität suchen und in ihrer aktuellen Lebensphase 
(noch) schätzen (vgl. Gans 1974: 70 ff.). Obwohl das hinter diesem Modell 
stehende „fordistische Lebensmodell“27 und die zugehörige Abfolge der Lebens
phasen bereits in den 1990er Jahren lediglich ein Modell unter mehreren war 
(vgl. Klee 2001: 17 ff.; Häußermann 2009: 56), belegen auch jüngere Studien, 
dass Personen in der Berufsausbildungs oder Berufseinstiegsphase (18–30Jäh
rige) das bedeutendste Bevölkerungssegment mit positivem Wanderungssaldo in 
der Stadt ausmachen (z. B. Sturm, Meyer 2008: 240). Der Haushaltstyp Familie 
(30–45Jährige) stellt dagegen noch immer den bedeutendsten bzw. einen sehr 
bedeutenden Teil der StadtUmlandWanderungen, wenn auch mit abnehmender 
Tendenz (vgl. Aring, Herfert 2001: 50; BMVBS/BBR 2007: 5; 46, 111; Sturm, 
Meyer 2008: 239; Sander 2014: 243). Außerdem ist mit einer Wanderung ins 
Umland auch in jüngster Vergangenheit noch häufig die Bildung von Wohn-

27 „Hausfrau, die die Konsumtätigkeit organisiert und [..] erwerbstätiger Ehemann, der dafür die 
materiellen Mittel beschafft“ (Häußermann 2009: 53).



82 

eigentum verbunden (vgl. BMVBS/BBR 2007: 53). Dennoch werden die nicht 
in das oben skizzierte Modell passenden Bevölkerungssegmente größer. pohl 
(2010a) schlägt daher eine differenziertere Abfolge der räumlichen Zuordnung 
von Wanderungen und Lebensalter vor (vgl. Abbildung 7). Die von ihm empfoh
lene sprachliche Unterscheidung von (neuen) Urbaniten als nichtabwandernde 
Berufsfindungsmigranten und Reurbaniten als zurückwandernde Haushalte im 
bzw. nach dem Renteneintrittsalter hat sich in der Literatur bislang allerdings 
nicht durchgesetzt.

Abbildung 7: Zeitprisma idealtypischer Wanderungsbewegungen
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Quelle: Pohl 2010b: 198.

Empirisch festgestellte Regelmäßigkeiten zwischen Bevölkerungssegmenten in 
bestimmten Lebensphasen und Ausprägungen der Wohnstandortwahl bzw. Wan
derungssalden belegen zwar, dass es Zusammenhänge gibt. Die Erklärungskraft 
dieser Zusammenhänge für die Frage, warum sich diese Regelmäßigkeiten aus
bilden und wodurch sie beeinflusst werden, ist jedoch gering, zumal ein Wan
derungssaldo ja nicht ausschließt, dass es eine beträchtliche Anzahl an Wande
rungen aus demselben Bevölkerungssegment in entgegengesetzter Richtung gibt 
(vgl. 2.4.2).
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Wanderungsmotivbefragungen ermöglichen es, präziser zu beschreiben, welche 
Faktoren bei der Ermittlung des Wohnnutzens in welcher Weise gegeneinander 
abgewogen werden und im Ergebnis zu einer höheren Wahlwahrscheinlichkeit 
eines bestimmten Raumes führen. Neben den StadtUmlandWanderungen fan
den andere innerregionale Wanderungsrichtungen (z. B. StadtStadt, Umland
Stadt, UmlandUmland) erst im Kontext der Diskussion um eine Reurbanisie
rung Beachtung in Wanderungsmotivbefragungen (z. B. bei Bauer, HolzRau et 
al. 2005; Brühl 2005; Beckmann, Hesse et al. 2006; Föbker, Leister et al. 2007; 
BMVBS/BBR 2007; Menzl 2010; Matthes 2010; BMVBS 2012; Bruns 2013: 
146 ff.) Nicht alle dieser Arbeiten differenzieren zwischen verschiedenen Haus
haltstypen oder Altersgruppen. Einige (qualitative) Erhebungen beschränken 
sich auf einzelne Segmente der UmlandStadtWanderer (BMVBS/BBR 2007; 
Matthes 2010; Menzl 2010; Oostendorp 2014). Die genannten Untersuchungen 
zeigen im Wesentlichen, dass UmlandStadtWanderer im Gegensatz zu Stadt
Umland-Wanderern häufiger Wert auf eine gute Infrastrukturausstattung und 
ÖVErreichbarkeit legen und seltener auf einen eigenen Garten oder eine ruhige 
und „sichere“ Wohnlage. Als Gründe, das Umland zu verlassen, werden unter 
anderem die aufwendige Alltagsorganisation (Stichwort „Elterntaxi“) oder die 
nicht mehr zu bewältigende Pflege des Gartens genannt. Gleichzeitig besteht der 
Wunsch nach größerer Nähe zu kulturellen Einrichtungen, zu den Arbeitsplätzen 
aller Haushaltsmitglieder oder nach einem Leben innerhalb bestimmter städti
scher Sozialstrukturen. Insgesamt spielen Mobilitätsaspekte als Anforderungen 
an den neuen Wohnort bei UmlandStadtWanderern offenbar eine bedeuten
dere Rolle als bei StadtUmlandWanderern; sie werden in den Untersuchun
gen jedoch nur recht allgemein behandelt. Beispielsweise bleibt offen, welche 
Erreichbarkeiten zu welchen Infrastrukturausstattungen besonders wichtig sind: 
ob beispielsweise mit „Nähe zu“ eine fußläufige Entfernung gemeint ist oder ob 
„kulturelle Einrichtungen“ eher große Museen, Theater oder ein lokales Kino 
bezeichnen.

Eine weitere Erkenntnis aus den jüngeren Wanderungsmotivbefragungen ist, 
dass Kosten – zum Teil in Verbindung mit einer unvollständigen Kostenkalkula
tion – ein wesentlicher Grund für die Abwanderungen aus der Stadt ins Umland 
sind und viele Haushalte zuerst in der Stadt gesucht haben bzw. explizit lieber in 
der Stadt geblieben wären (vgl. Bauer, HolzRau et al. 2005: 272). Der typische 
Trade-off einer Randwanderung wird wie folgt beschrieben: 

„Die Qualität der Infrastruktur wird getauscht gegen ruhiges und  
sicheres Wohnen zu günstigen Preisen bei guter Pkw-Erreichbarkeit.“  
(Bauer, Holz-Rau et al. 2005: 274). 
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Familien ziehen demgemäß deshalb so häufig aus der Stadt ins Umland, weil sie 
den Wohnflächenzuwachs und die Bildung von Wohneigentum besonders hoch 
werten, diesen Wunsch in der Stadt aber nicht finanzieren können (vgl. BMVBS/
BBR 2007: 71, 111). Als wesentliche Ursachen für innerregionale, räumlich 
selektive Wanderung aus der Stadt ins Umland werden somit auch „das Bauland 
und Mietpreisgefälle zwischen Kernstadt und Umland sowie fehlende Ange
bote am Wohnungsmarkt bzw. in einzelnen Wohnungsmarktsegmenten in der 
Kernstadt identifiziert“ (ebd.: 198). Dies widerspricht der impliziten Annahme 
des fordistischen Standardmodells der Wohnstandortwahl, die selektive Abwan
derung sei eine vollständig freiwillige Entscheidung von Familien, die entspre
chend ihrer Wunschvorstellungen nach einem Einfamilienhaus im Grünen mit 
einem (vermeintlich) kinderfreundlichen Umfeld handeln, weil sie es sich leisten 
können. Nach den genannten Erkenntnissen erfolgen die Fortzüge aus der Stadt 
eher unfreiwillig, weil sich Familien nur im Umland bei niedrigeren Bodenprei-
sen adäquaten Wohnraum leisten können. Diese These besagt also das genaue 
Gegenteil der erstgenannten. Bekannt ist jedoch auch, dass viele StadtUmland
Wanderer, die aus finanziellen Gründen die Stadt verlassen, die Folgekosten die
ser „Optimierung“ – also vor allem die Mobilitätskosten – vor der Wanderung 
nicht kalkuliert haben und diese nachträglich akzeptieren müssen (vgl. ebd.: 72, 
112). Diese nicht berücksichtigten, zusätzlichen Mobilitätskosten im Zuge einer 
Randwanderung können mit 200 € bis 400 € monatlich für einen Haushalt mit 
zwei erwerbstätigen Erwachsenen angesetzt werden (vgl. Scheiner 2008b: 60). 
Ungeachtet dessen kommen empirische Analysen aus den 1990er Jahren zu dem 
Ergebnis, dass für über die Hälfte der (West)Deutschen das Wohnen im Ein 
oder Zweifamilienhaus als ideale Wohnform ansehen (vgl. Klee 2001: 147).

Insgesamt geben die bis hier vorgestellten Erkenntnisse jedoch keine befriedi
gende Antwort auf die Frage, welche Faktoren dazu führen, dass Standortwahl
motive innerhalb eines Bevölkerungssegments unterschiedlich sind oder zumin
dest so unterschiedlich gewichtet werden, dass sich einige Haushalte für eine 
Wohnung in der Stadt, andere für eine Wohnung im Umland entscheiden. Einen 
möglichen Ansatzpunkt zur Beantwortung dieser Frage geben zwei Studien, die 
herausgearbeitet haben, dass die Eigenschaften der zu verlassenden Wohnung 
offenbar direkt auf die Wohnstandortwahl wirken. Als besonders dominant wer
den defizitär empfundene Eigenschaften der aktuellen Wohnung oder des aktu
ellen Wohnorts identifiziert, die den Eigenschaften des neuen Wohnorts direkt 
gegenüberstehen (vgl. Scheiner 2005: 17 f.; BMVBS/BBR 2007: 9). Dieser 
Zusammenhang könnte sich beispielsweise darin äußern, dass der Wunsch, künf
tig einen wesentlich verbesserten Zugang zu Grünflächen z. B. in Form eines 
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eigenen Gartens zu haben, bei den Haushalten ein besonders hohes Gewicht 
erhält, wenn die aktuelle Wohnung keinen Zugang zu Grünflächen hat – dies ist 
in innerstädtischen Siedlungsräumen wahrscheinlicher als im Umland. Erweist 
sich dieses dem Garten zugemessene Gewicht im Nachhinein als zu hoch, kann 
der Haushalt wieder wegziehen, solange die Transaktionskosten dies nicht ver
hindern. Dies ist zumindest ein möglicher Erklärungsansatz für Wanderungen in 
verschiedene Richtungen. Fraglich bleibt, welche Wohnungseigenschaften war
um und in welcher Situation als besonders defizitär empfunden werden. 

Es wurde versucht nachzuweisen, dass die Auswahl und Gewichtung von Stand
ortwahlkriterien auch von differenzierten soziodemographischen Eigenschaften 
oder Mobilitätsorientierungen abhängen (vgl. MobiplanProjektkonsortium 
2002: 116; Bruns 2013: 97 f.). Bruns kann belegen, dass soziodemographische 
Eigenschaften und die Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln durchaus zu erwar
tende Einflüsse auf die Standortwahlkriterien haben, außerdem hat die Gewich
tung dieser Kriterien Auswirkungen auf die Wahl zwischen einem Wohnstandort 
in der inneren Stadt oder am Stadtrand (vgl. Bruns 2013: 97 f.). So beeinflusst 
beispielsweise der Haushaltstyp das Ausprägen des Wunsches nach einer „fami
liengerechten“ Wohnumgebung, die Verkehrsmittelnutzung vor der Wanderung 
beeinflusst das Ausprägen der Wünsche bestimmter Erreichbarkeiten eines 
neuen Wohnortes (vgl. ebd.). Haushalte, die sich bestimmte, eher in der Stadt 
anzutreffende Eigenschaften wünschen, wählen dann auch tatsächlich eher die 
Innenstadt (vgl. ebd.: 104). Ein besonders großer direkter Einfluss der sozio
demographischen Faktoren auf die tatsächliche Wahl eines Wohnortes in der 
Innenstadt oder am Stadtrand kann jedoch nicht nachgewiesen werden, lediglich 
schwache Zusammenhänge sind mit verkehrsmittelspezifischen Nutzungsrouti
nen vor der Wanderung zu erkennen (vgl. ebd.: 102). Zwei andere Studien wei
sen Zusammenhänge zwischen der Wohnstandortwahl und erwerbsbezogenen 
Lebensmodellen oder besonderen Ausprägungen „spätmoderner Arbeitswelten“ 
nach (Pohl 2010a: 62 ff.; DittrichWesbuer, Osterhage 2014: 6). 

Ein weiterer Ansatz ist es, Lebensstile für die Erklärung der räumlichen Aus
differenzierung von Wanderungen heranzuziehen (vgl. 2.3.1.1). Ausgangspunkt 
dieses Ansatzes ist die Beobachtung, dass Personen mit bestimmten Lebenssti
len in städtischen und ländlichen Räumen unterschiedlich häufig vorkommen 
(vgl. Short 1978: 436; Klee 2001: 139; Brühl 2005: 56 ff.; Scheiner 2005: 27; 
Dangschat 2010: 200; Mitterer 2013: 53; Spellerberg 2014). Als besonders häu
fig in der Stadt anzutreffende Lebensstile werden – je nach Operationalisierung 
– genannt: „postmaterielle Hedonisten“, „junge erlebnis und freizeitorientierte 
Cluster“, „moderne Performer“ und „Experimentalisten“, die „extrem indivi
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dualistische neue Bohème“, aber auch „interessierte Kleinbürger“ und „fami
lienorientierte Materialistische“ sowie „außerhäuslich Gesellige“ (Klee 2001: 
138; Brühl 2005: 56 f.; Scheiner 2005: 23; Dangschat 2010: 200). Seltener in 
der Stadt sind dagegen Segmente mit „geringerem sozioökonomischen Status, 
passiven Freizeitmustern und traditionellen Wertvorstellungen wie die Materia
listischen Passiven und Zurückgezogenen Desinteressierten“ (Klee 2001: 138). 
In Bezug auf die Stadt und ihren Rand sind die Unterscheide nicht in gleicher 
Deutlichkeit ausgeprägt wie zwischen Stadt und ländlichen Räumen, gleichzeitig 
ist die Variation der Anteile zwischen verschiedenen Stadtteilen innerhalb des 
Stadtrands und verschiedenen Stadtteilen der inneren Stadt mitunter beträchtlich 
(vgl. ebd.: 39). Offenbar spielen beim räumlichen Muster von Lebensstilen nicht 
nur Stadtteile, sondern auch noch kleinräumigere, beispielsweise anhand der 
Bauform abzugrenzende Gebiete, eine Rolle (vgl. ebd.: 140 f.). Je nach Lebens
stil werden verschiedene Ansprüche an den Raum gestellt: den Ersten ist die 
architektonische Gestaltung wichtig, den Zweiten die funktionale Ausstattung in 
Bezug auf eine Lebensphase mit Kindern, den Dritten die besondere Qualität der 
funktionalen Ausstattung usw. (vgl. ebd.: 149 ff.). Ebenso variieren die Wunsch
vorstellungen von der idealen Wohnung (vgl. ebd.: 146). Insofern liegt es nahe 
zu vermuten, dass in Abhängigkeit vom Lebensstil die Gewichtungsfaktoren in 
der Nutzenfunktion variieren, so dass es zu einer räumlichen Ausdifferenzierung 
bei der Wohnstandortwahl kommt, die dann wiederum die räumlich nicht gleich
mäßige Verteilung der Lebensstile erklärt. 

Der Einfluss von Lebensstilen auf die Wohnstandortwahl lässt sich empirisch 
jedoch nicht so einfach nachweisen. Beispielsweise stellt scheiner fest, dass 
Lebensstile im Vergleich zur Lebenslage (vgl. Fußnote 18) nur einen sehr gerin
gen zusätzlichen Erklärungswert für die Wohnstandortwahl haben (vgl. Scheiner 
2005: 23, 28). Eine Ursache dieser Befunde könnte sein, dass Lebensstile – wie 
Einstellungen – nur teilweise über Zeit und Raum stabil sind und in Wechselwir
kung mit den räumlichen Gegebenheiten stehen: 

„Unterschiedliche Räume bieten unterschiedliche Möglichkeiten der 
Freizeitgestaltung; Konsumangebote, Vorbilder und Normen sind un-
terschiedlich geformt. […] Umgekehrt gestalten Menschen Räume 
durch ihre Verhaltensweisen und Vorlieben. Freizeitstile, Konsumorte, 
ästhetische Präsentationen der Wohnung und des Wohnumfeldes sind 
strukturbildend für Räume, sie prägen deren Wahrnehmung und Image. 
Lebensstile sind damit einerseits abhängig von räumlichen Gegeben-
heiten, zugleich sind sie für die Produktion von Räumen von Bedeutung“ 
(Spellerberg 2014: 200)
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In der Literatur wird auch von einer Vermischung städtischer und ländlicher 
Lebensstile gesprochen (vgl. Siebel 2000: 264), in diesem Zusammenhang 
wird beispielsweise eine „Reurbanisierung als innere Suburbanisierung“ (Frank 
2012) festgestellt. In dem Maße, wie Lebensstile von räumlichen Gegebenhei
ten direkt beeinflusst werden oder aber raumunabhängig bei einer Wanderung 
mitgenommen werden, verlieren sie an Erklärungswert für die Herausbildung 
von Wohnstandortvorlieben. Darüber hinaus haben die Lebensstile der in einem 
potenziellen Zielraum lebenden Bevölkerung bei der Wohnstandortwahl mögli
cherweise eine vergleichbare Funktion wie andere Eigenschaften des Raumes. 
So könnte die von Lebensstilen geprägte Gestalt des Raumes – also der Raum 
einschließlich seiner sozialen Dimension – als PullFaktor von Bedeutung sein. 
Nach dieser Argumentation würden die Lebensstile der in einem potenziellen 
Zielraum lebenden Bevölkerung zu der oben beschriebenen räumlichen Voraus
wahl bei der Wohnstandortsuche beitragen. 

Um räumlich selektive Wanderungen bestimmter Bevölkerungssegmente hand
lungstheoretisch ausreichend zu erklären, sind nach dem Stand der Forschung 
weder soziodemographische Eigenschaften von Haushalten noch Lebensstile 
Einflussfaktoren, die befriedigende Antworten geben. Eine Ausnahme stellen 
Bildungswanderungen in Richtung Stadt im entsprechenden Alter dar. Plausi
bel sind dagegen die Hypothesen zur Wirkung von Kosten im Zusammenhang 
mit dem Bodenpreisgefälle, wobei die Wirkungen hier ganz unterschiedlich sein 
können: Entweder wandern Haushalte ins Umland, weil sie sich einen Wohnort 
in der Stadt nicht leisten können, oder Haushalte verwirklichen ihr Wohnideal im 
Umland, weil sie es sich leisten wollen. Plausibel scheint weiterhin der Ansatz, 
eine Selektion nach erwerbsbezogenen Lebensmodellen anzunehmen. Dabei 
besteht allerdings das Problem, dass die Ausprägung dieser Modelle – ähnlich 
wie bei der Ausprägung der Lebensstile – auch Folge der örtlichen Rahmenbe
dingungen sein können. 

2.4 Reurbanisierung

Reurbanisierung wird in der aktuellen wissenschaftlichen Debatte unterschied
lich definiert, obwohl sie als „Schlüsselkonzept der Stadtgeographie“ (Glatter, 
Siedhoff 2008: 289) bezeichnet wird. Die Verwendung des Begriffs erfolgt nor
mativ oder analytisch, in qualitativer oder quantitativer Dimension und auch 
räumlich auf unterschiedlichen Ebenen (vgl. Haase, Kabisch et al. 2006: 169; 
Glatter, Siedhoff 2008: 290; Osterhage 2011: 23; Brake, Urbanczyk 2012: 35 f.). 
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Einigkeit besteht heute28 im Wesentlichen darin, dass es sich um eine neue Phase 
der Stadtentwicklung handelt, in der die Stadt als Wohnort an Bedeutung gewinnt 
bzw. gewinnen soll. Allerdings wird dieser Bedeutungsgewinn unterschiedlich 
gemessen. Dabei wird mitunter auch Bezug auf Beschäftigte und Arbeitsplätze 
genommen (z. B. Guth, HolzRau et al. 2010: 286), auf diese Erweiterung des 
Begriffs wird in der vorliegenden Arbeit jedoch nicht eingegangen.

In den folgenden Abschnitten wird zunächst der Hintergrund bevölkerungsstruk
tureller Veränderungen in Deutschland skizziert, innerhalb derer die Reurbani
sierung abzugrenzen sein muss, falls es sich um ein neues Phänomen handelt, 
das mithilfe eines quantitativ-analytischen Forschungsansatzes identifiziert 
werden kann. Darauf aufbauend beschäftigt sich das Kapitel mit verschiedenen 
quantitativen Definitionen von Reurbanisierung und den zugehörigen Messkon
zepten. Im Anschluss an die quantitativen Definitionen wird auf in der Litera
tur angeführte Ursachen für die gemessenen Entwicklungen eingegangen. Den 
Abschluss bilden Überlegungen zum Problem der Identifikation von Trägern der 
Reurbanisierung im Hinblick auf die Forschungsfragen dieser Arbeit. 

2.4.1 Rahmenbedingungen und Vorgeschichte der Reurbanisierung

Die Bevölkerungszahl Gesamtdeutschlands ist in den 1990er Jahren erkenn
bar gestiegen, seit dem Jahr 2003 jedoch wieder rückläufig (vgl. Statistisches 
Bundesamt 2013a: 10). Zum Bevölkerungswachstum der 1990er Jahre trugen 
ausschließlich Wanderungsgewinne aus dem Ausland bei, die natürliche Bevöl
kerungsentwicklung ist bereits seit den 1970er Jahren rückläufig (vgl. ebd.: 11). 
Gleichzeitig veränderte sich die Altersstruktur der Bevölkerung dahingehend, 
dass der Anteil der älteren Bevölkerung zunahm, wohingegen der Anteil der 
jüngeren Bevölkerung abnahm (vgl. ebd.: 14). Diese noch immer anhaltenden 
Veränderungen der Altersstruktur – und häufig auch die natürliche Bevölke
rungsentwicklung – werden unter dem Begriff demographischer Wandel zusam
mengefasst: Die Einwohnerzahl in Deutschland schrumpft und der Altersdurch
schnitt steigt. 

28 Der Begriff Reurbanisierung ist auch in der Literatur der 1960er Jahre zu finden, allerdings 
mit einer von der heutigen Verwendung abweichenden Bedeutung: „Ländliche und städtische 
Räume gehen ineinander über, verzahnen sich, damit nähern sich auch die Lebensformen an; die 
Amerikaner haben dafür den Begriff Reurbanization geprägt.“ (Pfeil 1972: 114, vgl. auch Haase, 
Kabisch et al. 2006: 168).
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Während in den USA bereits in den 1990er Jahren Reurbanisierungstendenzen 
festgestellt wurden (vgl. Geppert 1996: 169; Siedentop 2008: 197; Dangschat 
2010: 190), hebt sich in Deutschland die Bevölkerungsentwicklung von Groß
städten erst nach dem Jahr 2000 positiv von der Entwicklung anderer Räume ab 
(vgl. BBSR 2011: 3). In den 1990er Jahren waren in Deutschland verschiedene 
kleinräumlich ausgeprägte Prozesse zu beobachten. Sie werden im Raumord
nungsbericht 2005 als „erhebliche und vielfältige Turbulenzen“ (BBR 2005: 29) 
infolge der Wiedervereinigung charakterisiert. In Westdeutschland herrschte „ein 
ubiquitäres, räumlich diffuses Wachstum“ vor (Siedentop 2008: 52), wobei vor 
allem ländliche Gemeinden, sogenannte Landstädte und Kleinstädte, von diesem 
Wachstum profitierten (vgl. BBSR 2011: 3). Ostdeutschland unterlag dagegen 
einer „ubiquitäreren Schrumpfung“ (Siedentop 2008: 52), eine Ausnahme bilde
ten einige als „Stabilitätsinseln“ bezeichnete Städte (Herfert 2002: 334), in denen 
die negative Bevölkerungsentwicklung nicht oder weniger stark ausgeprägt war.

Auch innerregional war das Bevölkerungswachstum in den 1990er Jahren räum
lich ungleich verteilt: 

So „zeigte sich in westdeutschen Agglomerationen eine nahezu konti-
nuierliche Bevölkerungssuburbanisierung […]. In den 90er-Jahren ver-
zeichneten die westdeutschen Kernstädte einen jährlichen Anteilsverlust 
um durchschnittlich etwa 0,2 Prozentpunkte an der Gesamtbevölkerung 
des Agglomerationsraumes.“ (Siedentop 2008: 39). 

Wenn Teile der Kernstädte in den 1990er Jahren wuchsen, waren es die Stadträn
der und nicht die Zentren (vgl. BBR 2006: 12). Die Bevölkerungssuburbanisie
rung wurde als Normalität betrachtet und im Jahr 2002 beispielsweise wie folgt 
beschrieben: 

„In vielerlei Hinsicht ist diese Entwicklung bekannt und seit vielen Jahr-
zehnten Normalität: preiswerter Wohnraum in qualitativ guter Umge-
bung zog und zieht die wirtschaftlich starke Stadtbevölkerung in das 
Umland […]. Mit dem quantitativen Bevölkerungsverlust sind weitge-
hende qualitative Veränderungen verbunden. Es ist nämlich eine le-
benszyklische und sozioökonomische Entmischung […] zwischen den 
Städten und ihrem Umland in vielen Städten bereits eingetreten. [...] 
Die Bevölkerung vom Stadtzentrum zum Stadtrand und von dort zum 
Umland [ist] immer jünger, wohlhabender, deutscher und weniger kon-
fliktbehaftet“ (Hülser 2002: 38). 
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Vor dem Hintergrund anhaltend rückläufiger natürlicher Bevölkerungsentwick
lung in Deutschland haben innerdeutsche Wanderungen besonderes Gewicht, 
wenn es um räumlich begrenztes Bevölkerungswachstum geht (vgl. Aring, Her
fert 2001: 45 f.). So resultiert „das Bevölkerungswachstum der Städte [..] vor
nehmlich aus Wanderungsgewinnen“ (Bucher, Schlömer 2012: 66). Das bedeutet 
auch, der Bevölkerungsgewinn eines Raumes ist der Bevölkerungsverlust eines 
anderen Raumes – dies gilt besonders hinsichtlich schrumpfender Bevölkerungs
segmente. Wie bei anderen „Ressourcen“ kann diese Tatsache gesellschaftliche 
Brisanz entwickeln, wenn die Prozesse aufgefasst werden, als würde ein Raum 
einem anderen Raum Bevölkerung „wegnehmen“ bzw. verantwortlich für die 
Alterssegregation im anderen Raum sein. Das gilt umso mehr, wenn der demo
graphische Wandel durch altersklassenspezifische Wanderungen lokal beschleu
nigt wird. Zur Zeit der Suburbanisierung waren es die Städte, die diesbezüglich 
als Verlierer beklagt wurden (z. B. bei Hülser 2002: 38). Im Zuge der Verände
rungsprozesse wird bereits eine ähnliche Befürchtung hinsichtlich der Reurbani
sierung formuliert:

„In den Reurbanisierungsquartieren […] stellt die Verjüngung der Be-
wohnerschaft einen Sonderfall des allgemeinen demographischen 
Trends dar. Ein Umkehrschluss dieser statistischen Relation legt nahe, 
dass die als Reurbanisierung beschriebenen Bevölkerungsbewegungen 
in anderen Teilen der Städte die Vergreisung von Wohnquartieren ver-
stärken.“ (Holm 2012: 244).

Bei den Entwicklungen Reurbanisierung / Suburbanisierung geht es also nicht 
nur um allgemeine Bevölkerungsgewinne und verluste, sondern durchaus auch 
um die Bevölkerungsstruktur und die Konsequenzen für die betreffenden Räu
me. In der Diskussion um die Konsequenzen der Reurbanisierung wird bisweilen 
auch die Gentrifizierung mit Reurbanisierung gleichgesetzt. Betrachtet man als 
Minimaldefinition, dass Gentrifizierung eine Zuwanderung von Bevölkerung 
mit soziokulturell oder sozioökonomisch höherem Status in Gebiete und / oder 
bestehende Nachbarschaften mit niedrigerem Status ist (vgl. Glatter, Siedhoff 
2008: 302), so kann Gentrifizierung eine Folge von Reurbanisierung sein (vgl. 
Brake, Urbanczyk 2012: 42): 

„Gentrification and reurbanisation are not identical processes […]. 
Gentrification may be a variant or a result of reurbanisation. […] Gen-
trification, however, can also take place without being connected to a 
reurbanisation of the […] entire core city or agglomeration. “ (Glatter, 
Siedhoff 2008: 302 f.)



2     Grundlagen 91

Weil der Fokus der vorliegenden Arbeit auf den Prozessen der Reurbanisierung 
in Verbindung mit dem Thema Verkehr liegt, wird auf die Gentrifizierung, die 
in Verbindung mit Reurbanisierung eher von stadtsoziologischem Interesse ist, 
nicht weiter eingegangen. 

2.4.2	 Quantifizierung	von	Reurbanisierung

In Deutschland haben in jüngerer Zeit verschiedene Studien versucht, Reurba
nisierung empirischquantitativ nachzuweisen und kamen für den Zeitraum der 
ersten fünf Jahre nach dem Jahr 2000 zu unterschiedlichen Ergebnissen. Einige 
konnten eine Reurbanisierung in mehreren Großstädten Deutschlands zumindest 
ansatzweise identifizieren (z. B. Schlömer 2009: 74), andere kamen zu vorsichti
geren Interpretationen (vgl. Hirschle, Schürt 2008: 215), außerdem wurden regi
onale Unterschiede festgestellt: Während sich Konzentrationsprozesse in einigen 
ostdeutschen Oberzentren zeigen (vgl. Herfert 2004: 57), ist in Westdeutschland 
zwar eine neue Wertschätzung und veränderte Wahrnehmung des Städtischen in 
bestimmten metropolitanen Räumen erkennbar, ohne dass sich dies schon quan
titativ als Konzentrationsprozess niederschlägt (vgl. Hesse 2008). Gleichzeitig 
verlieren Städte mit wirtschaftlichen Strukturproblemen, unterdurchschnittlicher 
Erreichbarkeit oder negativem Image anhaltend Bevölkerung (vgl. Siedentop 
2008: 194; BBSR 2011: 9 f.). hesse zog aus der Debatte die Schlussfolgerung, 
dass die Renaissance der Städte eher diskursiv konstruiert als empirisch vor
handen sei (vgl. Hesse 2008: 423). Mittlerweile jedoch stützen breit angelegte 
empirische Studien vermehrt die Reurbanisierungshypothese, wobei die Auffas
sung bestehen bleibt, dass Reurbanisierung eher ein großstädtisches Phänomen 
ist (vgl. Beckord 2009: 161; Schlömer 2009: 81 f.; Adam, Sturm 2012: 8). In 
vergleichenden deutschlandweiten Analysen weist osterhage nach, dass eine 
Reurbanisierung in vielen ost und westdeutschen Städten mit über 80.000 Ein
wohner erkennbar ist (vgl. Osterhage 2011: 31; auch Herfert, Osterhage 2012: 
107). Es wird jedoch weiterhin vermutet, dass Reurbanisierung nur ein temporä
res Phänomen ist, das auf demographische Mengeneffekte zurückgeführt werden 
muss, die in absehbarer Zeit wieder verebben werden (Bucher, Schlömer 2012: 
72). Insofern geht es in der Diskussion nicht mehr so sehr darum, ob es Entwick
lungen gibt, die als Reurbanisierung bezeichnet werden können (vgl. Jessen, 
Siedentop et al. 2012: 201), sondern um eine räumlich und soziodemographisch 
differenzierte Analyse der Veränderungsprozesse, ihrer Ursachen, Dauerhaftig
keit und Neuartigkeit. 
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Den zitierten Studien ist ein quantitativanalytisches Verständnis von Reurbani
sierung gemein, das sich auf das Phasenmodell von van den Berg et al. (1982) 
stützt (Abbildung 8). Dieses vielzitierte Phasenmodell benennt den steigenden 
Bevölkerungsanteil der Kernstädte an der Bevölkerung der zugehörigen Stadtre
gion (functional Urban Region) – also einen Konzentrationsprozess – als zentra
les Kriterium für eine Reurbanisierung. Diese Veränderung der Bevölkerungsan
teile wird entweder dadurch verursacht, dass die Bevölkerungszahl der Kernstadt 
im Gegensatz zum Umland steigt (absolute concentration) oder stärker steigt 
bzw. schwächer sinkt (relative concentration) als die Bevölkerungszahl im 
Umland (vgl. ebd.). van den Berg et al. gehen in der Phase der Reurbanisierung 
von einer insgesamt schrumpfenden Region aus (total decline). Die der Reurba
nisierung vorangehende Phase der Desurbanisierung wird ebenfalls durch einen 
Schrumpfungsprozess charakterisiert, der sich allerdings verstärkt und damit 
von der Reurbanisierungsphase deutlich unterscheidet. Unter der Annahme einer 
großräumlich stabilen natürlichen Bevölkerungsentwicklung liegt in der Desur
banisierungsphase also ein überregionaler Dekonzentrationsprozess vor, weil die 
gesamte Stadtregion stärker schrumpft als andere Räume. Gleichzeitig wird die 
Desurbanisierung von einer innerregionalen Dekonzentration geprägt, die bereits 
für die vorangehende Suburbanisierungsphase charakteristisch und ebenfalls 
wesentliches Unterscheidungskriterium zur Reurbanisierungsphase ist. 

Das Phasenmodell ist Resultat einer vergleichenden Analyse der Bevölkerungs
entwicklung europäischer Stadträume zwischen 1950 und 1975 (vgl. van den 
Berg, Drewett et al. 1982: 79). Die Phase der Reurbanisierung wurde dabei aller
dings nicht empirisch festgestellt, sondern nur als möglicher Entwicklungstrend 
erwogen, falls entsprechende politische und planerische Maßnahmen umgesetzt 
werden (vgl. ebd.: 40). Entsprechende Aufwertungsprozesse der Innenstädte 
wurden und werden auch in Deutschland diskutiert (z. B. bei Hülser 2002: 39 ff.; 
Glatter, Siedhoff 2008: 290).

Für die einleitend dargestellte Bandbreite an Forschungsergebnissen, Interpreta
tionsansätzen und Thesen zur quantitativ nachweisbaren Existenz von Reurba
nisierung gibt es im Wesentlichen zwei Ursachen: Zum einen werden trotz des 
klar definierten Phasenmodells von van den Berg et al. (s. o.) unterschiedliche 
Begriffsdefinitionen verwendet, die zu variierenden Messkonzepten führen (vgl. 
Glatter, Siedhoff 2008: 292 ff.; Osterhage 2011: 31). Zum anderen wird die
se Vielfalt an Messkonzepten von uneinheitlichen räumlichen oder zeitlichen 
Bezügen überlagert. Im Folgenden wird die Bedeutung dieser Faktoren für die 
quantitative Beschreibung von Reurbanisierung ausgeführt.
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Abbildung 8: Phasenmodell von van den Berg et al.: Bevölkerungswachstum 
von Stadt, Umland und Stadtregion in verschiedenen Stadien der 
urbanen Entwicklung

Quelle: van den Berg, Drewett et al. 1982: 36, eigene Übersetzung.

Die Länge der untersuchten Zeitspanne ist bei der Messung von Reurbanisie
rung entscheidend, denn kurzfristige Wanderungsgewinne oder ein kurzfristiges 
Bevölkerungswachstum kompensieren möglicherweise nur unmittelbar vorher 
erfolgte Bevölkerungsverluste. So bleibt große Unsicherheit im Hinblick auf die 
Frage bestehen, ob die Beobachtung der kurzen Zeitspanne als Trend und als 
neue Phase zu bezeichnen ist. 

Beim räumlichen Bezug spielt die äußere Abgrenzung der Stadtregion eine 
Rolle, weil sich großstädtische Wanderungsgewinne auch aus weiteren, überre
gionalen Wanderungen speisen (Beckord 2009:161; Schlömer 2009: 81 f.). So 
muss definiert werden, welche Wanderungen überregional sind. Essentiell für 
eine vertiefende Analyse aktueller Tendenzen von Reurbanisierung ist allerdings 
die differenzierte innerregionale Untergliederung, da Stadtregionen zunehmend 
mehrkernig organisiert sind (vgl. zusammenfasend: Guth, HolzRau et al. 2010: 
284) und ein enges Nebeneinander von wachsenden, stagnierenden und schrump
fenden Gemeinden bzw. Stadtteilen besteht (vgl. Herfert 2002; Winkler 2007): 
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„Für eine vertiefende Analyse [intraregionaler Wanderungsmuster, 
Anm. d. Verf.] ist die schlichte Dichotomie ‚Kernstadt – Umland‘ [..] 
nicht ausreichend. Sie verdeckt nämlich das Bild von kleinteiligen Wan-
derungsprozessen, deren Nettoströme den Mustern ‚Zentrum – Periphe-
rie‘, ‚Achse – Achsenzwischenraum‘, und ‚abwärts der zentralörtlichen 
Gliederung‘ folgen“ (Aring, Herfert 2001: 46)

Jüngere Veröffentlichungen fordern aus diesem Grund eine zusätzliche inner
städtische Differenzierung (vgl. Beckord 2009: 157, BMVBS 2012: 44). 
Eine von hirschle und schürt vorgeschlagene Untergliederung der Städte in 
„Innenstadt“ und „Stadtrand“ (vgl. Hirschle, Schürt 2008: 226) ist zwar dank 
der Raumbeobachtung des BBSR normiert (vgl. BBSR 2015). Wenn es darum 
geht, Reurbanisierung zu erklären, ist die Gliederung nach diesen innerstädti
schen Lagetypen des BBSR jedoch noch nicht ausreichend, weil sie die für die 
Wohnstandortwahl nach aktuellem Kenntnisstand relevante Erreichbarkeit kaum 
abbildet (vgl. Kapitel 1). Festzuhalten bleibt, dass eine Definition von Reur
banisierung eine Definition von Stadt und Umland voraussetzt, die sich nicht 
ausschließlich an den administrativen Grenzen orientiert, sondern vielmehr im 
Sinne des jeweiligen Erkenntnisinteresses zu treffen ist. Im Falle dieser Arbeit 
also nach verkehrswissenschaftlichen Kriterien (vgl. 2.1).

Unter den variierenden Messkonzepten für Reurbanisierung hat die aufgrund 
der Bezeichnung Reurbanisierung naheliegende, aber sehr enge Definition von 
Reurbanisierung als tatsächliche Rückwanderung ehemals abgewanderter Haus
halte in die Städte in nur sehr wenigen Veröffentlichungen Bedeutung (z. B. bei 
BMVBS/BBR 2007: 19; Glatter, Siedhoff 2008: 296, vgl. auch Brake, Urbanczyk 
2012: 45), zumal diese Rückwanderungen nur über breite Haushaltsbefragungen 
identifiziert werden können. Die nachfolgend dargestellten drei Messkonzepte 
sind dagegen besonders häufig anzutreffen (vgl. Glatter, Siedhoff 2008: 296 ff.; 
Osterhage 2011: 24). In mehreren deutschen Städten wurde eine Reurbanisie
rung nach diesen Messkonzepten beschrieben (Osterhage 2011: 31):

1. Wachsende Stadt

2. Günstigere Entwicklung der Stadt

3. Wanderungsgewinne der Stadt
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Abbildung 9: Reurbanisierung nach 
dem Messkonzept „Wachsende Stadt“

Umland

Stadt

Wachsende Stadt: 
Bevölkerungsentwicklung

+
Bevölkerungszahl: 

Abb 9 + 
20

Eigene Darstellung.

Abbildung 10: Reurbanisierung 
nach dem Messkonzept „Günstigere 
Entwicklung der Stadt“

Umland

Stadt

Günstigere Entwicklung Stadt: 
Wachstumsrate Bevölkerung

--- -
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Konzentration
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Eigene Darstellung.

Nach dem Konzept Wachsende Stadt wird 
Reurbanisierung an der Bevölkerungs
entwicklung einer Stadt festgemacht: Die 
Stadt gewinnt (wieder) Einwohner (Abbil
dung 9). Das Bevölkerungswachstum 
ergibt sich aus der natürlichen Bevölke
rungsentwicklung und aus Wanderungen. 
Wanderungen können je nach Quell und 
Zielort regional, überregional und sogar 
international sein. Es ist möglich, dass sich 
überregionale Zuwanderer zwar kurzfristig 
in der Stadt „stauen“, aber bald nach ihrer 
Ankunft ins Umland ziehen und damit zu 
einem Wachstum der gesamten Region und 
nicht nur der Stadt beitragen. Dieser Pro
zess wird vom Messkonzept Wachsende 
Stadt jedoch nicht erfasst, besonders dann 
nicht, wenn ein Zeitfenster von nur weni
gen Jahren betrachtet wird.

Das Messkonzept Günstigere Entwicklung 
der Stadt misst Reurbanisierung mithilfe 
eines Vergleichs der Bevölkerungswachs
tumsraten (Abbildung 10). Eine Reur
banisierung gilt dann als nachgewiesen, 
wenn die Wachstumsrate der Stadt (wie
der) größer ist als diejenige des Umlands. 
Das Messkonzept entspricht also der von 
van den Berg et al. verwendeten Defini
tion (vgl. 2.4.1), die von einem absoluten 
oder relativen Konzentrationsprozess der 
Bevölkerung in der Reurbanisierungspha
se ausgeht. Durch die Einbeziehung der 
Entwicklung im Umland wird das Stadt
wachstum regional eingebettet betrachtet. Überregionale Zuzüge sind zwar auch 
hier nicht separat ausgewiesen, ein Bevölkerungswachstum der Stadt aufgrund 
überregionaler Zuzüge würde – anders als im Konzept Bevölkerungswachstum 
– jedoch nur dann als Reurbanisierung bezeichnet werden, wenn ein bestimmter 
Anteil der Zugezogenen tatsächlich in der Stadt bleibt.



96 

Im Messkonzept Wanderungsgewinne 
der Stadt werden positive Wanderungs
salden der Stadt gegenüber dem Umland 
als Reurbanisierung bezeichnet (Abbil
dung 11). Hier wird zwar ausgeschlossen, 
dass ein als Reurbanisierung bezeichneter 
Bevölkerungszuwachs die Folge über
regionaler Wanderungen ist, dennoch 
ist ein Wanderungssaldo nur eine Kenn
zahl von vielen, die Wanderungsprozes
se beschreiben können (vgl. Schlömer 
2009: 37). Ein Saldo zeigt an, dass eine 
Wanderungsbeziehung asymmetrisch 
ist. Welche Prozesse sich hinter die
sem Saldo verbergen, bleibt unerkannt. 
Beispielsweise kann ein jährlich wach
sender Wanderungsgewinn der Stadt 
in Bezug auf ihr Umland dadurch ent
stehen, dass sich mehr Menschen im Umland für eine Wanderung in die 
Stadt entscheiden als im Vorjahr oder dadurch, dass sich mehr Menschen 
gegen eine Wanderung ins Umland entscheiden und in der Stadt bleiben. 

Im Hinblick auf das Erkenntnisziel dieser Arbeit soll Reurbanisierung den Pro
zess einer Bevölkerungskonzentration in verkehrssparsamen Räumen zulasten 
verkehrsaufwendiger Räume beschreiben, außerdem sind die Träger des Prozes
ses zu bestimmen. Über das stadtregional begrenzte Messkonzept Günstigere 
Entwicklung der Stadt hinausgehend erfordert diese Fragestellung zu wissen, 
wo genau Wanderer herkommen; d. h. beispielsweise, ob Wanderer neuerdings 
auch überregional häufiger aus verkehrsaufwendigen Räumen in verkehrsspar
same Räume wandern. Auch das Messkonzept Wanderungsgewinne der Stadt ist 
zur Beantwortung der Forschungsfrage alleine nicht ausreichend, selbst wenn 
nach innerregionalen und überregionalen Wanderungsgewinnen unterschieden 
und eine Zeitreihe betrachtet wird. Die Fragestellung erfordert im Hinblick auf 
Träger von Reurbanisierung eine Auseinandersetzung mit veränderten Salden 
infolge vermehrter Zuwanderungen in die Stadt oder verminderter Abwanderun
gen aus der Stadt. Außerdem ist nach Ursachen der Veränderungen zu suchen. 
Zusätzlich stellt sich die Frage, ob die veränderten Wandererzahlen Folge klein
räumiger Kohorteneffekte oder Folge veränderter Wohnwünsche sind.

Abbildung 11: Reurbanisierung nach 
dem Messkonzept „Wanderungs- 
gewinne der Stadt“

Umland

Stadt

Wanderungsgewinne der Stadt: 
Wanderungssalden
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Saldo: 

Abb 11 + 
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Eigene Darstellung.
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2.4.3 Ursachen von Reurbanisierung

In der Literatur werden ökonomische, demographische und gesellschaftliche 
Veränderungen angeführt, die sich auf die Wohnstandortwahl auswirken. Auch 
politischen und stadtplanerischen Entscheidungen werden Einflüsse zugeschrie
ben (vgl. Bootsma 1999: 14 f.). Anzunehmen ist, dass diese, einer Makroebene 
zuzuordnenden Entwicklungen, den Rahmen für Einzelentscheidungen bilden 
und die Einzelentscheidungen dann im Aggregat zu Bevölkerungswachstum 
oder Wanderungsgewinnen einzelner Räume führen. 

Die hier angeführten Ursachen haben den Charakter von Hypothesen. Zwar 
sind die beschriebenen Entwicklungen für sich erforscht, ihr Zusammenhang 
mit einer mehr oder weniger ausgeprägten Reurbanisierung in einer Region ist 
jedoch selten empirisch belegt. Hinweise auf Wirkungszusammenhänge gibt es 
allenfalls für einzelne Ausschnitte. Die empirische Erforschung des Wirkungs
zusammenhangs ist u. a. deshalb so schwierig, weil es nicht um die Frage geht, 
warum ein Haushalt die Stadt als Wohnort wählt, sondern um die Frage, warum 
heute mehr Haushalte als früher die Stadt als Wohnort wählen – diese Frage kann 
ein einzelner befragter Haushalt und auch eine einzelne Querschnittserhebung 
nicht beantworten.29 Hier wären Zeitreihenerhebungen notwendig, die es in der 
erforderlichen Detaillierung und methodischen Vergleichbarkeit nicht gibt. 

Generell lassen sich für die Reurbanisierung als neue Entwicklung drei theore
tisch ableitbare Ursachenbereiche unterscheiden, die im Folgenden ausgeführt 
werden: 

 • Die Wohnwünsche der Bevölkerung haben sich verändert, 
 ○ weil sich Einstellungen oder Werte und damit die Vorstellungen vom 

„idealen Wohnen“ verändert haben, oder 
 ○ weil sich die Haushalte bzw. die Lebensformen der Haushaltsmitglie

der und damit die Wohnbedürfnisse verändert haben. 
 • Es gibt Mengeneffekte, die dadurch entstehen, dass sich die Bevölkerungs

zahl im Ausgangsraum der betrachteten Wanderungen verändert. 
 • Die räumlichen oder gesetzlichen Rahmenbedingungen der Entscheidun

gen haben sich verändert, so dass gleiche Wohnwünsche und Ansprüche zu 
einer anderen Raumauswahl führen als früher.

29 Eine methodisch interessante Studie, die versucht, einen Wandel der Wanderungsgründe im 
Themenfeld Suburbanisierung zu klären, ist eine Metastudie verschiedener Befragungen aus 
NordrheinWestfalen (Bleck, Wagner 2006).
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Im Hinblick auf veränderte Wohnwünsche wird ein Zusammenhang mit dem öko
nomischen Strukturwandel gesehen (vgl. Dangschat 2010: 198): Er bringt eine 
Wissensökonomie mit veränderten internationalen Arbeitsteilungen und Arbeits
formen mit sich, die räumliche Nähe für direkte persönliche Kontakte erfordere 
und mit einer Verflechtung des beruflichen, sozialen und privaten Lebens ein
hergingen (vgl. Läpple 2004; Siedentop 2008: 201). Soziologen argumentieren, 
dass ein Rückgang der Suburbanisierung logische Folge von gesellschaftlichen 
Veränderungen sei: häußermann formuliert, dass der Suburbanisierung „das 
Personal“ ausgehe; weil sich das fordistische Lebensmodell immer weiter auf
löse, verringere auch das mit diesem Lebensmodell verknüpfte Standardmodell 
der Wahl des Wohnstandortes seine quantitative Relevanz (vgl. Häußermann 
2009: 56). Der „Personalmangel“ rühre daher, dass immer weniger Frauen den 
„Vollzeitjob“ der Organisation des Familienalltags an einem suburbanen Wohn
standort übernehmen wollten (vgl. ebd.: 55). Eine annähernd gleichberechtigte 
Erwerbstätigkeit beider Partner erfordere beispielsweise ein entsprechendes Inf
rastrukturangebot, das sich zu großen Teilen nur in der Stadt vorhalten ließe. 
Dazu gehören lange Ladenöffnungszeiten oder Kinderbetreuungsangebote (vgl. 
Pohl 2010a: 61). Kinderlose DoppelverdienerHaushalte, Singles oder Familien 
mit nur einem Kind haben andere Wohnbedürfnisse als die fordistische Kleinfa-
milie (vgl. Fußnote 27). Eine weitere These geht von Wanderungen im (Früh)
Rentenalter bzw. nach dem Auszug des letzten Kindes aus. Sogenannte Empty-
Nester oder junge Alte (Best-Ager)30 zögen als unternehmungslustige Personen, 
die von den Erfordernissen des Familienlebens mit Kindern im Haushalt entbun
den sind, zurück in die Stadt, um dort das kulturelle Angebot und perspektivisch 
auch die Infrastruktur des Gesundheitswesens besser erreichen zu können (vgl. 
Glasze, Graze et al. 2010; Pohl 2010b; Brake, Urbanczyk 2012: 41). Aber auch 
jenseits dieser eher pragmatischen, sich aus der Entscheidung für ein Lebensmo
dell ergebenden Wohnwünsche könnte es einen „kulturellen Wandel“ (Altrock 
2012: 182) gegeben haben, der zu neuen individuellen Vorstellungen vom Woh
nen führt: 

Die „Stigmatisierung [der Großstadt, Anm. d. Verf.] ging einher mit der 
Glorifizierung, weit reichenden Etablierung und dauerhaften Stabilisie-
rung einer suburbanen Lebensweise. Nicht zuletzt deren Defizite und 
nur selektiv nutzbaren Vorzüge haben aber schließlich die Durchsetzung 
von ‚urbanen‘ Alternativen hervorgebracht.“ (Altrock 2012: 182) 

30 Personen ab einem Alter von etwa 50 Jahren (vgl. BrachatSchwarz 2008: 8 f.; Rabe, Hohn 2015: 
245).
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Die Vermutung von Mengeneffekten ähnelt den Thesen zu veränderten Wohn
wünschen, wenn mit der Anzahl von Vertretern bestimmter Lebensformen argu
mentiert wird: Es sei eine logische Folge, dass die Stadtbevölkerung wachse, 
wenn die Zahl traditionell stadtaffiner Haushaltstypen,31 beispielsweise EinPer
sonenHaushalte, zunehme. Darüber hinaus wird jedoch vermutet, der kurzfris
tige Zustrom von Wanderern sei rein demographisch bedingt, also ein Kohorten
effekt (z. B. bei Blotevogel, Münter 2008: 51; Growe, Münter 2010: 55; Bucher, 
Schlömer 2012: 72). Nach dieser These setzten sich die geburtenstarken Jahrgän
ge in der nächsten Generation fort, so dass aktuell besonders viele Kinder von 
Eltern aus der suburbanisierten BabyBoomerGeneration in das Alter kommen, 
in dem sie als Bildungs oder Berufswanderer in die Städte zögen. So gäbe es 
also keine Veränderung von Wohnwünschen, sondern lediglich eine Verände
rung der Zahl von Vertretern der Altersklasse „Studien oder Berufsanfänger“, 
die auch in den Hochphasen der Suburbanisierung städtische Wohnorte gewählt 
haben. In eine ähnliche Richtung gehen auch die Thesen, dass es sich bei den 
beobachteten Bevölkerungsgewinnen um eine Kompensation sehr kurzfristiger 
zwischenzeitlicher Turbulenzen infolge der Wiedervereinigung handele (z. B. 
bei Schlömer 2009: 80 ff.; BBSR 2011: 4). Von den außergewöhnlich vielen 
Haushalten, die während dieser Turbulenzen einen „falschen“ Wohnort gewählt 
hätten, korrigierten nun einige ihre Entscheidung. Mit Ausnahme der Annahme 
von einer zunehmenden Zahl stadtaffiner Haushaltstypen ist diesen Hypothesen 
die Prognose gemein, dass der beobachtete Bevölkerungs oder Wanderungsge
winn von Städten in absehbarer Zeit wieder verebben wird. 

Der dritte Ursachenbereich umfasst den Wandel der Rahmenbedingungen inner
halb derer Wanderungsentscheidungen getroffen werden. In diesem Zusammen
hang ist festzustellen, dass der ökonomische Strukturwandel nicht nur gesell
schaftliche Implikationen hat, er wirkt auch auf die Räume selbst. So ist eine 
feinkörnige Funktionsmischung von Wohnen mit Einrichtungen des Dienstleis
tungssektors aufgrund der geringeren Emissionen besser verträglich als eine 
Mischung von Wohnen und produzierendem Gewerbe. Außerdem werden gut 
erreichbare Industrie- und Produktionsflächen in teilweise sehr attraktiven Lagen 
frei, die für das Wohnen (und Arbeiten im tertiären Sektor) genutzt werden kön
nen und auch wohlhabenden Nutzern „Distinktionsmöglichkeiten“ an städti
schen Standorten bieten (vgl. Altrock 2012: 181). Zusätzlich haben Maßnahmen 
der Stadtentwicklung (z. B. Aufwertung des öffentlichen Raumes der innerstäd

31 Vgl. 2.3.2 zu Haushaltstypen, die schon unter Bedingungen der Suburbanisierung als stadtaffin 
galten.
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tischen Stadtteile und Verkehrsberuhigung) und Umweltauflagen die Stadt als 
Wohnort attraktiver gemacht, so dass einer schlechten Lebensqualität als Push
Faktor immer geringere Bedeutung zukommt (vgl. Adam, Driessen 2008: 399). 
Hinzu kommen der Wegfall finanzieller Vergünstigungen (z. B. Eigenheimzula
ge) und steigende Mobilitätskosten (vgl. Albrecht, Kaiser et al. 2008; Scheiner 
2008b; Gertz 2013: 351). So ist heute ein UmlandWohnort auch in angespannten 
Wohnungsmärkten nicht unbedingt kostengünstiger als ein städtischer Wohnort, 
wenn Kosten für die erforderliche Mobilität mit einbezogen werden (vgl. für 
München: Albrecht, Fink et al. 2012: 36).

2.4.4 Träger von Reurbanisierung 

Als Träger der Reurbanisierung werden in der quantitativanalytischen Literatur 
verschiedene Bevölkerungssegmente benannt. In Ermangelung differenzierter 
quantitativ flächendeckend erfasster Eigenschaften wird zumeist das Alter zur 
Segmentierung der Bevölkerung herangezogen (vgl. 2.3.2.1). Am häufigsten 
werden die sogenannten Bildungswanderer und Berufsanfänger (Personen zwi
schen 18 und 30 Jahren)32 als Träger der Entwicklung identifiziert (vgl. Brachat-
Schwarz 2008: 8 f.; Haase 2008: 317; Bucher, Schlömer 2012: 70; Sander 2014: 
238). In einigen Untersuchungen werden auch Personen im Alter von 30 bis 
49 bzw. bis 65 Jahren als Träger benannt, weil in diesen Alterssegmenten die 
Wanderungsverluste der Stadt zurückgehen (z. B. bei BrachatSchwarz 2008: 
8 f.; Sander 2014: 238). Das Bevölkerungswachstum speist sich also aus Ver
änderungen der Wanderungsbilanzen bestimmter Altersklassen: Der positive 
Wanderungssaldo der Jungen wird deutlicher, der negative Wanderungssaldo 
der Älteren (Familienaltersklassen, junge Alte) verliert an Bedeutung. Für die 
Hypothese der Empty-Nester oder jungen Alten als tatsächlich zurück in die Stadt 
wandernde Altersklassen (vgl. 2.4.3) gibt es dagegen in den quantitativen empi
rischen Analysen keinen Beleg (vgl. Urbanczyk 2006: 98 ff.; Glasze, Graze et al. 
2010: 472; Jessen, Mayer 2010: 34).

Dass verschiedene Altersklassen zu den Trägern der Reurbanisierung gezählt 
werden, die letztlich jedes Alter zwischen 18 und 65 Jahren abdecken, ist eine 
Folge der variierenden Definitionen und Messkonzepte von Reurbanisierung 
(vgl. 2.4.2):

32 Die zitierten Veröffentlichungen geben die Obergrenze bei 30 oder 35 Jahren an. Wenn Bil
dungswanderer und Berufseinsteiger voneinander abgegrenzt werden, liegt die Grenze bei etwa 
25 Jahren.
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 • Messkonzept Wachsende Stadt: Ist Reurbanisierung ein einfaches Bevöl
kerungswachstum, so können die Bevölkerungssegmente als Träger der 
Prozesse bezeichnet werden, die am stärksten zum Bevölkerungswachstum 
beitragen. Dies können beispielsweise die Segmente mit dem deutlichsten 
Bevölkerungswachstum in absoluten Zahlen in einem bestimmten Zeit
raum oder die Segmente mit den höchsten Wachstumsraten sein. Es liegt 
auf der Hand, dass diese Ergebnisse auch vom demographischen Wandel 
stark beeinflusst werden.

 • Messkonzept Günstigere Entwicklung der Stadt: Ist Reurbanisierung ein 
Prozess relativer Bevölkerungskonzentration infolge einer günstigeren 
Entwicklung der Stadt, so sind diejenigen Altersklassen als Reurbanisie
rungsträger anzusehen, bei denen sich ein entsprechender Konzentrations
prozess abzeichnet. Eine relative Bevölkerungskonzentration ist die Folge 
von innerregionalen und überregionalen Wanderungsgewinnen sowie der 
natürlichen Bevölkerungsentwicklung einschließlich der strukturellen 
Veränderung des demographischen Wandels. Daher können sich die nach 
diesem Messkonzept identifizierten Träger der Reurbanisierung durchaus 
von denen unterscheiden, die die größten städtischen Wachstums oder 
Wanderungsgewinne stellen. 

 • Messkonzept Wanderungsgewinne der Stadt: Mit dem städtischen Bevöl
kerungswachstum eng verknüpft sind Wanderungsgewinne, also positive 
Wanderungssalden. Nach diesem Messkonzept müssen die Bildungs und 
Berufswanderer als Träger der Prozesse bezeichnet werden, weil Städte 
in diesem Bevölkerungssegment die größten Wanderungsgewinne ver
zeichnen und diese Wanderungsgewinne in den vergangenen zehn Jahren 
besonders stark zugenommen haben (vgl. z. B. Bucher, Schlömer 2012: 
70). Familien und die ältere Bevölkerung erzeugen in den Städten hingegen 
Wanderungsverluste; somit gehören sie bei einer statischen Betrachtung 
der Wanderungsgewinne nicht zu den Trägern der Reurbanisierung (vgl. z. 
B. Bucher, Schlömer 2012: 70). Nur wenn die Entwicklung der Salden ein
bezogen wird, können die 30 bis 65Jährigen als Reurbanisierungsträger 
nach diesem Messkonzept bezeichnet werden. Weil ihre Wanderungsver
luste im Zeitverlauf geringer geworden sind, bleiben im Ergebnis Jahr für 
Jahr mehr Personen dieser Altersklasse in der Stadt. Tatsächlich tragen sie 
damit auch zu dem aggregiert zu beobachtenden Bevölkerungswachstum 
der Städte bei und wirken auf die räumliche Verteilung von Alterssegmen
ten. Dieses Beispiel zeigt, dass es Gründe dafür gibt, die Entwicklung der 
Wanderungsgewinne ebenfalls zur Identifikation der Reurbanisierungsträ
ger heranzuziehen (vgl. Glatter, Siedhoff 2008: 303). 
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Den aus den quantitativ analytischen Messkonzepten abgeleiteten Ansätzen zur 
Identifikation von Trägern der Reurbanisierung ist gemein, dass sie Kennzahlen 
nutzen, die besonders aussagekräftig für die Wirkung der Veränderungsprozes
se auf die betroffenen Räume sind. So führen jährlich wiederkehrende Wande
rungsgewinne eines Alterssegments langfristig zu einer veränderten Alterszu
sammensetzung der Bevölkerung des betroffenen Raumes mit den jeweiligen 
Konsequenzen beispielsweise für die Wohnungsnachfrage (in Abhängigkeit von 
Haushaltstypen) oder auch die Infrastruktur (Kindergärten, Schulen, Altenver
sorgung). Die Kennzahlen sagen jedoch nur wenig über die Einzelentscheidun
gen der Handelnden aus. So kann ein bestimmter Saldo dadurch entstehen, dass 
besonders wenige Personen aus einem Raum wegziehen oder besonders viele 
Personen zuziehen. Der Wert bezeichnet nicht mehr als die Unausgewogenheit 
der Wanderungsströme oberhalb des „Grundrauschens“ der Wanderungsbewe
gungen vieler Einzelner (vgl. Rogers 1990: 284, 299). Möglicherweise ist diese 
Fokussierung auf Zahlen, die primär die Raumwirkung der Prozesse anzeigen, 
der Grund dafür, dass quantitative Arbeiten die in Abschnitt 2.4.3 vorgestellten 
Ursachen zu einer Reurbanisierung infolge eines (Wohn)Wertewandels bislang 
nicht deutlich belegen. Nach den dort vorgestellten Hypothesen zu Ursachen von 
Reurbanisierung müssten Familien mit bestimmten Lebensmodellen, Doppel
verdienderHaushalte und ältere Bevölkerungssegmente Träger der Veränderun
gen sein. 

Um die Veränderungsprozesse besser zu verstehen, ist es also notwendig, die 
Einzelentscheidungen genauer zu untersuchen und auch quantitativ zu beschrei
ben. Kennzahlen, die auf die einzelnen wandernden Personen fokussieren, sind 
Zuzugs und Fortzugszahlen sowie Fortzugsraten (out-migration rate): 

„The out-migration rate is defined as a true rate (or probability) because 
it divides the number of times that an event, out-migration, occurred 
during a year, say, by the number of persons exposed to the risk of 
experiencing that event.” (Rogers 1990: 284)

Die Auswertung der Zu und Fortzugszahlen in einer Zeitreihe gibt Antworten 
auf die Frage, ob es mehr Menschen eines Bevölkerungssegments in einem defi
nierten Raum gibt als früher, die sich für eine Wanderung in die Stadt entschei
den. Die Fortzugsrate ist wie folgt definiert:

Fortzugsrate	[t0-t1] = ������	�����ü��	���	����	�	��	��������	[�0 � �1]
������	��������	��	����	�	���	���������	[�0]  
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Sie lässt sich probabilistisch, also als Fortzugswahrscheinlichkeit interpretieren: 

Fortzugsraten „sind relative Häufigkeiten, die der Wahrscheinlichkeit 
entsprechen, mit der ein bestimmtes Ereignis, konkret: eine bestimmte 
Wanderung, zu erwarten ist oder bereits stattgefunden hat. [Sie kom-
men] dem Ziel, ein durchschnittliches Verhalten zu beschreiben, durch-
aus recht nahe“ (Schlömer 2009: 39, Hervorh. d. Verf.).

Abbildung 12: Reurbanisierung als 
zunehmende Wohnstandortpräferenz 
für die Stadt

Umland

Stadt

Wanderungswahrscheinlichkeit 
als Wohnstandortpräferenz
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Eigene Darstellung.

Die Fortzugsrate erlaubt es zu unter
scheiden, ob eine Veränderung von 
Fortzugszahlen auf einen Mengeneffekt 
(z. B. Kohorteneffekt) zurückgeführt 
werden muss oder auf ein verändertes 
Handeln der Individuen des betrachteten 
Bevölkerungssegments im betrachteten 
Raum (Abbildung 12). Ein Mengen
effekt liegt vor, wenn eine veränderte 
Wandererzahl Folge einer veränder
ten Bevölkerungszahl der betrachteten 
Altersklasse im Ausgangsraum des 
betrachteten Wanderungsstromes ist. 
Auf veränderte Werte, Einstellungen, 
Lebensformen oder individuelle Hand
lungsrestriktionen der Personen einer 
Altersklasse ist zu schließen, wenn 
sich Handelnde mit einer größeren Wahrscheinlichkeit für die untersuchte 
Handlungsalternative, beispielsweise für eine Wanderung in die Stadt, ent
scheiden als zu früheren Zeitpunkten. Im Sinne der RationalChoiceTheorie 
würde hier von veränderten Präferenzen gesprochen werden (vgl. 2.2.1, 2.2.6).

In diesem Sinne wären die Träger der Reurbanisierung die Bevölkerungssegmen
te in den Räumen, deren Wanderungswahrscheinlichkeit im Zeitverlauf wächst. 
Weil es aber auch möglich ist, dass sich die allgemeine Wanderungsbereitschaft 
verändert, ist es notwendig, eine wachsende Wanderungswahrscheinlichkeit im 
betrachteten Bevölkerungssegment mit anderen Entwicklungen zu vergleichen. 
Sinnvolle Vergleiche sind hier die Änderung der Wanderungswahrscheinlich
keit der gleichen Altersklasse in verschiedenen Räumen (besonders wenn diese  
andere Eigenschaften haben als der betrachtete Raum) und die Änderung der 
Wanderungswahrscheinlichkeit verschiedener Alterssegmente im gleichen Raum.
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2.5 Folgerungen für die Analyse 

Mit Blick auf das Erkenntnisziel dieser Arbeit, die überwiegend positive Bewer
tung möglicher Wirkungen der Reurbanisierung auf den stadtregionalen Verkehr 
anhand empirischer Daten zu prüfen, um daraus Schlussfolgerungen für die pla
nerische Gestaltung der Reurbanisierungsprozesse zu ziehen, wurden in Kapitel 
1 drei Forschungsfragen herausgestellt. Im Folgenden werden die bestehenden 
Erkenntnisse, methodischen Besonderheiten und Forschungslücken zu diesen 
Forschungsfragen als Grundlagen für die eigene Untersuchung zusammengefasst.

2.5.1 Forschungsfrage 1:  
Reurbanisierung als Bevölkerungskonzentration

Inwieweit führt Reurbanisierung zu einer neuen langfristigen Bevölkerungs-
konzentration in verkehrssparsamen Räumen und wer sind die Träger der 
Prozesse?

Unabhängig von der Frage, welche Bedeutung der raumstrukturelle Einfluss 
bei der Ausgestaltung des individuellen Verkehrshandelns hat, ist eine positive 
Wirkung von Reurbanisierung im Hinblick auf eine Verbreitung eines verträg
lichen Verkehrshandelns nur dann möglich, wenn Reurbanisierung tatsächlich 
einen Konzentrationsprozess der Bevölkerung in verkehrssparsamen Räumen 
bezeichnet. Ob dies so ist, kann den vorliegenden quantitativanalytischen 
Untersuchungen zur Reurbanisierung nicht entnommen werden (vgl. 2.4.2). Die 
Unterteilung der Analyseräume ist dort nicht kleinteilig genug und orientiert sich 
nicht ausreichend an Kriterien, die zur Identifizierung einer verkehrssparsamen 
Raumstruktur unerlässlich sind. Beispielsweise werden kleinere Zentren oder 
(ÖV)VerkehrsAchsen nicht vom Umland getrennt, schlecht versorgte Gebiete 
auf administrativem Stadtgebiet werden häufig der Stadt zugerechnet. 

 Die Beantwortung der Forschungsfrage erfordert eine räumlich kleinteilig 
differenzierte Analyse der bevölkerungsstrukturellen Veränderungsprozesse. Die 
Räume sind dabei nach ihrer Verkehrssparsamkeit zu differenzieren.
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In Anbetracht einer allgemein schrumpfenden Bevölkerung in Deutschland 
haben Wanderungen eine besonders große Bedeutung für das kleinteilig diffe
renzierte Bevölkerungswachstum, das letztlich auch zum interessierenden Kon
zentrationsprozess bzw. zum Dekonzentrationsprozess der Bevölkerung führt. 
Aus verkehrswissenschaftlicher Sicht ist es bei der Untersuchung von Wande
rungen im Zusammenhang mit Reurbanisierung von besonderem Interesse zu 
klären, woher die Wanderer kommen, d. h. ob sie vor ihrer Wanderung an einem 
verkehrsaufwendigeren, verkehrssparsameren oder an einem mit dem aktuellen 
Wohnort vergleichbaren Ort gelebt haben und ob bei einer Gesamtbetrachtung 
im Zeitverlauf Veränderungen der Präferenzen zugunsten verkehrssparsamer 
Räume feststellbar sind. Dies würde zum einen dazu beitragen, in der Litera
tur formulierte, deduktiv hergeleitete Thesen zu Ursachen von Reurbanisierung 
(vgl. 2.4.3) quantitativempirisch zu stützen. Zum anderen wären Veränderungen 
von Präferenzen ein Indiz dafür, dass Reurbanisierung nicht Folge kurzfristiger 
Mengeneffekte starker Alterskohorten ist, sondern dass sich Handlungsmuster 
langfristig ändern. Damit sind Veränderungen von Präferenzen ein Indiz dafür, 
dass es sich um langfristig stabile Veränderungsprozesse handelt. Als in diesem 
Kontext sinnvoller Maßstab zur Unterscheidung von Kurz und Langfristig
keit kann die Ausdehnung der Wellenbewegungen von Geburtenzahlen infolge 
der geburtenstarken Jahrgänge der 1960er Jahre herangezogen werden. Diese 
umfassen in Deutschland jeweils weniger als eine Dekade (vgl. BIB 2013: 6 f.), 
somit ist ein kurzfristiger, infolge dieser Wellenbewegung eintretende Effekt 
ebenfalls weniger als eine Dekade lang zu beobachten, ein langfristiger Effekt 
dauert dagegen mehr als eine Dekade an. Auch im Hinblick auf die allgemeine 
Geschwindigkeit von Stadtentwicklungsprozessen, die den Rahmen für Reurba
nisierungsprozesse bilden, erscheint diese Größenordnung zur Bestimmung von 
Kurzfristigkeit angemessen. 

Weil Wanderungsmuster eine hohe Altersselektivität hinsichtlich Wanderungs
richtung und Wanderungshäufigkeit aufweisen, ist es darüber hinaus unerläss
lich, die Analyse nach Alterssegmenten zu differenzieren – zumindest wenn 
Erklärungen für die Phänomene handlungstheoretisch fundiert werden sollen.

 Die räumlich differenzierte Analyse der Bevölkerungsentwicklung ist nach 
Altersklassen zu trennen und um eine Analyse von Wanderungen zu ergänzen, 
die nach Quell- und Zielorten differenziert ist.
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Abbildung 13: Innerregionale und über-
regionale Wanderungen im Verständnis 
dieser Arbeit
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Eigene Darstellung.

Aus dem Interesse an den Eigen
schaften der Quell und Zielorte von 
Wanderungen lässt sich eine Abgren
zung von Wanderungen ableiten, die 
für das Erkenntnisinteresse der Arbeit 
zweckmäßig ist (Abbildung 13). Hier 
soll eine inner regionale Wanderung 
ein Wechsel zwischen zwei Wohnor
ten innerhalb einer Stadtregion sein, 
die sich hinsichtlich der Erreichbar
keit, die sie ihren Bewohnern bieten, 
wesentlich unterscheiden. Ein Ver
bleiben innerhalb eines Wohnortes 
gleichen Typs wird auch dann nicht 
als Wanderung bezeichnet, wenn die 
Wohnung gewechselt wird (keine 
Wanderung). Dieses Vorgehen ent
spricht der Abgrenzung von Wande
rungen nach Gemeindegrenzen der 
gängigen Statistik, denn auch in der 
Wanderungsstatistik werden ledig
lich Wanderungen über bestimmte 
Grenzen – in dem Fall Verwaltungs
einheiten – erfasst. Haushalte, die 
ihre Wohnung wechseln, aber die 
Verwaltungseinheit nicht verlas
sen und Haushalte, die ihre Wohnung nicht wechseln, werden dort gleichge
setzt. Demgegenüber ist eine überregionale Wanderung ein Wohnortwechsel 
zwischen Wohnorten außerhalb und innerhalb einer noch einzugrenzenden 
Untersuchungsregion.

 Je nach Quell- und Zielort eines Wohnungswechsels wird zwischen über-
regionalen und innerregionalen Wanderungen sowie Wohnungswechseln in-
nerhalb eines Raumtyps unterschieden. Dies erfordert eine Eingrenzung und 
Einteilung des Untersuchungsraumes.

In der Diskussion um Reurbanisierung geht es auch um die Frage, ab wann Reur
banisierung als neuer Trend bezeichnet werden kann und z. B. eine der Subur
banisierung gleichrangige Phase in van den Bergs Modell (vgl. 2.4.1) darstellt 
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(vgl. Matthes 2010: 12; Osterhage 2011: 24). Es ist dabei sinnvoll, einzelne 
Prozesse zu betrachten und ggf. als neu zu qualifizieren, wenn sie sich deutlich 
von vorangegangenen Prozessen unterscheiden. Zudem sollte die begründe
te Annahme bestehen, dass diese stabil und kein kurzfristiges Phänomen sind. 
Neben der Identifikation von Trendbrüchen in den Ganglinien von Kennzahlen 
der Bevölkerungsentwicklung ist es auch hierbei unabdingbar, die Veränderung 
der bevölkerungsstrukturellen Zusammensetzung der bestehenden oder zuwan
dernden städtischen Bevölkerung im zeitlichen Verlauf einzubeziehen. Der 
Beginn von Reurbanisierungsprozessen in Deutschland wird in der Literatur um 
das Jahr 2000 datiert, das lag zum Beginn der vorliegenden Untersuchung etwa 
eine Dekade zurück. Zur Einordnung der Prozesse sollte ein mindestens ebenso 
langer Zeitraum vor Einsetzen der Reurbanisierungsprozesse untersucht werden.

 Die betrachtete Zeitspanne sollte möglichst viele Jahre vor Einsetzen der 
ersten messbaren Reurbanisierungsprozesse umfassen, um Veränderungen hin-
sichtlich ihrer Fristigkeit, Bedeutung und Stabilität einordnen zu können.

2.5.2 Forschungsfrage 2:  
Verkehrshandeln der Reurbanisierungs träger

Welche Bedeutung hat der Stadt-Wohnort für das kurz- und mittelfristige 
Verkehrshandeln der Träger der Reurbanisierung?

Es gibt zahlreiche Studien, die versuchen, den Einfluss raumstruktureller Fak
toren auf das Verkehrshandeln zu klären. Zwar besteht Einigkeit darüber, dass 
die für das Erkenntnisinteresse dieser Arbeit besonders relevanten Kenngrößen 
Wegelänge und Verkehrsmittelwahl zumindest teilweise von raumstrukturellen 
Gegebenheiten abhängig sind. Dennoch divergieren die vorliegenden Ergebnisse 
noch immer sehr stark, so dass Unsicherheit hinsichtlich der verträglichen Wir
kung städtischer Raumstruktur auf das Verkehrshandeln der Reurbanisierungs
träger besteht, insbesondere wenn weite Freizeitwege im Sinne der Kompensa
tions oder Fluchthypothese einbezogen werden (vgl. 2.3.1). 

Der Nachteil quantitativer Studien ist, dass es selten gelingt, umfassende und 
ausreichend kleinteilig operationalisierte Indikatoren für raumstrukturelle Eigen
schaften zu bilden, gemeinsam mit umfassenden Kennzahlen zum Verkehrshan
deln zu untersuchen und zugleich Selbstselektionseffekte als Panel oder Pseudo
Panel zu berücksichtigen. Ein Beispiel für ein diesbezüglich sehr umfassendes 
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Datenmaterial ist das Projekt moBiplan (MobiplanProjektkonsortium 2002), 
das auch für die vorliegende Arbeit einige methodische Anregungen geliefert 
hat. Hier wurde in einem Paneldesign die Veränderung des Verkehrshandelns 
nach Wohnstandortwechseln erhoben. Dabei ging es vorwiegend um inner
städtische Umzüge, so dass nur wenige Aussagen zur Selbstselektion für den 
StadtUmlandBezug der Reurbanisierung vorhanden sind. Eine Untersuchung 
von UmlandStadtWanderern in ähnlicher Detaillierung der Beschreibung des 
Verkehrshandelns liegt nicht vor. 

 Ein Erkenntnisgewinn zum Einfluss raumstruktureller Faktoren auf das Ver-
kehrshandeln und zum Problem der Selbstselektion ist vor allem dann zu er-
warten, wenn in einem Panel, mindestens aber in einem Pseudo-Panel, umfas-
sende Angaben zu raumstrukturellen Eigenschaften und zum Verkehrshandeln 
berücksichtigt werden.

Um die komplexen Wechselwirkungen zwischen Wanderungen und kurz und 
mittelfristigem Verkehrshandeln zu untersuchen und den genannten Anforde
rungen gerecht zu werden, erscheint es zweckmäßig, einen alternativen metho
dischen Zugang zu suchen und ein qualitatives Forschungsdesign aufzubauen. 
Qualitative Forschungsansätze sind besonders geeignet, Problemstellungen mit 
komplexen Wechselwirkungen von Wünschen, Einstellungen, Umwelteinflüssen 
und subjektiven Zwängen zu untersuchen. Dieser methodische Zugang erlaubt es 
auch, Erkenntnisse zu dem Problem zu sammeln, dass die Wohnstandortwahl von 
einem Haushalt – also häufig mehreren Personen – entschieden wird, während das 
mittel und vor allem das kurzfristige Verkehrshandeln eher auf Entscheidungen 
von Einzelpersonen beruht. Ohne hier im Detail auf die Aushandlungsprozesse 
innerhalb eines Haushaltes eingehen zu können (wie z. B. Abraham, Schönholzer 
2009), hat dieses langfristige Verkehrshandeln auf Haushaltsebene direkte Impli
kationen für das mittel und kurzfristige Verkehrshandeln von Einzelpersonen, 
denn die Wohnlage eines Mehrpersonenhaushalts ist ein Kompromiss zwischen 
den Aktionsräumen mehrerer Haushaltsmitglieder insbesondere im Hinblick auf 
Arbeits und Ausbildungswege. 

Für das zentrale Anliegen dieser Forschungsfrage, den raumstrukturellen Ein
fluss auf das Verkehrshandeln zu untersuchen und dafür einen intrapersonalen 
Vergleich zu nutzen, eignet sich ein qualitatives Vorgehen besonders gut, weil 
das Verkehrshandeln zum ersten Messzeitpunkt retrospektiv in einem Pseudo
PanelDesign erhoben werden muss (vgl. 5.2.2). Im Vergleich zu einer quan
titativen Erhebung lässt sich mit einem qualitativen Verfahren das vergangene 
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Handeln vergleichsweise genau und zuverlässig rekonstruieren. Informations
lücken lassen sich leichter erkennen und plausibler schließen, außerdem können 
die Ursachen außergewöhnlicher Handlungsausprägungen benannt werden.

 Die vielfältigen Anforderungen an eine Analyse, die neue Erkenntnisse zu 
dieser Forschungsfrage bringen soll, legen die Wahl eines qualitativen For-
schungsdesigns nahe.

2.5.3 Forschungsfrage 3:  
Ursachen von Reurbanisierung mit Mobilitätsbezug und 
Selbstselektion

Welche Rolle spielen mobilitätsbezogene Faktoren als Ursachen 
oder Hemmnisse von Reurbanisierung und welche Bedeutung haben 
Mechanismen der Selbstselektion dabei?

Die Hypothesen zu den Ursachen von Reurbanisierung sind vielfältig, schon 
weil Reurbanisierung als Folge dieser Ursachen unterschiedlich definiert wird. 
Die nach verschiedenen Messkonzepten zu erfassenden, quantitativen Ausprä
gungen der Reurbanisierungsprozesse sind dabei das Ergebnis vieler einzelner 
Entscheidungen für einen Wohnstandort in der Stadt. Diese Entscheidungen hat 
es sämtlich bereits in anderen Phasen urbaner Entwicklung – also zur Zeit der 
Sub und Desurbanisierung – gegeben, denn es haben immer Personen in der 
Stadt gewohnt. Falls Reurbanisierung nicht allein Folge von Mengeneffekten ist, 
muss sich die Wahrscheinlichkeit verändert haben, mit der die Haushalte eher 
einen städtischen Wohnstandort wählen. In Abschnitt 2.4.3 wurden neben den 
Mengeneffekten zwei weitere mögliche Ursachen für eine Veränderung dieser 
Wahlwahrscheinlichkeiten herausgearbeitet: die Veränderung der Rahmenbedin
gungen der Wohnstandortwahl, insbesondere der Raumeigenschaften potenzieller 
Quell und Zielräume von Wanderungen und die Veränderung der Wohnwünsche 
infolge veränderter Wohnvorstellungen, Leitbilder oder veränderter individuel
ler Wohnbedürfnisse. Diese können wiederum mit allgemeineren gesellschaft
lichen und wirtschaftlichen Veränderungen ursächlich zusammenhängen, wie 
im Abschnitt 2.4.3 beschrieben wurde. Im Hinblick auf die Veränderung der 
Wohnwünsche wurde die konkrete Vermutung zitiert, dass Reurbanisierung auch 
eine Folge eines Bedeutungsgewinns nahräumlicher Erreichbarkeit sei (vgl. 
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Kapitel 1). Um diese Hypothesen empirisch zu prüfen, sind zwei methodische 
Ansätze denkbar: 

 • Eine vergleichende Studie von Regionen mit unterschiedlichem Maß an 
Reurbanisierung, bei der u. a. raumstrukturelle Rahmenbedingungen und 
Gründe der Wohnstandortwahl differenziert analysiert und verglichen 
werden. 

 • Ein Panel oder eine Metastudie, mit deren Hilfe Veränderungen von Wohn
vorstellungen und Gründen der Wohnstandortwahl in der Bevölkerung im 
Zeitverlauf und unter verschiedenen Bedingungen nachgezeichnet werden 
können. 

Beide Forschungsansätze erfordern jedoch Datengrundlagen, die nicht zur Verfü
gung stehen und aufwendig erhoben werden müssten, so dass in der vorliegenden 
Arbeit keiner von beiden verfolgt werden kann. Zur Identifizierung von Ursachen 
der Suburbanisierung wurden zumeist auch nicht diese Ansätze verfolgt, sondern 
es wurden Forschungsansätze gewählt, die auf die Gründe der StadtUmland
Wanderung zu einem bestimmten Zeitpunkt zielten (vgl. 2.3.2). Die vorliegende 
Arbeit steht in dieser Tradition und verfolgt ebenfalls einen Forschungsansatz, 
der die individuelle Entscheidung für einen städtischen Wohnstandort genauer 
zu beleuchten sucht. Aus der Kenntnis individueller Handlungsgründe können 
Hypothesen über Ursachen für das Handeln vieler abgeleitet werden. Unter Ein
beziehung allgemeiner gesellschaftlicher Entwicklungen ist es möglich, auf die
ser Basis Schlussfolgerungen zu Ursachen von Reurbanisierung zu ziehen. Diese 
empirisch fundierten Schlussfolgerungen ergänzen und differenzieren damit die 
in Abschnitt 2.4.3 vorgestellten, vorwiegend deduktiv hergeleiteten Hypothesen 
zu Ursachen von Reurbanisierung mit besonderem Fokus auf Ursachen, die im 
Zusammenhang mit dem Verkehrshandeln stehen. 

 Es wäre sehr aufwendig, die Hypothesen zu Ursachen von Reurbanisierung 
mit einer angemessenen Methodik empirisch zu prüfen. Deshalb wird im Rah-
men der vorliegenden Arbeit ein alternativer Forschungsansatz verfolgt, der 
zunächst darauf abzielt, die Ursachen für die Wahl eines Wohnstandortes in der 
Stadt zu benennen. Daraus können dann Schlussfolgerungen über Ursachen 
von Reurbanisierung mit besonderem Fokus auf verkehrliche Aspekte abgeleitet 
werden.

Vorliegende Studien zu Wohnstandortwahlmotiven berücksichtigen verkehrliche 
Aspekte der Entscheidung nur recht allgemein, Befragungen von Wanderern mit 
dem Wanderungsziel Stadt sind darüber hinaus selten. Insbesondere fehlen dif
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ferenzierte Informationen zur Bedeutung der hohen Erreichbarkeitsqualität als 
Eigenschaft des Stadtwohnortes bei der Wohnstandortwahl in Abgrenzung zur 
Bedeutung von Verbindungsqualitäten zu einzelnen, individuell wichtigen Gele
genheiten. Die Determinanten der räumlichen Suche sind weitgehend ungeklärt. 
Die Identifizierung von Ursachen für die Ausprägung verschiedener Suchmuster 
steht noch aus, wie zum Beispiel im Hinblick auf die Beobachtung, dass Haus
halte, die auf größerem Raum gesucht haben, mit größerer Wahrscheinlichkeit 
einen Wohnstandort im Umland wählen als diejenigen, die nur in einem inner
städtischen Stadtteil suchten (DittrichWesbuer, Osterhage 2014: 3). Hierzu 
gehören auch Erklärungen dafür, warum Haushalte eines Bevölkerungssegments 
bestimmte Eigenschaften bei der Wohnstandortwahl unterschiedlich gewichten. 
Es besteht also Forschungsbedarf im Hinblick auf die Ursachen von Wanderun
gen in Richtung Stadt und in Besonderem im Hinblick auf Hintergrundfaktoren 
der Wohnstandortwahl: Warum wünschen sich einige Haushalte den einen, ande
re Haushalte den anderen Wohnstandort? 

 Um die Entscheidung für einen Wohnstandort in der Stadt verstehen und 
einordnen zu können, fehlen Erkenntnisse zur Rolle der Erreichbarkeit der 
Stadträume in der Entscheidung, zum Ablauf und zu Determinanten des Such-
prozesses sowie zu Hintergrundfaktoren der Wanderungsentscheidung. 

Die Frage nach den Hintergundfaktoren ist nicht nur wichtig, wenn es darum 
geht, die Dauerhaftigkeit bestimmter Prozesse zu beurteilen. Vielmehr knüpft 
sie an das Problem der Selbstselektion an, wenn Hintergrundfaktoren bei der 
Wanderungsentscheidung eine Rolle spielen, die auch das mittel und kurzfris
tige Verkehrshandeln beeinflussen. Für die Auswertung quantitativer Daten zum 
Verkehrshandeln ist die Selbstselektion relevant, weil sie im Hintergrund verzer
rend auf das räumlich differenziert gemessene Verkehrshandeln wirkt. In Bezug 
auf Reurbanisierung interessiert, ob nur ein bestimmtes Bevölkerungssegment 
mit entsprechenden Mobilitätsorientierungen Reurbanisierungsträger ist. Um zu 
verstehen, wie Selbstselektion genau funktioniert und um ihre Wirkungsweise 
besser einschätzen zu können, ist im Hinblick auf die Wohnstandort und Wande
rungsentscheidung von Interesse, welche Faktoren mit Mobilitätsbezug die Wahl 
eines städtischen Wohnstandortes oder die Wanderungswahrscheinlichkeit einer 
UmlandStadtWanderung bestimmen. Während die Wirkung soziodemographi
scher Merkmale weitgehend erforscht ist, fehlen differenzierte Erkenntnisse zu 
anderen Hintergrundfaktoren, besonders Mobilitätsorientierungen. 
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Um die Untersuchung von Selbstselektion nicht von vornherein zu stark einzu
engen, ist es sinnvoll, nicht allein eine Selbstselektion nach Mobilitätsorientie
rungen zu untersuchen, sondern auch andere potenzielle Faktoren der Wande
rungsentscheidung, die möglicherweise in Wechselwirkung mit dem mittel und 
kurzfristigen Verkehrshandeln stehen, einzubeziehen. So wird im Folgenden von 
einer Selbstselektion nach Hintergrundfaktoren mit Mobilitätsbezug gespro
chen. Damit sind sowohl Mobilitätsorientierungen gemeint als auch formulierte 
Ansprüche an den Wohnstandort mit Bezug zur Mobilität oder andere Zusam
menhänge der Wanderungsentscheidung mit raumstrukturellen Eigenschaften, 
die den Rahmen für das Verkehrshandeln setzen. 

 Um Mechanismen von Selbstselektion zu verstehen, ist die Wirkung von Fak-
toren mit Mobilitätsbezug in verschiedenen Phasen der Wanderungsentschei-
dung zu untersuchen und ihre Wirkung auf die Wanderungswahrscheinlichkeit 
insgesamt zu bestimmen. Forschungsbedarf besteht besonders im Hinblick auf 
Mobilitätsorientierungen als Hintergrundfaktoren.

Es mag verwundern, dass trotz der bisherigen Verwendung von „Verkehrshan
deln“ in dieser Forschungsfrage von „Mobilität“ gesprochen wird. Die Verwen
dung des Begriffs „Mobilität“ hat folgenden Grund: In der über einen verhält
nismäßig großen Zeitraum ausgedehnten Wanderungsentscheidung (vgl. 2.2.4) 
können vor allem Erfahrungen aus vergangenem Verkehrshandeln als Hinter
grundfaktoren wirken. Als Entscheidungsfaktor in Bezug auf das Beibehalten 
oder Ändern des zukünftigen Wohnortes kann nur das antizipierte Verkehrs
handeln am aktuellen Wohnort oder das antizipierte Verkehrshandeln an einem 
potenziellen neuen Wohnstandort einbezogen werden. Es geht somit vorwiegend 
um antizipierte oder potenzielle Ortsveränderungen, die „Mobilität“ genannt 
werden (vgl. 2.1).

Wie gezeigt wurde, geht es in Bezug auf Forschungsfrage 3 primär darum, das 
Wissen um Handlungsmotive und den Entscheidungsprozess über die klassi
schen quantitativen Wanderungsmotivbefragungen hinaus zu vertiefen. Hand
lungshintergründe der komplexen Wanderungsentscheidung, die vielleicht auch 
den Handelnden nicht vollständig bewusst sind, weil sie beispielsweise unbe
wusste VorAuswahlen beinhalten, sollen aufgedeckt und im Zusammenhang mit 
dem vorherigen und aktuellen mittel und kurzfristigen Verkehrshandeln inter
pretiert werden. Schon die Unkenntnis über die gegenseitigen Abhängigkeiten 
der Entscheidungen legt es nahe, sich dem Untersuchungsgegenstand ebenfalls 
mit einem qualitativen, Hypothesen generierenden Vorgehen zu nähern. Dies 
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hat zwar zur Folge, dass keine statistischen Wanderungswahrscheinlichkeiten 
in Abhängigkeit von mobilitätsbezogenen Faktoren für die Untersuchung von 
Selbstselektion bestimmt werden können. Ein qualitatives Vorgehen erlaubt es 
jedoch, differenziert Faktoren in der Wanderungsentscheidung zu beschreiben 
und aus dem Datenmaterial Hypothesen darüber zu entwickeln, wovon diese 
Faktoren beeinflusst werden und inwieweit sie selektiv wirken.

 Für die Beantwortung dieser Forschungsfrage ist ein qualitatives Forschungs-
design erforderlich, um das komplexe Geflecht von gegenseitigen Abhängig-
keiten der Einflussfaktoren offen zu legen.

2.5.4 Aufbau und Einordnung der empirischen Analysen

Die Forschungsfragen und die identifizierten Forschungslücken führen in dieser 
Arbeit zu einem zweigeteilten Forschungsdesign, das eine quantitative Analyse 
von Reurbanisierungsprozessen in einer Zeitreihe und eine qualitative Primär
studie zum Verkehrshandeln und dessen Gründen umfasst. 

Die Forschungsfrage 1 wird anhand zweier Fallstudien – den Stadtregionen 
Hamburg und Leipzig – behandelt (vgl. Kapitel 3). Anhand von Daten der sta
tistischen Ämter für den Zeitraum 1993 – 2010 wird das Wanderungsgeschehen 
kleinteilig nachvollzogen. Die Beschränkung auf Fallstudien ergibt sich aus der 
Notwendigkeit, eine eigene Einteilung der Untersuchungsräume nach verkehrs
wissenschaftlichen Kriterien vorzunehmen, sowie aus der teilweise aufwendigen 
Aufbereitung der Wanderungsdaten. 

Die Einteilung der Räume nach verkehrswissenschaftlichen Kriterien ist dabei 
eine eigene, umfangreiche und in sich abgeschlossene Analyse, die das Erkennt
nisinteresse dieser Arbeit nur mittelbar betrifft und hier daher nicht umfassend 
beschrieben wird. Für eine ausführliche Dokumentation sei an dieser Stelle auf 
das WorkingPaper „Raumtypen für Fragestellungen der handlungstheoretisch 
orientierten Personenverkehrsforschung“ (Matthes, Gertz 2014) verwiesen. Das 
Ergebnis der dort erarbeiteten Raumanalysen liegt den empirischen Analysen 
dieser Arbeit zugrunde und wird in Kapitel 3.2 zusammengefasst dargestellt.

Mit Bearbeitung von Forschungsfrage 1 ergänzt die vorliegende Arbeit ande
re, vergleichende empirische Arbeiten (vgl. 2.4.2, z. B. BBSR 2011; Osterhage 
2011; Jessen, Siedentop et al. 2012) um eine Detailanalyse. Dabei folgt die Ana
lyse einem explorativen Ansatz. Nicht die empirische Überprüfung einer theo
retischen Definition steht im Vordergrund; vielmehr soll verdeutlicht werden, 
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welche Prozesse sich hinter den Kennzahlen der in Abschnitt 2.4.2 vorgestellten 
Messkonzepte verbergen und wie diese Prozesse im Hinblick auf ihre Stabilität 
und verkehrliche Wirkung interpretiert werden müssen. 

Für die Behandlung der Forschungsfragen 2 und 3 wird eine qualitative Primärer
hebung in Form von Interviews mit Reurbanisierungsträgern durchgeführt. Wie 
noch gezeigt wird, war es bei der Erhebung geboten, zwischen soziodemogra
phischen Merkmalen der Bevölkerung zu unterscheiden, von denen bekannt ist, 
dass sie das Verkehrshandeln stark beeinflussen. Zudem verlangt das Erkennt
nisziel, dass zwischen unterschiedlichen Charakteristika der Wanderungszielräu
me differenziert wird. Da die aufwendige qualitative Erhebungsmethodik eine 
Beschränkung der Interviewzahl notwendig macht, erfolgt die Erhebung in nur 
einer der beiden Untersuchungsregionen, jedoch unter tiefgehender soziodemo
graphischer Differenzierung (vgl. 5.2.1).

Die Antworten zu den Forschungsfragen 2 und 3 können neben den zu zie
henden Schlussfolgerungen zur verkehrlichen Wirkung von Reurbanisierung 
neue Erkenntnisse zu zwei Diskussionssträngen in der Verkehrswissenschaft 
beitragen: 

 • Einfluss von Raumstruktur auf das Verkehrshandeln im Allgemeinen 
 • Rolle von Selbstselektion nach Faktoren mit Mobilitätsbezug, insbesondere  

Mobilitätsorientierungen 

In diesem Zusammenhang ist die Beziehung dieser Arbeit zu der Dissertation von 
andré Bruns („Reurbanisierung und residenzielle Selbstselektion – Determi
nanten der Standort und Verkehrsmittelwahl Bewusster Innenstadtbewohner“, 
2013) hervorzuheben. Die etwa zeitgleich mit der vorliegenden Arbeit konzipier
te Dissertation verfolgt ein verwandtes Erkenntnisinteresse und zieht ebenfalls 
Hamburg und Leipzig als Fallstudienstädte heran. Die vorliegende Arbeit baut 
auf einzelnen Ergebnissen und Herangehensweisen von Bruns auf, sie wurden in 
der Auseinandersetzung mit dem Forschungsstand in Kapitel 2 zitiert. Im Übri
gen unterscheidet sich die vorliegende Arbeit grundlegend nicht nur hinsicht
lich der Methodik (quantitative Analyse) und des verwendeten Datenmaterials 
(quantitative Befragung), sondern auch darin, dass sie andere Ausschnitte der 
übergeordneten Thematik beleuchtet. So wählt Bruns beispielsweise als Indi
kator für verträgliches Verkehrshandeln die Verkehrsmittelwahl (vgl. Bruns 
2013: 109). Während er Selbstselektionseffekte nach ausgewählten Hintergrund
faktoren nachweist (vgl. ebd.: 65 ff.), konzentriert sich die vorliegende Arbeit 
nicht auf die Frage, ob es messbare Selbstselektionseffekte gibt, sondern wie 
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die Selbstselektion in der Wanderungsentscheidung funktioniert (vgl. 2.5.3), und 
ob es weitere, für eine Selbstselektion relevante Hintergrundfaktoren gibt, die 
bislang in quantitativen Analysen keine Berücksichtigung finden. Dadurch ist die 
vorliegende Arbeit zu der Arbeit von Bruns komplementär. 

Das Untersuchungsdesign und die Methodik der in dieser Arbeit durchgeführten 
Analysen werden jeweils in den zugehörigen Untersuchungsteilen, also in den 
Kapiteln 4 und 5, erläutert. Zuvor ist es jedoch notwendig, die Untersuchungs
räume und deren räumliche Gliederung vorzustellen. 
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3 Die Untersuchungsräume

Wie in Abschnitt 2.5 erläutert, gibt es vielfältige Ansprüche an die Analysen, 
die eine Bearbeitung der Forschungsfragen als Fallstudie anhand ausgewählter 
Untersuchungsregionen nahe legen. Im Besonderen ist es für die Bearbeitung der 
Forschungsfragen notwendig, Raumtypen innerhalb dieser Untersuchungsregi
onen zu bilden. Diese besonders für die quantitative Analyse in Kapitel 4 rele
vanten Raumtypen werden im letzten Abschnitt dieses Kapitels erläutert. Zuvor 
werden die Kriterien für die Auswahl der Räume genannt, außerdem werden die 
Regionen vorgestellt. 

3.1 Auswahl und Abgrenzung

Das Erkenntnisinteresse der Arbeit gebietet, Stadtregionen, in denen Reurbani
sierungsprozesse nach mindestens einem Messkonzept feststellbar sind, für Fall
studien auszuwählen, denn es soll nicht um das Ob einer Reurbanisierung gehen, 
sondern um das Wie (vgl. Kapitel 1). Schon deshalb war es sinnvoll, Großstädte 
als Grundgesamtheit der potenziellen Fallstudien festzulegen, weil Reurba
nisierung vor allem in Großstädten beobachtet wird (vgl. 2.4.2). Je größer die 
Großstadt, desto eher ist ein breites, räumlich differenziertes Spektrum sozialer, 
demographischer und raumstruktureller Ausprägungen vorhanden, so dass eine 
differenzierte Analyse der räumlichen Veränderungsprozesse möglich ist. Für die 
Auswahl des Untersuchungsraumes Hamburg sprachen pragmatische Gründe, 
unter anderem die Verfügbarkeit detaillierter Raum und Erreichbarkeitsinfor
mationen sowie kleinräumige Wanderungsdaten. Hamburg steht als Fallbeispiel 
für monozentrisch geprägte westdeutsche Stadtregionen mit angespanntem Woh
nungsmarkt (vgl. BBSR 2008). 

Um die Ergebnisse einordnen zu können, wurde ein weiterer Untersuchungsraum 
herangezogen, der sich in Bezug auf Rahmenbedingungen für Wanderungen in 
wichtigen Eigenschaften von Hamburg deutlich unterscheidet. Als Kriterien 
dienten:

 • der stadtregionale Entwicklungspfad nach der Wende, das heißt, es sollte 
eine Stadtregion in Ostdeutschland gewählt werden

 • die Bedingungen des Wohnungsmarktes, das heißt, es sollte eine Region 
mit einem entspannten Wohnungsmarkt gewählt werden
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Im Hinblick auf das Kriterium Wohnungsmarkt wurde die Typisierung von 
Wohnungsmarkregionen des BBSR (2008) herangezogen. Für die Wahl der 
Stadtregion Leipzig als zweites Fallbeispiel sprachen ihre Eigenschaft, eine 
große Großstadt (über 500.000 Einwohner) zu sein, die Klassifizierung ihres 
Wohnungsmarktes als schrumpfend (vgl. ebd.) und die dort zu beobachten
den Reurbanisierungsprozesse, die sich sogar als Prozess einer absoluten  
Konzentration (vgl. 2.4.2, Abbildung 8) qualifizieren lassen (BBSR 2011: 7). 
Darüber hinaus konnte Leipzig kleinteilige Wanderungsdaten liefern und verfügt 
ferner über ein Verkehrsmodell, das zur Generierung von Erreichbarkeitsindika
toren notwendig ist. 

Die äußere Abgrenzung der Untersuchungsräume erfolgte in Anlehnung an die 
vom BBSR deutschlandweit einheitlich definierten Wohnungsmarktregionen, 
die u. a. auf der Grundlage von Pendlerverflechtungen abgegrenzt werden.33 Sie 
repräsentieren Räume „innerhalb derer Kernstadt oder Kerngebietorientierte 
Haushalte ihren Wohnort suchen und finden“ (Schürt, Sigismund 2007: 2). 

Die Wohnungsmarktregionen basieren also auf aktionsräumlichen Kriterien und 
entsprechen damit den an anderer Stelle geforderten Abgrenzungskriterien von 
Regionen im Themenbereich innerregionaler und überregionaler Wanderungen: 

Eine Region ist „jener Raum, innerhalb dessen Grenzen sich Aktionsfel-
der der wandernden (oder eben nicht wandernden) Menschen befin-
den. Dieser Raum sieht natürlich für jeden Menschen anders aus. Erst 
wenn sich die Aktionsfelder eines relativ großen Teiles der Bevölkerung 
ähnlich sind, kann daraus eine gemeinsame Region abgeleitet wer-
den.“ (Schlömer 2009: 10)

Außerhalb der Wohnungsmarktregion gelegene Gemeinden werden in der vorlie
genden Arbeit aus forschungspragmatischen Gründen nur nach ihrer zentralört
lichen Funktion charakterisiert. Die Zuordnung ist den siedlungsstrukturellen 
Gemeindetypen (vgl. BBSR 2009) entnommen (vgl. Abbildung 14):

33 Kriterien für die Abgrenzung der Wohnungsmarktregionen sind ein Verflechtungsindikator 
(Auspendler in das Kerngebiet) und zwei Lageindikatoren (vgl. Schürt, Sigismund 2007: 18). 
Eine Plausibilitätsprüfung und ein Vergleich mit anderen, auf einzelne Regionen bezogene 
Abgrenzungen wurde von schürt und sigismund vorgenommen (vgl. ebd.: 12 ff.).



118 

Abbildung 14: Gemeindetypen außerhalb der Untersuchungsregionen

Daten: Siedlungsstrukturelle Gemeindetypen (BBSR 2009), Gebiete: Geo-Basis-DE/
BKG: 2009.
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 • „Sonstige“ Gemeinden34: Zentralitätsgrad geringer als Mittelzentren
 • Oberzentren und Mittelzentren
 • Kernstädte35: Oberzentren, die gleichzeitig Bezugszentrum eines  

Agglomerationsraumes oder verstädterten Raumes sind 

Bei der Region Hamburg wird diese Differenzierung von einer weiteren Eintei
lung überlagert. Hier wird zusätzlich unterschieden zwischen:

 • Gemeinden, die zwar nicht zur Wohnungsmarktregion gehören, aber inner
halb der Metropolregion Hamburg36 liegen

 • deutschen Gemeinden außerhalb der Metropolregion 
 • Orten im Ausland 

3.2 Vorstellung der Untersuchungsräume

Im Folgenden werden die im Zusammenhang mit der Analyse wichtigsten Eigen
arten der Untersuchungsregionen skizziert. 

3.2.1 Wohnungsmarktregion Hamburg

Die Wohnungsmarktregion Hamburg erstreckt sich mit einem Radius von bis zu 
50 Kilometern um das Stadtzentrum. Die Elbe teilt die Region als naturräum
liche Barriere in eine Nord und Südhälfte, sie markiert im Hamburger Umland 
außerdem die administrative Grenze zwischen dem schleswigholsteinischen 
Teil im Norden und dem niedersächsischen Teil im Süden. 

Die Region Hamburg ist auf der Ebene von Oberzentren monozentrisch struk
turiert. Die nächstgelegenen Oberzentren sind die Städte Lüneburg in 50 km 
und Lübeck in 75 km Entfernung. Sie sind mit rund 70.000 (Lüneburg) und 
200.000 Einwohnern (Lübeck) bedeutend kleiner als Hamburg. Um das Ham
burger Stadtgebiet gruppieren sich Mittelzentren (Abbildung 15), von denen 
einige unmittelbar an den administrativen Stadtgrenzen liegen. Die meisten von 

34 Diese Namensgebung entspricht der BBSRKategorie „sonstige Gemeinden“. Die Bezeichnung 
ist nicht besonders glücklich, daher werden hier Anführungsstriche gesetzt. Eine Alternative, die 
gleichzeitig genau und flüssig lesbar wäre, wurde nicht gefunden.

35 Bei der Einteilung des BBSR werden unter Kernstädten „größere Kernstädte“ und „Kernstädte 
in Agglomerationsräumen“ geführt, sowie „Kernstädte in verstädterten Räumen“ (vgl. BBSR 
2009).

36 Abgrenzung nach metropolregion hamBurg (2013), erweitert um den ehemaligen Landkreis 
Parchim. 
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Ihnen sind direkt mit dem dicht getakteten hamburgischen U oder SBahnnetz 
erschlossen37. 

Abbildung 15: Untersuchungsregion Hamburg – Ausschnitt

Daten: Innerstädtische Zentren: eigene Klassifizierung (vgl. Matthes, Gertz 
2014:51 f.), Siedlungsflächen: Urban Atlas (EEA 2011), ÖV: Verkehrsmodell 
TUHH/vpl, Gebiete und Straßen: Geo-Basis-DE/BKG: 2009/2014.

Die anderen, am Rand der Wohnungsmarktregion gelegenen Zentren sind über 
Bahnlinien oder Hauptverkehrsstraßen sternförmig mit dem Regionszentrum 
verbunden. Diese Achsen spiegeln sich ansatzweise auch in der Siedlungsdichte 
von Stadt und Region wider. Nördlich der Elbe sind diese Achsen auf dem Stadt
gebiet über drei etwa halbkreisförmige Ringstraßen untereinander verbunden, 

37 Im Stadtgebiet verkehren die Linien zur Hauptverkehrszeit im Allgemeinen im 5 bis 10Minu
tenTakt, die mit der S und UBahn erreichbaren Mittelzentren sind im 10 bis 20MinutenTakt 
angebunden (vgl. HVV 2016). 
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als Autobahnring ausgeprägte Tangentialverbindungen gibt es nicht. Auch der 
SPNV bietet nur einen zentrumsnahen Ring. 

Das Zentrum der Stadt Hamburg liegt nördlich der Elbe. In der ersten Hälfte des 
20. Jahrhunderts wurden die Städte Altona, Wandsbek und Harburg als Bezirks
zentren eingemeindet, heute bilden sie mit anderen innerstädtischen Zentren eine 
auf dieser Ebene ausgeprägt polyzentrische innerstädtische Raumstruktur. Mit 
dem Stadtentwicklungsprojekt Hafencity der letzten Jahre wuchs und wächst die 
Innenstadt weiter an die Elbe heran (vgl. HafenCity 2016). Eine raumstrukturelle 
Besonderheit Hamburgs ist die im Zentrum gelegene, aufgestaute Alster. Sie fun
giert einerseits als innerstädtisches Naherholungsgebiet, andererseits teilt sie den 
nördlich der Elbe gelegenen Teil der Stadt deutlich in eine westliche und östliche 
Hälfte, wobei sie die Verbindungsqualität zwischen diesen Bereichen sowohl mit 
dem ÖV als auch mit dem MIV stark beeinträchtigt. 

Zwischen dem Stadtzentrum und dem südlichen Bezirkszentrum Harburg liegt 
die Elbinsel Wilhelmsburg, über die der Norden und Süden Hamburgs mitein
ander verbunden sind. Hier wurde in den letzten Jahren mit der IBA 2013 das 
zweite große Stadtentwicklungsprojekt durchgeführt (vgl. IBA Hamburg 2016). 
Allerdings ging es hierbei im Gegensatz zur neu errichteten Hafencity eher um 
die Erneuerung und Aufwertung im Bestand eines Stadtteils und um ein Zusam
menwachsen Hamburgs (Stichwort: Sprung über die Elbe, vgl. FHH 2016). 

Der Wohnungsmarkt in Hamburg wird im deutschlandweiten Vergleich als ange
spannt charakterisiert (vgl. 3.1). Wie in Abbildung 16 zu erkennen ist, gibt es 
bei den Wohnkosten – hier sind stellvertretend die Neuvermietungskosten abge
bildet – deutliche Unterschiede zwischen den Stadteilen. Am höchsten sind die 
Wohnkosten in den innenstädtischen Lagen rund um die Alster, westlich von ihr 
oder vom Zentrum aus entlang des Nordufers der Elbe nach Westen. Dies sind 
hinsichtlich ihrer Baustruktur überwiegend gründerzeitlich geprägte Stadtteile 
und die moderne Hafencity. Im Süden und Osten Hamburgs sind die Wohnkos
ten auch in zentralen Lagen deutlich günstiger, denn die jüngste Entwicklung 
der Miet und Kaufpreise in den einzelnen Stadtteilen verlief unterschiedlich 
(vgl. HWWI 2011: 13.). Die stärksten Preisanstiege gab es primär in den bereits 
genannten Wohnlagen, die ohnehin ein hohes Mietniveau bei Neuvermietungen 
aufweisen (vgl. HWWI 2011: 14). 

Von der Stadt Hamburg aus in ihr Umland gibt es ein deutliches Gefälle der 
Wohnkosten. So kostet in den Hamburger Stadtteilen, in denen die Neuvermie
tungskosten bei mehr als 12 € je Quadratmeter liegen (Abbildung 16), ein Qua
dratmeter Eigentumswohnung im Baubestand mehr als 3000 € (vgl. LBS 2012: 
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13). Im Umland liegt dieser Wert bei maximal 1750 € je Quadratmeter Eigen
tumswohnung (vgl. LBS 2012: 13), die durchschnittlichen Quadratmeterkosten 
beim Erwerb einer Eigentumswohnung sind im Umland also deutlich niedriger 
als in den teuren Hamburger Stadtteilen. Mit zunehmender Entfernung zu Ham
burg nehmen die Preise weiter ab. 

Abbildung 16: Geforderte Mieten bei Neuvermietung in Hamburg 2012

Quelle: Hamburger Abendblatt 2012.
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3.2.2 Wohnungsmarktregion Leipzig

Die Wohnungsmarktregion Leipzig liegt im Bundesland Sachsen im Osten 
Deutschlands an der Grenze zu SachsenAnhalt. Sie erstreckt sich mit einem 
Radius von etwa 30 Kilometern um das Stadtzentrum bis in die Landkreise 
Nordsachsen und Leipzig hinein. Die von Süden in einer Biegung nahe dem 
Leipziger Zentrum nach Westen verlaufende Elsteraue gliedert die Region natur
räumlich in zwei Bereiche. 

In 40 Kilometern Entfernung von Leipzig liegt die Stadt Halle (Saale), die mit 
230.000 Einwohnern knapp halb so groß ist wie Leipzig. Die Wohnungsmarktre
gionen Halle und Leipzig überschneiden sich weniger als diejenigen von Lüne
burg und Hamburg (vgl. BBSR 2008), so kann auch die Region Leipzig auf 
der Ebene von Oberzentren bei der Betrachtung der Wohnungsmarktregionen als 
monozentrisch charakterisiert werden.38

Zwischen den Jahren 1990 und 2000 erfolgten eine Reihe von Eingemeindun
gen, wodurch sich die Fläche des Leipziger Stadtgebiets verdoppelte (vgl. Stadt 
Leipzig 2012b: 8). Unmittelbar vor den heute gültigen Stadtgrenzen liegen zwei 
Mittelzentren, weitere Mittelzentren liegen am Rand der Wohnungsmarktregion 
(Abbildung 17). Sie sind über Hauptstraßen tangential miteinander und stern
förmig mit dem Regionszentrum verbunden, SBahnlinien binden das Umland 
halbstündlich bis stündlich an die Stadt an (vgl. SBahn Mitteldeutschland 2016). 

Ausgehend von Leipzigs Zentrum wird die Stadt von Bahnlinien, großflächigen 
Gewerbegebieten und der Elsteraue als Naherholungsgebiet in Achsen geglie
dert (in Abbildung 17 anhand der zentrumsnahen Bereiche ohne Siedlungsfläche 
erkennbar). Über diese Achsen ist das Stadtgebiet mit Straßenbahnen und Bus
sen erschlossen. Die Bebauungsstruktur dieser Räume ist in Zentrumsnähe grün
derzeitlich geprägt, im Westen und Osten gibt es Großwohnsiedlungen aus der 
DDRZeit, die sich jeweils um ein innerstädtisches Zentrum gruppieren. Darüber 
hinaus wurden seit 1989 eine Reihe von Einkaufszentren in dezentraler Lage neu 
errichtet (Herfert, Röhl 2001: 154), in den letzten Jahren bemüht sich die Stadt 
jedoch durch planerische Einflussnahme, innerstädtische, integrierte Einzelhan
delslagen zu fördern (vgl. Stadt Leipzig 2008). Ein in diesem Zusammenhang für 
die Stadtstruktur bedeutsames Projekt war dabei die Umgestaltung des Leipziger 
Hauptbahnhofs zum innerstädtischen Einkaufszentrum (Eröffnung 1997). Im 

38 Je nach Betrachtungsweise wird Leipzig gemeinsam mit Halle auch als polyzentrische Region 
interpretiert (z. B. bei Danielzyk, Lenz et al. 20092012).
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Norden und Nordwesten Leipzigs liegen mit dem Flughafen HalleLeipzig und 
der Leipziger Messe wichtige Wirtschaftsflächen. Die dortige Ansiedlung großer 
Arbeitgeber war für die wirtschaftliche Entwicklung Ende der 1990er Jahre prä
gend (vgl. Heinig, Herfert 2012: 331). 

Abbildung 17: Untersuchungsregion Leipzig

Daten: Innerstädtische Zentren: eigene Klassifizierung (vgl. Matthes, Gertz 2014: 
51 f., Siedlungsflächen: Urban Atlas (EEA 2011), Gebiete, Straßen, Bahnen: 
Geo-Basis-DE/BKG: 2009/2014 und S-Bahn Mitteldeutschland 2016.

Das Wohnungsangebot in Leipzig war in den 1990er Jahren von ungeklärten 
Eigentumsverhältnissen und stark verfallender innerstädtischer Bausubstanz 
beeinträchtigt. Im Jahr 2000 standen etwa 69.000 Wohnungen leer (Stadt Leip
zig 2012a: 19), darunter auch zentrumsnah gelegene sanierte gründerzeitliche 
Wohnungen (vgl. Heinig, Herfert 2012: 327). Mittlerweile hat sich der Woh
nungsmarkt erholt, die Mieten bei Neuvermietungen sind im Vergleich zu Ham
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burg (vgl. Abbildung 16) und anderen Großstädten Deutschlands (vgl. BBSR 
2012: 8) moderat. Dennoch gibt es einen innerstädtisch leicht ausdifferenzierten 
Wohnungsmarkt, in dem die Preise in den zentrumsnah gelegenen Stadtteilen am 
höchsten und in den Großwohnsiedlungen am Stadtrand (Grünau und Paunsdorf) 
am niedrigsten sind (Abbildung 18). 

Abbildung 18: Geforderte Mieten bei Neuvermietung in Leipzig 2011 

Quelle: Stadt Leipzig 2012a: 35.

In der Literatur zum Thema Reurbanisierung wird Leipzig als „Extrembei
spiel der ostdeutschen Stadtentwicklung“ (Steinführer, Haase et al. 2009: 189) 
herausgestellt:

„Erstens blickt die Stadt auf eine jahrzehntelange Schrumpfungsge-
schichte zurück […]. Zweitens befand sich Leipzig zur Zeit der Wende 
1989 in einem Zustand von Verfall, Verschmutzung und Vernachlässi-
gung, wie er selbst in der DDR nur in wenigen anderen Großstädten 
vorzufinden war. Drittens ist das ostdeutsche Stadtentwicklungsparado-
xon – die Gegenläufigkeit von ökonomischer Situation und städtebauli-
cher Erneuerung – in Leipzig besonders augenfällig: Hier kontrastieren 
Deindustrialisierung, Massenentlassungen und massive Abwanderung 
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mit spektakulären Großprojekten und einer erfolgreichen Imagepolitik 
nach außen. Am Ende des ersten Transformationsjahrzehnts stand ein 
quantitativ gewachsenes, qualitativ höherwertiges und zugleich stärker 
differenziertes Wohnungsangebot einer stark gesunkenen Nachfrage 
gegenüber und erzeugte, erneut in extremer Form, einen Wohnungs-
leerstand.“ (Steinführer, Haase et al. 2009: 189)

Leipzig hatte damit – im Gegensatz zu westlichen Großstädten wie Hamburg 
mit begrenzten Wohnungsbeständen der Gründerzeit und dort teilweise extrem 
angespannten Wohnungsmärkten – vergleichsweise gute Voraussetzungen für 
Reurbanisierungsprozesse, denn der Wunsch nach innerstädtischem Wohnen 
konnte mit vergleichsweise geringen Einschnitten hinsichtlich Wohnfläche, 
Wohnungsgröße oder Wohnungsqualität umgesetzt werden. Außerdem bestand 
dieser Wunsch bei einer großen Zahl der in den 1990er Jahren eher unfreiwillig 
ins Umland Gewanderten ohnehin: 

 „Die Menschen flüchteten nicht aus der Stadt ins Grüne, sie wurden 
wegen fehlender Alternativen regelrecht ins Umland abgesogen [...]. 
Fast die Hälfte der Leipziger Stadt-Umland-Wanderer verlagerten ihren 
Wohnsitz, obwohl sie lieber – zu ähnlichen Bedingungen – in der Stadt 
geblieben wären, auch die Eigenheimbesitzer“ (Herfert, Röhl 2001: 
154)

Somit kann Leipzig als Extrembeispiel angesehen werden, bei dem sich die als 
Reurbanisierung bezeichneten Prozesse wegen einiger besonderer Rahmenbe
dingungen besonders deutlich zeigen. So ist die Reurbanisierung in Leipzig 
Untersuchungsgegenstand mehrerer öffentlich geförderter Forschungsprojekte 
der letzten Jahre (Stadt Leipzig 2002–2005; Brühl 2005; Danielzyk, Lenz et 
al. 20092012; BMVBS 2012). Die Region Leipzig eignet sich als Fallbeispiel 
damit besonders gut für die Betrachtung aus einem anderen – verkehrswissen
schaftlichen – Blickwinkel und als kontrastierender (Extrem)Fall zur Einschät
zung der Prozesse in Hamburg. 



3     Die Untersuchungsräume 127

3.3 Bildung von Raumtypen innerhalb der Untersuchungsräume

Die innerregionale Untergliederung der Untersuchungsräume folgt dem ver
kehrswissenschaftlichen Erkenntnisinteresse der vorliegenden Arbeit und defi
niert Stadt, Umland und Zwischenkategorien nach dem Grad der Verkehrsspar
samkeit ihrer Raumstruktur. In dieser Logik ist ein Raum umso städtischer, je 
leichter seine Bewohner ihren Alltag verkehrssparsam, also verträglich, bewäl
tigen können. Wie in Abschnitt 2.1 ausgeführt, zeichnet sich verträgliches Ver
kehrshandeln durch einen möglichst geringen durchschnittlichen Verkehrsauf
wand – besonders im Hinblick auf motorisiert zurückgelegte Personenkilometer 
– und die möglichst häufige Wahl von Verkehrsmitteln des Umweltverbunds für 
die zurückgelegten Wege aus. Im Einzelnen werden folgende Ansprüche an die 
innerregionalen Raumtypen gestellt:

 • Die Raumtypen sollen anzeigen, welche Rahmenbedingungen die jewei
lige Raumstruktur ihren Bewohnern für ihr mittel und kurzfristiges Ver
kehrshandeln bietet. Für die Raumeinteilung sind besonders die raumstruk
turellen Einflussfaktoren relevant, die in kausalem Zusammenhang mit der 
durchschnittlichen individuellen Wegedistanz, dem Zugang zu Pkw und 
alternativen Verkehrsmitteln stehen.

 • Die Raumtypen sollen sich in eine Hierarchie bringen lassen, die von den 
Extremen „Raumtyp bietet schlechte Voraussetzungen für verträgliches 
Verkehrshandeln“ bis „Raumtyp bietet ideale Bedingungen für verträgli
ches Verkehrshandeln“ reicht. Das bedeutet, die Raumtypisierung ist in der 
Hinsicht normativ, indem aus ihr abgeleitet werden kann, wie Räume aus
sehen sollten, um verträgliches Handeln zu ermöglichen. Diese Bewertung 
muss daher strikt auf den Erkenntnissen zum Verkehrshandeln basieren und 
den eingangs dargelegten, allgemein anerkannten verkehrsplanerischen 
Zielen der Verkehrsvermeidung und Verlagerung ohne Einschränkung des 
Einzelnen im Hinblick auf die Ausübung von Aktivitäten entsprechen. 

 • Die Raumtypen sollen auf Grundlage einheitlicher Daten für die gesamte 
Region gebildet werden, um ihre Vergleichbarkeit innerhalb der Region zu 
gewährleisten. Außerdem sollen für beide Untersuchungsräume vergleich
bare Datengrundlagen genutzt werden, um auch hier die Vergleichbarkeit 
sicherzustellen. Das bedeutet, es müssen raumstrukturelle Einflussfaktoren 
gefunden werden, die mit Sekundärdaten des gesamten Untersuchungs
raumes abgebildet werden können. Von Primärerhebungen muss aus for
schungsökonomischen Gründen abgesehen werden.
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 • Die Typisierung soll auf der Ebene von Stadtteilen und Gemeinden erfol
gen. Diese Notwendigkeit ergibt sich aus der Verfügbarkeit von Wande
rungsdaten auf Gemeinde und Stadtteilebene. Sie ist aber auch generell 
sinnvoll, weil auf dieser Ebene viele Strukturdaten vorliegen. Bei der Wahl 
dieser Raumeinheiten als Einteilungsbasis ist allerdings zu beachten, dass 
bestimmte raumstrukturelle Eigenschaften wie z. B. die Funktionsmi
schung innerhalb der Gemeinden und Stadtteile sehr heterogen verteilt sein 
können, so dass eine große Spannweite der Ausprägungen relevanter Krite
rien innerhalb dieser Raumeinheiten vorhanden ist. Es gilt also Maßzahlen 
zu finden, die trotz dieser Heterogenität aussagekräftig sind. 

In Abschnitt 2.3.1.2 wurde dargestellt, dass raumstrukturelle Faktoren über 
bestehende bzw. nicht bestehende Handlungsmöglichkeiten das mittel und kurz
fristige Verkehrshandeln beeinflussen. Die größte Schwierigkeit für die Raum
typisierung besteht darin zu beurteilen, ob eine Möglichkeit tatsächlich, nicht 
oder nur scheinbar gegeben ist. Letzteres ist der Fall, wenn eine Möglichkeit 
zwar vorhanden ist, aber für den Alltag eines Handelnden mit durchschnittlichen 
Eigenschaften keine alltagstaugliche Handlungsmöglichkeit darstellt. Beispiels
weise gibt es in fast jedem Dorf eine Bushaltestelle, die aber möglicherweise 
nur zweimal täglich bedient wird, so dass trotz Haltestelle der Anschluss an das 
ÖVNetz nur bedingt gegeben ist. Theoretisch könnte man zum Einkaufen auch 
drei Kilometer zu Fuß zurücklegen, fraglich ist nur, wie viele der Personen, die 
ohnehin täglich auf einen Pkw zugreifen müssen, dies tun. Es gilt also, für die 
Einteilung der Räume Schwellen zu definieren, die ein bestimmtes Handeln 
wahrscheinlicher machen. In den Worten der RationalChoiceTheorie wird ein 
Raum verkehrssparsamer, wenn sich die von vielen verschiedenen Personen
gruppen „berechnete“ Nutzendifferenz zwischen verträglichen und unverträg
lichen Wahlmöglichkeiten für viele verschiedene Wegezwecke zugunsten der 
verträglichen Wahlmöglichkeiten verschiebt. 

Zur Identifizierung relevanter Indikatoren wurde auf die in Abschnitt 2.2 darge
stellten theoretischen Zusammenhänge und auf anerkannte empirische Ergebnis
se zu raumstrukturellen Einflüssen auf das Verkehrshandeln zurückgegriffen. Die 
Vielfalt empirischer Untersuchungen erforderte dabei eine Auswahl der Studien. 
Um möglichst anerkannte empirische Erkenntnisse zu verwenden, wurden primär 
Literaturübersichten ausgewertet (Wegener, Fürst 1999; Stead, Marshall 2001; 
Ewing, Cervero 2001; Ewing 2008; Cao, Mokhtarian et al. 2009). Sie entstam
men verschiedenen Sprachräumen, so dass der internationale Forschungsstand 
berücksichtigt werden konnte. Um bei einigen Aspekten in die Tiefe gehen zu 
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können, wurden darüber hinaus die Ergebnisse von Einzelstudien herangezogen, 
die zwar regionsspezifisch sind, dafür aber das Verkehrshandeln ganzheitlich und 
nicht nur ausschnittsweise betrachten (HolzRau, Kutter 1995; Kenworthy, Lau
be 1996; HolzRau 1997; Kagermeier 1997; Motzkus 2002; Gutsche 2003; Næss 
2006). Anhand dieser Literaturauswertung wurde eine Vorauswahl von raum
strukturellen Eigenschaften getroffen, die in der Literatur als relevant eingestuft 
werden. Diese Eigenschaften wurden anhand von Erkenntnissen aus der Stadt
forschung geprüft, so dass die UrsacheWirkungsBeziehungen klarer gefasst 
und mit konkreten raumstrukturellen Eigenschaften verknüpft werden konnten. 
Um Schwellenwerte oder Wirkungsrichtungen genauer beschreiben zu können, 
wurden gezielt empirische Ergebnisse (auch aus Einzelstudien) herangezogen.39 
Das Ergebnis dieses Vorgehens ist in Tabelle 3 dargestellt:

Auf die explizite Berücksichtigung der häufig in Analysen des Verkehrshandelns 
zu findenden raumstrukturellen Eigenschaft Gemeindegrößenklasse wurde ver
zichtet. Der empirisch beobachtete Zusammenhang von Verkehrshandeln und 
Gemeindegröße wird in der Literatur als Annäherung an die Gesamtwirkung 
der besseren Ausstattung größerer Gemeinden mit Versorgungseinrichtungen, 
öffentlichem Verkehr und für Restriktionen des MIV interpretiert (vgl. z. B. 
HolzRau, Sicks 2013: 28; Oeltze, Bracher et al. 2007: 51). Die Einbeziehung 
der Gemeindegrößenklasse als Stellvertreter für diese Indikatoren wäre nur dann 
sinnvoll, wenn die genannten raumstrukturellen Eigenschaften nicht als selbst
ständige Indikatoren in die Analyse eingehen könnten. 

39 Parallel zu dieser Arbeit wurde von siedentop et al. (2013) eine methodische Konzeption zur 
kleinräumigen Darstellung von raumstrukturell bedingter Autoabhängigkeit erarbeitet. Die 
räumliche Auflösung dieses Ansatzes (Raster) ist noch kleinteiliger als die Raumeinteilung die
ser Arbeit auf Stadtteil und Gemeindeebene. Der Ansatz von siedentop et al. enthält zwar einen 
Indikator zur ÖVVernetzung, aber keinen Indikator zur Siedlungsdichte (vgl. ebd.: 334). 
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Tabelle 3: Raumstrukturelle Eigenschaften und ihre Wirkung auf das 
Verkehrshandeln

Raumstrukturelle 
Eigenschaft

Wirkung Steht gleichzeitig für 
Teilaspekte 

anderer Merkmale

W
ir

d 
in

 d
er

 v
or

lie
ge

nd
en

 A
rb

ei
t 

fü
r 

di
e 

Bi
ld

un
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vo
n 

Ra
um

ty
pe

n 
ve

rw
en

de
t

hohe 
Siedlungsdichte

wirkt vorwiegend indirekt als Vor-
aussetzung für andere Merkmale, 
insbesondere Funktionsmischung, 
Haltestellendichte

Bebauungsform im Sinne 
der Möglichkeit straßen-
begleitender Geschäfte, 
Belebtheit des öffentlichen 
Raumes, Parkdruck

hohe Versor-
gungsdichte 
(täglicher Bedarf)

reduziert Distanzen von Versor-
gungswegen (täglicher Bedarf), 
erhöht die Wahrscheinlichkeit, 
nicht-motorisierte Verkehrsmittel 
für diese Wege zu nutzen

Beide Eigenschaften 
überschneiden sich in der 
Weise, dass Gelegenheiten 
der Versorgung (einschließ-
lich Gelegenheiten für 
Pflichtaktivitäten von Kindern 
wie Schulen oder Kitas) 
gleichzeitig Arbeitsgelegen-
heiten sind. Umgekehrt gilt 
dies nicht immer.

(räumliche)  
Arbeitsplatzdichte

erhöht die Wahrscheinlichkeit, 
dass ein Bewohner einen Arbeits-
platz mit kurzem Arbeitsweg findet

Arbeitsplatzer-
reichbarkeit 
(Umweltverbund)

erhöht die Wahrscheinlichkeit, 
dass ein Bewohner seinen Arbeits-
platz mit dem Umweltverbund 
erreicht

steht auch für die Erreich-
barkeit von Gelegenheiten 
allgemein

Erreichbarkeit 
des funktionalen 
Oberzentrums 
mit dem ÖV

ermöglicht zentralörtliche Funkti-
onen erster Ordnung verträglich 
zu erreichen, sichert Anschluss 
an den öffentlichen Fernverkehr 
(Bahn, Bus)

Erreichbarkeit anderer Orte 
in der Stadtregion z. B. auch 
entfernte Naherholungs-
möglichkeiten, spezialisierte 
Arbeitsplätze

Erreichbarkeit 
eines lokalen 
Zentrums mit 
dem ÖV

ermöglicht zentralörtliche Funktio-
nen mittlerer Ordnung verträglich 
und in allen Lebenslagen (Alter, 
Krankheit) zu erreichen

steht auch für den  
Anschluss an das ÖV-System 
allgemein

Erreichbarkeit 
eines lokalen 
Zentrums mit 
dem Fahrrad

ermöglicht einen kurzen und 
günstigen Weg zu zentralörtlichen 
Funktionen mittlerer Ordnung

Erreichbarkeit 
großer Naherho-
lungsgelegenhei-
ten (Umweltver-
bund, MIV)

erhöht die Wahrscheinlichkeit, für 
die Freizeitgestaltung an erwerbs-
arbeitsfreien Tagen den Umwelt-
verbund zu nutzen oder wenig 
MIV-Kilometer zurückzulegen

Dichte von Frei-
flächen	(täglicher	
Bedarf: Gärten, 
kleine Plätze)

mindert die Zahl weiterer Freizeit-
wege, weil die Möglichkeit der 
Erholung nahräumlich gegeben ist

linienförmiger 
Freiraum

fördert die Fortbewegung mit dem 
nicht-motorisierten Verkehr

Quelle: Matthes, Gertz 2014: 37, bearbeitet.
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Für die Erreichbarkeit lokaler Zentren wurden zwei Verkehrsmittel unterschie
den. Für die Zweiteilung spricht, dass der ÖV im Umland oft nicht alltagstaug
lich ausgestaltet ist, die räumliche Nähe zum Zentrum aber durchaus eine Rolle 
für den erzeugten Verkehrsaufwand spielt und daher in einer Raumtypisierung 
berücksichtigt werden sollte. Fahrraderreichbarkeit in den Indikator ÖVVerbin
dungsqualität zu integrieren war keine Option, weil das Fahrrad nur für ausge
wählte Nutzergruppen den ÖV ersetzen kann. Für Kinder, Alte und Kranke ist 
das Fahrrad nicht immer eine Wahlmöglichkeit. Die Lösung, Fahrraderreichbar
keit als eigenen Indikator zu berücksichtigen, sollte dazu führen, dass Nachbar
gemeinden von Zentren trotz ihres möglicherweise schlechten ÖVAnschlusses 
als verkehrssparsamer eingestuft werden als Gemeinden, von denen aus jedes 
Ziel weit entfernt ist. Durch die Verwendung von zwei Merkmalen erhielt die 
Erreichbarkeit lokaler Zentren ein höheres Gewicht und glich damit aus, dass 
sich die Erreichbarkeit des Oberzentrums deutlich in zwei Merkmalen wiederfin
det: Erreichbarkeit des Oberzentrums und Arbeitsplatzerreichbarkeit.

Bis auf die Qualität des linienförmigen und nahräumlichen Freiraums eignen 
sich alle genannten Merkmale dazu, auf der Maßstabsebene Stadtteil / Gemeinde 
abgebildet zu werden. Für diese beiden Ausnahmen hätten Primärdaten generiert 
werden müssen. Darüber hinaus ist es gerade in Bezug auf die Freiraumqualität 
besonders schwierig, von beobachtbaren Kriterien auf den subjektiven, hand
lungsbeeinflussenden Raum zu schließen (vgl. Ewing, Handy 2009). In der in 
Kapitel 5 dargestellten qualitativen Erhebung zum Verkehrshandeln berichten 
beispielsweise viele Befragte von besonderen nahräumlichen Freiraumquali
täten dort, wo sie von der Interviewerin nie vermutet worden wären, etwa im 
„Abstandsgrün“ einer in Zeilenbauweise errichteten Siedlung, in dem viele 
Vögel zu beobachten wären – unmittelbar hinter einer Kreuzung von Hauptver
kehrsstraßen. Die Qualität des linienförmigen Freiraums ist zwar bei der Wahl 
des NMV relevant, noch wichtiger aber sind hierfür kurze Distanzen, die die 
NMVNutzung überhaupt erst ermöglichen. Diese sind in den anderen, einbezo
genen Merkmalen enthalten.

Bei der Erreichbarkeit großer Freizeitgelegenheiten stellte sich die Frage, welche 
Gelegenheiten relevant sind, sich ggf. ersetzen und ob sich eine entsprechende 
Erreichbarkeit überhaupt dazu eignet, die Raumtypen zu differenzieren. Um an 
einem erwerbsarbeitsfreien Tag einen Ausflug zu machen, sind in Hamburg bei
spielsweise die Alster, der Stadtpark, das Elbufer oder die Fischbeker Heide von 
überall her über relativ kurze MIVDistanzen und auch komfortabel mit dem ÖV 
zu erreichen. Bei Gemeinden im Umland ist zumindest die ÖVErreichbarkeit 
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weniger gegeben. Stattdessen liegen dort Freiräume in Form von landwirtschaft
lich genutzten Flächen direkt neben den Siedlungen, außerdem haben viele 
Wohnungen private Gärten. Ab wann ersetzen diese wohnungsnah gelegenen 
Freiflächen nun einen Naturpark oder andere Freizeitgelegenheiten im Sinne der 
oben beschriebenen städtischen Freiflächen? Nach den vorliegenden Daten bzw. 
dem aktuellen Stand der Forschung war es nicht möglich, fundiert Indikatoren 
zur Wirkung von Freiraumqualitäten auf Stadtteil oder Gemeindeebene zu ent
wickeln, ohne zusätzliche, umfangreiche Analysen durchzuführen. Daher wurde 
auf die Einbeziehung dieser Merkmale verzichtet. Im Falle der Erreichbarkeit 
großer Freizeitgelegenheiten an erwerbsarbeitsfreien Tagen betrifft dies ohnehin 
einen im Vergleich zu Arbeitswegen oder Wegen zu Freunden oder Verwandten 
selteneren Wegezweck.

Die in Tabelle 3 dargestellten raumstrukturellen Eigenschaften wurden als Krite
rien für die Einteilung der einzelnen Raumeinheiten (Stadtteile und Gemeinden) 
zu Raumtypen genutzt. Ziel der Gruppierung war, dass sich die Gruppen deutlich 
voneinander unterscheiden. Zugleich sollten die Unterschiede innerhalb eines 
Raumtyps möglichst gering sein. Als ein diese Anforderungen erfüllendes typen
bildendes Verfahren wurde die Clusteranalyse gewählt. Die Gruppeneinteilung 
erfolgt in der Clusteranalyse induktiv auf Grundlage der empirischen Struktur 
der Daten. Dies war bei der hier vorzunehmenden Raumeinteilung notwendig, 
da in Bezug auf die meisten identifizierten Merkmale exakte Kennwerte fehlten, 
um eine deduktive Definition und Zuordnung von Raumtypen vornehmen zu 
können. Eine Clusteranalyse erlaubt es außerdem, alle als relevant identifizier
ten und messbaren Eigenschaften der Untersuchungsobjekte gleichzeitig bei der 
Gruppenbildung zu berücksichtigen (Backhaus, Erichson et al. 2008: 391). Die 
Gruppenbildung erfolgt also nicht linear entlang einer festgelegten Hierarchie 
der Eigenschaften, die der ersten klassifizierenden Eigenschaft unweigerlich das 
höchste Gewicht zuweisen würde. Diese Verfahrenseigenschaft war im vorliegen
den Problemfeld besonders wichtig, weil gute Werte bestimmter Eigenschaften 
schlechte Werte anderer Eigenschaften ausgleichen konnten. So kann beispiels
weise eine geringe Dichte bei sehr guter Nahversorgungs und Erreichbarkeits
qualität durchaus verkehrssparsam sein, eine gute Fahrraderreichbarkeit von 
Zentren kann in gewissem Maß eine schlechte ÖVErreichbarkeit ausgleichen. 

Eine Clusteranalyse ist ein statistisches Verfahren, das metrisch skalierte Vari
ablen verarbeiten kann. Normalerweise ist der Grund für die Wahl eines sol
chen Verfahrens, subjektive Einflüsse bei der Klassifizierung weitgehend aus
zuschließen. In der Clusteranalyse sind vom Forschenden jedoch eine Reihe von 
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Entscheidungen zu treffen, die nicht eindeutig durch das Verfahren vorgegeben 
werden und somit subjektiv beeinflusst oder zufällig sein können. Diese Ent
scheidungen betreffen die Wahl des Clusteralgorithmus und des Distanzmaßes 
sowie die Auswahl, Aufbereitung und die damit einhergehende Gewichtung 
der Variablen (vgl. Schendera 2010: 11 ff.). Auf eine ausführliche Erläuterung 
der Indikatoren und der einzelnen Durchführungsschritte wird an dieser Stelle 
verzichtet, weil es sich bei der Raumeinteilung nur um einen Zwischenschritt 
zum Erkenntnisziel der vorliegenden Arbeit handelt. Das Vorgehen ist in einem 
Working Paper ausführlich dokumentiert (Matthes, Gertz 2014). Der Ablauf der 
Clusteranalyse ist in Anhang I nachzulesen, ebenso wie nähere Informationen zu 
den Indikatoren (Anhang II). 

Das Ergebnis der Clusteranalyse bildet eine Raumstruktur ab, die sich aus sieben 
Variablen ergibt (vgl. Tabelle 3): 

 • ÖVErreichbarkeit des Stadtzentrums (ÖVReisezeit)
 • ÖVErreichbarkeit des lokalen Zentrums (ÖVReisezeit)
 • Fahrraderreichbarkeit des lokalen Zentrums (Straßenkilometer)
 • Arbeitsplatzerreichbarkeit (ÖV)
 • Arbeitsplatzdichte (Arbeitsplätze je ha Siedlungs- und Gewerbefläche)
 • nahräumliche Versorgung (Anteil von Siedlungsfläche in fußläufiger Ent

fernung zu Einzelhandel) 
 • Siedlungsdichte (Einwohner je ha Siedlungsfläche)

Sie ähnelt einem von Achsen und dezentralen Zentren überlagerten konzentri
schen Stadtmodell (Abbildung 19). Die Raumtypen lassen sich von wenig städ
tisch/verkehrsaufwendig bis sehr städtisch/verkehrssparsam ordnen (Tabelle 4). 
Der Einfachheit halber werden Wanderungen in einen städtischeren Raumtyp 
als Wanderung stadteinwärts (und analog stadtauswärts) bezeichnet, auch wenn 
dies rein geometrisch nicht immer richtig ist (z. B. bei Wanderungen aus ÖV
Achsen in Umlandzentren). Um in der Darstellung der Analyse die Möglichkeit 
zu haben, Informationen zusammenfassend zu beschreiben, werden hiermit die 
beiden zusammenfassenden Bezeichnungen Umland-Raumtypen und innerstäd-
tische Raumtypen eingeführt.
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Tabelle 4: Verkehrssparsamkeitshierarchie der Raumtypen und Beschreibung ihrer 
Merkmale

Hierarchie Raumtypname Beschreibung

verkehrs- 
aufwendig

U
m

la
nd

- 
Ra

um
ty

pe
n

Peripherie

Die Peripherie ist durch eine sehr geringe 
Siedlungs- und Arbeitsplatzdichte, fehlende 
nahräumliche Versorgung sowie schlechte ÖV-
Erreichbarkeit von Zentren und Arbeitsplätzen 
gekennzeichnet. Den Alltag ohne eigenen Pkw 
zu gestalten ist hier sehr aufwendig bis nicht 
möglich.

ÖV-Achse

Die ÖV-Achsen unterscheiden sich von der 
Peripherie insbesondere im Hinblick auf 
die ÖV- und Fahrrad-Erreichbarkeit von 
Versorgungzentren und Arbeitsplätzen. Die 
Alltagsgestaltung ohne oder mit nur einem Pkw 
je Mehrpersonenhaushalt ist hier zwar nicht 
bequem, aber denkbar.

W
an

de
ru

ng
sr

ic
ht

un
g


 s

ta
dt

ei
nw

är
ts

 
 


 s

ta
dt

au
sw

är
ts

 

Umlandzentrum, 
Stadtrand

Die Umlandzentren und der Stadtrand sind ver-
gleichsweise heterogene Räume. Es gibt kleine 
Bereiche unterhalb der Gemeinde und Stadt-
teilebene, die an die nahräumliche Versorgung 
des Innenstadtrands heranreichen. Gleichzeitig 
gibt es große Bereiche, die nur leicht höhere 
Werte der genannten Indikatoren als die ÖV-
Achsen aufweisen. Eine Alltagsgestaltung mit 
möglichst wenig Pkw-Fahrten ist zwar recht gut 
möglich, insbesondere in Verknüpfung mit dem 
Fahrrad, sie drängt sich in diesen Raumtypen 
aber auch nicht auf, auch weil Pkw-Restriktio-
nen fehlen (wie Parkplatzknappheit).

verkehrs- 
sparsam

in
ne

rs
tä

dt
is

ch
e 

Ra
um

ty
pe

n

Äußerer  
Innenstadtrand*

Die Innenstadt, der Innenstadtrand und der 
äußere Innenstadtrand* bieten in Abstufungen 
gute Möglichkeiten nahräumlicher Versorgung 
und die besten ÖV-Erreichbarkeitsqualitäten 
der Region. Hier bestehen in vielen Bereichen 
Restriktionen gegenüber der Pkw-Nutzung 
aufgrund des Parkdrucks infolge der hohen 
Dichte. Die Innenstadt ist der verkehrsspar-
samste Raumtyp.

Innenstadtrand

Innenstadt

*nur Leipzig

Quelle: Matthes, Gertz 2014: 61, bearbeitet.
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Abbildung 19: Raumtypen des Untersuchungsraumes: Einteilung der Wohnungs-
marktregionen Hamburg und Leipzig in städtische und weniger 
städtische Stadtteile und Gemeinden 
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4 Reurbanisierung in den 
Untersuchungsräumen

Im Folgenden wird der in Kapitel 1 und Abschnitt 2.5.1 vorgestellten ersten 
Forschungsfrage nachgegangen, inwieweit Reurbanisierung ein neuer Prozess 
langfristiger Bevölkerungskonzentration in Räumen ist, die nach verkehrswis
senschaftlichen Kriterien städtisch sind, und wer als Träger dieses Prozesses 
bezeichnet werden kann. Ausgehend von den in Abschnitt 2.4.2 vorgestellten 
Messkonzepten werden die zu beobachtenden räumlichdemographischen Ver
änderungen in den Wohnungsmarktregionen Hamburg und Leipzig anhand der 
in Kapitel 3 erläuterten Raumtypen untersucht. Mit der einfachsten Darstellung 
der Bevölkerungsentwicklung beginnend, werden die Prozesse Schritt für Schritt 
differenzierter beschrieben. 

4.1 Datengrundlagen und Auswertungsmethodik

Der Analyse liegen Daten der amtlichen Statistik zugrunde. Es wurden Wande
rungs und Bevölkerungsdaten aus den Melderegistern sowie Daten der Bevöl
kerungsfortschreibung verwendet (Tabelle 5). Die Daten umfassen den Zeitraum 
1993 – 2010, weisen teilweise aber Lücken oder räumliche Besonderheiten auf, 
die der Auswertung Grenzen setzten. Bei der Datenaufbereitung wurden variie
rende Gebietsstände und unterschiedliche räumliche Bezüge so bearbeitet, dass 
die Auswertung auf Grundlage eines vereinheitlichten Gebietsstandes für den 
gesamten Untersuchungszeitraum erfolgen konnte.
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Tabelle 5: Datengrundlagen der quantitativen Analyse

Im Folgenden 
verwendeter 
Datenname

Quelle Besonderheiten

Bevölkerungs-
daten Leipzig

Bevölkerungsfortschreibung:  
Statistisches Landesamt des 
Freistaates Sachsen und 
Amt für Statistik und Wahlen 
Leipzig

Bevölkerungszahlen des Raumtyps 
Stadtrand vor dem Jahr 2000 
unvollständig aufgrund von  
Eingemeindungen und  
verwendetem Gebietsstand

Bevölkerungs -
daten Hamburg

Bis 1999 Melderegisterdaten,  
ab 2000 Bevölkerungs-
fortschreibung:  
Statistisches Amt für Hamburg 
und Schleswig-Holstein  
(Statistikamt Nord),  
Landesbetrieb für Statistik und 
Kommunikationstechnologie 
Niedersachsen (LSKN)

Wechsel von Melderegisterdaten 
zur Bevölkerungsfortschreibung 
innerhalb der Zeitreihe

Wanderungs daten 
Leipzig

Melderegisterdaten:  
Statistisches Landesamt des 
Freistaates Sachsen und 
Amt für Statistik und Wahlen 
Leipzig

Zuzüge nach Leipzig:  
Postleitzahl des Wohnortes  
außerhalb Leipzigs, Stadt-Wohnort 
nach Ortsteil differenziert
Fortzüge aus der Stadt Leipzig:  
Stadt-Wohnort nicht räumlich 
differenziert, Wohnort  
außerhalb Leipzigs nach  
Gemeinden differenziert, nur 
Gemeinden der Landkreise Leipzig 
und Nordsachsen

Wanderungs daten 
Hamburg

Melderegisterdaten:  
Statistisches Amt für Hamburg 
und Schleswig-Holstein  
(Statistikamt Nord),  
Landesbetrieb für Statistik und 
Kommunikationstechnologie 
Niedersachsen (LSKN)

Bei Wanderungen innerhalb 
Hamburgs fehlen die Daten der 
Jahre 1995 und 1996.
Altersdifferenzierung und Zahlen 
für überregionale Zuwanderungen 
erst ab dem Jahr 2000

Eigene Darstellung, differenzierte Übersicht im Anhang III.

Für die Stadtteile von Hamburg wurde der Gebietsstand von 2007 verwendet, 
für alle Gemeinden der Stadtregion Hamburg der Stand des Jahres 2009. In der 
Region Leipzig bildete der Gebietsstand von 2012 die Bearbeitungsgrundlage, 
es wurden jedoch zahlreiche Anpassungen vorgenommen, um eine möglichst 
kleinräumige Analyse durchführen zu können. Um die Daten der einzelnen Jahre 
auf den jeweils verwendeten Gebietsstand zu bringen, wurden im Falle von Teil
abspaltungen Annahmen zur Verteilung von Bevölkerung und Wanderungen auf 
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die jeweiligen Teilgebiete getroffen. Die einzelnen Umverteilungen sind in ihrer 
Summe jedoch so gering, dass sie keine Auswirkungen auf die dargestellten Er
gebnisse haben. Ein größeres Problem für die Aufarbeitung stellten allerdings die 
Eingemeindungen von Leipzig in den 1990er Jahren dar. Aufgrund der Einge
meindungen sind die Bevölkerungsdaten des Raumtyps Stadtrand vor dem Jahr 
2000 im verwendeten Datensatz unvollständig, so dass der Stadtrand Leipzigs 
bei den entsprechenden Analysen nicht berücksichtigt werden konnte. Generell 
wurden für die Region Leipzig wesentlich mehr Anpassungen vorgenommen 
als für die Region Hamburg, weil die Daten dort nicht einheitlich auf Gemein
de bzw. Ortsteilebene vorlagen und es deutlich mehr Gebietsstandsänderungen 
gegeben hat.

Für die Jahre 2000 – 2010 enthalten alle Daten eine Differenzierung nach Alter. 
Die Altersklassen sind so gewählt, dass sie eine Verknüpfung der Fortzugs und 
Zuzugsgründe auf Individualebene mit den Aggregatdaten ermöglichen (vgl. 
Schlömer 2009: 12). Folgende Altersklassen werden aufgrund ihrer typischen, 
lebensphasenspezifischen Motivbündel für Wohnungswechsel unterschieden 
(vgl. 2.3.2.1):
 • 0 – 17 Jahre:  Kinder, Referenz für Familien: Haushaltsvergrößerungen 

und Eigenheimerwerb 
 • 18 – 24 Jahre: Bildungswanderer: Auszug bei Eltern, Zuzug zur 

Ausbildungsstelle
 • 25 – 29 Jahre:  Berufseinsteiger: berufliche und familiäre 

Wanderungsgründe
 • 30 – 44 Jahre:  Familiengründung, Konsolidierung in Beruf und Familie: 

Eigenheimerwerb, berufliche und familiäre Umzugsgründe
 • 45 – 59 Jahre:  Frühe Altenwanderung: gemischte Umzugsgründe, z. B. 

Trennung, Eigenheimerwerb, Haushaltsverkleinerung nach 
Auszug eines Kindes (frühe Empty-Nester, junge Alte)

 • 60 – 74 Jahre:  Ruhesitzwanderung: Wanderungen in Erwartung des Ren
tenalters, familiäre Wanderungsgründe, Haushaltsverkleine
rung nach Auszug des letzten Kindes (Empty-Nester)

 • 75+ Jahre:  Senioren: vorwiegend familiäre Wanderungsgründe

Die Auswertung erfolgt größtenteils unter Verwendung der Methoden deskrip
tiver Statistik. Tabelle 6 stellt die verwendeten Kennzahlen dar, ihre Bedeutung 
wird jeweils in dem Abschnitt erläutert, in dem sie verwendet werden. Die de
skriptive Statistik stößt bei der Analyse einer Zeitreihe an ihre Grenzen, wenn 
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nach sechs bzw. sieben Raumtypen und sieben Altersklassen differenziert wer
den soll. Daher war es für die Analyse der Entwicklung der Wandererzahlen 
notwendig, die Information zu verdichten. Hierfür wurden die Entwicklungen 
mithilfe globaler Trendmodelle untersucht. In einem Trendmodell beschreibt 
eine lineare Funktion, die in einem Regressionsmodell angepasst wird, die chro
nologisch geordneten Beobachtungswerte. Eine Trendbestimmung dieser Art ist 
ein Methodenteil der klassischen Zeitreihenzerlegung (vgl. Burkschat, Cramer 
et al. 2012: 344 ff.). Die Zeitreihenzerlegung beruht auf der Annahme, dass der 
Verlauf der Messwerte einer Zeitreihe in eine Trendkomponente, eine Zufalls
komponente und ggf. in eine zyklische Komponente aufgeteilt werden kann (vgl. 
ebd.: 344 ff.). Der Trend ist dabei definiert als „langfristige, systematische Ver
änderung des mittleren Niveaus der Zeitreihe“ (Schlittgen, Streitberg 1994: XI). 
Wird ein Trendmodell deskriptiv interpretiert, gibt die Steigung der Trendgera
den die durchschnittliche Veränderung der Beobachtungswerte je Zeiteinheit im 
untersuchten Zeitraum an (vgl. Schmitz 1989: 21). Ein Trend liegt demnach vor, 
wenn sich das mittlere Niveau der Zeitreihe verändert (Steigung ungleich 0), ein 
Trend liegt hingegen nicht vor, wenn sich das mittlere Niveau der Zeitreihe nicht 
verändert (Steigung = 0). Ein Trend ist nicht erkennbar, wenn die Beobachtungs
werte je Zeiteinheit zu stark streuen oder sich zyklisch entwickeln, dass nicht 
erkannt werden kann, ob sich das mittlere Niveau der Zeitreihe im Betrachtungs
zeitraum verändert. In den Regressionsmodellen wird die NichtErkennbarkeit 
eines Trends mithilfe von Gütemaßen bestimmt. Je stärker die Streuung, desto 
kleiner wird das Bestimmtheitsmaß R2 und umso weniger ist eine lineare Gerade 
geeignet, den Verlauf der Beobachtungswerte darzustellen.40 

40 Bei der Analyse wurden weitere Gütemaße herangezogen. So zeigt der DurbinWatsonKo
effizient Autokorrelation an. Liegt eine Autokorrelation vor, so ist der Verlauf der Messwerte 
nicht linear, sondern zyklisch. In diesen Fällen stimmt zwar die Richtung der Trendgeraden 
für den Untersuchungszeitraum, die Steigung wird jedoch stark davon beeinflusst, wie der Un
tersuchungszeitraum gewählt ist. Die Signifikanz (p-value) der Regressionskoeffizienten zeigt 
normalerweise an, mit welcher Wahrscheinlichkeit ein Fehler begangen wird, wenn der in einer 
Zufallsstichprobe vorgefundene Zusammenhang für eine Grundgesamtheit angenommen wird. 
In der vorliegenden Analyse werden keine Stichproben untersucht, sondern die Grundgesamt
heit aller gewanderten Personen einer Region, so dass Signifikanztests formal nicht notwendig 
sind. Dennoch hilft das Signifikanzniveau bei der Beschreibung der Entwicklungstrends, weil 
die Zeitreihe neben dem Trend auch aus einer Zufallskomponente besteht. Das bedeutet, die 
gemessenen Abweichungen von der geschätzten Trendgeraden sind das Ergebnis von Zufällen, 
auch wenn sie aus anderen Gründen auftreten als bei einer Stichprobenziehung. So hilft die 
Signifikanz, den „wahren“ Trend hinter diesen Messwerten zu erkennen. Die Ergebnisse mit 
auffälligen Werten wurden gesondert geprüft (optisch und hinsichtlich der Sensitivität auf eine 
Verschiebung des Untersuchungszeitraumes); sie widersprechen den in 4.6 dargestellten Ent
wicklungsrichtungen nicht.
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Tabelle 6: Verwendete Kennzahlen 

Kennzahl Definition

Bevölkerungs-
wachstumsrate  
des Zeitpunktes t1

Kennzahl Definition 
Bevölkerungswachstumsrate  
des Zeitpunktes t1 �������������t1 = 

���t1 - ���t0
���t0  

Wanderungssaldo des Raumtyps i  
in Bezug auf Raumtyp j 

������������ji - ������������ij	= Zuzüge	j	nach	i	–  Fortzüge	i	nach	j 
 

Fortzugsrate von Fortzügen aus Raumtyp i 
nach Raumtyp j ������������ij � ������������ij

���i  

Indexierte Wandererzahl  ���������� ������������tx � ������������tx
������������t0 	� 100 

 Bev = Bevölkerung 

 

Wanderungssaldo 
des Raumtyps i  
in Bezug auf 
Raumtyp j

Kennzahl Definition 
Bevölkerungswachstumsrate  
des Zeitpunktes t1 �������������t1 = 

���t1 - ���t0
���t0  

Wanderungssaldo des Raumtyps i  
in Bezug auf Raumtyp j 

������������ji - ������������ij	= Zuzüge	j	nach	i	–  Fortzüge	i	nach	j 
 

Fortzugsrate von Fortzügen aus Raumtyp i 
nach Raumtyp j ������������ij � ������������ij

���i  

Indexierte Wandererzahl  ���������� ������������tx � ������������tx
������������t0 	� 100 

 Bev = Bevölkerung 

 

Fortzugsrate von 
Fortzügen aus  
Raumtyp i nach 
Raumtyp j

Kennzahl Definition 
Bevölkerungswachstumsrate  
des Zeitpunktes t1 �������������t1 = 

���t1 - ���t0
���t0  

Wanderungssaldo des Raumtyps i  
in Bezug auf Raumtyp j 

������������ji - ������������ij	= Zuzüge	j	nach	i	–  Fortzüge	i	nach	j 
 

Fortzugsrate von Fortzügen aus Raumtyp i 
nach Raumtyp j ������������ij � ������������ij

���i  

Indexierte Wandererzahl  ���������� ������������tx � ������������tx
������������t0 	� 100 

 Bev = Bevölkerung 

 

Indexierte 
Wandererzahl 

Kennzahl Definition 
Bevölkerungswachstumsrate  
des Zeitpunktes t1 �������������t1 = 

���t1 - ���t0
���t0  

Wanderungssaldo des Raumtyps i  
in Bezug auf Raumtyp j 

������������ji - ������������ij	= Zuzüge	j	nach	i	–  Fortzüge	i	nach	j 
 

Fortzugsrate von Fortzügen aus Raumtyp i 
nach Raumtyp j ������������ij � ������������ij

���i  

Indexierte Wandererzahl  ���������� ������������tx � ������������tx
������������t0 	� 100 

 Bev = Bevölkerung 

 
Bev = Bevölkerung

Eigene Darstellung.

4.2 Reurbanisierung als „Wachsende Stadt“

Abbildung 20: Reurbanisierung nach 
dem Messkonzept „Wachsende Stadt“

Umland

Stadt

Wachsende Stadt: 
Bevölkerungsentwicklung

+
Bevölkerungszahl: 

Abb 9 + 
20

Eigene Darstellung (= Abbildung 9).

Nach dem Messkonzept Wachsende 
Stadt (Abbildung 20, vgl. auch 2.4.2) ist 
innerhalb der administrativen Grenzen 
beider Fallstudienstädte eine Reurbani
sierung erkennbar (Abbildung 21). 

In Hamburg ist die Bevölkerung seit Mit
te der 1980er Jahre in fast jedem Jahr ge
wachsen, zwischen 1985 und 2011 von 
1,58 Mio. auf 1,8 Mio. Einwohner, also 
um knapp 14 %. Hiernach ist Reurbani
sierung in Hamburg also nicht als neu zu 
bezeichnen, sondern als ein seit längerer 
Zeit vorherrschender Trend. 

In Leipzig war ein steiler, aber sehr 
kurzer Anstieg der Bevölkerungszahl 
zwischen 1998 und 1999 zu beobachten, der primär durch eine Reihe von Einge
meindungen verursacht wurde (vgl. Anhang IV). Zwischen den Jahren 1999 und 
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2001 nahm die Bevölkerungszahl Leipzigs ab, so dass der Beginn des Bevölke
rungswachstums innerhalb der administrativen Stadtgrenzen auf das Jahr 2001 
zu datieren ist. Zwischen 2001 und 2011 ist die Bevölkerung Leipzigs um 8 % 
gewachsen. Hamburg verzeichnete im selben Zeitraum ein Bevölkerungswachs
tum von nur 5 %. Das Bevölkerungswachstum dauert in Leipzig zwar noch nicht 
so lange an wie in Hamburg, ist aber stärker ausgeprägt.

Abbildung 21: Bevölkerungsentwicklung auf Hamburger und Leipziger Stadtgebiet
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Daten: Statistisches Jahrbuch Hamburg 2010/2011, 2007/2008, Statistisches 
Jahrbuch Leipzig 2014.

Das Bevölkerungswachstum der innerstädtischen Raumtypen Hamburgs setzte 
bereits 1998/1999 ein, während es in Leipzig zwei Jahre später zeitgleich mit 
dem gesamtstädtischen Bevölkerungswachstum Leipzigs begann (Abbildung 
22). Beachtlich ist, dass mehr als die Hälfte des gesamtstädtischen Bevölke
rungszuwachses Hamburgs aus dem Zeitraum 2000 – 2010 in den innerstädti
schen Raumtypen stattfand, die nur rund 30 % der Siedlungsfläche41 Hamburgs 
ausmachen (Tabelle 7). In Leipzig ist das seit 2001 festzustellende Bevölke
rungswachstum sogar fast vollständig in den innerstädtischen Stadtteilen zu ver
orten, deren Siedlungsfläche mit rund 40 % wie in Hamburg den kleineren Teil 

41 Zur Berechnung der hier verwendeten Siedlungsfläche vgl. Anhang II.
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der Siedlungsfläche des Stadtgebiets ausmacht (Tabelle 7). Noch kleinteiliger 
betrachtet: In beiden Untersuchungsräumen weisen die Innenstädte den größeren 
Teil des Bevölkerungszuwachses auf. Weil die innerstädtischen Raumtypen in 
den vorangegangenen Jahren kontinuierlich Bevölkerung verloren hatten, ist die
se kleinräumige Verschiebung des städtischen Wachstums auf die verkehrsspar
sameren innerstädtischen Gebiete des Stadtgebiets somit als neu zu bezeichnen.

Abbildung 22: Bevölkerungsentwicklung der innerstädtischen Raumtypen in 
Hamburg und Leipzig
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Daten: Bevölkerungsdaten Hamburg und Leipzig.

Tabelle 7: Räumliche Verteilung des städtischen Bevölkerungsgewinns der Jahre 
2000 – 2010 in den Untersuchungsräumen

Bevölkerungsgewinn 2000 – 2010
Einwohnerdifferenz zwischen den Jahren 2000 und 2010

administratives 
Stadtgebiet

Innerstädtische Raumtypen

Innenstadt Innenstadtrand +
äußerer Innenstadtrand

Hamburg +71.056 Einwohner 
(100 %)

+41.964 Einwohner (= 59 %)

+23.471 Einwohner 
(= 33 %)

+18.493 Einwohner 
(= 26 %)

Leipzig +29.278 Einwohner 
(100 %)

+26.949 Einwohner (= 92 %)

+23.881 Einwohner 
(= 82 %)

+3.068 Einwohner 
(= 10 %)

Daten: Bevölkerungsdaten Hamburg und Leipzig.
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Als ein wichtiger Grund für die Verschiebung des Wachstums in die innerstäd
tischen Raumtypen nach dem Jahr 2000 könnte angenommen werden, dass dort 
wesentlich mehr Wohnungen gebaut worden seien als im Raumtyp Stadtrand. Vor 
dem Hintergrund des angespannten Wohnungsmarktes hätten sich die Bewohner 
Hamburgs entsprechend dem zusätzlich geschaffenen Wohnungsangebot verteilt, 
so dass die räumliche Verschiebung des Wachstums letztlich auf eine räumlich 
unausgewogene Wohnungs(bau)politik zurückzuführen wäre. Beispielsweise 
wuchs in den 1990er Jahren zur Zeit des Bevölkerungsverlustes innerstädtischer 
Raumtypen die Zahl der Wohnungen der dem Stadtrand zugeordneten Stadtteile 
Hamburgs deutlich stärker als in den innerstädtischen Raumtypen (Abbildung 
23). Ein Blick auf die Veränderungen in der Zeit nach dem Jahr 2000 zeigt jedoch 
deutlich, dass die Zahl der Wohnungen in den innerstädtischen Raumtypen auch 
in der zweiten Hälfte des Untersuchungszeitraums nicht stärker wuchs als die 
Zahl der Wohnungen am Stadtrand, außerdem stieg die Zahl der Wohnungen 
in Hamburg seit 2000 insgesamt deutlich weniger an als in den 1990er Jahren. 
Ohne dieses Thema hier weiter vertiefen zu können, zeigen die Zahlen, dass 
dieses neue, räumlich ungleich verteilte Wachstum in der Region Hamburg of
fenbar nicht in unmittelbarem Zusammenhang mit dem Wohnungsneubau oder 
der Wohnungszahlentwicklung in den jeweiligen Raumtypen steht. Wenn es Zu
sammenhänge der räumlichen Verteilung des Bevölkerungswachstums mit dem 
Wohnungsmarkt gibt, müssen diese eher bei Veränderungen der Eigenschaften 
der (neu gebauten) Wohnungen oder ihrer Belegung gesucht werden als in der 
Wohnungszahl. 

Abbildung 23: Veränderung der Anzahl von Wohnungen auf Hamburger 
Stadtgebiet nach Raumtypen in Bezug auf das Jahr 1990
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4.3 Reurbanisierung als „Günstigere Entwicklung der Stadt“

Abbildung 24: Reurbanisierung 
nach dem Messkonzept „Günstigere 
Entwicklung der Stadt“

Umland
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+
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Konzentration
relativ

relativ
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Abb 10 + 
24

Eigene Darstellung (= Abbildung 10).

Nach dem Messkonzept Günstigere Ent-
wicklung der Stadt wird Reurbanisierung 
als Prozess relativer oder absoluter Kon
zentration der Bevölkerung in städtischen 
Raumtypen definiert (Abbildung 24, vgl. 
auch 2.4.2). In beiden untersuchten Regi
onen fand in den letzten Jahren des Un
tersuchungszeitraumes eine Reurbanisie
rung als Prozess relativer Konzentration 
von Einwohnern in den innerstädtischen 
Raumtypen statt. Das ist daran erkenn
bar, dass die Bevölkerungszahlen in 
den innerstädtischen Raumtypen stärker 
wuchsen als in den UmlandRaumtypen 
und auch stärker als im Stadtrand oder in 
den Umlandzentren (Abbildung 25). Die 
Veränderungen der Bevölkerungswachs
tumsraten des Umlands und der innerstädtischen Raumtypen vor Einsetzen der 
Reurbanisierungsphase entsprachen dabei weitgehend den idealtypischen Cha
rakteristika der Phasen des Modells von van den Berg (vgl. 2.4.2). In Abbildung 
25 sind diese Phasen markiert. 

Nach dem Prozess einer Bevölkerungsdekonzentration (stärkere Bevölkerungs
zunahme im Umland als in der Stadt) bei von Jahr zu Jahr abnehmenden Wachs
tumsraten im Umland setzte in den Jahren 1996 (Leipzig) bzw. 1998 (Hamburg) 
eine mitunter schwankende, jedoch erkennbare Steigung der Bevölkerungs
wachstumsraten der innerstädtischen Raumtypen ein. Zunächst wurde der Be
völkerungsverlust dieser Raumtypen von Jahr zu Jahr geringer. Wie bereits im 
vorangegangenen Abschnitt festgestellt, wuchs die Bevölkerung zwischen den 
Jahren 1999 und 2000 (Hamburg) bzw. 2001 und 2002 (Leipzig) zum ersten 
Mal im Untersuchungszeitraum, danach blieben die Wachstumsraten der inner
städtischen Raumtypen positiv und stiegen weiter. Die Verlaufsrichtungen der 
Wachstumsraten und ihr Verhältnis zueinander entsprachen damit der Phase 
Desurbanisierung. Der sich in dieser Phase verringernde Abstand zwischen den 
Wachstumsraten der innerstädtischen Raumtypen und des Umlands bedeutet eine 
Abschwächung des Dekonzentrationsprozesses. Mit einer kurzfristigen Unter
brechung in den Jahren 2008 und 2009, die möglicherweise unmittelbare Folge 
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Abbildung 25: Wachstumsraten der Bevölkerung, Zuordnung der Phasen 
stadtregionaler Entwicklung nach van den Berg et al. (1982)
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der Finanzmarktkrise war, sind die innerstädtischen Raumtypen Hamburgs seit 
2005 stärker gewachsen als die weniger städtischen Raumtypen, eine Bevölke-
rungskonzentration (stärkere Bevölkerungszunahme in der Stadt als im Umland) 
hat eingesetzt. In Leipzig begann dieser Konzentrationsprozess bereits im Jahr 
2001 und ist im Vergleich zu Hamburg deutlicher erkennbar. Die beschriebenen 
Entwicklungen sind auch für die Raumtypen Stadtrand und Umlandzentren ab
lesbar, insbesondere sind diese Raumtypen in Hamburg seit 2006 und in Leipzig 
seit 2003 ebenfalls stärker gewachsen als das Umland.

Die Differenzierung der Bevölkerungswachstumsraten nach Altersklassen zeigt 
erwartungsgemäß unterschiedliche Entwicklungsverläufe (Abbildung 26 ff.):

Abbildung 26: Bevölkerungswachstumsraten der Familienaltersklassen:  
Unter-18- und 30 – 44-Jährige
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Daten: Bevölkerungsdaten Hamburg und Leipzig. Unterbrechung der Ganglinien 
Leipzigs aufgrund von Lücken im Datensatz, in Hamburg aufgrund des 
Wechsels von Melderegisterdaten zur Bevölkerungsfortschreibung.
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Bei den Unter18Jährigen und den 30 – 44Jährigen, also den Altersklassen, die 
für Familien in der Gründungs und Konsolidierungsphase stehen, ist ab 2001 
(Leipzig) bzw. 2004 (Hamburg) ein neu einsetzender Konzentrationsprozess zu 
erkennen (Abbildung 26): Die Bevölkerung dieser Altersklassen ist seit diesen 
Zeitpunkten in den innerstädtischen Raumtypen stärker gewachsen als im Um
land, in Leipzig ist diese Entwicklung stärker ausgeprägt als in Hamburg. 

Die beiden Familienaltersklassen galten bisher als die klassischen Träger der 
Suburbanisierung (vgl. 2.3.2.3). So ist auch in Abbildung 26 in den Bevölke
rungswachstumsraten der 1990er Jahre noch eine deutliche Dekonzentration in 
beiden Untersuchungsräumen zu erkennen, die sich in der letzten Dekade des 
Untersuchungszeitraumes eindeutig nicht fortsetzte. Das bedeutet im Hinblick 
auf die Familienaltersklassen, die nach den handlungstheoretisch begründeten 
Hypothesen zu Ursachen der Reurbanisierung wichtige Träger sein müssten (vgl. 
2.4.3), dass in der Mitte des Untersuchungszeitraumes ein Phasenwechsel in der 
Entwicklung feststellbar ist, der den Hypothesen entspricht.

Bei den als klassisch stadtaffin geltenden Altersklassen der 18 – 24- und 
25 – 29Jährigen (Bildungswanderer und Berufseinsteiger, vgl. 2.3.2.1) ist in 
beiden Regionen ein Bevölkerungskonzentrationsprozess zu beobachten (Abbil
dung 27).

Im Falle der Berufseinsteiger hat dieser Prozess in beiden Regionen bereits in der 
zweiten Hälfte der 1990er Jahre eingesetzt. Beachtlich ist die besonders große, 
in allen Raumtypen und in beiden Untersuchungsräumen zu erkennende Dyna
mik der Wachstumsraten dieser Altersklasse,42 deren Ursache den Daten nicht 
entnommen werden kann, aber möglicherweise in Kohorteneffekten oder aber in 
der regionalen Wirtschafts bzw. Arbeitsmarktentwicklung zu suchen ist.

In Leipzig begann der Konzentrationsprozess der 18 – 24Jährigen Ende der 
1990er Jahre und war über fünf Jahre (2002 – 2007) sogar ein Prozess abso
luter Konzentration (positive Wachstumsraten in den innerstädtischen Raumty
pen, negative Wachstumsraten im Umland). Diese Phase wurde allerdings von 
einer relativen Konzentration bei negativen Wachstumsraten in Umland und 
Stadt abgelöst. Das heißt, die Zahl der 18 – 24Jährigen ist in Leipzig seit 2007 
rückläufig und trägt nicht mehr zu den insgesamt positiven Wachstumsraten der 
innerstädtischen Raumtypen bei. Dennoch ist in Leipzig im Hinblick auf die Bil
dungswanderer und Berufseinsteiger von einer am Ende der 1990er Jahre neu 
einsetzenden Reurbanisierungsphase zu sprechen, die noch immer andauert, sich 
im Zeitverlauf aber abgeschwächt hat.

42 Wachstumsraten zwischen 10 % und +10 % innerhalb von nur 5 Jahren.
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Abbildung 27: Bevölkerungswachstumsraten der Bildungswanderer und 
Berufseinsteiger: 18 – 24- und 25 – 29-Jährige
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Anders als in Leipzig bestand die Konzentrationsphase der 18 – 24Jährigen in 
Hamburg bereits zu Beginn des Untersuchungszeitraumes (Abbildung 27), sie 
wurde jedoch im Jahr 2005 von einer Dekonzentrationsphase abgelöst – also 
gerade in dem Jahr, in dem in Hamburg über alle Altersklassen hinweg die Be
völkerungskonzentration einsetzte (vgl. Abbildung 25). Auch bei den Berufs
einsteigern ist am Ende des Untersuchungszeitraumes eine beginnende Dekon
zentration zu erkennen. In Hamburg ist somit auch von neuen Phasen räumlich 
differenzierter Bevölkerungsentwicklung zu sprechen, allerdings nicht von ei
ner neu einsetzenden Reurbanisierung / Konzentration, sondern von einer am 
Ende des Untersuchungszeitraumes neu einsetzenden Dekonzentrationsphase, 
die Merkmale von van den Bergs Suburbanisierung und Desurbanisierung auf
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weist (vgl. 2.4.2). Dies ist besonders bemerkenswert, weil die Altersgruppen der 
Bildungswanderer und Berufseinsteiger häufig als wichtige Träger der Prozesse 
bezeichnet werden.

Bei den 45 – 59Jährigen und den Über60Jährigen ist in beiden Regionen 
im gesamten Betrachtungszeitraum eine Dekonzentration erkennbar. Sie wur
de im Zeitverlauf jedoch schwächer, denn der Abstand zwischen den Wachs
tumsraten der einzelnen Raumtypen ist abnehmend (Abbildung 28). Hierbei 
ist eine besondere Dynamik in ersten Jahren nach dem Jahr 2000 zu erkennen. 
Diese Veränderung mündete im Untersuchungszeitraum jedoch nicht in eine 
Konzentrationsphase: 

Abbildung 28: Bevölkerungswachstumsraten:  
45 – 59- und Über-60-Jährige
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Abbildung 29: Entwicklung der Bevölkerungsanteile der innerstädtischen Raum-
typen und Umland-Raumtypen nach Altersklassen, Region Leipzig
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Die quantitativen Auswirkungen der Bevölkerungswachstumsraten auf die Al
tersstruktur der Bevölkerung in den Raumtypen sind bereits erkennbar und in 
den Abbildungen 29 und 30 dargestellt. Die Abbildungen zeigen die jeweilige 
Verteilung der Altersklassen zu drei Zeitpunkten für die innerstädtischen Raum
typen und UmlandRaumtypen. Weil sich die Bevölkerungszusammensetzung 
nach Altersklassen im Untersuchungszeitraum auch insgesamt verändert (demo
graphischer Wandel), ist zur besseren Einschätzung als Vergleichsmaßstab die 
Bevölkerungsverteilung der Gesamtregion ebenfalls dargestellt. Bei der Unter
suchung der Werte ist zunächst festzustellen, dass die Familienaltersklassen und 
die Über45Jährigen in beiden Untersuchungsräumen gut 80 % der Bevölkerung 
ausmachen – das unterstreicht die quantitative Bedeutung von Veränderungen 
der Bevölkerungswachstumsraten dieser Altersklassen für die Stadtregion. 

In Leipzig (Abbildung 29) entsprach die Bevölkerungszusammensetzung nach 
Altersklassen zu Beginn des Untersuchungszeitraumes (1993) sowohl in den 
innerstädtischen Raumtypen als auch in den UmlandRaumtypen der Verteilung 
der Altersklassen der gesamten Wohnungsmarktregion Leipzig. Die Werte der 
innerstädtischen Raumtypen und des Umlands unterschieden sich um maximal 
1,4 Prozentpunkte (0 – 17Jährige). Die räumliche Verteilung der Altersklassen 
in den Raumtypen im Jahr 1993 ist somit als ausgeglichen zu bezeichnen, denn 
es gab keine Altersklasse, die in einem Raumtyp in besonderem Maß über oder 
unterrepräsentiert war. Im Zeitverlauf differenzierte sich die räumliche Vertei
lung jedoch aus: Im Jahr 2010 sind die Bildungswanderer und Berufseinsteiger 
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(18 – 29Jährige) in den innerstädtischen Raumtypen im Vergleich zum Jahr 
1993, aber auch im Vergleich zu den Werten des Umlands und der Gesamtre
gion im Jahr 2010 überrepräsentiert. Der Anteil der 45 – 59Jährigen liegt in 
den innerstädtischen Raumtypen dagegen weit unterhalb des Umlandwertes (8 
Prozentpunkte Differenz) und ist in Bezug auf den Wert der Wohnungsmarkt
region unterrepräsentiert. Die Entwicklungen im Untersuchungszeitraum haben 
also dazu geführt, dass die Ausgewogenheit der räumlichen Verteilung dieser 
Altersklassen abgenommen hat, weil es am Ende des Untersuchungszeitraumes 
in den einzelnen Raumtypen Abweichungen vom Regionsdurchschnitt gibt.

Hinsichtlich der Familienaltersklassen und Über65Jährigen sind innerhalb des 
Untersuchungszeitraumes zwei verschiedene Entwicklungsrichtungen erkenn
bar. Zunächst kam es im Jahr 2001 zu einer Überrepräsentation der Familien
altersklassen (Unter18 und 30 – 44Jährige) im Umland, sie machten im Jahr 
2001 zusammengenommen 42 % der Umlandbevölkerung und nur 37 % der in
nerstädtischen Bevölkerung aus (vgl. Pfeile a). Gleichzeitig stieg der Anteil der 
Über60Jährigen in den innerstädtischen Raumtypen zwischen 1993 und 2001 
über den Regionsdurchschnitt auf 28 %. In der folgenden Dekade entwickelte 
sich diese Unausgewogenheit jedoch wieder zurück, der Anteil der Familienal
tersklassen in den innerstädtischen Raumtypen blieb stabil, während er im Um
land zurückging (vgl. Pfeile b). Im Ergebnis ist der Anteil der Familienaltersklas
sen in Umland und innerstädtischen Raumtypen mit jeweils 34 % am Ende des 
Untersuchungszeitraumes wieder ausgeglichen. Der Anteil der Über60Jährigen 
in den innerstädtischen Raumtypen liegt wie im Jahr 1993 wieder unterhalb des 
UmlandWertes. Vor dem Hintergrund des demographischen Wandels ist die in 
den Jahren nach 2000 vergleichsweise hohe Stabilität der Anteile der Famili
enaltersklassen in den innerstädtischen Raumtypen besonders interessant. Der 
demographische Wandel in der Region Leipzig wurde somit von den räumlichen 
Bevölkerungsverschiebungen in der ersten Dekade des Untersuchungszeitrau
mes besonders in den UmlandRaumtypen teilweise kompensiert, in der zweiten 
Dekade eher in den innerstädtischen Raumtypen. 

In der Wohnungsmarktregion Hamburg (Abbildung 30) ist bereits zum Beginn 
des Untersuchungszeitraumes eine deutlich ausgeprägte räumliche Unausgewo
genheit der Bevölkerungsanteile verschiedener Altersklassen feststellbar. Die 
Werte der innerstädtischen Raumtypen und des Umlands unterschieden sich 
im Jahr 1993 um bis zu 5,2 Prozentpunkte (0 – 17Jährige), während die ma
ximale Differenz zwischen einzelnen Raumtypen in Leipzig im Jahr 1993 nur 
1,4 Prozentpunkte betragen hat. Dabei lag der Anteil der Über60Jährigen und 
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der Bildungswanderer und Berufseinsteiger (18 – 29Jährige) in den innerstäd
tischen Raumtypen Hamburgs über dem Durchschnitt der Region, während der 
Kinderanteil unterdurchschnittlich war. In Hamburg bestand somit bereits 1993 
ein Zustand der Unausgewogenheit, der in der Region Leipzig in ähnlicher Form 
erst in der Mitte des Untersuchungszeitraumes erreicht wurde. Diese Unausge
wogenheit blieb in der Region Hamburg bis zur Mitte des Untersuchungszeit
raumes hin (2001) bestehen bzw. verstärkte sich in Bezug auf die Kinder (Unter
18Jährige Pfeile a). In der zweiten Dekade des Untersuchungszeitraumes hat 
sich die räumlich differenzierte Altersstruktur in der Region Hamburg analog zu 
den Veränderungen in Leipzig gewandelt, d. h. die Ungleichverteilung hat sich 
verändert. Waren die Über60Jährigen im Jahr 1993 in der Stadt noch über
repräsentiert, sind sie dort im Jahr 2010 unterrepräsentiert. Genau umgekehrt 
verhält mit dem Anteil der Berufseinsteiger (25 – 29Jährige). Er ist in der Stadt 
im Gegensatz zum Umland recht stabil geblieben, so dass diese Altersklasse im 
Jahr 2010 in der Stadt deutlich überrepräsentiert ist. Ähnlich verhält es sich mit 
der Altersklasse der potenziellen Eltern (30 – 44Jährige): Bis zum Jahr 2010 
ist ihr Anteil im Umland auf einen Wert gesunken, der kleiner ist als derjenige 
der Gesamtregion und auch wesentlich kleiner als derjenige der innerstädtischen 
Raumtypen (Differenz: 2 bzw. 7 Prozentpunkte), ihr Anteil in der Stadt ist dage
gen über den gesamten Untersuchungszeitraum von 25 % auf 28 % gestiegen. 
Bei den Altersklassen der Kinder haben sich die räumlichen Unterscheide wieder 
so angeglichen, dass fast der Zustand von 1993 erreicht ist – dabei bleibt der 
Anteil der Bevölkerung unter 18 Jahre in den innerstädtischen Raumtypen im 

Abbildung 30: Entwicklung der Bevölkerungsanteile der innerstädtischen Raum-
typen und Umland-Raumtypen nach Altersklassen, Region Hamburg
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Jahr 2010 noch deutlich unterdurchschnittlich (3 Prozentpunkte weniger als Ge
samtregion und 5 Prozentpunkte geringer als im Umland). Somit ist zwar auch 
in Hamburg die Entwicklung der jüngeren Bevölkerungsanteile vom allgemei
nen demographischen Trend entkoppelt, nach wie vor sind jedoch Kinder in den 
innerstädtischen Raumtypen unterrepräsentiert, die Reurbanisierung hat noch 
nicht wie in Leipzig die Rückentwicklung der räumlichen Alterssegregation der 
Kinder bewirkt. 

Die beschriebenen Dekonzentrations und Konzentrationsprozesse der einzelnen 
Altersklassen sind so stark ausgeprägt, dass sie sich in den raumspezifischen 
Anteilen der Bevölkerung verschiedener Altersklassen niederschlagen. Sie be
wirken, dass sich die Folgen der nach Alter segregierenden Prozesse der 1990er 
Jahre für die Stadt mit dem Einsetzen des Konzentrationsprozesses erkennbar 
rückentwickeln bzw. verändern. In Leipzig ist dieser Prozess schon weiter fort
geschritten als in Hamburg. Im Falle der Bildungswanderer und Berufseinsteiger 
haben die Prozesse in beiden Untersuchungsräumen eine neue Unausgewogen
heit zugunsten der innerstädtischen Raumtypen bewirkt. 

4.4 Reurbanisierung als „Wanderungsgewinn der Stadt“

Abbildung 31: Reurbanisierung nach 
dem Messkonzept „Wanderungs - 
gewinne der Stadt“

Umland

Stadt
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Wanderungssalden
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Eigene Darstellung (= Abbildung 11).

Für die Analyse von Reurbanisierung in 
den Untersuchungsregionen nach dem 
Messkonzept Wanderungsgewinne der 
Stadt (Abbildung 31, vgl. auch 2.4.2) ist 
die Verteilung der Wanderungsgewinne 
und verluste zwischen allen Raumty
pen Hamburgs in Abbildung 32 darge
stellt. Die Stadtregion aus Abbildung 19 
(Kapitel 3) ist hier als konzentrisches 
Modell schematisiert. Die Pfeilrichtung 
zwischen zwei Raumtypen zeigt an, wel
cher der beiden Raumtypen im jährlichen 
Durchschnitt der letzten drei im Daten
material verfügbaren Jahre 2008 –2010 
Bevölkerung an den anderen Raumtyp 
verloren hat. Die Pfeilstärke gibt die 
Relation der Wanderungssalden verschie
dener Wanderungsbeziehungen an. Dabei ist jeweils der Wanderungsgewinn 
(positiver Wanderungssaldo) des einen Raumtyps der Wanderungsverlust (ne
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gativer Wanderungssaldo) des anderen Raumtyps einer Wanderungsbeziehung. 
Je stärker ein Pfeil, desto größer der Betrag des Wanderungssaldos. Weiterhin 
sind Veränderungen gegenüber dem Dreijahresmittelwert 2000 – 2002 kenntlich 
gemacht. Der Vergleichszeitraum 2000 – 2002 wurde so gewählt, dass er in etwa 
die Situation am Ende der Des bzw. Suburbanisierungsphasen und der negati
ven Bevölkerungsentwicklung der innerstädtischen Raumtypen wiedergibt, die 
nach den anderen Messkonzepten identifiziert werden konnten (vgl. 4.2, 4.3). 
Somit können zwei möglichst weit auseinander liegende Zeitpunkte miteinander 
verglichen werden, zwischen denen eine im Allgemeinen einheitliche Entwick
lungsrichtung der Salden besteht (s. u. Abbildung 34). Zwecks Vergleichbarkeit 
der beiden Untersuchungsregionen war der Vergleichszeitraum darüber hinaus 
einheitlich zu wählen, überdies mussten sie mit den vorliegenden Daten abzubil
den sein (vgl. 4.1, Tabelle 5).

Für die Stadtregion Hamburg lässt sich aus Abbildung 32 entnehmen, dass die 
überregionalen Wanderungsgewinne der Innenstadt, aber auch des Innenstadt
rands, größtenteils Ergebnis asymmetrischer Wanderungsbeziehungen mit Kern
städten sowie Ober und Mittelzentren außerhalb der Wohnungsmarktregion 
Hamburg sind. Die Innenstadt Hamburgs verzeichnet im Dreijahreszeitraum 
2008 – 2010 einen Wanderungsgewinn von durchschnittlich 717 Personen/Jahr. 
Diese Zahl setzt sich zusammen aus Gewinnen aus überregionalen Wanderungs
beziehungen (+5.989 Pers./Jahr) und Wanderungsverlusten an Raumtypen inner
halb der Region (3.647 Pers./Jahr) und an das Ausland (1.625 Pers./Jahr). Nach 
dem Messkonzept Wanderungsgewinne der Stadt ist also festzustellen, dass die 
innerstädtischen Raumtypen zwar von überregionalen Wanderungsgewinnen 
profitieren, aber ihrerseits viele Einwohner an das eigene Umland verlieren. Die
ser Prozess sieht im Wesentlichen so aus, dass ein Raumtyp Bewohner an den 
jeweils nächstäußeren, weniger städtischen Siedlungsring bzw. Raumtyp verliert 
(mit Ausnahme der Umlandzentren). Deutliche Asymmetrien bei Wanderungs
beziehungen zwischen entfernten Raumtypen innerhalb der Region sind dagegen 
seltener. Dieses Phänomen ist auch in anderen deutschen Großstädten zu beob
achten (Jessen, Siedentop et al. 2012: 206) und wird als Kaskade der Wande
rungsgewinne in weniger städtische Räume oder Kaskade entlang der Zentrale
OrteHierarchie bezeichnet (vgl. 2.3.2). Lediglich bei den Umlandzentren und 
bei Lüneburg sind Wanderungsgewinne erkennbar, die sich sozusagen als rück
wärts fließende Kaskade entlang der Zentrale-Orte-Hierarchie zur Innenstadt 
fortsetzen. Die Verteilung der Wanderungsgewinne entspricht damit nicht einer 
Reurbanisierung in Form von Wanderungsgewinnen der städtischen Raumtypen 
aus jeweils weniger städtischen Raumtypen der Region. Dennoch verliert das 
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Abbildung 32: Räumliche Verteilung der Wanderungsgewinne 2008 – 2010 und 
ihre Veränderung im Vergleich zu 2000 – 2002, Region Hamburg

Daten: Wanderungsdaten Hamburg.
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in den 1990er Jahren vorherrschende Muster von Wanderungsverlusten stadt
auswärts an Deutlichkeit. So verlief die erwähnte Kaskade 2000 – 2002 noch 
in entgegengesetzter Richtung und fast alle innerregionalen Wanderungsverluste 
stadtauswärts sind seit 2000 – 2002 geringer geworden (gestrichelte Pfeile in 
Abbildung 32).

Die Wanderungsbeziehungen zu den Räumen außerhalb der Wohnungsmarkt
region sind aufschlussreich: Der Wanderungsgewinn der Innenstadt aus „sons
tigen“ Gemeinden43 (2.906 Pers./Jahr) ist fast dreimal so hoch wie der Wande
rungsverlust an das eigene Umland (1.029 Pers./Jahr), das ebenfalls größtenteils 
„sonstige“ Gemeinden umfasst. Entsprechend gewinnen neuerdings Kernstädte 
außerhalb der Stadtregion Hamburg Einwohner aus dem Hamburger Umland 
(Abbildung 32, unten links). Diese Befunde weisen auf einen überregionalen 
Konzentrationsprozess hin, dessen Existenz jedoch mit einer deutschlandweit 
einheitlichen Raumeinteilung geprüft werden müsste. Im Verhältnis zu den Wan
derungsgewinnen der Innenstadt aus städtischen Räumen außerhalb der Region 
(Kernstädte, Ober und Mittelzentren) hat die überregionale Zuwanderung aus 
„sonstigen“ Gemeinden jedoch eine eher geringe Bedeutung. Lediglich ein gutes 
Viertel der überregionalen Wanderungsgewinne kommen 2008 – 2010 aus „sons
tigen“ Gemeinden. Dabei sind die Wanderungsgewinne der Innenstadt aus an
deren städtischen Räumen seit 2000 – 2002 gewachsen, während diejenigen aus 
„sonstigen“ Gemeinden im gleichen Zeitraum um fast 40 % geschrumpft sind.44 
Das Bevölkerungswachstum der Innenstadt ist in Hamburg also größtenteils und 
mit zunehmender Tendenz auf Zuwanderungen aus Städten, die außerhalb der 
Wohnungsmarktregion liegen, zurückzuführen.

Auffallend ist, dass das Muster überregionaler Zu und innerregionaler Fortzüge 
sowie die Verteilung überregionaler Wanderungsgewinne aus „sonstigen“ Ge
meinden und städtischen Räumen auch bei den an die Innenstadt angrenzenden, 
weniger städtischen Räumen Hamburgs erkennbar ist. So gewinnen der Innen
stadtrand und Stadtrand in gleicher Weise wie die Innenstadt mehr Einwohner 
aus überregionalen Wanderungen als sie an das Umland verlieren. Insgesamt ist 
der überregionale Wanderungsgewinn des Stadtrands (+4.116 Pers./Jahr) fast 
so groß wie sein innerregionaler Gewinn aus der inneren Stadt (+4.995 Pers./
Jahr). Der überregionale Wanderungsgewinn des Stadtrands ist also quantitativ 

43 Bezeichnung des BBSR für Gemeinden mit geringerem Zentralitätsgrad als Mittelzentren (vgl. 
3.3).

44 Dieser Rückgang wird auch nicht durch entsprechend wachsende Wanderungsgewinne des an
grenzenden Innenstadtrands oder Stadtrands aus „sonstigen“ Gemeinden kompensiert.
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bedeutsam, auch wenn er sich auf eine insgesamt größere Fläche verteilt. Das 
heißt, das städtische Bevölkerungswachstum aufgrund überregionaler Wande
rungsgewinne beschränkt sich nicht nur auf die innerstädtischen, häufig gründer
zeitlich geprägten Stadtteile (vgl. 3.2), wie mitunter vermutet wird, vielmehr ist 
ein gesamtstädtisches Phänomen zu beobachten, das in den äußeren Raumtypen 
der Stadt (Innenstadtrand und Stadtrand) ebenfalls vorhanden, wenn auch etwas 
schwächer ausgeprägt ist als in der Innenstadt. In den Raumtypen ÖVAchse und 
Peripherie dieses Phänomen dagegen nicht erkennbar.

Für Leipzig ist es aufgrund der Datengrundlage nur eingeschränkt möglich, Sal
den zu bilden. Die verfügbaren Daten über Zu und Fortzüge haben unterschied
liche Raumbezüge und sind nur bei starker räumlicher Aggregation kompatibel 
(vgl. 4.1). Daher können in Abbildung 33 nur wenige Wanderungssalden zu 
Räumen außerhalb der Wohnungsmarktregion dargestellt werden und auch die 
innerregionale Gliederung kann nicht so detailliert wie im Raum Hamburg erfol
gen. Dennoch geben die dargestellten Wanderungsbeziehungen Aufschluss über 
wesentliche Unterschiede zur Stadtregion Hamburg. So gehen die innerregiona
len Wanderungsgewinne überwiegend an den jeweils städtischeren Raumtyp der 
Wanderungsbeziehungen. Besonders hervorzuheben ist, dass die Wanderungs
gewinne auch innerhalb Leipzigs überwiegend an die städtischeren Raumty
pen gehen, dabei sind allerdings die Gewinne des Innenstadtrands gegenüber 
2000 – 2002 rückläufig. Die Verteilung der innerregionalen Wanderungsgewinne 
hat sich in der Region Leipzig im Gegensatz zur Region Hamburg also von einer 
im Zeitraum 2000 – 2002 noch erkennbaren Suburbanisierung deutlich zu einer 
Reurbanisierung in Form von Wanderungsgewinnen der städtischen Raumtypen 
aus jeweils weniger städtischen Raumtypen der Region entwickelt. 
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Abbildung 33: Räumliche Verteilung der Wanderungsgewinne 2008 – 2010 und 
ihre Veränderung im Vergleich zu 2000 – 2002, Region Leipzig
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Eine räumliche Aufschlüsselung der Entwicklung aller Wanderungssalden nach 
Altersklassen ist kaum darstellbar. Die Abbildung 34 zeigt daher für Hamburg 
exemplarisch die Entwicklung der Salden für ausgewählte Wanderungsbezie
hungen. In Leipzig ist die Differenzierungsmöglichkeit der Salden wegen der 
Datenlage ohnehin eingeschränkt.

Die Abbildung zeigt deutlich die aus anderen Analysen bekannte Verteilung der 
Wanderungsgewinne und verluste der städtischen Raumtypen nach Altersklas
sen: Die innerstädtischen Raumtypen (in Leipzig einschl. Stadtrand) gewinnen 
in beiden Untersuchungsräumen spätestens seit dem Jahr 1999 Bevölkerung im 
Alter von 18 – 29 Jahren aus dem Umland (in Leipzig einschl. Umlandzentren). 
Dahingegen verlieren diese Raumtypen Bevölkerung der anderen Altersklassen 
in den meisten Jahren des Untersuchungszeitraumes an das Umland. Hervor
zuheben sind die leichten Bevölkerungsgewinne unter den 45 – 60Järigen und 
Über60Jährigen der Stadt Leipzig in den letzten Jahren des Untersuchungs
zeitraumes, weil sie die Hypothese der neuen Stadtaffinität älterer Bevölkerung 
stützen (vgl. 2.4.3). Außerdem fällt auf, dass sich in Leipzig die innerregionalen 
Bevölkerungsverluste so stark verändert haben, dass auch ohne die Bevölke
rungsgewinne der 18 – 29Jährigen kaum mehr eine Suburbanisierung erkennbar 
wäre. Dies verdeutlicht die Bedeutung der Veränderungen in den anderen Alters
klassen. Der Wechsel in Leipzig von innerregionalen Wanderungsverlusten zu 
innerregionalen Wanderungsgewinnen kann anhand der Abbildung 34 auf das 
Jahr 2002 datiert werden, denn in diesem Jahr übersteigen die Wanderungsge
winne der 18 – 29Jährigen erstmalig die Summe der Wanderungsverluste der 
anderen Altersklassen.
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Abbildung 34: Entwicklung innerregionaler Wanderungssalden der städtischen 
Raumtypen
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Misst man die Stärke der Veränderungen von Wanderungsgewinnen einzelner 
Altersklassen als Betrag der Differenz zwischen dem Saldo im Jahr 2010 und 
dem Jahr 2000, sind die deutlichsten Veränderungen der Salden in Hamburg bei 
den Familienaltersklassen erkennbar, in Leipzig bei den 18 – 29Jährigen, dicht 
gefolgt von den anderen Altersklassen (Tabelle 8). 

Tabelle 8: Stärke der Veränderungen der Wanderungssalden zwischen den Jahren 
2000 und 2010

Betrag der Differenz zwischen den Wanderungssalden  
der Jahre 2000 und 2010

|���������������2010	 � 	���������������2000| 

Unter-18-
Jährige

18 – 29-
Jährige

30 – 44-
Jährige

45 – 60-
Jährige

Über-60-
Jährige

Hamburg 288 43 436 37 177

Leipzig 409 757 653 416 370

Daten: Wanderungsdaten Hamburg und Leipzig.
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4.5 Wanderungsgewinne als Resultat von Zu- und Fortzügen

Die im vorangegangenen Abschnitt dargestellten Salden sind das Resultat vieler 
Einzelentscheidungen für oder gegen eine Wanderung in einen anderen Raum, 
der sich raumstrukturell deutlich vom bisherigen Wohnort der jeweiligen Per
son unterscheidet. Während die Salden und auch die Verschiebungen der Be
völkerungsstruktur letztlich über die Wirkungen aller Einzelentscheidungen im 
Aggregat auf die jeweiligen Räume Auskunft geben, lenken andere Kennzahlen 
den Blick auf wandernde Personen als Träger der Prozesse (vgl. 2.4.2, 2.4.4) 
und lassen Rückschlüsse auf Ursachen der in den vorangegangenen Abschnitten 
beschriebenen bevölkerungsstrukturellen Veränderungen zu. 

Abbildung 35 zeigt die Entwicklung der Wandererzahlen aus den innerstädti
schen Raumtypen in die einzelnen Raumtypen des Umlands und in entgegen
gesetzter Richtung. In Bezug auf die dargestellten Wanderungen stadtauswärts 
scheint das Bild in beiden Regionen zunächst eindeutig: Ihre Zahl nimmt seit den 
Jahren 1997/1998 deutlich ab45. Bei genauerem Hinsehen fällt jedoch auf, dass 
die Abnahme in Hamburg nur bis 2006 anhält, in den folgenden vier Jahren aber 
kein negativer Trend mehr zu erkennen ist. Auch in Leipzig wird die Abnahme 
zum Ende des Untersuchungszeitraumes hin immer schwächer. 

Bei den Wanderungen stadteinwärts ist in Hamburg über den gesamten Zeit
raum keine deutliche Entwicklungsrichtung ablesbar. In Leipzig ist dagegen 
eine zwar schwankende, auf den gesamten Untersuchungszeitraum bezogen 
jedoch deutlich zunehmende Wandererzahl stadteinwärts zu erkennen, wo
bei die Dynamik zwischen den Jahren 1997 und 2002/2003 am größten ist. In 
Abbildung 35 sind auch die Umlandzentren als weiteres städtisches Wande
rungsziel für (Kaskaden)Wanderungen aus dem Umland abgebildet. In bei
den Regionen ist in Hinblick auf dieses Ziel jedoch keine zunehmende Zahl 
an Wanderungen feststellbar, vielmehr nimmt die Zahl an Wanderungen aus 
dem Umland in Umlandzentren in Leipzig seit 2003 sogar kontinuierlich ab. 

Die Befunde belegen für Leipzig, dass die 2008 – 2010 erkennbaren neuen Wan
derungsgewinne der städtischeren Raumtypen (vgl. 4.4, Abbildung 33 ) dadurch 
entstehen, dass sowohl weniger Personen stadtauswärts wandern, als auch mehr 
Personen stadteinwärts. Dabei trägt die Veränderung der Zahl stadteinwärts 

45 Die zwischen 2000 und 2002 steigende Zahl der Wanderer in den Stadtrand Leipzigs ist mög
licherweise eine Folge der vorangegangenen Eingemeindungen, dennoch ist auch in dieser 
Wanderungsbeziehung auf den 10Jahreszeitraum bezogen eindeutig ein negativer Trend der 
Ganglinie erkennbar.
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wandernder Personen weit weniger zu dem positiven innerstädtischen Saldo 
bei als die Entwicklung der Zahl nichtstadtauswärts Wandernder. Während im 
Jahr 2010 nur 223 Personen mehr aus dem Umland und den Umlandzentren in 
die administrative Stadt46 gewandert sind als im Jahr 2000, sind zwischen den  
gleichen Zeitpunkten 2.382 Personen weniger in entgegengesetzter Richtung aus 
der administrativen Stadt in das Umland und die Umlandzentren gewandert. In 
Hamburg ist dieses Bild noch deutlicher. Hier entstehen die in Abbildung 32 
(4.4) dargestellten abnehmenden Wanderungsverluste stadtauswärts ausschließ
lich dadurch, dass weniger Personen stadtauswärts wandern. Gleiches gilt auch 
für die Umlandzentren. Die Bewohner der städtischen Raumtypen werden also 
in beiden Untersuchungsräumen sesshafter in dem Sinne, dass sie vermehrt in
nerhalb ihres Raumtyps bleiben. 

Die ausgewerteten Diagramme der Abbildung 35 zeigen nur einige der Wan
derungsbeziehungen und aggregieren jeweils den Quellort der Wanderungen. 
Um die Wandererzahlen aller Wanderungsbeziehungen in zwei Richtungen aus
werten zu können, wurden die Informationen mithilfe von Trendmodellen ver
dichtet (vgl. 4.1). Abbildungen 36 und 37 zeigen diese Entwicklungstrends der 
Wanderungsbeziehungen. Jeder Wanderungsstrom von einem Raumtyp in einen 
anderen ist dabei mit einem Pfeil gekennzeichnet. Je stärker die Pfeile sind, des
to größer ist die mittlere jährliche Veränderung der Wandererzahl im Zeitraum 
2000 – 2010. Der Grauton der Pfeile zeigt, wie deutlich die Regressionsgerade 
die Entwicklung widerspiegelt, dafür wurde der Wert des Gütemaßes R2 genutzt 
(vgl. 4.1). Wegen der Vielzahl der Pfeile werden die stadteinwärts und stadtaus
wärts gerichteten Wanderungsströme separat dargestellt. Die Auswahl der in der 
Region Leipzig dargestellten Wanderungsbeziehungen ist durch die Datenlage 
bestimmt, die Wanderungen stadteinwärts können differenzierter dargestellt wer
den als die Wanderungen stadtauswärts.

46 Erweitert um die dem Stadtrand zugeordnete Gemeinde Markkleeberg.
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Abbildung 35: Entwicklung der Wandererzahl beispielhafter Wanderungsbeziehungen
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Daten: Wanderungsdaten Hamburg und Leipzig. Unterbrechung der Ganglinien 
Hamburgs aufgrund von Lücken im Datensatz, die uneinheitliche 
Unterscheidung von Quell- bzw. Zielraumtypen oder Aggregationen erfolgt 
aufgrund der Datenlage.
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Es ist deutlich erkennbar, dass die in Abbildung 35 exemplarisch vorgestellten 
Entwicklungen der Wandererzahlen innerhalb der beiden Untersuchungsregio
nen auch erkennbar sind, wenn alle Wanderungsbeziehungen zwischen Raumty
pen einzeln betrachtet werden. Soweit ein Trend in der Entwicklung der Wander
erzahlen stadtauswärts erkennbar ist, ist er negativ, das heißt, die Wandererzahl 
dieser Richtung nimmt von Jahr zu Jahr ab (nach außen gerichtete, gestrichelte 
Pfeile, Abbildung 36). Während in den über mehrere Raumtypen aggregierten 
Ganglinien der Wandererzahlen stadteinwärts innerhalb der Region Hamburg 

Abbildung 36: Trends der Wandererzahlen zwischen 2000 und 2010 in der Region 
Hamburg 

Daten: Wanderungsdaten Hamburg.
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überhaupt keine Entwicklung ablesbar war (vgl. Abbildung 35), sind bei der se
paraten Betrachtung der Wanderungsbeziehungen immerhin vereinzelte Trends 
stadteinwärts erkennbar – allerdings sind sie alle negativ (nach innen gerichtete, 
gestrichelte Pfeile, Abbildung 36). Das bedeutet, die Zuwanderung stadteinwärts 
nimmt in diesen Fällen ab. Hiervon betroffen sind besonders die Wanderungsbe
ziehungen Stadtrand / Innenstadt und Innenstadtrand / Innenstadt. Etwas weniger 
deutlich, aber in der Tendenz ebenfalls eher abnehmende Wandererzahlen stadt
auswärts und ebenfalls abnehmende innerregionale Zuwanderungen sind in der 
Region Leipzig erkennbar (Abbildung 37).
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Abbildung 37: Trends der Wandererzahlen zwischen 2000 und 2010 in der Region 
Leipzig 
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Des Weiteren verdeutlicht und ergänzt die räumlich differenzierte Auswertung 
der Entwicklung der Wandererzahlen einige Erkenntnisse, die in der Analyse der 
Salden nicht oder nicht deutlich hervortreten:

 • Die überregionalen Wanderungsgewinne Hamburgs entstehen durch einen 
allgemein stark wachsenden überregionalen Bevölkerungsaustausch der 
Kernstädte, in den auch die Umlandzentren einbezogen sind. Zwischen 
diesen Zentren ist der Bevölkerungsaustausch weniger asymmetrisch als 
zwischen den Großstädten, so dass die Wanderungsgewinne und verluste 
sehr schwach ausfallen und die Salden sehr geringe Werte haben. Für Leip
zig können die überregionalen Salden nicht dargestellt werden, dennoch 
deuten die stark positiven Trends überregionaler Zuwanderungen darauf 
hin, dass das für Hamburg beschriebene Muster auch für Leipzig zutrifft. 

 • Die größte Zunahme der Zahl überregionaler Zuwanderer ist in beiden Un
tersuchungsregionen in den Zielraumtypen Innenstadt und Innenstadtrand 
erkennbar.

 • Die Umkehr der Wanderungskaskaden stadtauswärts entlang der Zentrale
OrteHierarchie und die abnehmenden Wanderungsverluste an „sonstige“ 
Gemeinden in der Metropolregion Hamburg entstehen eindeutig durch die 
abnehmenden Wandererzahlen nach außen. Auch in der Region Leipzig 
sind die abnehmenden innerregionalen Wanderungsverluste stadtauswärts 
deutlicher erkennbar und stärker ausgeprägt als die Wanderungstrends 
stadteinwärts. 

 • Die Hypothese eines deutschlandweiten Konzentrationsprozesses wird 
durch die kleinteilige Aufschlüsselung der Entwicklungstrends bestärkt. 
Die in Abschnitt 4.4 dargestellten Wanderungsgewinne von Kernstädten 
außerhalb des Untersuchungsraumes aus dem Hamburger Umland entste
hen als einzige UmlandStadtBeziehung eindeutig durch zunehmende Zu
wanderungen in die Städte und nicht durch abnehmende Abwanderungen 
aus diesen Kernstädten. In Leipzig sind die positiven Wanderungstrends 
aus nichtzentralen Gemeinden Deutschlands in die Innere Stadt und auch 
beide InnenstadtrandRaumtypen fast so stark ausgeprägt wie die Trends 
der Wandererzahlen aus anderen Kernstädten. 
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4.6 Wandererzahlen und Fortzugsraten nach Altersklassen

Abbildung 38: Reurbanisierung als 
zunehmende Wohnstandortpräferenz 
für die Stadt

Umland

Stadt

Wanderungswahrscheinlichkeit 
als Wohnstandortpräferenz

?.

Abb 12 +  
38

Eigene Darstellung (= Abbildung 12).

Bei der Auswertung der Entwicklungen 
von Wandererzahlen und Fortzugsraten 
nach Alter wird wie im vorangegangenen 
Abschnitt ebenfalls auf Trendmodelle zu
rückgegriffen. Die Abbildung 39 zeigt die 
Trends der Wandererzahlen und Fortzugs
raten differenziert nach Altersklassen. 
Im oberen Teil der Abbildungen werden 
Wanderungen vom Umland stadteinwärts 
gezeigt, im unteren Teil Wanderungen 
von städtischen Raumtypen stadtaus
wärts. Um die Abbildung übersichtlich zu 
halten, sind dabei Raumtypen zusammen
gefasst.47 Bei einer Reurbanisierung auf
grund von innerregionalen Wanderungen 
stadteinwärts müssten die entsprechenden 
Wandererzahlen der genannten Abbildun
gen positive Trends aufweisen. Bei einer 
Reurbanisierung aufgrund abnehmender Wanderungen stadtauswärts, also auf
grund einer zunehmenden Sesshaftigkeit in der inneren Stadt, müssten bei den 
entsprechenden Wandererzahlen negative Trends zu beobachten sein (unterer Teil 
der Abbildung). Die ebenfalls in den Abbildung 39 dargestellten Fortzugsraten 
geben Auskunft über veränderte Handlungsmuster der Bevölkerung in dem Sin
ne, dass sich die Personen einer Altersklasse aus einem QuellRaumtyp mit einer 
sich ändernden Wahrscheinlichkeit für eine bestimmte Wanderung entscheiden 
(Abbildung 38, vgl. auch 2.4.4). Im Vergleich mit der Richtung und Stärke der 
Trends der Wandererzahlen können Schlüsse auf Kohorteneffekte gezogen wer
den. Ein Kohorteneffekt liegt vor, wenn ein erkennbarer Wanderungstrend Folge 
einer sich verändernden Bevölkerungszahl einer Altersklasse im Ausgangsraum 
der Wanderung ist. Wenn beispielsweise die Zahl der 18 – 24Jährigen in einem 
Raum um 10 % steigt, nimmt auch die Zahl der Wanderer dieser Altersgrup
pe um 10 % zu, ohne dass sich die Wanderungswahrscheinlichkeit verändert. 

47 Dabei wurde optisch kontrolliert, dass zusammengefasste Entwicklungstrends die gleichen Vor
zeichen und eine ähnliche Steigung haben. Ferner sind im innerstädtischen Bereich möglichst 
Wanderungsbeziehungen zum übernächsten Raumtyp nach der Hierarchie der Verkehrssparsam
keit abgebildet, also Wanderungen, die zweifelsfrei stadtein bzw. stadtauswärts gerichtet sind.
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Ein Kohorteneffekt ist in 
den Abbildungen unten 
daran erkennbar, dass die 
Wandererzahl einem Trend 
folgt, die Fortzugsrate 
als Kennzahl veränderter 
Wohnstandortpräferen
zen hingegen einen deut
lich schwächeren, keinen 
oder einen gegenläufigen 
Trend aufweist. Ein Ko
horteneffekt liegt nicht 
vor, wenn die Verände
rung der Wandererzahl 
nicht auf Veränderungen 
der Bevölkerungsstruktur 
im Ausgangsraum zu
rückgeführt werden kann, 
sondern Folge veränder
ter Handlungsmuster im 
Sinne veränderter Wohns
tandortpräferenzen48 einer 
Altersklasse ist. Eine Ver
änderung der Wohnstand
ortpräferenzen ist in den 
nachfolgenden Abbildun

48 Der Begriff Präferenz wird 
hier nach sozioökonomi
schem Verständnis verwen
det. Eine Präferenz drückt 
sich darin aus, dass eine 
Person eine Handlungsalter
native mit einer bestimmten 
Wahrscheinlichkeit wählt. 
Veränderungen von Prä
ferenzen lassen sich daran 
erkennen, dass sich die 
Wahlwahrscheinlichkeit für 
bestimmte Handlungsalter
nativen verändert (vgl. 2.2.1, 
2.2.6, 2.4.4).

Abbildung 39: Trends der Wandererzahlen und 
Fortzugsraten innerregionaler Wanderungen zwischen 
2000 und 2010 in den Wohnungsmarktregionen 
Hamburg und Leipzig
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gen anhand ausgeprägter 
Trends der Fortzugsraten 
erkennbar. Um Missver
ständnissen vorzubeugen 
sei noch einmal ausdrück
lich darauf hingewiesen, 
dass in den folgenden Ab
bildungen relative Zahlen 
dargestellt sind, die jeweils 
die Veränderung der Kenn
zahlen einer Wanderungs
beziehung anzeigen. Ein 
hoher Wert bedeutet also 
nicht, dass im Vergleich zu 
anderen Altersklassen oder 
Wanderungsrichtungen vie
le Wanderer in angegebener 
Richtung wandern, sondern 
dass sich der Wert im Ver
gleich zur Wandererzahl 
oder Fortzugsrate im Jahr 
2000 mehr oder weniger 
stark verändert hat. 
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In den aggregierten Daten, die in den vorangegangenen Abschnitten dargestellt 
wurden, sind für die Region Hamburg kaum positive Entwicklungen von Wan
dererzahlen aus den UmlandRaumtypen stadteinwärts erkennbar, in Leipzig 
sind die positiven Entwicklungen stadteinwärts insgesamt schwächer ausge
prägt als diejenigen der Gegenrichtung. Bei der nach Altersklassen differen
zierten Darstellung der Abbildung 39 lassen sich positive Wanderungstrends 
stadteinwärts jedoch teilweise sehr deutlich erkennen. Dies ist der Fall bei den 
18 – 29Jährigen (Bildungswanderer und Berufseinsteiger), in Hamburg auch 
in den Altersklassen 45 – 59 Jahre und über 60 Jahre. Dabei ist die Zunahme 
bei den 45 – 59Jährigen in Hamburg sogar deutlicher ausgeprägt als bei den 
Bildungswanderern und Berufseinsteigern. In den alle Altersklassen aggregie
renden Darstellungen (z. B. Abbildung 36) verschwinden diese positiven Wande
rungstrends in der Region Hamburg, sie reichen nicht aus, um die in Abbildung 
39 auch erkennbaren negativen Trends der Familienaltersklassen auszugleichen. 
In Leipzig weisen neben den 18 – 29Jährigen nur die 45 – 59Jährigen mit dem 
Wanderungsziel Innenstadtrand einen positiven Wanderungstrend auf. So wird 
in Leipzig die im Aggregat zu beobachtende Zunahme an Wanderungen stadtein
wärts (vgl. Abbildung 35) fast ausschließlich von den Bildungswanderern und 
Berufseinsteigern getragen. 

In den Altersklassen mit den am stärksten steigenden Wandererzahlen stadtein
wärts in Hamburg (45 – 59Jährige, Über60Jährige mit dem Ziel Innenstadt 
oder Stadtrand) sind Trends der Fortzugsraten nicht erkennbar oder wesentlich 
schwächer ausgeprägt als die jeweiligen Trends der Wandererzahlen. Das heißt, 
der Trend dieser Altersgruppen zu mehr Wanderungen stadteinwärts ist nicht auf 
eine veränderte Wanderungswahrscheinlichkeit bzw. Wohnstandortpräferenz 
zurückzuführen. Bedeutender müssen demographische Veränderungen am Aus
gangsort der Wanderungen sein: die Bevölkerungswachstumsraten der Personen 
in diesem Alter sind positiv (vgl. 4.3, Abbildung 28). So ist es plausibel, dass 
auch bei unveränderten Präferenzen mehr Wanderer in diesem Alter beobachtet 
werden.

Interessant ist, dass ein Kohorteneffekt bei den stadteinwärts wandernden 
18 – 29Jährigen in Hamburg für das Wanderungsziel Innenstadt nicht erkennbar 
ist. In den Daten fehlt der auf einen derartigen Effekt hindeutende, deutlich posi
tive Trend der Wandererzahlen mit dem Wanderungsziel Innenstadt. Wie die po
sitiven Wandererzahlen beim Ziel Innenstadtrand und Stadtrand anzeigen, gibt es 
offenbar mehr Wanderer dieser Altersklasse, diese wählen aber die weiter außen 
liegenden städtischen Raumtypen. In Leipzig tritt das Fehlen eines Kohorten
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effektes dieser Altersklasse noch deutlicher hervor. Hier ging die Bevölkerung 
des Umlands im Alter von 18 – 29 Jahren in vielen Jahren des Betrachtungszeit
raumes zurück (vgl. 4.3, Abbildung 27). So ist es nicht verwunderlich, dass bei 
steigenden Zahlen der stadteinwärts wandernden Vertreter dieser Altersgruppe 
die Fortzugsraten noch deutlicher steigen. Diese Ergebnisse stehen im Wider
spruch zu der Hypothese, dass Reurbanisierung Folge eines Kohorteneffektes 
von Bildungswanderern und Berufsanfängern sei, deren Eltern vor Jahren ins 
Umland abgewandert sind (vgl. 2.4.3). Anhand der ausgewerteten Daten ist der 
positive Trend zuwandernder Bildungswanderer und Berufseinsteiger besonders 
in der Region Leipzig nicht auf einen Kohorteneffekt, sondern auf veränderte 
Wohnstandortpräferenzen zurückzuführen. 

Die Familienaltersklassen (Kinder und 30 – 44 Jährige) müssten nach den Hy
pothesen zu Ursachen von Reurbanisierung (vgl. 2.4.3) besonders starke und 
deutliche Trends der Wandererzahlen und Fortzugsraten stadteinwärts haben. 
Diese sind jedoch weder in der Region Hamburg, noch in der Region Leipzig 
ausgeprägt: Trends von Wandererzahlen stadteinwärts sind nicht erkennbar 
oder negativ, gleiches gilt für die Fortzugsraten, mit Ausnahme der 30 – 44Jäh
rigen in Leipzig. Dennoch sind schwache Hinweise auf eine Reurbanisierung 
im Sinne einer zunehmenden Wandererzahl stadteinwärts und zunehmenden 
Wohnstandortpräferenz für innerstädtische Raumtypen zu beobachten. So sind 
die negativen Wanderungstrends bei den Zielraumtypen Innenstadtrand, äußerer 
Innenstadtrand, Stadtrand und Umlandzentren recht deutlich, nicht aber bei den 
sehr städtischen Zielen Innenstadt und Kernstadt außerhalb der Region (letzte
re vgl. Abbildung 40). Hinzu kommen in Leipzig die deutlich positiven Fort
zugsraten der 30 – 44Jährigen. Diese Stabilität der Wandererzahlen und Fort
zugsraten kann vor dem Hintergrund der noch stärkeren negativen Trends der 
Wanderungsbeziehungen stadtauswärts als relative Zunahme der Wandererzahl 
und Wanderungswahrscheinlichkeit der Familien in die sehr städtischen Raum
typen gewertet werden, die sich vom Hintergrund eines generellen Rückgangs 
der innerregionalen Wanderungen und Wanderungswahrscheinlichkeiten dieser 
Altersklassen abhebt.

Auffällig an den Wanderungstrends stadteinwärts ist die Sonderrolle des Wande
rungsziels Innenstadt. Sie ist besonders in Hamburg gut erkennbar. Im Gegen
satz zu den anderen innerstädtischen Wanderungszielen weist die Innenstadt bei 
den Familienaltersklassen und den 18 – 29Jährigen keinen Trend auf, bei den 
Über60Jährigen mit dem Wanderungsziel Innenstadt ist ein besonders starker 
(positiver) Trend ausgeprägt, der in den anderen städtischen Raumtypen für diese 
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Altersklasse nicht in gleicher Stärke erkennbar ist. Dieses Muster könnte bedeu
ten, dass die jährlich hinzukommenden Wanderer aus dem Hamburger Umland 
zwischen 18 und 29 Jahren (vgl. Abbildung 27) zunehmend auf die noch städ
tischen, aber eben weiter außen liegenden (und hinsichtlich der Miete günstige
ren) Raumtypen ausweichen – oder gleich eine weite Wanderung in eine andere 
Kernstadt wählen, während die älteren Personen in der Hamburger Innenstadt 
offenbar leichter eine Wohnung finden (die sie sich leisten können). In Leipzig 
bekommen dagegen auch die Jüngeren in der Innenstadt geeigneten Wohnraum. 

Die Trends des Wanderungsziels Umlandzentren haben in der Region Leipzig 
negative Vorzeichen, sie weisen also im Vergleich zu den anderen städtischen 
Wanderungszielen dieser Region in die entgegengesetzte Richtung. In Hamburg 
haben dagegen die Wanderungen aus dem Umland in Umlandzentren ähnliche 
Entwicklungen wie die Wanderungen in andere städtische Raumtypen. Eine Ur
sache dafür lässt sich den Daten nicht entnehmen, liegt aber möglicherweise in 
der unterschiedlichen Struktur und Ausstattung der Räume dieses Raumtyps in 
den beiden Untersuchungsregionen.

Bei Wanderungen stadtauswärts sind – einschließlich der Wanderungen aus den 
Umlandzentren ins Umland – in beiden Regionen vorwiegend negative Trends 
der Wandererzahlen und / oder Fortzugsraten stadtauswärts in allen Altersklas
sen erkennbar. In beiden Untersuchungsräumen sind sie bei den Familienal
tersklassen besonders deutlich und in Bezug auf alle dargestellten stadtauswärts 
liegenden Ziele ausgeprägt. Die negativen Trends der Fortzugsraten entsprechen 
in diesen Altersklassen den jeweiligen Trends der Wandererzahlen. In Hamburg 
gilt dies auch für die Über60Jährigen. Das bedeutet, die dargestellten abneh
menden Wandererzahlen stadtauswärts sind mit wenigen Ausnahmen Folge einer 
veränderten Wanderungswahrscheinlichkeit in diese Richtung und kein Kohor
teneffekt. Die oben festgestellte zunehmende Sesshaftigkeit der Stadtbewohner 
entsteht also durch veränderte Wohnstandortpräferenzen, besonders der Famili
enaltersklassen und der Über60Jährigen.

Zur Erleichterung der Übersicht werden diese Auswertungsergebnisse in Tabelle 9 
zusammengefasst und auf das Wichtigste reduziert. 
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Tabelle 9: Übersicht der Ergebnisse zur Auswertung der Wandererzahlen und 
Fortzugsraten in Hamburg und Leipzig
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18-29-
Jährige
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Geringere 
negative 
Trends als bei 
Stadt-Umland-
Wanderung 

Geringe  
Zunahme 
Wanderung, 
teilweise 
wegen 
Kohorten- 
effekt

Geringere 
negative 
Trends als bei 
Stadt-Umland-
Wanderung

Zunahme  
Wanderung, 
wegen  
Kohorten- 
effekt

Vereinzelt  
Zunahme  
Wanderung, 
wegen  
Kohorten- 
effekt
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Geringere 
negative 
Trends als bei 
Stadt-Umland-
Wanderung 
Kohorten- 
effekt

Zunahme  
Wanderung, 
wegen  
veränderter  
Präferenzen

Kein Wande-
rungstrend, 
jedoch zuguns-
ten der Stadt 
veränderte 
Präferenzen 

uneindeutig uneindeutig

St
ad
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Abnahme  
Wanderung  
wegen 
veränderter 
Präferenzen

Zunahme 
Wanderung 
wegen 
Kohorten-
effekt

Abnahme  
Wanderung  
wegen 
veränderter 
Präferenzen

uneindeutig

Abnahme  
Wanderung  
wegen 
veränderter 
Präferenzen

Le
ip
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g

Abnahme  
Wanderung  
wegen 
veränderter 
Präferenzen

Kein  
Wanderungs-
trend, jedoch 
zulasten des 
Stadtrands 
veränderte 
Präferenzen

Abnahme  
Wanderung  
wegen 
veränderter 
Präferenzen

uneindeutig uneindeutig

Quelle: Abbildung 39, Wanderungen stadteinwärts und stadtauswärts ohne Umland-
zentren, Wanderungen stadtauswärts in Hamburg ohne Wanderungen 
aus der Innenstadt in den angrenzenden Raumtyp Innenstadtrand und den 
Stadtrand.

In den Analysen zu Wanderungsgewinnen und Veränderungen der Wanderer
zahlen (vgl. 4.4, 4.5) stach die Bedeutung überregionaler Wanderungen für die 
Bevölkerungsentwicklung in den Untersuchungsregionen hervor. Einige die
ser Wanderungsbeziehungen sind ein Bevölkerungsaustausch zwischen einem 
verkehrsaufwendigen und einem verkehrssparsameren Raumtyp. Für das Ver
kehrshandeln haben sie somit eine ähnliche Bedeutung wie Wanderungen zwi
schen den innerregional untersuchten Stadt und UmlandRaumtypen. Andere 
überregionale Wanderungen sind eher ein Austausch zwischen vergleichbaren 
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Raumtypen – hierzu zählen insbesondere Wanderungen in die städtischen Raum
typen Hamburgs aus anderen Kernstädten Deutschlands. Abbildung 40 stellt 
die Trends der überregionalen Wanderungen für die Region Hamburg dar. Es 
ist deutlich erkennbar, dass eine Zunahme der überregionalen Wanderungen fast 
aller Richtungen bei den 18 – 29Jährigen besonders ausgeprägt ist. Hier neh
men die Wandererzahlen in einer Stärke zu, wie sie innerregional in nur wenigen 
Wanderungsbeziehungen beobachtet werden kann, zugleich steigen die (ver
fügbaren) Fortzugsraten deutlich. Hier ändert sich also die Wanderungswahr
scheinlichkeit, die jüngere Bevölkerung wird mobiler. Es überrascht, dass dies 
zumindest in einer Wanderungsrichtung auch für Kinder gilt: Bei ihnen wachsen 
die Wandererzahlen und Fortzugsraten bei Wanderungen aus Hamburg in ande
re Städte. Die andere Altersklasse mit stark ausgeprägten positiven Trends der 
überregionalen Wanderungen sind die 45 – 59Jährigen, doch fehlen hier die 
zugehörigen positiven Fortzugsraten, so dass es sich hierbei nicht um veränderte 
Präferenzen handelt, sondern eine zunehmende Zahl potenzieller Wanderer. Für 
eine Einschätzung dieser Altersgruppe ist ferner zu beachten, dass die Wander
erzahl dieser Altersklasse wesentlich kleiner als die der 18 – 29Jährigen ist, 
so dass der positive Trend nur vergleichsweise wenigen Wanderern entspricht. 
In absoluten Zahlen ausgedrückt wanderten zwischen 2000 und 2010 nach der 
Trendberechnung jährlich 100 Personen im Alter zwischen 18 und 29 Jahre zu
sätzlich aus der Hamburger Innenstadt in eine andere Kernstadt. Zum Vergleich: 
in der Altersklasse der 45 – 59Jährigen handelte es sich im gleichen Zeitraum 
um jeweils 10 zusätzliche Personen.

Bemerkenswert ist, dass die überregionalen Wanderungstrends aus „sonstigen“ 
Gemeinden in die Hamburger Innenstadt stark negativ oder – bei den Bildungs
wanderern und Berufseinsteigern – nicht erkennbar sind. Beim Wanderungsziel 
Innenstadtrand ist dieser Trend dagegen ähnlich stark wie die anderen überregio
nalen positiven Trends. Das heißt, die zusätzlichen überregionalen Zuwanderun
gen aus „sonstigen“ Gemeinden verlagern sich aus der Innenstadt in den Innen
stadtrand. Ähnliches wurde oben bereits für die innerregionalen Zuwanderungen 
der Bildungswanderer und Berufseinsteiger festgestellt. 
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Abbildung 40: Trends der Wandererzahlen und Fortzugsraten überregionaler 
Wanderungen zwischen 2000 und 2010 in der 
Wohnungsmarktregion Hamburg
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4.7 Zwischenfazit: Neue Wanderungsmuster zugunsten 
verkehrssparsamer Räume

Gegenstand der vorangegangenen Analyse war die Frage, inwieweit Reurbani
sierung ein neuer Prozess langfristiger Bevölkerungskonzentration in städtischen 
Räumen ist, wenn Stadt und Umland nach der Verkehrssparsamkeit ihrer Raum
struktur definiert werden. Außerdem war zu klären, welche Merkmale die Träger 
der Prozesse haben.

Reurbanisierung als neuer Prozess und Bevölkerungskonzentration in 
verkehrssparsamen Räumen

Um das Jahr 2001 ist eine deutliche Zäsur der räumlich differenzierten Bevöl
kerungsentwicklung zu erkennen. Zu diesem Zeitpunkt setzt ein räumlich auf 
die innerstädtischen Raumtypen konzentriertes Bevölkerungswachstum ein, 
außerdem lassen sich deutlich erkennbare Phasen urbaner Entwicklung nach  
van den Berg et al. (1982) abgrenzen (vgl. 4.2., 4.3) Zwar ist Reurbanisierung 
nach dem Messkonzept Wachsende Stadt im Untersuchungsraum Hamburg ein 
seit langem vorherrschender Trend, das Bevölkerungswachstum der innerstädti
schen Raumtypen hat in beiden Untersuchungsräumen jedoch erst in den Jahren 
1999 bzw. 2001 eingesetzt. Nach dem Messkonzept Günstigere Entwicklung der 
Stadt ist in beiden Untersuchungsregionen ein Phasenwechsel zu einer Reurba
nisierung im Sinne einer relativen bzw. absoluten Bevölkerungskonzentration in 
verkehrssparsamen Räumen zu identifizieren. Während diese Phase in der Re
gion Leipzig im Jahr 2001 einsetzt, beginnt sie in Hamburg erst im Jahr 2005. 
Nach dem Messkonzept Innerregionale Wanderungsgewinne der Stadt hat es 
in der Region Leipzig im Jahr 2002 eine Wende von innerregionalen Wande
rungsverlusten der städtischen Raumtypen zu Wanderungsgewinnen gegeben. In 
Hamburg ist eine Reurbanisierung nach diesem Messkonzept nicht erkennbar, 
wenn auch die innerregionalen Wanderungsverluste in der zweiten Hälfte des 
Untersuchungszeitraumes geringer werden. 

Überregionale Einbettung

Die beschriebenen Prozesse sind nicht auf die jeweilige Untersuchungsregion 
beschränkt, vielmehr sind sie in einen überregionalen Bevölkerungsaustausch 
eingebettet, der wegen der Datenlage allerdings nur anhand der Untersuchungs
region Hamburg ausführlich analysiert werden konnte (vgl. 4.4 – 4.6). Aufgrund 
der überregionalen Einbettung der Prozesse ist es möglich, dass in Hamburg trotz 
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einer eindeutigen Bevölkerungskonzentration keine Reurbanisierung nach dem 
Messkonzept Innerregionale Wanderungsgewinne der Stadt erkennbar ist. Viel
mehr ergibt sich das anhaltende Bevölkerungswachstum der innerstädtischen 
Raumtypen und des Stadtrands aus wachsenden Bevölkerungsgewinnen aus an
deren Städten und – zum kleineren Teil und mit abnehmender Tendenz – aus Ge
meinden außerhalb des Untersuchungsraumes, die unterhalb der zentralörtlichen 
Stufe „Mittelzentrum“ eingeordnet sind. Auch in Leipzig ist die überregionale 
Zuwanderung stark ausgeprägt und nimmt im Untersuchungszeitraum deutlich 
zu. 

Sehr deutlich ist den Daten zu entnehmen, dass der zunehmende überregionale 
Bevölkerungsaustausch mit anderen Städten maßgeblich von den 18 – 29Jähri
gen getragen wird (vgl. 4.6). Sie kommen in zunehmender Zahl nach Hamburg 
und wandern in zunehmender Zahl, aber auch mit zunehmender Wahrschein
lichkeit in Kernstädte außerhalb der Untersuchungsregion Hamburg. Dies gilt 
in geringerem Maße auch für 45 – 59Jährige und Kinder. Wegen ihrer insge
samt geringeren Wanderungswahrscheinlichkeit sind die Veränderungen dieser 
Altersklassen hinsichtlich ihrer quantitativen Auswirkungen zwar weit weniger 
bedeutend, dennoch ist festzustellen, dass die überregionale Wohnmobilität zwi
schen Städten in mehreren Altersklassen zunimmt.

Die überregionale Ausprägung der Veränderungsprozesse als Bevölkerungs
austausch zwischen Städten (vgl. 4.5) wirft die Frage auf, ob die Bezeichnung 
Reurbanisierung für diesen Prozess angemessen ist, denn ein Großteil der hin
zugewonnenen Personen hat bereits vor der Wanderung städtisch gewohnt. Die 
Rahmenbedingungen für das tägliche Verkehrshandeln dieser Personen innerhalb 
ihrer Wohnregion werden sich mit der Wanderung nur unwesentlich verändert 
haben. So zeigt dieser Befund auch eine Schwäche der Messkonzepte Wachsende 
Stadt und auch Günstigere Entwicklung der Stadt unter den Bedingungen eines 
regionalen Bevölkerungswachstums auf. Diese Messkonzepte liefern Belege für 
eine Reurbanisierung im Sinne eines verkehrsrelevanten allgemeinen Konzent
rationsprozesses oder quantitativ messbaren neuen Präferenz städtischen Woh
nens nur dann, wenn in allen Städten Wachstum gemessen wird, so dass der reine 
Stadtbevölkerungsaustausch quantitativ zu vernachlässigen ist. 

Aufgrund der Datenlage konnte dieser gesamtdeutsche Konzentrationsprozess 
in der vorliegenden Arbeit nicht vertieft werden. Somit ist Reurbanisierung zwar 
ein innerregionaler Konzentrationsprozess zugunsten verkehrssparsamer Räume. 
Nach den Indizien in den Daten ist es denkbar, dass die überregionalen Prozesse 
insbesondere auch auf Kosten kleinerer Städte, jedenfalls nicht nur auf Kosten 
besonders verkehrsaufwendiger Räume abliefen. 
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Neue innerregionale Wanderungsmuster als Folge veränderter 
Wohnstandortpräferenzen

Die innerregionale Verteilung der Wanderungsgewinne entsprach in Leipzig 
um das Jahr 2001 und in Hamburg noch immer um das Jahr 2009 dem Mus
ter kaskadenhafter Bevölkerungsverluste stadtauswärts (vgl. 4.4). Es konnte 
jedoch gezeigt werden, dass sich dieses Muster im Betrachtungszeitraum um
gekehrt (Leipzig) bzw. maßgeblich abgeschwächt hat (Hamburg). Die veränder
ten Wanderungssalden sind dabei in Hamburg eindeutig nicht, in Leipzig nur 
zu einem geringen Teil Folge zunehmender Wanderungen vom Umland in die 
Stadt. Vielmehr werden sie von einer abnehmenden Zahl an Wanderungen aus 
der Stadt ins Umland verursacht. Insbesondere diese abnehmende Zahl an Stadt
UmlandWanderern ist nicht vorwiegend auf Kohorteneffekte zurückzuführen, 
beispielsweise auf eine geringere Zahl potenzieller StadtUmlandWanderer in 
bestimmten Altersklassen in den Städten. Sie ist eindeutig Folge veränderter 
Wohnstandortpräferenzen der Städter, die in der Analyse als Wanderungswahr
scheinlichkeit der Bevölkerung des Quellraumes gemessen wurden (vgl. 4.6). 
Eine (relativ) zunehmende Präferenz für städtisches Wohnen konnte ebenfalls 
für die UmlandBevölkerung festgestellt werden – insbesondere in der Region 
Leipzig in den Altersklassen 18 – 29 und 30 – 44 Jahre. Insofern ist statistisch 
nachweisbar, dass die Präferenz für städtisches Wohnen in beiden Fallregionen 
zugenommen hat, auch wenn sich dies nicht für alle Wanderungsbeziehungen in 
positiven Wanderungssalden der städtischen Raumtypen oder stark zunehmen
den Wandererzahlen stadteinwärts ausdrückt.

Beachtenswert dabei ist, dass die für die Entwicklung der Bevölkerungszahl der 
städtischen Raumtypen besonders relevanten Prozesse der zunehmenden Sess
haftigkeit und überregionalen Zuzüge nicht nur für die sehr städtischen bzw. 
sehr ländlichen Raumtypen gelten, sondern in Abstufungen auch für die anderen 
Raumtypen der Region (vgl. 4.4). Es ist also nicht gerechtfertigt, die Verände
rungsprozesse allein ausgewählten gründerzeitlich geprägten Stadtteilen der In
nenstadt zuzuschreiben. Vielmehr ist anzunehmen, dass die der Raumeinteilung 
zugrundeliegenden Charakteristika Dichte, Infrastrukturausstattung und Erreich
barkeit bei den Veränderungsprozessen eine Rolle spielen, denn sonst dürften die 
Prozesse nicht in Abstufungen, sondern nur im Raumtyp Innenstadt beobachtbar 
sein. Auf die Rolle dieser Eigenschaften bei den Wohnstandortentscheidungen 
verschiedener Wanderer stadteinwärts wird in Abschnitt 5.3 eingegangen. Erste 
Hinweise gibt aber bereits die räumlich differenzierte Analyse der Wanderungs
ströme (4.6). Die aus dem Umland zuwandernden Familien zeigen in beiden Un
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tersuchungsräumen eine relative Zunahme der Präferenz für das Wohnen beson
ders im Raumtyp Innenstadt, also dem besonders städtischen Raumtyp. Schon 
beim angrenzenden Raumtyp Innenstadtrand ist eine Zunahme nicht zu erkennen 
bzw. sehr viel weniger deutlich. Möglicherweise spiegeln die Daten wider, dass 
dieser Haushaltstyp ganz besonders hohe Ansprüche an die Ausstattung des neu
en Wohnortes stellt, im Sinne „wenn schon nicht Umland, dann richtig Stadt“. 

Träger der Prozesse

Im Hinblick auf die Frage nach den Trägern der beobachteten räumlichbevöl
kerungsstrukturellen Veränderungsprozesse kann festgestellt werden, dass die 
Entwicklungen der Bevölkerungswachstumsraten aller Altersklassen zu einer 
Abmilderung der regionalen Dekonzentrationsprozesse der 1990er Jahre ge
führt haben (vgl. 4.3). Besonders in Hamburg ist jedoch auffällig, dass diese 
Entwicklungen erst im Jahr 2005 in einen Prozess allgemeiner regionaler Be
völkerungskonzentration mündeten, nachdem der Konzentrationsprozess der 
Familienaltersklassen bereits deutlich eingesetzt hatte. Das mag angesichts 
des Befundes deutlicher Wanderungsgewinne von Berufseinsteigern und Bil
dungswanderern verwundern (vgl. 4.4), ist jedoch plausibel, weil die Famili
enaltersklassen in den Untersuchungsräumen einen mehr als doppelt so großen 
Anteil der Gesamtbevölkerung ausmachen als die Bevölkerung zwischen 18 und 
29 Jahren (vgl. 4.3). Damit haben Veränderungen von Wachstumsraten der Fami
lienaltersklassen entsprechende Folgen für die Entwicklung der Gesamtregion. 
Es ist festzustellen, dass die 18 – 24Jährigen besonders in den ersten Jahren der 
neu einsetzenden Reurbanisierung den Prozess stabilisierten. In den letzten fünf 
Jahren des Untersuchungszeitraumes sind es besonders in Hamburg vorwiegend 
die Bevölkerungswachstumsraten der Familienaltersklassen, die zur allgemeinen 
Konzentration führen. 

Die Vermutung, dass die innerregionalen Veränderungsprozesse von Altersklas
sen getragen werden, die ohnehin stadtaffin sind (18 – 29-Jährige), trifft damit nur 
bedingt zu. Diese Altersklasse ist zwar die einzige, bei der die innerstädtischen 
Raumtypen der Region Hamburg positive Wanderungssalden mit dem Umland 
aufweisen (für Leipzig ist dies nur gemeinsam für die Raumtypen Umland und 
Umlandzentren auswertbar), zudem ist es die Altersklasse, die in Leipzig die 
quantitative Zunahme der Zuwanderungen trägt (vgl. 4.4, 4.6). Die innerregi
onalen Bevölkerungsgewinne dieser Altersklasse bleiben in Hamburg jedoch 
konstant, während die allgemeine Konzentration und das innerstädtische Bevöl
kerungswachstum zunehmen. Auch in Leipzig wird der Konzentrationsprozess 
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stärker von abnehmenden Wanderungen anderer Altersklassen stadtauswärts als 
von zunehmender Wanderung der stadteinwärts wandernden 18 – 29Jährigen 
getragen. 

Dennoch liefert die differenzierte Analyse in Leipzig auch für diese Altersklasse 
einen Beleg zunehmender Präferenz für das städtische Wohnen. Obwohl dort die 
Bevölkerungsentwicklung in den Altersklassen der 18 – 24 und 25 – 29Jähri
gen rückläufig ist (negative Wachstumsraten gegen Ende des Untersuchungs
zeitraumes, vgl. 4.3), wächst die Zahl der stadteinwärts Wandernden (vgl. 4.6). 
Wegen des demographischen Wandels, also der rückläufigen Bevölkerung dieser 
Altersklassen im Umland sowie dem abnehmenden „Nachschub“ an Familien 
aus der Stadt, ist allerdings fraglich, wie lange sich dieser Prozess fortsetzen 
kann. Generell ist jedoch ein Prozess der Bevölkerungskonzentration auch un
ter Schrumpfungsbedingungen möglich (vgl. van den Berg, Drewett et al. 1982; 
Herfert, Osterhage 2012: 89). 

In Leipzig haben die Veränderungen dieser Altersklasse zwar auch für die räum
lich differenzierte Bevölkerungsentwicklung insgesamt Bedeutung, gravierender 
aber ist ihr Einfluss auf die Entwicklung der innerregionalen Bevölkerungsstruk
tur nach Alter. Im Gegensatz zu Leipzig generiert sich in Hamburg die leicht 
steigende Zahl der stadteinwärts wandernden Bevölkerung zwischen 18 und 29 
Jahren (vgl. 4.6) aus der im Umland steigenden bzw. stabilen Bevölkerungszahl 
der entsprechenden Altersklassen (vgl. 4.3) und nicht aus Veränderungen ihrer 
Wohnstandortpräferenzen. Die räumlich selektiven innerregionalen Wanderun
gen der Bildungswanderer und Berufseinsteiger sind für die quantitativen Verän
derungsprozesse besonders in Hamburg von nachgeordneter Bedeutung. 

In Hamburg ist der vom demographischen Trend entkoppelte, stabile Anteil der 
18 – 24 und 25 – 29Jährigen in den innerstädtischen Raumtypen vorwiegend 
auf überregionale Zuwanderungen zurückzuführen. Zu bedenken ist, dass die 
Zuwanderer dieser Altersklassen eines Tages die nicht abwandernde Elterngene
ration der Folgejahre darstellen kann. Doch auch hier gilt, dass ein Konzentrati
onsprozess auch ohne ein Wachsen der Gesamtregion aufgrund von überregiona
len Zuwanderungen denkbar ist. 

In den Daten finden sich Belege, die die Hypothesen zu gesellschaftlichen Ur
sachen von Reurbanisierung stützen. Veränderte Wohnstandortpräferenzen der 
Familienaltersklassen sind Ursache für die abnehmenden Wanderungen stadtaus
wärts, zudem ist in Leipzig eine zunehmende Wanderungswahrscheinlichkeit der 
„Eltern“ stadteinwärts (30 – 44Jährige) feststellbar, in beiden Untersuchungs
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räumen ist der stabilste Konzentrationsprozess in den Familienaltersklassen zu 
erkennen. Die im fordistischen Standardmodell bei der Wahl des Wohnstandortes 
„vorgesehene“ Verlagerung der Familienphase ins Umland (vgl. 2.3.2.1, 2.4.3) 
verliert also an Bedeutung, ihre Raumwirksamkeit ist in den Daten beider Regi
onen im Zeitverlauf immer weniger nachzuweisen. Bei der Bevölkerung über 60 
Jahre, bei der ebenfalls eine neue Stadtaffinität vermutet wird (vgl. 2.4.3), sind 
tatsächlich veränderte Wohnstandortpräferenzen messbar und Ursache für ab
nehmende Wanderungen stadtauswärts, auch wenn die absoluten Zahlen dieser 
Altersklasse aufgrund der allgemein geringeren Wanderungswahrscheinlichkeit 
nicht so groß sind wie diejenigen der Familienaltersklassen. In Bezug auf die 
Bevölkerung über 45 Jahre in der Region Hamburg nimmt zwar die Zahl der 
stadteinwärts wandernden Personen zu, allerdings infolge der wachsenden Be
völkerung dieser Altersklasse im Umland. Für diese Altersklasse ist somit keine 
zunehmende Präferenz für städtisches Wohnen nachzuweisen.

Die Frage nach den Trägern der Reurbanisierung ist somit differenziert zu be
antworten. Rein quantitativ wird das innerstädtische Bevölkerungswachstum 
zum einen von einer zunehmenden Zahl an innerstädtisch sesshaft bleibenden 
Familien getragen, die Ursache dieser Zunahme ist in veränderten Präferenzen 
zu suchen. Zum anderen ist das innerstädtische Bevölkerungswachstum Resultat 
der Entwicklung überregional (Hamburg) und innerregional (Leipzig) zuwan
dernder Berufsanfänger und Bildungswanderer. Darüber hinaus sind jedoch eine 
Vielzahl von Veränderungen in jeder Altersklasse feststellbar, die ebenfalls zu 
den Prozessen beitragen, die unter der Bezeichnung Reurbanisierung zusammen
gefasst werden. Offenbar trifft es zu, wie Brühl bereits im Jahr 2005 formulierte: 
Die Stadt wird für breite Bevölkerungssegmente als Wohnort wieder interessant 
und unterscheidet sich gerade darin von der altersselektiven Suburbanisierung 
(vgl. Brühl 2005: 16).

Besonders die Feststellung, dass es sich bei den Veränderungsprozessen eher 
um eine abnehmende Abwanderung der Familienaltersklassen aus der Stadt als 
um eine zunehmende Wanderung stadteinwärts handelt, ist für die planerische 
Diskussion wichtig, denn sie zeigt, dass die bevölkerungsstrukturellen Verände
rungen im Umland oder in Stadtrandlagen (sinkender Kinderanteil, steigender 
Anteil älterer Bevölkerung) nicht dadurch verursacht werden, dass die Stadt 
Familienhaushalte „abwirbt“, wie mitunter befürchtet wird (vgl. 2.4.1) und 
beispielsweise im Hinblick auf die Bildungswanderer und Berufseinsteiger in 
Leipzig auch zutrifft. Hinsichtlich der räumlichen Verteilung der Familienal
tersklassen gleichen die beschriebenen Prozesse die Alterssegregation zwischen 
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Stadt und Umland eher aus, als dass sie die Alterssegegation verstärken. Dabei 
sieht die Entwicklung so aus, dass die Umlandgemeinden weniger „Nachschub“ 
an Familienhaushalten aus der Stadt erhalten, mit dem sie in der Vergangenheit 
stark wachsen konnten. Die altersgruppenspezifische Pull-Wirkung des Umlan
des und die PushWirkung der Stadt sind für Familien offenbar geringer gewor
den, jedoch ohne sich schon umzukehren – wie aufgrund theoretischer Erwägun
gen hätte angenommen werden können. So sind die Kinder im Verhältnis zum 
Regionsdurchschnitt in beiden Untersuchungsregionen in der Stadt nach wie vor 
unterrepräsentiert. Das bedeutet, noch immer wächst ein großer Teil der Kinder 
der Untersuchungsregionen suburban auf. 

Reurbanisierung als langfristiger Prozess

Die vorgestellten Auswertungen stützen sich auf rein deskriptive Verfahren, so 
dass eine Prognose, wie sich die Prozesse fortentwickeln werden, schwierig ist. 
Dennoch lassen sich aus den Ergebnissen Hypothesen zur Entwicklung der Pro
zesse in naher Zukunft ableiten. 

Die identifizierte Phase einer Bevölkerungskonzentration resultierte aus alters
klassen-spezifischen Veränderungen der Bevölkerungswachstumsraten. Bei 
den quantitativ besonders bedeutsamen Familienaltersklassen verstärkte sich 
der Konzentrationsprozess kontinuierlich. Auch die Dekonzentration dieser 
(und anderer) Altersklassen in der ersten Hälfte des Untersuchungszeitraumes 
schwächte sich kontinuierlich ab (vgl. 4.3). Das bedeutet, hier hat es bereits vor 
der einsetzenden Reurbanisierungsphase eine zunehmende Zahl individueller 
Entscheidungen für das Wohnen in der Stadt gegeben. Diese werden auf indivi
dueller Ebene von der Routine „Bleiben in der Stadt“ verursacht – hier werden 
offenbar die Impulse schwächer oder seltener diese Routine mit einer Wande
rung ins Umland zu unterbrechen. 

Bei der Auswertung der Entwicklung der Wandererzahlen (vgl. 4.5) ist festzu
stellen, dass die Abnahme an Wanderungen aus den innerstädtischen Raumtypen 
stadtauswärts bereits Ende der 1990er Jahre, spätestens 1998 einsetzte, die Zu
nahme an Wanderungen stadteinwärts in Leipzig ebenfalls. Die Entwicklungen 
bestehen im Jahr 2010 also schon seit mehr als einer Dekade. Auch wenn sich die 
Entwicklungsdynamik zum Ende des Untersuchungszeitraums abschwächt, so 
verbleiben die Abwanderungszahlen doch stabil auf einem deutlich geringeren 
Niveau als in den 1990er Jahren. Die beobachteten Prozesse sind also offenbar 
mehr als nur eine kurzfristige Rückentwicklung eines temporären „Abwande
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rungsbooms“ in den 1990er Jahren, der für ostdeutsche Städte auch als „nach
holende Suburbanisierung“ (ARL 2010–2016, vgl. auch 2.4.3) bezeichnet wird. 
Die kurzfristige Steigerung von Abwanderungen war in Leipzig bereits im Jahr 
2000 abgeflaut, so dass die Abwanderungszahlen am Ende der nachfolgenden 
Dekade ein Niveau weit unter demjenigen von 1994 erreicht haben. In den Ent
wicklungen sind also keine Anzeichen dafür zu erkennen, dass sich die neue 
Verteilung der Wanderungen in naher Zukunft wieder zum Zustand einer star
ken Dekonzentration der 1990er Jahre rückentwickeln wird. Es kann also von 
einem nicht nur kurzfristig gültigen Wanderungsmuster ausgegangen werden, 
sofern sich die Bedingungen für das innerstädtische Wohnen nicht wesentlich 
verschlechtern. 

Für diese Bedingungen spielen die Stadtplanung, der Wohnungsbau und der 
Wohnungsmarkt eine zunehmend wichtige Rolle, denn bei kontinuierlich wach
senden Regionen muss auch die wachsende Bevölkerung, die gerne innerstäd
tisch wohnen (bleiben) möchte, innerstädtisch untergebracht werden. Wie groß 
dabei die Kompromissbereitschaft von Wohnungssuchenden hinsichtlich Wohn
kosten, Wohnungsgröße oder anderer Wohnqualitäten ist, wird in Abschnitt 5.4.3 
behandelt. Gerade im Hinblick auf die in der Auswertung beobachtete geringe 
Attraktivität städtischer Raumtypen für die Bewohner des Umlandes kann aber 
bereits an dieser Stelle festgehalten werden, dass es eine planerische Aufgabe 
bleibt, die verkehrssparsamen, integrierten Räume der Stadt gegenüber dem Um
land für breite Bevölkerungsschichten attraktiv und finanziell zugänglich zu ge
stalten. Dabei sollten auch die sich im Lebenslauf wandelnden Wohnbedürfnisse 
(gekoppelt mit lebensphasenspezifischen materiellen Möglichkeiten) genauer 
untersucht und die Wohnungspolitik entsprechend darauf abgestimmt werden. 
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5 Verkehrshandeln im Kontext von 
Reurbanisierung

In diesem Kapitel wird das individuelle lang mittel und kurzfristige Verkehrs
handeln vor dem Hintergrund der offenen Fragen an Reurbanisierungsprozesse 
betrachtet. Beim langfristigen Verkehrshandeln ist der Entscheidungsablauf ein
schließlich des Suchprozesses, der Gründe und Hintergründe für die Wahl eines 
städtischen Wohnortes zu untersuchen. Bezüglich des mittel und kurzfristigen 
Verkehrshandelns steht dagegen die Frage nach dem Einfluss der Eigenschaften 
des städtischen Wohnortes auf das Verkehrshandeln der Träger von Reurbanisie
rung im Zentrum der Analysen. Beide Aspekte sind durch die Fragen nach der 
Wirkung und dem Mechanismus einer Selbstselektion nach Faktoren mit Mobi
litätsbezug miteinander verknüpft.

5.1 Eingrenzung und Konkretisierung der Forschungsfragen

Als Träger der Reurbanisierung wurden im vorigen Kapitel insbesondere Per
sonen aus Bevölkerungssegmenten identifiziert, die heute mit größerer Wahr
scheinlichkeit einen städtischen Wohnort wählen als vergleichbare Personen in 
früheren Jahren. Viele von ihnen wandern überregional zu oder wohnen bereits 
in der Stadt, wandern aber nicht ins Umland ab, wie es für Personen vergleich
baren Alters in der vorangegangenen Suburbanisierungsphase typisch war. Das 
Verkehrshandeln von Städtern, zu denen auch die genannten Träger der Reurba
nisierung zu zählen sind, wird regelmäßig von großen Querschnittserhebungen49 

erfasst. Auswertungen zeigen, dass sie in vielerlei Hinsicht verkehrssparsamer 
handeln als Umlandbewohner (vgl. 2.1, Tabelle 1). Ob bzw. inwieweit dies auf 
die raumstrukturellen Eigenschaften des Wohnstandortes zurückgeführt werden 
kann, ist Gegenstand der vertiefenden empirischen Literatur, insbesondere der in 
Abschnitt 2.3.1.3 vorgestellten Diskussion zur Selbstselektion. Das Ergebnis ist 
nicht eindeutig genug, um der Reurbanisierung als Prozess zunehmender Stadt
affinität von vornherein eine verkehrssparende Wirkung zuzuschreiben, auch 
wenn einiges darauf hindeutet. Ergebnis der Auswertung des Forschungsstands 
war, dass für die Bearbeitung der Frage des raumstrukturellen Einflusses auf das 
Verkehrshandeln ein qualitatives Vorgehen besonders geeignet und eine Primär
erhebung notwendig ist (vgl. 2.5). 

49 Vgl. MID 2002, 2008, 2016; SRV 1972 – 2015; MOP 1994 – 2014.
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Bei der Konzeption der qualitativen Erhebung wurde aufgrund begrenzter Res
sourcen und methodischer Erwägungen ein Segment der Reurbanisierungsträger 
für die Analyse ausgewählt und die Erhebung in nur einer der beiden Fallregi
onen – Hamburg – durchgeführt. So wurden Haushalte, die aus dem Umland in 
die Stadt gewandert sind, befragt. Sie machen quantitativ nicht das bedeutendste 
Segment der Reurbanisierungsträger aus, dennoch kann ein Wachstumstrend 
beobachtet werden, der je nach Altersklasse unterschiedlich stark ausgeprägt ist 
(vgl. 4.7). Das Untersuchen gewanderter Haushalte erlaubt eine Datenerhebung 
im PseudoPanelDesign. Der im PseudoPanel durchführbare intrapersonale 
Vergleich des Verkehrshandelns in zwei unterschiedlichen räumlichen Kontex
ten ermöglicht es, Selbstselektionseffekte bei der Messung des Einflusses der 
Raumstruktur auf das Verkehrshandeln weitgehend auszuschließen. So wäre bei 
einem räumlichen Querschnittsvergleich zu erwarten, dass Mobilitätsorientie
rungen und soziodemographische Merkmale die Wohnstandortwahl der Bewoh
ner beeinflusst haben, so dass diese Faktoren die Messung des räumlichen Ein
flusses auf das Verkehrshandeln verzerren. Wird dagegen das Verkehrshandeln 
derselben Person an verschiedenen Wohnorten gemessen, ist eine große Stabili
tät der genannten Faktoren zu erwarten. Es ist also davon auszugehen, dass ein 
intrapersonaler Vergleich des Verkehrshandelns es zulässt, den raumstrukturellen 
Einfluss, d. h. den Einfluss der getroffenen Wohnstandortwahl auf das Verkehrs
handeln, weitgehend unabhängig von grundlegenden Mobilitätsorientierungen 
und anderen personenbezogenen Merkmalen zu fassen. 

Denkbar gewesen wäre auch die Befragung von sesshaften Städtern im Sinne 
„verhinderter“ StadtUmlandWanderer als quantitativ bedeutsamstem Segment 
der Reurbanisierungsträger. Gegen eine Auswahl dieses Segments sprachen zwei 
Gründe: Zum einen hätte die Herausforderung, Selbstselektion in die Messung 
einzubeziehen, anhand dieser Stichprobe nur einen sehr geringen Erkenntnis
gewinn gebracht, denn die Ergebnisse wären aus methodischen Gründen weit 
weniger valide gewesen als beim gewählten Segment und hätten dem aktuellen, 
zumeist auf Querschnittserhebungen basierenden Forschungsstand (vgl. 2.3.1.2) 
nur wenig hinzugefügt. Zum anderen wären die Gründe zur Wahl der besonde
ren raumstrukturellen Charakteristika des neuen Wohnorts sehr viel schwieriger 
zu erheben gewesen, denn es ist zu erwarten, dass die Wohnstandortwahl der 
Befragten einer solchen Stichprobe von der Routine „Verbleiben im bekannten 
Raum“ geprägt gewesen wäre. Für die Haushalte ist das Bleiben selbstverständ
lich und die Motive dafür folglich schwieriger zu explizieren. Die Vertreter des 
gewählten Segments Umland-Stadt-Wanderer haben dagegen eine folgenreiche 
Entscheidung getroffen. Es war zu erwarten, dass im Vergleich zu langjährigen 
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und daher routinierten Stadtbewohnern den Befragten die Handlungsgründe prä
sent sind, so dass es für sie leichter ist, darüber Auskunft zu geben. Wie in den 
Abschnitten 5.3.7 und 6.1 gezeigt wird, sind die Ergebnisse in wichtigen Teilen 
auch auf das Segment der sesshaften Städter und überregional Zugewanderten 
übertragbar. 

Bereits mit der Auswahl des genannten Segmentes der Reurbanisierungsträger 
wurde eine gewisse Einengung hinsichtlich der Verallgemeinerbarkeit der Ana
lyseergebnisse vorgenommen. Eine Einschränkung hinsichtlich soziodemogra
phischer Merkmale der untersuchten Stichprobe hätte eine abermalige, deutliche 
Verkleinerung der Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse bedeutet. Erstens wurde 
gezeigt, dass die räumlichen Veränderungsprozesse von vielen verschiedenen 
Altersgruppen getragen werden. Zweitens erfordern Aussagen über die Ursachen 
von Verkehrshandeln, dass Personen mit verschiedenen soziodemographischen 
Merkmalen in der Stichprobe enthalten sind, von denen bekannt ist, dass sie das 
Verkehrshandeln stark beeinflussen. Und drittens verlangt das Erkenntnisziel, 
zwischen unterschiedlichen raumstrukturellen Charakteristika der Wanderungs
quell und Zielräume zu differenzieren (vgl. 5.2.1). Daher wurde der Weg einer 
Fokussierung auf eine der beiden Untersuchungsregionen (Hamburg) bei tiefge
hender soziodemographischer Differenzierung der Stichprobe gewählt. Auf die 
Erweiterung der Erhebung auf die andere Untersuchungsregion Leipzig wurde 
verzichtet, denn diese hätte eine starke Reduzierung der soziodemographischen 
und / oder räumlichen Differenzierungsmerkmale erfordert.

Nach diesen Überlegungen zur Grundgesamtheit der Analyse, zur Erhebungsme
thodik und zur Möglichkeit von Schlussfolgerungen auf Ursachen der Reurbani
sierung (vgl. 2.5) können die zweite und dritte Forschungsfrage für die Analyse 
wie folgt untergliedert werden: 

2) Welche Bedeutung hat der StadtWohnort für das kurz und mittelfristige 
Verkehrshandeln der Träger der Reurbanisierung?

 ○ In welcher Weise verändert sich das Verkehrshandeln nach einer 
UmlandStadtWanderung?

 ○ Inwieweit sind raumstrukturelle Eigenschaften des neuen Wohnorts 
die Ursache für die neue Ausprägung des Verkehrshandelns?

 ○ Inwieweit lassen sich die Ergebnisse auf andere Träger der Reurbani
sierung übertragen?
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3) Welche Rolle spielen mobilitätsbezogene Faktoren als Ursachen oder 
Hemmnisse von Reurbanisierung und welche Bedeutung haben Mechanis
men der Selbstselektion dabei?

 ○ Welche Rolle spielen Faktoren mit Mobilitätsbezug bei der Entschei
dung für eine Wanderung aus dem Umland in die Stadt? 

 ○ Welche Bedeutung haben Mechanismen der Selbstselektion nach Hin
tergrundfaktoren mit Mobilitätsbezug in der Wanderungsentscheidung?

 ○ Was lässt sich aus den Befunden über Ursachen oder Hemmnisse der 
identifizierten Reurbanisierungsprozesse schlussfolgern?

In Bezug auf das Erheben von Handlungsgründen und Ursachen galt für beide 
Fragen, dass das gesamte Spektrum zu erfragen war, denn nur so ließ sich die 
Bedeutung der raumstrukturellen Faktoren für das Verkehrshandeln (Frage 2) 
bzw. der mobilitätsbezogenen Faktoren für die Wohnstandortwahl (Frage 3) 
herausfiltern. 

Im Hinblick auf Forschungsfrage 2 war die Erhebung von Kennzahlen zum Ver
kehrshandeln zu zwei Zeitpunkten notwendig, denn die Messung des Verkehrs
handelns vor und nach der Wanderung musste möglichst vollständig, präzise und 
vergleichbar sein. Besonders wichtig im Hinblick auf die Verträglichkeit des Ver
kehrshandelns war dabei der Verkehrsaufwand nach Verkehrsmittel unter Einbe
ziehung von weiten Freizeitwegen wie Urlauben und Ausflügen (vgl. 2.3.1.2). 

5.2 Untersuchungsdesign

Um verallgemeinerbare Aussagen zu den vorgestellten Forschungsfragen formu
lieren zu können, müssen bestimmte Gütekriterien des Untersuchungsdesigns 
eingehalten werden (vgl. Flick 2002: 336 ff.; Przyborski, WohlrabSahr 2008: 
45 f.).50 Daraus ergeben sich Anforderungen an die Stichprobe, die Durchfüh
rung der Datenerhebung, die Konzeption der Erhebungsinstrumente sowie die 
Auswertungsmethode. Gerade weil sich qualitative Daten nur schwer anhand 
weniger Kennzahlen charakterisieren lassen, ist es umso wichtiger, besondere 
Sorgfalt auf die Nachvollziehbarkeit des Untersuchungsdesigns zu legen und es 
ausführlich zu dokumentieren. Im Folgenden werden daher die angesprochenen 
Teile des Untersuchungsdesigns ausführlich erläutert und begründet. Dabei wird 
grundsätzlich eine Verallgemeinerbarkeit für UmlandStadtWanderer in mono
zentrisch strukturierten deutschen Großstadtregionen angestrebt.

50 Die methodologische Diskussion wird hier nicht vertieft, da es um die praktische Anwendung 
der Methoden geht.
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5.2.1 Auswahl der Stichprobe

Die Stichprobe wurde im Vorfeld der Befragung nach einem qualitativen Stich
probenplan generiert (vgl. Kelle, Kluge 2010: 50; Merkens 2012: 292). Im 
Gegensatz zu einem sequentiellen Fallauswahlverfahren, das als theoretical  
sampling der vielfach angewendeten Grounded Theory zuzuordnen ist,51 ist es 
für die Erstellung von Stichprobenplänen notwendig, theoretisches Vorwissen 
über den Untersuchungsgegenstand heranzuziehen. Das Wissen um wichtige 
Kontextbedingungen des untersuchten Handlungsfeldes wird dazu genutzt, eine 
Stichprobe mit großer Heterogenität in Bezug auf diese Kontextbedingungen zu 
erhalten. Dabei ist die Einbeziehung von Extremfällen ausdrücklich erwünscht 
(Kelle, Kluge 2010: 51)52. Die Heterogenität der Stichprobe ermöglicht es, 
Zusammenhänge, die sich in den Auswertungen abzeichnen, systematisch mit 
stark oder schwach kontrastierenden Fällen abzugleichen und zu hinterfragen. 
So lassen sich Regelmäßigkeiten herausarbeiten, die von allgemeinerer Bedeu
tung sind (vgl. Kelle 2008: 165 ff.; Przyborski, WohlrabSahr 2008: 320).53 Im 
bearbeiteten Themenfeld Verkehrshandeln waren wesentliche Wirkungszusam
menhänge bereits vor Analysebeginn bekannt (vgl. 2.3). Das Forschungsinter
esse dieser Arbeit zielt nicht auf die Neuerschließung eines Themenfeldes, son
dern darauf ab, die Besonderheiten einer bestimmten Gruppe von Wanderern zu 
erforschen und die Einzelentscheidungen des Verkehrshandelns miteinander in 
Beziehung zu setzen. Weil es über Wanderungen und das mittel und kurzfristige 
Verkehrshandeln im Allgemeinen ausreichend wissenschaftliche Erkenntnisse 
gibt, war es gerechtfertigt und sinnvoll, die Stichprobe mit einem Stichproben
plan im Vorfeld der Erhebung festzulegen. 

Die verwendete Untersuchungseinheit ist der gewanderte Haushalt, denn von 
einer Wanderungsentscheidung sind in der Regel alle Haushaltsmitglieder 
betroffen, die gemeinsam wohnen wollen. Auch das kurzfristige Verkehrshan

51 Die Grounded Theory gehört zu den am weitesten verbreiteten qualitativen Verfahren (vgl.  
Strübing 2004: 7). Sie ist „gedacht als eine konzeptionell verdichtete, methodologisch begrün
dete und in sich konsistente Sammlung von Vorschlägen, die sich für die Erzeugung gehaltvoller 
Theorien über sozialwissenschaftliche Gegenstandsbereiche als nützlich erwiesen haben“ (ebd.).

52 Die explizit gewünschte Einbeziehung von Extremfällen ist ein Grund dafür, dass sich Zufalls
auswahlen, die wenige und wenn, dann unsystematisch erfasste Extremfälle enthalten, nur 
bedingt für die qualitative Forschung geeignet sind (vgl. Kelle, Kluge 2010: 55).

53 Auch im theoretical Sampling wird eine heterogene Stichprobe angestrebt, um durch Fall
kontrastierung verallgemeinerbare Aussagen machen zu können. Die Auswahlverfahren unter
scheiden sich im Wesentlichen dadurch, wie und wann relevante Merkmale der Fälle definiert 
und als Auswahlkriterium genutzt werden.
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deln ist im Kontext von Wanderungen auf Haushaltsebene besser zu verstehen. 
Beispielsweise kann der neue Wohnort ein Kompromiss eines ZweiPersonen
Haushalts sein, bei dem sich ein Arbeitsweg verkürzt, ein anderer aber verlängert. 
Ein VorherNachherVergleich des Verkehrshandelns auf Personenebene führte 
in diesem Fall zu gegensätzlichen Ergebnissen, je nachdem mit welcher Person 
das Interview geführt würde. Eine Untersuchung auf Haushaltsebene erkennt 
dagegen solche Kompromisse. Konkret umfasste der als Untersuchungseinheit 
definierte Haushalt jeweils die gemeinsam gewanderten Personen. Dies galt auch 
bei Haushaltsabspaltungen und Haushaltszusammenschlüssen54. Aus pragmati
schen Gründen wurde jedoch auf ein Interview mit allen Haushaltsmitgliedern 
verzichtet und nur eine Person befragt. Als Befragte/r hätte sich bei Mehrperso
nenhaushalten insbesondere der Partner geeignet, der in höherem Maße für die 
Organisation des Alltags zuständig ist. Wer dies ist, konnte im Vorfeld der Inter
views allerdings nicht ermittelt werden. So wurde aus pragmatischen Gründen 
die in einer Zufallsauswahl benannte Kontaktperson befragt. In einigen Fällen 
ergab sich spontan die Gelegenheit, ein Interview mit zwei gewanderten Haus
haltsmitgliedern zu führen. Diese Unregelmäßigkeit wurde zugelassen. Rückbli
ckend ist keine gegenseitige Beeinträchtigung der Gesprächspartner hinsichtlich 
der interessierenden Interviewthemen festzustellen, vielmehr ermöglichten diese 
Doppelinterviews fruchtbare Ergänzungen und Einblicke in die Entscheidungs
strukturen innerhalb der Haushalte. In den meisten Fällen blieb es jedoch bei 
einer befragten Person, die Auskunft über sich und die anderen Haushaltsmit
glieder gab und in angemessener Ausführlichkeit über weitere Personen, die vor 
oder nach der Wanderung mit in der gemeinsamen Wohnung lebten, berichtete.

Als Feldzugang diente das zentrale Melderegister der Stadt Hamburg.55 Dar
aus standen Adressen von 1.160 Haushalten zur Verfügung, die in den Jahren 
2011 oder 2012 aus dem Hamburger Umland in die innerstädtischen Raumtypen 

54 Eine Haushaltsabspaltung ist beispielsweise ein Fall, in dem ein Elternteil mit einem Kind aus 
der Wohnung des Partners auszieht. Ein Haushaltszusammenschluss erfolgt, wenn diese Per
son nach der Wanderung bei einem neuen Partner einzieht. Der Haushalt ist in diesem Fall die 
gewanderte Person mit dem Kind, der jeweilige Partner wird als weitere Person im Haushalt 
bezeichnet.

55 Mein Dank gilt dem Bezirksamt Harburg (Fachamt Einwohnerwesen) für die Bereitstellung der 
Daten.
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gewandert waren.56 Aus dieser Stichprobe wurde die für die Analyse zu verwen
dende qualitative Stichprobe zusammengestellt. Der vordefinierte Zeitraum, in 
dem die Wanderung stattgefunden haben musste, ergab sich aus der Überlegung, 
dass die Wanderung zum Zeitpunkt der Interviews (zweites Quartal 2013) noch 
nicht weit zurückliegen durfte, damit die Situation vor der Wanderung auch ret
rospektiv noch ausreichend zuverlässig erhoben werden konnte und in der Zwi
schenzeit möglichst wenig Veränderungen anderer Haushaltsmerkmale (z. B. 
Einkommen, Status der Beschäftigung) stattgefunden haben. Gleichzeitig durfte 
die Wanderung nicht kurz vor dem Interview stattgefunden haben, denn dann 
hätte die Gefahr bestanden, dass sich zum Interviewzeitpunkt noch keine neue 
routinierte Alltagsorganisation herausgebildet hat. 

Anhand der Melderegisterdaten ließen sich Haushalte, die in einem vorgegebe
nen Zeitraum von einer bestimmten Quell an bestimmte Zieladresse gewandert 
sind, identifizieren. Im Hinblick auf die Hypothese eines raumstrukturellen Ein
flusses auf das Verkehrshandeln war die erste Maßgabe bei der Stichprobenbe
stimmung, dass Haushalte enthalten sein sollten, die in verschiedenen Kombina
tionen aus den drei verschiedenen UmlandRaumtypen in die beiden städtischen 
Raumtypen gewandert sind (Abbildung 41). 

Abbildung 41: Für die Stichprobe angestrebte Kombinationen von 
Wanderungsquell- und -zielort 

Wohnort vor der 
Wanderung: 
Umland-Raumtypen

Wohnort nach der 
Wanderung: 

Städtische Raumtypen  

Peripherie

ÖV-Achse

Umlandzentrum

Innenstadtrand

Innere Stadt

Eigene Darstellung.

56 Die Adressen entstammen einer geschichteten Zufallsstichprobe. Grundgesamtheit sind alle in 
den Jahren 2011 und 2012 aus den an Hamburg angrenzenden Kreisen und Landkreisen in die 
Stadtteile der Raumtypen Innenstadt und Innenstadtrand (Raumtypen, vgl. 3.3) gewanderten 
Haushalte mit Personen unter 75 Jahren. Vorgabe der Schichtung war, je Stadtteil mindestens 10 
Haushalte mit Kindern und 20 andere Haushalte zu erhalten.
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Aus dieser Vorgabe leiten sich sechs Kombinationsmöglichkeiten von Quell und 
Zielort ab. Sie stellen eine Stichprobenheterogenität in Bezug auf den Verän
derungsgrad des raumstrukturellen Rahmens für das mittel und kurzfristige 
Verkehrshandeln infolge der Wanderung sicher. Der größtmögliche raumstruktu
relle Unterschied hinsichtlich der Verkehrssparsamkeit zwischen den Wohnorten 
vor und nach der Wanderung besteht bei Wanderungen von der Peripherie in 
die Innenstadt, der kleinstmögliche Unterschied bei Wanderungen von einem 
Umlandzentrum in den Innenstadtrand. Abbildung 42 zeigt anhand der innerre
gionalen Raumeinteilung der zu untersuchenden Regionen, dass sich die ange
strebte Vielfalt raumstruktureller Unterschiede der alten und neuen Wohnorte in 
der verwendeten Stichprobe wiederfindet. Ergänzend zu den genannten Überle
gungen wurde darauf geachtet, dass der städtische Wohnort nach der Wanderung 
gleichmäßig auf verschiedene innerstädtische Stadtteile verteilt lag, also auch in 
den weniger hochpreisigen Lagen Hamburgs (vgl. 3.2.1).

Abbildung 42: Quell- und Zielorte der befragten Wanderer im Untersuchungsraum

Quelle: Matthes 2015: 137. Je Umlandgemeinde ist ein Punkt dargestellt, auch  
wenn mehrere Haushalte dort gewohnt haben.

Das Melderegister bietet nur wenig soziodemographische Information, die bei 
weitem nicht an die Informationsdichte heranreicht, die beispielsweise bei ver
tiefenden Interviews im Nachgang einer quantitativen Befragung erreicht wer
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den kann. Dennoch beinhaltet es zwei sehr wichtige soziodemographische Merk
male mit Einfluss auf das kurz,- mittel und langfristige Verkehrshandeln: das 
Alter und die Haushaltsstruktur im Sinne von Information zum Vorhandensein 
von Kindern. Für den Stichprobenplan wurden aus diesen Eigenschaften zehn 
Haushaltstypen gebildet.57 Die Abgrenzung zielte darauf, möglichst kontrastrei
che Konstellationen in die Stichprobe einzubeziehen, so dass absichtlich nicht 
alle möglichen Kombinationen abgedeckt sind. Der Tabelle 10 kann entnom
men werden, dass eine zufriedenstellende Heterogenität der Stichprobe erreicht 
werden konnte. Darüber hinaus ist es erfreulich, dass die Stichprobe ein breites 
Einkommensspektrum abbildet (Tabelle 11).

Tabelle 10: Realisierte Interviews nach Stichprobenplan

Haushaltstyp

Altersklasse

SU
M

M
ENur 

kleine 
Kinder 
(< 7 

Jahre)

Nur 
große 
Kinder 
(7-18 
Jahre)

Älteste Person im Haushalt 
(in Jahren)

25 - 32 33 - 44 45 - 59 60 - 74 

Einpersonen-
haushalt

4 1 5 3 13

Zweipersonen-
haushalt

0 1 2 4 7

Haushalt 
mit Kindern

5 7 12

SUMME 5 7 4 2 7 7 32

Daten: Qualitative Erhebung. Die Altersklassen weichen von den in der quantitativen 
Analyse verwendeten Klassen ab. In der dargestellten Form sind sie konsistent 
mit den Lebensphasen und Rahmenbedingungen der jeweiligen Wanderung, 
die hinter den in der quantitativen Analyse verwendeten Altersklassen stehen.

57 Die in Einteilung von Haushaltstypen basiert auf Erfahrungen mit verschiedenen Haushalts typen 
aus eigenen quantitativen Auswertungen der MID 2008 zum Verkehrshandeln (vgl. Bohnet, 
Löwa, Matthes 2011, sowie Überlegungen in 2.3.2).
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Weil die Melderegisterdaten keine Telefonnummern enthalten, musste anhand 
der Namen und Adressen versucht werden, die ausgewählten Haushalte wie folgt 
zu kontaktieren: Zunächst wurden nach den Kategorien des Stichprobenplanes 
Untergruppen der vom Melderegister zur Verfügung stehenden Fälle gebildet. 
In den Fällen, in denen eine Telefonnummer gefunden werden konnte, wurde 
ein Anschreiben mit der Ankündigung eines Telefonanrufs versandt. Daraufhin 
wurde versucht, die angeschriebenen Haushalte an mehreren Tagen und zu ver
schiedenen Tageszeiten telefonisch zu erreichen, um einen Interviewtermin zu 
vereinbaren. Auf diese Art wurden acht Interviews erfolgreich vereinbart und 
durchgeführt. Weil diese Stichprobe den Plan nicht erfüllte, wurden in zwei wei
teren Anläufen jeweils etwa 100 weitere Haushalte angeschrieben, die orientiert 
an den jeweils noch nicht ausreichend besetzten Untergruppen anhand der Mel
deregisterdaten bestimmt wurden. Diese Haushalte wurden in einem Anschrei
ben gebeten, sich telefonisch oder per EMail zu melden, um einen Interviewter
min zu vereinbaren.58 Die Anschreiben sind im Anhang V dokumentiert. 

Tabelle 11: Einkommensverteilung in der Stichprobe

Haushaltsnettoeinkommen in Euro

Haushaltstyp
bis 
900

bis 
1500

bis 
2600

bis 
3600

bis 
4600

bis 
5600

bis 
6600 mehr

Einpersonen-
haushalt

1 2 4 2 2 0 0 2

Zweipersonen-
haushalt

0 0 0 0 1 4 0 2

Haushalt mit 
Kindern

0 0 5 1 2 1 2 1

Daten: Qualitative Erhebung.

58 Bei diesen Rückmeldungen wurde in drei Fällen kein Interview vereinbart, obwohl der Haushalt 
Interesse bekundete. Die Gründe hierfür waren in den drei Fällen unterschiedlich: Im ersten 
Fall war zwar eine Wanderung im Melderegister dokumentiert, weil die Interessentin einige 
Wochen in einem Frauenhaus außerhalb Hamburgs gewohnt hatte. Eigentlich war sie jedoch 
innerstädtisch umgezogen. Im zweiten Fall hatte die Interessentin als Ordensschwester keine 
eigene Entscheidung über ihren Wohnstandort getroffen. Im dritten Fall war die entsprechende 
Altersgruppe (60 bis 74 Jahre) bereits ausreichend besetzt. 
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5.2.2 Konzeption der Interviews

Aus den Forschungsfragen ergaben sich folgende drei Bereiche, die in den Inter
views zu thematisieren waren:

 • Rekonstruktion und Quantifizierung des mittel- und kurzfristigen Ver
kehrshandelns aller gewanderten Haushaltsmitglieder unmittelbar vor der 
Wanderung und zum Zeitpunkt des Interviews, einschließlich langer und 
unregelmäßiger Freizeitwege (Ausflüge, Urlaube)

 • Gründe des mittel und kurzfristigen Verkehrshandelns mit Fokus auf den 
Einfluss raumstruktureller Faktoren und Mobilitätsorientierungen sowie 
Einflüsse auf die Mobilitätsorientierungen

 • Gründe und Hintergründe des langfristigen Verkehrshandelns mit Fokus 
auf wohnungs, wohnumfeld und lagebezogene Gründe, weitere Aspekte 
mit Mobilitätsbezug einschließlich der Mobilitätskosten sowie der Ablauf 
und Tradeoff der Fortzugs und Zuzugsentscheidung

Der erste Bereich umfasst das Messen von Handlungen mithilfe quantitativer 
Kennzahlen. Dieses Vorgehen ist in qualitativer Forschung ungewöhnlich, den
noch steht es der qualitativen Forschungslogik nicht entgegen. Das gemessene 
Verkehrshandeln entspricht einer präzise beschriebenen Eigenschaft des Han
delnden oder auch einem präzise beschriebenen Handlungsergebnis. Damit 
unterscheidet es sich nicht von anderen Eigenschaften der Befragten, die in 
typischen qualitativen Untersuchungen erfasst werden, wie beispielsweise die 
Zugehörigkeit zu einer Institution, eine besondere familiäre Problemlage oder 
ein besonderes soziales Handlungsmuster. 

In den anderen beiden Bereichen geht es darum, Handlungsmotive und komplexe 
Wechselwirkungen in mehreren Dimensionen unvoreingenommen zu verstehen, 
ohne dem Interviewpartner durch gezielte Fragen das besondere Interesse für die 
Rolle der raumstrukturellen Gegebenheiten beim Verkehrshandeln zu suggerie
ren. Durch dieses Vorgehen konnte sichergestellt werden, dass die Deutung der 
Handlungen allein durch den Befragten erfolgte. Im Gegensatz zur Erhebung 
der Fakten verträgt dieser Themenbereich nur wenig Vorstrukturierung durch die 
Interviewerin. 

Eine Herausforderung stellte die qualitative Erhebung der handlungsrelevanten 
Mobilitätsorientierung dar. Mobilitätsorientierungen werden üblicherweise mit 
Hilfe psychologischer Konstrukte – insbesondere Einstellungen – operationa
lisiert. Diese werden traditionell quantitativ erhoben (vgl. Meinefeld 1977: 46). 
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5.2.2.1 Besondere methodische Herausforderungen 

In den Interviews sollte das Verkehrshandeln in Entfernungen je Zeiteinheit, 
differenziert nach Wegezweck und Verkehrsmittel vor und nach der Wande
rung, erfasst werden. Aufgrund des Feldzugangs über das Melderegister und die 
Auswahl dort dokumentierter, bereits gewanderter Haushalte war eine zeitnahe 
Protokollierung der Wege nicht mehr möglich. Das heißt, ein Wegeprotokoll der 
Befragten wäre von der Erinnerung geprägt und daher im Vergleich zu den übli
cherweise zur Erhebung von Verkehrshandeln verwendeten Wegetagebüchern 
weit weniger zuverlässig gewesen. Unter der Annahme, dass Aktivitäten und 
Gelegenheiten besser in Erinnerung bleiben als einzelne Wege, da die Wege für 
gewöhnlich den Aktivitäten dienen, wurde ein an Aktivitäten orientierter Ansatz 
zur Erhebung des Verkehrshandelns gewählt, der sich außerdem besser mit der 
offenen Interviewform verträgt als ein Wegeprotokoll. 

Mit dem gewählten Ansatz konnte sich die Interviewerin ein Bild des Aktions
raumes machen, indem sie Fragen zur räumlichen Verortung von Aktivitäten 
der Befragten stellte. Es war davon auszugehen, dass der durch die Aktivitäten 
geprägte Aktionsraum an einem gegebenen Wohnort weitgehend konstant ist, 
da das Alltagshandeln größtenteils als Routine stattfindet (vgl. 2.2.3). So war es 
möglich, von den innerhalb einer angemessenen Zeiteinheit realisierten Aktivi
täten auf den zum jeweiligen Wohnort gehörigen Aktionsraum der betrachteten 
Lebensphase vor und nach der Wanderung zu schließen. Als ein für die Erhe
bung des kurzfristigen Verkehrshandelns geeigneter Bezugszeitraum wurde eine 
Woche festgelegt. Berichtet werden sollte vom Alltag im Jahr vor der Wanderung 
und am neuen Wohnort nach den temporären Besonderheiten, die in direktem 
Zusammenhang mit dem Wohnungswechsel standen. Um vom Aktionsraum zu 
den geforderten Kennzahlen des Verkehrshandelns zu kommen, mussten ergän
zende Informationen zu Häufigkeiten von Aktivitäten und Wegen, Variationen 
der Verkehrsmittelwahl und Verknüpfungen von Aktivitäten mit entsprechenden 
Konsequenzen für Wegeketten erfragt werden. Informationen zu außergewöhn
lichen bzw. seltenen Aktivitäten ließen sich entsprechend berücksichtigen. Mit 
Hilfe dieser Informationen wurde eine dem Untersuchungsgegenstand ange
messene Genauigkeit der Schätzung des Verkehrsaufwandes erwartet, auf deren 
Grundlage ein Vergleich des Verkehrshandelns nach den genannten Kenngrößen 
vor und nach der Wanderung möglich wurde. Ein vergleichbarer Ansatz wur
de auch in der Studie moBiplan verfolgt, um das Verkehrsverhalten vor einem 
Umzug abzubilden, und als valide bewertet (MobiplanProjektkonsortium 2002: 
6, 21). In Vorbereitung dieser Arbeit wurde das beschriebene Vorgehen an einem 
kleinen Sample entwickelt und erfolgreich getestet (Matthes 2010: 57). 
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Im Hinblick auf die Mobilitätsorientierungen, die auf das Verkehrshandeln 
wirken können, wird in der Literatur eine große Vielfalt von Einstellungen zur 
Operationalisierung der Mobilitätsorientierung benannt (vgl. Bohte, Maat et al. 
2009: 353). Nach einer eingehenden Diskussion des Forschungsstandes emp
fehlen Bohte et al. (2009: 332, 353 f.), auf die Übereinstimmung zwischen 
der Spezifizität der gemessenen Einstellung und den interessierenden Entschei
dungen zu achten, d. h. sich auf unmittelbar verkehrsbezogene Einstellungen 
zu beschränken und allgemeine Einstellungen59 zu vernachlässigen. Dies ist 
plausibel, denn Werte und allgemeine Einstellungen schlagen sich ohnehin in 
den spezifischen Einstellungen nieder (Hunecke 2015: 23). Wenn beispielsweise 
Stadtaffinität als eine Ursache von einer ÖV-Affinität und die ÖV-Affinität als 
Erklärung der Verkehrsmittelwahl angeführt werden, wird beim beschriebenen 
Vorgehen somit nur der letzte genannte Zusammenhang erfasst. Dieser ist dafür 
leicht als Ursache-Wirkungs-Beziehung zu verstehen. Die Stadtaffinität würde in 
diesem Fall zu den Hintergrundfaktoren zählen (vgl. 2.2.2, 2.2.6). 

Für das kurz und mittelfristige Verkehrshandeln unmittelbar relevant sind Ein
stellungen in Bezug auf die Ausdehnung des Aktionsraums und die Verkehrsmit
telwahl. Eine Typisierung nach Einstellungen zur Verkehrsmittelwahl sollte sich 
an der gängigen Untergliederung von Einstellungen in affektive, kognitive und 
behaviorale Komponenten orientieren (vgl. 2.2.2), so wurden passende Fragen 
in das Interview aufgenommen, um Verkehrsmittelorientierungen der Befragten 
zu konstruieren. Beim Aktionsraum, also der Gelegenheitswahl und Aktivitä
tenhäufigkeit, war von Aggregaten wie Lebensstilen der größte Erklärungswert 
zu erwarten, wobei sich dieser Erklärungswert besonders auf Bereiche des Ver
kehrshandelns bezieht, bei dem die Handelnden einen recht großen Entschei
dungsspielraum haben (vgl. 2.2.2). Eine Typisierung nach Lebensstilen ist jedoch 
zu komplex, als dass sie in einem ohnehin umfangreichen Interview ausführlich 
hätte behandelt werden können. Stellvertretend wurde daher inhaltlich auf die 
nach dem Stand der Forschung für das Verkehrshandeln in Abhängigkeit von 
Lebensstilen besonders relevante Freizeitgestaltung eingegangen (vgl. 2.3.1.1). 
Informationen zu entsprechenden Aktivitäten bzw. Wünschen nach Aktivitäten 
wurden ohnehin im Zuge der Erhebung des Verkehrshandelns erfasst. So wur
de für die Typisierung nach Freizeitaktivitäten im Sinne des Lebensstilansatzes 
die ausgeführte und gewünschte Freizeitgestaltung berücksichtigt, das heißt, die 
verhaltensbezogene Komponente der Einstellung (vgl. 2.2.2) sowie das sichtbare 

59 Bei allgemeinen Einstellungen ist ohnehin darauf zu achten, dass sie nicht mit Werten, die 
objekt unspezifisch sind, verwechselt werden (vgl. Hunecke 2015: 126, 23).
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Handeln entsprechend des Lebensstilansatzes (vgl. 2.3.1.1). Aufgrund der einge
schränkten Datenlage wurde auf weitere Einstellungselemente verzichtet. Daher 
wird in der Auswertung auch nicht von Freizeitstilen oder Freizeitorientierun
gen, sondern von Freizeitvorlieben gesprochen. 

5.2.2.2 Wahl der Interviewmethode

Unter Berücksichtigung der besonderen methodischen Anforderungen wurde aus 
der Vielfalt qualitativer Interviewformen das problemzentrierte Interview nach 
Witzel (1982) als geeignet ausgewählt:

„Unter dem Begriff ‚problemzentriertes Interview‘, der von Witzel (1982) 
geprägt wurde, sind verschiedene Elemente einer leitfadenorientierten 
und teilweise offenen Befragung zusammengefasst. […] Die ‚Prob-
lemzentrierung‘ [bezieht] sich sowohl auf die zuvor vom Forschenden 
ermittelten Themenkomplexe [..], wie auch auf die Betonung der Sicht-
weise der Befragten, deren Relevanzkriterien es aufzudecken gilt. […] 
Der Leitfaden dient nicht zur Vorstrukturierung eines Frage-Antwort-
Schemas, sondern fungiert im Gegenteil lediglich als Orientierung und 
Gedächtnisstütze für den Interviewenden, indem er Hintergrundwissen 
thematisch organisiert. […] er dient vor allem der Unterstützung und 
Ausdifferenzierung von Erzählsequenzen der Befragten.“ (Friebertshäu-
ser, Prengel 2003: 379 f.)

Das problemzentrierte Interview ist als Erhebungsinstrument das Ergebnis einer 
systematischen Auseinandersetzung Witzels mit qualitativen Interviewformen 
und versucht, Schwächen anderer Interviewformen zu begegnen. Die Konzepti
on ist wissenschaftstheoretisch ausführlich reflektiert (vgl. Witzel 1982: 66 ff.; 
Witzel 2012: 16 ff.) und wird als eine selbstständige Interviewform in aktuellen 
Lehrbüchern behandelt (vgl. Flick 2010: 161 ff.; Lamnek 2010: 350, 332 ff.; 
Helfferich 2011: 36). 

Ausschlaggebend für die Wahl des problemzentrierten Interviews war, dass 
es stärker als das rein narrative Interview erlaubt, über (theoretisch fundierte) 
Nachfragen und eine insgesamt eher dialogisch ausgerichtete Interviewsituation 
verdeckte Motive bzw. die „originäre Problemsicht“ (Witzel 1982: 70) aufzude
cken und mögliche Lücken in den Erzählungen der Befragten zu schließen. Dies 
geschieht, indem der Interviewer die Reflexion des Befragten nach einem narra
tiven Einstieg leitet und ihn bittet, bestimmte Äußerungen zu überdenken oder 
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Unklarheiten zu präzisieren (vgl. Helfferich 2011: 43). Diese Interviewform geht 
stark vom Befragten aus und überlässt ihm die Bedeutungsstrukturierung des 
Interviewgegenstands hinsichtlich UrsacheWirkungBeziehungen und Motiva
tionen, indem die Interventionen sehr kontrolliert erfolgen (vgl. Lamnek 2010: 
33; Witzel 2012: 31). Gleichzeitig ermöglichen die kontrollierten Nachfragen 
gerade bei der Rekonstruktion des Verkehrshandelns die Genauigkeit und Zuver
lässigkeit der Äußerungen der Befragten zu erhöhen. Für die theoretische Fun
dierung der Nachfragen standen die in Abschnitt 2.2 vorgestellten handlungs
theoretischen Erklärungsmodelle und empirischen Erkenntnisse zur Verfügung. 

Weil die Interviewerin nach dem narrativen Teil des Interviews den Reflexions
prozess leiteten sollte, musste sie bewerten können, wann die Äußerungen der 
Befragten die für die spätere Auswertung angemessene Informationsmenge und 
-tiefe erreichten. Um das beurteilen zu können, war zu definieren, was genau 
erhoben werden sollte. In der Methodenliteratur wird hier auch der Begriff 
Wahrheit verwendet (Helfferich 2011: 53). In den Begriffen der quantitativen 
wissenschaftlichen Gütekriterien würde sich hier die Frage nach der Validität 
stellen, also inwieweit das gemessen wird, was gemessen werden soll. Letzt
lich ging es darum, während des Interviews zu beurteilen, ob bzw. wann für das 
Erkenntnisinteresse valide Daten generiert waren. Bewertungsmaßstäbe mussten 
im Vorfeld festgelegt werden. Weil in der vorliegenden Untersuchung diese Kri
terien bei den verschiedenen Interviewteilen unterschiedlich sind, war auch die 
Detaillierung der Nachfragen zu variieren. Tabelle 12 gibt einen Überblick über 
die verwendeten Maßstäbe und den daraus folgenden Regeln für das Interview.

Nach Maßgabe dieser Überlegungen wurde der (offene) Leitfaden für die Inter
views entwickelt. Die Reihenfolge der Themen ergibt sich dabei aus dramatur
gischen Überlegungen. So sind narrative Teile am Beginn des Interviews und 
unmittelbar nach Themenwechseln platziert. Beim Thema Verkehrshandeln wird 
eine umgekehrte Chronologie verwendet, um dem Befragten die Erinnerung 
zu erleichtern und dem Interviewer Ansatzpunkte für Nachfragen zu liefern (z. 
B. „Haben Sie damals auch schon …“). Zusätzlich zu dem problemzentrierten 
Interview wurden mithilfe von Dokumentationsbögen die üblichen relevanten 
soziodemographischen und sozioökonomischen Daten zu den Haushaltsmitglie
dern, zum Haushalt und zur Wohnung erfasst, die im Laufe des Interviews uner
wähnt geblieben waren. Der Leitfaden und die Dokumentationsbögen wurden in 
vier Pretests im Kollegen und Bekanntenkreis getestet und anschließend noch 
einmal modifiziert. Die verwendete Form findet sich im Anhang VI.
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Tabelle 12: Maßstäbe und Regeln zur Generierung und Bewertung von Aussagen in 
den Interviews

Erhebungsgegenstand Rolle Interviewerin / 
Befragter

Besondere Ansprüche 
an die Informationen

subjektive Gründe 
der Wanderungs-
entscheidung

vom Befragten zu strukturieren 
und zu gewichten

Trennung von nachträglicher 
Reflexion oder selektiver Erin-
nerung von der tatsächlichen 
Entscheidungssituation 

unbewusste Aspekte 
der Wanderungs-
entscheidung

Nachfragen der Interviewerin 
anhand der ausgeführten 
Theorien, denn Selbstver-
ständlichkeiten werden nicht 
unaufgefordert expliziert

tatsächliche, messbare 
Ausprägung des 
Verkehrshandelns

Die Interviewerin hilft dem 
Befragten, sich an das 
ausgeübte Verkehrshandeln in 
der Vergangenheit möglichst 
genau zu erinnern.

Vorstrukturierung nötig: 
Grundlage für die Beurtei-
lung der Vollständigkeit ist 
das empirische Wissen um 
verschiedene Wegezwecke 
und das Untersuchungsge-
biet sowie eigenes Alltags-
wissen zu Zeiteinteilung, 
Arbeitszeiten, etc.

subjektive 
Gründe für das 
Verkehrshandeln

vom Befragten zu strukturieren 
und zu gewichten

Beurteilung der Vollständig-
keit: möglich durch Vergleich 
mit dem vorher berichteten 
Verkehrshandeln

Einstellungen zu 
Verkehrsmittel und 
Aktionsraum

Die Erzählungen sind durch 
an der Theorie ausgerichtete 
Nachfragen der Interviewerin 
zu vervollständigen und zu 
präzisieren.

Für die Einstellungen 
zu Verkehrsmitteln wird 
eine Vollständigkeit der 
Einstellungskomponenten 
angestrebt.

unbewusste Aspekte 
des Verkehrshandelns, 
Hintergründe und 
Routinen

Nachfragen der Interviewerin 
orientiert an den an den 
Erzählungen der Befragten

Eigene Darstellung.
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5.2.3 Auswertungsmethodik

Die Auswertung hat das Ziel, allgemeine Aussagen im Sinne „empirisch begrün
deter Hypothesen“60 (Kelle, Kluge 2010: 23) über UmlandStadtWanderer zu 
treffen. Diese Hypothesen können über qualitative Induktionen (nach Reichertz 
2012: 280) oder sogar Abduktionen61 generiert werden. Dabei bilden Theorien 
mit geringem empirischen Gehalt62 das Gerüst für die Auswertung und Theorie 
bzw. Hypothesenbildung (vgl. Kelle 2005: 4.2), dennoch muss die Auswertung 
grundsätzlich offen gehalten werden: „Elemente bislang für sicher gehaltener 
Wissensbestände werden aufgegeben, modifiziert, voneinander getrennt und 
neu kombiniert“ (Kelle, Kluge 2010: 26), empirische Phänomene werden umge
deutet und neu bewertet (vgl. ebd.: 25).63 Im Falle dieser Arbeit bildet die in 
Abschnitt 2.2 beschriebene Handlungstheorie das Grundgerüst, innerhalb dessen 
Zusammenhänge (Regeln, Regelmäßigkeiten) zwischen Verkehrshandeln und 
Raumstruktur für die Gruppe der UmlandStadtWanderer konkretisiert und mit 
empirischem Gehalt gefüllt werden. 

Die Auswertung orientiert sich an den Maßgaben der qualitativen Inhaltsanalyse 
nach mayring (2010), ergänzt um Überlegungen zur Typenbildung von Kelle 
und Kluge (2010). Dabei wurde das theoretische Vorwissen für die Entwicklung 
eines groben Kategorienschemas zur Strukturierung des Datenmaterials zum 
Beginn der Auswertung genutzt:

60 In der Literatur werden die gemeinten Ergebnisse der qualitativen Auswertung alternativ auch 
als Theorie bezeichnet (vgl. Bohnsack 1993: 11), wobei darauf hingewiesen wird, dass in 
der Grounded Theory bereits Ergebnisse mit sehr schwachem Abstraktionsgrad als Theorien 
bezeichnet werden, die im Forschungsprozess je nach den Anforderungen des Forschungs
interesses weiter abstrahiert werden (vgl. Bryant, Charmaz 2011: 586). 

61 Auf die methodologische Diskussion um die feinen Unterschiede zwischen qualitativer Induk
tion und Abduktion, die offenbar ursprünglich unter der Bezeichnung Hypothese zusammenge
fasst waren (vgl. Reichertz 2012: 278), soll hier nicht weiter eingegangen werden. Für Details 
siehe z. B. Kelle 2005; Kelle, Kluge 2010; Strübing 2011; Reichertz 2012. 

62 Nach popper sogenannte „große Theorien“ (vgl. Kelle 2005: 4.2).
63 Die Art des methodischen Umgangs mit theoretischem Vorwissen in der qualitativen Forschung 

insbesondere bei der Anwendung der Grounded Theory ist umstritten, wobei jüngere Veröffent
lichungen darauf hinweisen, dass es auch schon bei den Autoren der in dieser Hinsicht strikten 
Grounded Theory von glaser und strauss nicht so sehr um das Ob der Einbeziehung dieses 
Wissens geht, sondern um das Wie (vgl. Kelle, Kluge 2010: 20; Strübing 2011: 587).
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 • Wohnstandortwahl jeweils mit und ohne Bezug zur Mobilität der Befragten
 ○ Fortzugsentscheidung

 ◦ Gründe
 ◦ Auslöser

 ○ Zuzugsentscheidung
 ◦ Stadt
 ◦ Stadtteil
 ◦ Wohnung

 ○ Suche
 ◦ Tradeoff: Gewichtung verschiedener Kriterien
 ◦ Vorgehen bei der Suche
 ◦ Raumauswahl

 ○ Verkehrliche Motive der Wohnstandortwahl
 • Kurz und mittelfristiges Verkehrshandeln (vor und nach der Wanderung)

 ○ Verkehrshandeln (Beschreibung)
 ◦ Aktivitäten 
 ◦ Besondere Aktivitäten: Urlaube, Ausflüge
 ◦ Wahl von Gelegenheiten/Aktionsraum
 ◦ Verkehrsmittelwahl/besitz

 ○ Berichtete Veränderungen des Verkehrshandelns
 ◦ Handlungsgründe
 ◦ Verkehrshandeln
 ◦ Veränderungen des Verkehrshandelns

 ○ Verkehrsmittelorientierungen

Mithilfe der Software MaxQDA64 wurde der Text absatzweise diesen Kategorien 
zugeordnet, das Kategorienschema wurde anhand des Datenmaterials erweitert, 
Kategorien wurden modifiziert und mit Unterkategorien versehen (vgl. Kelle, 
Kluge 2010: 76 ff.). Gemäß den Anforderungen an eine systematische Vorge
hensweise wurden dabei alle für ein Thema relevanten Textstellen einbezogen 
und nicht nur die Textstellen für ausgewählte Hypothesen. Jeder Absatz wurde 
so vielen Kategorien wie möglich zugeordnet. Lange Textpassagen erhielten eine 

64 MaxQDA 5 1995–2016
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kurze Zusammenfassung, um die nachfolgende synoptische Analyse zu erleich
tern. Nach etwa zehn Interviews war das Kategorienschema einschließlich Sub
kategorien so ausgereift, dass kaum noch Änderungen erfolgten. Die ersten zehn 
Interviews wurden nach Abschluss der letzten Interviews nochmals durchgegan
gen und entsprechend angepasst. 

Im zweiten Schritt erfolgte eine synoptische Analyse. Das heißt, Textpassagen 
oder deren Zusammenfassungen wurden vergleichend nebeneinandergestellt 
(vgl. ebd.: 57f.). Kategorien wurden auf ein abstrakteres Niveau gebracht, 
zusammengefasst und wenn möglich skaliert. Hinsichtlich einiger Aspekte bot 
es sich an, Typen zu bilden, auch dies erfolgte mithilfe einer alle Fälle verglei
chenden Analyse.

In einem dritten Schritt wurden in einer gezielten Gegenüberstellung von den 
Befragten formulierte Sinnzusammenhänge mittels Fallkontrastierung unter
sucht, um auf intersubjektiv gültige Zusammenhänge zu schließen. Darüber 
hinaus wurde in der Fallkontrastierung Auffälligkeiten nachgegangen. Auffäl
ligkeiten waren dabei deutliche Kontraste zwischen den Fällen, logische Brü
che oder unerwartete Ergebnisse. Die Fallkontrastierung ermöglicht es auch in 
Bezug auf diese Auffälligkeiten, Zusammenhänge zu identifizieren, die nicht 
von den Befragten selbst als Sinnzusammenhang formuliert werden. Wurde ein 
Zusammenhang vermutet, wurden Fälle gesucht, die hinsichtlich der als relevant 
vermuteten Eigenschaften ähnlich sind, aber anders handelten, oder Fälle, die 
andere Eigenschaften haben und gleich handelten oder die ähnliche Eigenschaf
ten haben und ähnlich handelten. In diesem Prozess der Fallkontrastierung wur
den die Anfangshypothesen dieses dritten Schrittes verworfen oder präzisiert. 

Parallel zu dieser Inhaltsanalyse wurden die Texte hinsichtlich der Informati
onen zum Verkehrshandeln vor und nach der Wanderung gesondert markiert. 
Die Regeln, nach denen ausgewertet wurde, sind in Anhang VII dokumentiert. 
In Zweifelsfällen wurde das Prinzip des konservativen Schätzens angewandt. 
Das bedeutet in der vorliegenden Auswertung Folgendes: Die Annahme einer 
positiven Wirkung von Reurbanisierung auf den Verkehr setzt voraus, dass sich 
der Verkehrsaufwand mit der Wanderung reduziert. In der Auswertung wird 
versucht, diese Wirkung zu widerlegen, so wird die Lösungsvariante einzelner 
Wegelängen und Aktivitätenhäufigkeiten gewählt, die am Umland-Wohnort am 
wenigsten, am städtischen Wohnort am meisten Verkehrsaufwand und aufkom
men erzeugt. Dieses Prinzip wird zusätzlich systematisch verstärkt, da unterstellt 
werden kann, dass kurze, unwichtige Wege im retrospektiven Bericht über den 
Wohnort im Umland seltener erinnert werden, so dass dort tendenziell mehr 
Wege in den Berichten der Befragten fehlen. 
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5.2.4 Erläuterung der Darstellungsformen

Die Darstellung der qualitativen Analyse soll dem Leser den Bezug zum Daten
material möglichst weitgehend nachvollziehbar machen. Dabei wird im Wesent
lichen auf zwei Darstellungsformen zurückgegriffen, die hier erläutert werden. 

Zitate

Für Zitate wird die Identifikationsnummer des Interviews und ggf. eine Angabe 
zum Absatz des Transkriptes als Quellenangabe genutzt. Die Angabe „344: 69“ 
verweist also auf das Interview Nummer 344, Absatz 69. Wörtliche Rede der 
Interviewerin wird mit „I:“ eingeleitet, wörtliche Rede der Befragten mit „B:“. 
Bei Interviews, in denen zwei Befragte vorkommen, wird zwischen ihnen als 
„B1“ und „B2“ unterschieden.

Um die Lesbarkeit der wörtlichen Zitate zu verbessern, sind leichte Bearbeitun
gen der zitierten Textabschnitte nicht explizit gekennzeichnet. „Leichte Bearbei
tungen“ umfassen folgende Textveränderungen:

 • Verändern der Position eines genannten Wortes im Satz oder Einfügen 
eines Artikels um die Grammatik zu korrigieren, wenn der Satz sonst 
schwer verständlich wäre 

 • Löschen von Wortwiederholungen („wir wir wir“ „wir“) 
 • Löschen von Füllwörtern / lauten („halt“, „dann“, „äh“, „so“, „weil dann 

ja genau“, „eben“, „jetzt“, „hier“, o. ä.) und Pausen („(…)“) 
 • Löschen unvollendeter Satzanfänge ohne Sinn („Dann haben wir/ dann 

sind wir …“  „Dann sind wir …“) 

Alle anderen Bearbeitungen sind wie folgt gekennzeichnet:
 • In eckigen Klammern [ ] sind Anmerkungen der Verfasserin unterge

bracht. Auf den Zusatz „Anm. d. Verf.“ wurde zugunsten des Leseflusses 
verzichtet.

 • In eckigen Klammern mit Punkten […] sind Auslassungen innerhalb eines 
Absatzes gekennzeichnet. 

 • In der Regel werden keine Wortwechsel („Befragte: … Interviewerin: … 
Befragte: …“) ausgelassen, sondern nur Passagen innerhalb eines Absat
zes. Eine Ausnahme bilden Reaktionen der Interviewerin zur Aufrechter
haltung des Gesprächsflusses wie: „Befragte: … Interviewerin: Ach so? 
Befragte: …“. Sie werden mit „[I: …] gekennzeichnet.
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Code-Matrix

Als weitere Darstellungsform wird 
die sogenannte CodeMatrix verwen
det. Sie zeigt die Zuordnung eines 
Falls zu einer Kategorie und wird 
von der verwendeten Software Max
QDA standardmäßig ausgegeben. Die 
dort verfügbare, unmittelbar mit dem 
Datenmaterial verknüpfte Darstel
lungsform hat jedoch den Nachteil, 
dass sich ausschließlich den Katego
rien zugeordnete Textstellen darstel
len lassen, nicht aber Zuordnungen, 
die sich aus mehreren Textstellen, 
Zusammenfassungen oder Explika
tionen ergeben. Daher wird für die 
Darstellung eine CodeMatrix nach
gebaut, die auf exportierten Excel
Tabellen beruht (Abbildung 43). Die 
Reihenfolge der Fälle ist in der Dar
stellung der Übersichtlichkeit halber 
immer gleich, wobei Abbildung 44 
eine Ausnahme darstellt. Die Rei
henfolge orientiert sich an der Verän
derung des MIVAufwands vor und 
nach der Wanderung und ist nach der 
Verkehrsmittelorientierung der Inter
viewten sortiert. 

Abbildung 43: Lesehilfe für die 
Code-Matrix
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5.2.5 Einschätzung der Verallgemeinerbarkeit

Wie anhand der Stichprobenauswahl dargestellt wurde, kann die verwendete 
Stichprobe die Vielfalt von UmlandStadtWanderern nach jenen Kriterien gut 
widerspiegeln, die nach dem Stand der Forschung sowohl für das Verkehrshan
deln als auch für die Wohnstandortwahl relevant sind. Es wurde gezeigt, dass 
eine Heterogenität im Hinblick auf die Variablen ‚raumstrukturelle Eigenschaf
ten des Umland bzw. Stadtwohnortes‘, ‚Alter‘, ‚Haushaltsstruktur‘ und ‚Ein
kommen‘ gewährleistet und damit wesentliche Faktoren mit Einfluss auf die 
Wanderungswahrscheinlichkeit abgedeckt sind (vgl. 2.3.2). Wie in den nachfol
genden Abschnitten gezeigt werden wird, ist darüber hinaus eine Heterogenität 
im Hinblick auf den Verkehrsmittelbesitz (sechs der 32 Haushalte verfügen nicht 
über einen Pkw) und Verkehrsmittelorientierungen gegeben. Damit sind auch 
wesentliche personenbezogene Determinanten des Verkehrshandelns (vgl. 2.3.1) 
abgedeckt. 

Die Heterogenität der Stichprobe macht es wahrscheinlich, dass verschiedene 
Handlungsmuster berichtet werden. Wenn auch keine Aussagen über die relati
ven Häufigkeiten der Handlungsmuster gemacht werden können, so lassen sich 
doch Tendenzen verallgemeinern, wenn beispielsweise gemessene Veränderun
gen trotz verschiedener Voraussetzungen sämtlich in eine Richtung gehen (vgl. 
Kelle 2008: 180). Außerdem ist es dank der Stichprobenheterogenität wahr
scheinlich, dass die in der Grundgesamtheit vorkommenden Handlungsgründe 
zu großen Teilen auch in der Stichprobe vorkommen, so dass diesbezüglich ein 
recht vollständiges Bild der „Es gibt“Aussagen (Helfferich 2011: 29) zu erwar
ten ist. Somit ist anzunehmen, dass bei einer Wiederholung der Untersuchung 
die Ergebnisse in der Tendenz im Grundsatz gleich sein würden (in quantitativer 
Forschung spricht man in ähnlichem Zusammenhang von Reliabilität). 

Die räumliche Übertragbarkeit auf andere monozentrisch strukturierte deutsche 
Großstadtregionen ist soweit gegeben, wie relevante raumstrukturelle Eigen
schaften vergleichbar sind (vgl. Kapitel 3). Hierzu gehören für die innerstädti
schen Raumtypen primär ein hochwertiger ÖV, Parkraumknappheit in der Innen
stadt und eine hohe Auslastung der MIVInfrastruktur.

Generell wurde darauf geachtet, die methodischen Anforderungen des Auswer
tungsverfahrens beim Erarbeiten der empirisch begründeten Hypothesen streng 
einzuhalten, um eine Reproduzierbarkeit der Ergebnisse zu gewährleisten und 
es zu ermöglichen, Zusammenhänge herauszuarbeiten, die von allgemeinerer 
Bedeutung sind. Das betrifft insbesondere auch den Anspruch, gezielt Textstel
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len zu suchen, die eine Anfangsvermutung zu Hypothesen widerlegen und – bei 
Handlungsgründen – darauf zu achten, dass der Sinnzusammenhang ausschließ
lich vom Befragten hergestellt wird. Dennoch gibt es einige Hypothesen, die 
eher aus der Vermutung eines Zusammenhangs entstehen, sich aber aus dem 
vorhandenen Datenmaterial nicht vollständig herleiten lassen, weil sie Randthe
men der Interviews betreffen oder nur in einzelnen Fällen erwähnt werden. Für 
eine fundierte Analyse wären in diesen Fällen eine andere Stichprobe und ein 
anderer Interviewfokus nötig gewesen. Dennoch werden diese Hypothesen in 
gesonderten Abschnitten vorgestellt, weil sie interessante Ausgangspunkte für 
weitere Studien sein könnten. Die eingeschränkte Übertragbarkeit wird dabei 
ausdrücklich angekündigt.

Inwieweit die Ergebnisse für andere Bevölkerungssegmente als die Umland
StadtWanderer gelten oder in andere Richtungen übertragen werden können, 
wird in den beiden Zwischenfazits erwogen (vgl. 5.3.7, 5.4.4).

5.3 Kurz- und mittelfristiges Verkehrshandeln am Stadt- und 
Umland-Wohnort

In diesem Abschnitt wird das kurz und mittelfristige Verkehrshandeln der 
UmlandStadtWanderer untersucht, um zu klären, inwieweit raumstrukturelle 
Eigenschaften des neuen, städtischen Wohnortes die Ursache für eine Verände
rung des Verkehrshandelns sind. Um die Auswertung ergebnisoffen zu halten, 
wurden bei der Auswertung stets beide möglichen Wirkungsrichtungen vermutet 
(hat keinen Einfluss/hat Einfluss). Wenn raumstrukturelle Einflüsse identifiziert 
werden konnten, wird der Wirkungsmechanismus genau beschrieben.

Die Konzeption der Erhebung ermöglichte es, Effekte der Selbstselektion (vgl. 
2.3.1.3) bei der Messung des kurz und mittelfristigen Verkehrshandelns zu mini
mieren. Weil das Verkehrshandeln unter verschiedenen strukturellen Rahmen
bedingungen intrapersonell verglichen wurde, konnten viele Einflüsse ausge
schlossen werden, die bei rein räumlichen Vergleichen die Ergebnisse verzerren 
würden. So blieb in der Stichprobe die soziodemographische Einflussgröße Alter 
vor und nach der Wanderung praktisch konstant. Ein Wechsel von Einkommen, 
Lebensphase oder Haushaltstyp mit starken Auswirkungen auf das Verkehrs
handeln wurde durch die Stichprobenauswahl – soweit wie auf Grundlage der 
Informationen aus dem Melderegister möglich – ausgeschlossen, so dass in 24 
der 32 untersuchten Fälle der soziodemographische und ökonomische Hand
lungsrahmen vor und nach der Wanderung wie geplant nicht variiert; in acht 
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Fällen veränderten dagegen zeitgleich mit der Wanderung bestimmte Ereignisse 
diesen persönlichen Handlungsrahmen. In diesen Fällen muss ein unmittelbarer 
Einfluss auf das Verkehrshandeln angenommen und in der Auswertung beachtet 
werden:

 • In drei Fällen wurde eine Arbeit bzw. ein Studium neu aufgenommen 
(vorher Hausfrau (643), Student (713), Azubi (983)). Hier änderten sich 
besonders die finanzielle Situation und die Freizeitverfügbarkeit, seit der 
Wanderung fällt ein Arbeitsweg an.

 • In drei Fällen erfolgte die Wanderung zeitgleich mit dem Renteneintritt 
(353, 826, 1005), hier änderte sich die Freizeitverfügbarkeit, der Arbeits
weg entfiel, möglicherweise änderte sich auch die finanzielle Situation.

 • In zwei Fällen haben sich Einpersonenhaushalte infolge einer Scheidung 
von einem Haushalt mit Kindern abgespalten (228, 344). Hier finden bei
spielsweise die auf Kinder abgestimmten Freizeitaktivitäten nach der Wan
derung seltener statt, Hol und Bringwege veränderten sich.

Trennungen von Lebensabschnittspartnern, bei denen kein eigenes Kind im ver
lassenen Haushalt wohnt, werden nicht als für die äußeren Rahmenbedingungen 
des Verkehrshandelns relevantes Ereignis gewertet. Weder der Rahmen für die 
Erwerbstätigkeit noch der PkwBesitz oder die Freizeitgestaltung werden von 
dem Ereignis grundsätzlich verändert.

Neben den äußeren personenbezogenen Einflüssen auf das kurz- und mittelfris
tige Verkehrshandeln waren die Verkehrsmittelorientierung und Freizeitvorlie
ben genauer zu untersuchen. Unabhängig von Operationalisierungen konnte die 
grundsätzliche Mobilitätsorientierung insoweit als konstant angenommen wer
den, als unwahrscheinlich ist, dass ein Mensch allgemeine, grundsätzliche Wert
vorstellungen, subjektive Normen oder Einstellungen in kurzer Zeit vollständig 
ändert. Es hätte aber durchaus sein können, dass die Befragten nur einem nach 
Verkehrsmittelorientierungen oder Freizeitvorlieben bestimmten Typ zugehör
ten, wenn die untersuchte Stichprobe stark durch eine Selbstselektion nach mobi
litätsbezogenen Einstellungen geprägt gewesen wäre. Das heißt, es wäre möglich 
gewesen, dass ausschließlich solche stadtaffinen Haushalte gewandert sind, die 
auf die Stadt ausgerichtete Orientierung auf Verkehrsmittel (also Umweltver
bund) und Freizeitgestaltung haben. Daher ist es für die Beurteilung von Hypo
thesen zur Frage der Selbstselektion notwendig, entsprechende Ausprägungen 
der Haushaltsmitglieder im Vorfeld der Analyse in einem gesonderten Abschnitt 
(5.3.1) zu klären. 
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Neben der Selbstselektionshypothese gibt es noch einen weiteren Effekt, der 
explizit gegen die verkehrssparende Wirkung städtischer Raumstruktur spricht 
und als Kompensationshypothese beschrieben wird (vgl. 2.3.1.2). Der nach die
ser Hypothese vermutete Effekt, dass städtische Raumstruktur zwar verkehrs
sparsames Handeln im Alltag ermöglicht, dafür aber umso weitere Freizeitwege 
verursacht, fällt in Untersuchungen häufig nicht auf, weil nur Wege an Werk
tagen oder Wege unter 50 km in die Analyse einbezogen werden. Die zentrale 
Annahme der Kompensationshypothese ist, dass die häufigeren Freizeitwege 
ohne Übernachtung (Ausflüge) von Städtern eine Reaktion der Städter auf feh
lenden Naturkontakt oder negative städtische Umweltwirkungen sind. Zudem 
wird vermutet, dass raumstrukturelle Eigenschaften private Fernreisen (Urlaube) 
fördern. Hierbei werden der leichtere Zugang zu Fernverkehrsinfrastruktur in 
Großstädten als Ursache angeführt oder eine soziale Norm beschrieben, nach 
der Kurztrips in andere Städte oder Erholungsräume zum urbanen Lebensstil 
gehören (vgl. 2.3.1.2). Diesen Wegezwecken wird in der Auswertung besondere 
Aufmerksamkeit geschenkt, sie werden im Abschnitt 5.3.5 gesondert diskutiert. 

5.3.1 Mobilitätsorientierungen

Um auszuschließen, dass die Befragten als Resultat eines starken Selbstselek
tionsprozesses hinsichtlich ihrer Verkehrsmittelorientierungen oder verkehrs
relevanten Freizeitvorlieben homogen sind, wurden diese Aspekte genauer 
untersucht. Sie stehen für wesentliche, für das Erkenntnisinteresse dieser Arbeit 
bedeutsame Ausschnitte der Mobilitätsorientierungen bzw. Mobilitätsstile, die 
nicht umfassend erhoben werden konnten (vgl. 5.2.2.1). 

5.3.1.1 Freizeitvorlieben

Die Stichprobe bietet hinsichtlich der ausgeübten und gewünschten Freizeitak
tivitäten eine große Vielfalt; eine Zuordnung zu Kategorien wie ‚regelmäßiger 
Sport‘, ‚kulturaffin‘, ‚naturverbunden‘ und ‚sozial außenorientiert‘ ist möglich. 
Auch unterscheiden sich die Haushalte und Haushaltsmitglieder hinsichtlich der 
Frequenzen der Freizeitaktivitäten stark, unter anderem, weil verschieden viel 
Freizeit und finanzieller Spielraum gegeben sind. Aus diesen Kategorien ließen 
sich jedoch keine sinnvollen Typen bilden, weil die Zahl der Ausprägungskombi
nationen zu groß ist. Auch der Versuch, mithilfe einer Gewichtung nach Frequen
zen oder Aussagen zur subjektiven Bedeutung dieser Aktivitäten eine Reduktion 
der Ausprägungskombinationen zu erreichen, blieb erfolglos. Als Erkenntnis 
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kann damit festgehalten werden, dass die besonders den Städtern zugeschriebene 
Kategorie ‚kulturaffin‘ nur bei etwa der Hälfte der befragten Haushalte vertreten 
ist. Dagegen tritt die eher Umlandbewohnern zugeschriebene Kategorie ‚natur
verbunden‘ in zwei Dritteln der Fälle auf (vgl. Abbildung 44). Am städtischen 
Wohnort sind also auch Haushalte ohne eindeutig stadt-spezifische Freizeitvor
lieben und mit eher umland-spezifischen Freizeitvorlieben zu finden. 

Von Interesse ist, ob diese Freizeitvorlieben in gleicher Form auch schon am 
UmlandWohnort ausgeprägt waren. Daher wurde in den Daten gezielt nach 
Unterschieden zwischen den abgebildeten Kategorien gesucht. Wechsel von 
Ausprägungen innerhalb einer Kategorie wurden dabei nicht als Unterschied 
gewertet: beispielsweise findet ein Wechsel der Sportart von Schwimmen zu Tur
nen innerhalb der Kategorie ‚regelmäßiger Sport‘ statt, ‚naturverbundene‘ Akti
vitäten können Spaziergänge auf Feldwegen, aber auch auf Wegen im Park sein. 
Die Veränderung der Häufigkeit ausgeführter Aktivitäten wird ebenfalls nicht als 
Wandel der Freizeitvorlieben gewertet, auch wenn Häufigkeiten Anhaltspunkte 
für die subjektive Wichtigkeit einer Vorliebe sein können. Nach diesen Maß
gaben sind deutliche Unterschiede von Freizeitvorlieben in drei Haushalten zu 
beobachten (632, 868, 920). Hier überwinden Kinder kritische Altersgrenzen, so 
dass hier Freizeitvorlieben vom Kind erstmals ausgeprägt werden oder sich in 
Abhängigkeit des Kindesalters verändern (868, 920):

„B: […] Und er hatte auch andere Spielverabredungen, glaube ich. 
Oder sie haben, wenn sie sich verabredet haben, was anderes unter-
nommen als hier in Hamburg. [I: …] B: Also sie haben wirklich mitein-
ander gespielt, auch noch mit Lego, das geht hier gar nicht mehr. […] 
Hier ist es eben so, dass sie Skateboard fahren gehen oder mit öffent-
lichen Verkehrsmitteln durch die Gegend fahren. Und zum Apple-Store 
ist auch eine beliebte Freizeitaktivität, im Apple-Store sich rumzutreiben. 
[…]“ (868: 139-141, vgl. auch 920: 177) 

Es kommt auch vor, dass sich die Freizeitvorlieben der Erwachsenen zwischen 
den Betrachtungszeiträumen grundsätzlich ändern, wobei von den Befragten 
als Grund hierfür eindeutig der Wechsel des Lebenspartners genannt wird (632, 
920): 

„B: […] Meine Wochenenden sahen früher so aus, dass ich mich um 
Haus, Wäsche, Garten, Kind, Schularbeiten, Kochen, Einkaufen, das 
war so meins. […] Gemeinsame Unternehmungen sehr reduziert auf 
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einen Jahresurlaub und ein 
bis zwei Geburtstage, wo 
wir mal weggefahren sind zu 
Freunden, auch bundesweit. 
Aber kein Kino, kein Theater, 
keine gemeinsamen Fahrrad-
touren. Das kannte ich alles 
nicht. Das ist alles neu dazu-
gekommen. Und ich möchte 
sagen, also mein Leben hat 
sich durch diese Trennung / 
neue Partnerschaft schon um 
180 Grad einmal komplett 
gedreht. […]“ (632: 81) 

„B: […] ich habe wirklich den 
Eindruck, das, was ich die 
letzten Jahre versäumt und 
vermisst habe oder vielleicht 
auch nicht vermisst habe, aber 
einfach nicht gelebt habe, 
das wird jetzt rasend schnell 
nachgeholt.“ (632: 119, vgl. 
auch 920: 194-196)

Abbildung 44: Ausgeübte oder 
geplante Aktivitäten der Befragten 
nach der Wanderung
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5.3.1.2 Verkehrsmittelorientierungen

Die Typisierung nach Einstellungen zu Verkehrsmitteln basiert auf Textstellen, 
in denen der affektive und kognitive Bezug zu den Verkehrsmitteln Pkw, ÖV, 
Fahrrad und Fuß deutlich wird. Als handlungsbezogene (behaviorale) Kompo
nente dienen skalierende Kodierungen der Berichte über Abwägungsvorgänge 
und Nutzungsschwellen bei der Verkehrsmittelwahl, nicht aber das realisierte 
Verkehrshandeln. Die einzelnen Kategorien wurden skalierend strukturiert, Ori
entierungen zwischen den Extremen Ablehnung und Affinität sind zu erkennen. 
Es ist möglich, die Fälle nach diesen Kriterien zu Typen zusammenzufassen. Das 
Ergebnis dieser Typisierung weist eine Reihe von Parallelen mit „einstellungsba
sierten Mobilitätstypen“ auf, die in einer umfangreichen Studie unter der Leitung 
von hunecKe gebildet wurden (BMBF 2008: 78 ff.).65 Dies unterstreicht, dass 
die Grundzüge der hier erarbeiteten Typisierung eine über die vorliegende Stich
probe hinausgehende Bedeutung haben. In der vorliegenden Stichprobe können 
folgende Verkehrsmittelorientierungen unterschieden werden: 

 • ÖV-affine Personen heben manchmal Qualitäten des öffentlichen Verkehrs 
(ÖV) positiv hervor, mögen den ÖV aber vorrangig deshalb, weil die Unan
nehmlichkeiten der PkwNutzung entfallen (insbesondere Parkplatzsuche, 
Stadtverkehr).

 • Pragmatische ÖV-Nutzer (im Folgenden auch ÖV-Pragmatiker) haben 
eigentlich nichts gegen den ÖV, ziehen jedoch ein anderes Verkehrsmittel 
(Pkw, Fahrrad) vor. Die Abwägung erfolgt nach den Rahmenbedingungen 
des Weges (z. B. Gelegenheit, Wegezweck, Transporterfordernis). Wenn 
diese deutlich gegen die Nutzung des eigentlich vorgezogenen Verkehrs
mittels sprechen (insbes. Parkplatzsuche, Fahrzeit), ist der ÖV eine zumeist 
gerne in Kauf genommene Alternative. Bei der Untergruppe von Befragten, 
die sich bei der ÖVNutzung unwohl fühlen, ist der ÖV eher ein erträgli
ches Übel. Kostensensible ÖV-Pragmatiker finden die Fahrscheine in ihrer 
aktuellen persönlichen Situation zu teuer.

 • MIV-ablehnende Nutzer des motorisierten Individualverkehrs (MIV) zie
hen zwar ein anderes Verkehrsmittel vor (ÖV, Fahrrad), möchten jedoch 
nicht auf den Pkw verzichten, weil sie nicht alle ihre alltäglichen Wege mit 
dem Umweltverbund zurücklegen können. Bei der Abwägung zwischen 

65 Die eigene Typisierung erfolgte ausschließlich induktiv aus dem empirischen Material der Stich
probe. Der Vergleich mit den genannten einstellungsbasierten Mobilitätstypen der BMBFStudie 
von hunecKe erfolgte anhand der Ergebnisse.
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den Verkehrsmitteln beurteilen Befragte dieser Kategorie den MIV wesent
lich strenger als ÖV-Pragmatiker. Hier wird der Pkw nur dann genutzt, 
wenn beispielsweise die MIVFahrzeit gegenüber dem präferierten 
Umweltverbund um ein Vielfaches kürzer ist. Einige dieser Personen 
unterscheiden deutlich zwischen innerstädtischen MIVWegen, die sie 
aktiv zu vermeiden versuchen, und Strecken zu entfernten Gelegenheiten 
über Landstraßen und Autobahnen. Letzte werden für bestimmte Zwecke 
gerne in Kauf genommen, einige der Befragten genießen solche Fahrten 
sogar, obwohl sie MIVFahrten innerhalb der Stadt ablehnen.

 • MIV-affine Personen heben positive Aspekte der MIVNutzung hervor, 
fahren gerne Auto, bezeichnen sich mitunter als „leidenschaftliche Auto
fahrer“ (1150B1: 210, 471: 198). In der Untergruppe der kostensensiblen 
MIV-Affinen wird der Verzicht auf gefahrene Kilometer als unmittelba
rer finanzieller Nutzen gewertet. Obwohl diese Befragten grundsätzlich 
gerne Auto fahren, spielen sie mit dem Gedanken, auf den / einen Pkw 
wegen der Kosten zu verzichten (67, 228, 826B1) oder haben es bereits 
getan und sind nun auf andere Verkehrsmittel angewiesen. Diese MIV
affinen Personen ohne eigenen Pkw (hier: 863, 983) werden häufig als  
ÖV-Captives bezeichnet, weil man davon ausgeht, dass sie eigentlich gerne 
Auto fahren würden, es aufgrund äußerer Restriktionen (insbesondere 
finanziellen Gründen) aber nicht können. Umgekehrt ist zu vermuten, 
dass sie einen Pkw nutzen würden, wenn man ihnen einen gäbe oder 
die individuellen Restriktion ausräumte. Dies unterscheidet sie von den 
Personen, die freiwillig auf einen Pkw verzichten (und daher, trotz ihrer 
ÖVAbhängigkeit bei der kurzfristigen Verkehrsmittelwahl, nicht als 
ÖV-Captives bezeichnet werden sollten).

 • Fahrrad-affine Personen fahren am liebsten Fahrrad, benötigen aber für 
weitere Wege oder bei schlechtem Wetter sicherheitshalber ein anderes 
Verkehrsmittel, zumeist den ÖV.

Allen Befragten ist gemein, dass sie ein Verkehrsmittel pragmatisch als Mittel 
zum Erreichen einer Gelegenheit betrachten und sich deshalb nicht ausschließ
lich auf eines festlegen – wenn die subjektiv beurteilten Rahmenbedingungen 
eines Weges gegen die Wahl ihres Lieblingsverkehrsmittels sprechen, wählen 
sie eine Alternative. Ein absoluter Verkehrsmittelausschluss wird nur in Bezug 
auf das Fahrrad aus gesundheitlichen Gründen (1009) und in Bezug auf den Pkw 
aus finanziellen Gründen (863) geäußert. Dennoch sind bei den Befragten deut
liche Vorlieben erkennbar, die mitunter sogar innerhalb eines Haushalts differie
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ren (826) oder gegensätzlich sein können (1150). In dieser Stichprobe sind das 
Einzelfälle, jedoch dürfte es für das Verständnis der Zuordnung von Personen 
mit bestimmten Verkehrsmittelorientierungen zu raumstrukturellen Eigenarten 
des Wohnorts aufschlussreich sein, ausführlicher zu untersuchen, wie sich Paare 
in dieser Hinsicht gegenseitig beeinflussen und wer bei der Wohnstandortwahl 
dominiert. Aufgrund der geringen Fallzahl kann dieser Aspekt anhand der vor
liegenden Daten jedoch nicht vertieft werden. Die jeweilige Verkehrsmittelori
entierung der Personen bewirkt, dass bei der Verkehrsmittelwahl nach zweierlei 
Maß bewertet wird: Nachteile bestimmter Verbindungsqualitäten des vorgezoge
nen Verkehrsmittels werden eher hingenommen, während Nachteile der anderen 
Verkehrsmittel vergleichsweise stark gewichtet werden mit der entsprechenden 
Folge für die Wahl der Handlungsalternative. Teilweise wird diese Bewertung 
der Handlungsalternativen durch die Befragten, die im Sinne einer engen Aus
legung der RationalChoiceTheorie als „verzerrt“ zu bezeichnen wäre, genauer 
benannt: 

„B: […] Ja, das [Freizeitleben] ist dann, wenn ich mit der Bahn fahren 
würde, überhaupt nicht möglich. Und da würde ich immer ein bisschen 
mehr Geld ausgeben für die Individualität, als irgendwo fest in irgend-
welche Schienen gepresst zu sein.“ (223: 228) 

„B2: […] Wir haben noch Kinder in Oldenburg, da fahre ich auch am 
liebsten mit der Bahn hin. Obwohl das mit dem Umsteigen in Bremen 
aufwendig ist, nicht. Und das dauert länger. Mit dem Auto ist es kürzer, 
aber fahre trotzdem lieber [Bahn]. Ich bin keine leidenschaftliche Auto-
fahrerin. Ich bin früher viel Auto gefahren, aber – das gibt es [heute] 
nicht [mehr].“ (826: 167) 

In Tabelle 13 ist die Verteilung der Verkehrsmittelorientierungen der Stichprobe 
dargestellt. Es ist eine deutliche Vielfalt erkennbar, insbesondere ist die recht 
große Zahl an MIV-Affinen ohne Kostensensibilität auffällig. Sie bedeutet, dass 
diese Haushalte in der Stadt einen Wohnort gewählt haben, der nicht unbedingt 
zu ihren Verkehrsmittelorientierungen passt, weil der Stadtverkehr und die Park
platzknappheit die Nutzung ihres vorgezogenen Verkehrsmittels im Vergleich zu 
vorher und im Vergleich zu anderen potenziellen Wohnorten zumindest nicht för
dert. Dennoch freuen sich auch diese Personen über generell kürzere Distanzen.



218 

Tabelle 13: Verteilung der Verkehrsmittelorientierungen in der Stichprobe

ÖV-affin ÖV-neutral/pragmatisch

Kosten-
sensibel

ÖV- 
unwohl

MIV-	affin 406 344, 417, 
632, 1009

223, 471, 
806, 1150-B1

Kosten-
sensibel

228 920, 1078, 
1129

826-B1 67

Pkw-Verzicht 863 983 

MIV- ablehnend/
pragmatisch

174, 353, 518, 
580, 643, 868

325, 387, 
1150-B2

Überzeugt 977 445

Kosten-
sensibel

713 917

Freiwillig 
ohne Pkw

1005 548, 590, 
826-B2

Grau: Fahrrad-affin, Zahlen: Interview-ID

Daten: Qualitative Erhebung.

Nach den identifizierten Kategorien (Tabelle 13) sind die Einstellungen zu Ver
kehrsmitteln vor und nach der Wanderung konstant. Zwar sind die Aussagen zu 
Einstellungen vor der Wanderung lückenhafter als diejenigen zu aktuellen Ein
stellungen. Außerdem ist die Gefahr der durch die Befragten unbewusst stark 
gefilterten Aussagen gegeben. Dennoch lässt das vorhandene Material bei kei
nem Haushalt darauf schließen, dass er für die Zeit vor der Wanderung einer 
anderen Kategorie zugeordnet werden müsste. Erkennbare Einstellungsverän
derungen sind subtiler, changieren beispielsweise zwischen den Aussagen ‚ÖV 
brauchte jemand wie ich dort im Umland doch nicht‘ (vgl. 1009: 104) und ‚In der 
Stadt ist das Busfahren manchmal schon praktisch‘ (vgl. 1009: 6668). Nach wie 
vor ist dieser Befragte nicht ÖV-affin, obwohl er den ÖV vom neuen Wohnort 
aus häufiger nutzt. Auch vor der Wanderung war er es nicht – der ÖV war ihm 
gleichgültig, er brauchte ihn nicht.
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5.3.1.3 Folgerungen für das weitere Vorgehen

Die Ausführungen haben gezeigt, dass die Stichprobe hinsichtlich der Verkehrs
mittelorientierungen und Freizeitvorlieben als heterogen zu bezeichnen ist. Sie 
setzt sich nicht ausschließlich, noch nicht einmal überwiegend aus Fällen mit 
Ausprägungen zusammen, die als typisch stadtbezogenen bezeichnet werden 
könnten. Allenfalls hat eine Selbstselektion nach einer generellen Offenheit der 
Verkehrsmittelorientierung als Abgrenzung zu einer in der Stichprobe nicht zu 
beobachtenden absoluten Festlegung auf den MIV stattgefunden. Außerdem 
ist eine weitgehende Konstanz der Orientierung vor und nach der Wanderung 
festzustellen. Das bedeutet zum einen, die Ergebnisse der folgenden Auswertun
gen sind nicht nur für ein schmales, ohnehin stadtaffines Bevölkerungssegment 
mit zugehörigen Freizeit oder Verkehrsmittelorientierungen verallgemeinerbar, 
sondern für ein breites Spektrum (potenzieller) UmlandStadtWanderer. Zum 
anderen sind von den Auswertungen des Einflusses des städtischen Wohnortes 
auf das Verkehrshandeln valide Ergebnisse zu erwarten. In dem Maße, wie die 
persönlichen Einflüsse einschließlich der Mobilitätsorientierung auf das Ver
kehrshandeln nach der Wanderung unverändert sind, können sie Veränderungen 
des kurzfristigen Verkehrshandelns nicht erklären, bei festgestellten Veränderun
gen müssen also andere Einflüsse wirksam sein.

5.3.2 Alltägliches Verkehrshandeln

Die Rekonstruktion des Verkehrshandelns basiert auf einem aktionsräumlichen 
Erhebungsansatz (vgl. 5.2.2.1). Ausgehend von berichteten Aktivitäten aller 
Haushaltsmitglieder, deren Verortung, Verknüpfung und Häufigkeit, wurde das 
Verkehrshandeln einer durchschnittlichen Woche jedes Haushaltes ermittelt (vgl. 
5.2.3). 

Die Zahl der Aktivitäten ist bei sieben Haushalten etwa gleich geblieben und hat 
bei 22 Haushalten mit der Wanderung in die Stadt zugenommen (Abbildung 45). 
Für diesen Vergleich wurde eine Aktivität als eine Tätigkeit außerhalb der eigenen 
Wohnung definiert, so dass die dargestellten Aktivitäten zu Hause sein oder auch 
die Subkategorie Gartenarbeit bei der Auswertung der Aktivitätenhäufigkeit 
unberücksichtigt bleiben. Besonders ins Gewicht fallen Bring und Holwege von 
Kindern, die jeweils als eigene Aktivität (Bringen/Holen) gezählt werden (vgl. 
5.2.3). Das bedeutet, für die Pflichtaktivität Kindergarten eines Kindergartenkin
des sind je Haushalt drei Aktivitäten notwendig: zweimal Bringen/Holen eines 
Elternteils, einmal Pflichtaktivität Kind. Diese Bring und Holaktivitäten wurden 
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in den ausgewerteten Fällen 
mit zunehmendem Kindes
alter im Laufe der Zeit eher 
weniger als mehr und sind 
somit nur in Ausnahme fällen 
als Ursache für die Zunahme 
der Aktivitäten zu identifizie
ren. In drei Fällen hat sich die 
Zahl der Aktivitäten um bis 
zu 3,5 Aktivitäten je Person 
und Woche verringert: Im 
Fall mit der stärksten Reduk
tion (417) ist mit der Wan
derung eine deutliche Ver
längerung des Arbeitswegs 
verbunden (+38 km/+ 28 min 
je Strecke), die entsprechend 
weniger Zeit für Freizeitak
tivitäten ließ. In den beiden 
anderen Haushalten entfielen 
Pflichtaktivitäten, weil die 
Wanderung zeitgleich mit 
dem Renteneintritt stattfand 
(353) bzw. weil nach der 
Wanderung ein großer Teil 
der Arbeit zu Hause erledigt 
wird (445). 

Abbildung 45: Veränderung der 
Aktivitätenhäufigkeit vor und nach der 
Umland-Stadt-Wanderung
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Die Abbildung 46 zeigt den mittleren täglichen Verkehrsaufwand eines durch
schnittlichen Haushaltsmitglieds vor und nach der Wanderung. Der Bezug 
auf eine Person wurde gewählt, um die Haushalte verschiedener Größe besser 
vergleichen zu können. Berechnungsgrundlage ist je Fall die durchschnittliche 
Woche aller gewanderten Haushaltsmitglieder. Freizeitwege mit Übernachtung 
sind in die Darstellung einbezogen – soweit es sich um Besuche bei Freunden 
oder Verwandten handelt, die höchstens ein verlängertes Wochenende dauern, 
aufs Jahr bezogen regelmäßig und primär ein Besuch sind oder ein Wochenend
haus zum Ziel haben. Einzelwege, die seltener als einmal die Woche stattfinden, 
sind im dargestellten Verkehrsaufwand anteilig berücksichtigt. Weiß bzw. grau 
markiert ist jeweils die Differenz zum Verkehrsaufwand des anderen Wohns
tandorts, so dass leicht erkennbar ist, ob ein Haushalt nach der Wanderung mehr 
(grau) oder weniger (weiß) Verkehrsaufwand erzeugt. 

In Abbildung 46a sind die 16 ÖV- oder Fahrrad-affinen Haushalte dargestellt. Bei 
ihnen sind Reduktionen des MIVAufwandes zu beobachten, in vier Fällen um 
etwa ein Viertel, in sieben Fällen sogar um mehr als zwei Drittel des im Umland 
anfallenden MIVAufwands. Entgegen den Erwartungen ist bei vier dieser ÖV 
und Fahrrad-affinen Haushalte der MIV-Aufwand nach der Wanderung größer 
als vorher. In zweien von diesen stieg der MIVAufwand vor allem dadurch, dass 
nach der Wanderung ein Arbeitsweg anfällt, den es vorher nicht gab (713, 917). 
Dabei resultiert dieser Arbeitsweg in einem Fall daraus, dass ein Selbstständiger 
eine vergleichsweise verkehrsaufwendige räumliche Verteilung von Wohn und 
Arbeitsort gewählt hat, die möglicherweise auch der Verfügbarkeit günstiger 
Wohnungen und Arbeitsflächen – und somit raumstrukturellen Voraussetzungen 
– geschuldet ist (917). In einem weiteren Fall (518) resultiert die Zunahme des 
MIVAufwandes aus der Aufnahme einer sehr speziellen Freizeitbeschäftigung, 
die vor der Wanderung nicht erreichbar gewesen wäre. Insofern war ihr Handeln 
im Umland diesbezüglich zwar verträglicher, schränkte aber auch ihre Aktivi
täten ein. Außerdem sind die täglich anfallenden Dienstwege, die im Umland 
ausschließlich mit dem Pkw, in der Stadt fast ausschließlich mit dem Fahrrad 
zurückgelegt werden, nicht dargestellt.66 Im Fall 643 entsteht zusätzlicher MIV
Aufwand zwar durch Fahrten ins Umland, dennoch ist der städtische Wohnort 
die verkehrssparsamere Alternative, weil im Zuge der Wanderung eine Arbeit 
aufgenommen wurde, die im Falle des Wohnenbleibens im Umland einen langen 
Arbeitsweg erfordert hätte.

66 Grund für die NichtBerücksichtigung der Dienstfahrten ist die Annahme, dass ihre PkwFahrten 
erfordernde Arbeit im Umland heute von einer anderen Person unter Erzeugung einer vergleich
baren Zahl an PkwKilometern ausgeübt wird – für den Gesamtverkehrsaufwand in der Region 
hat sich hier nichts geändert.
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Abbildung 46: Durchschnittlicher Verkehrsaufwand eines Haushaltsmitglieds vor 
und nach der Wanderung aus dem Umland in die Stadt
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Abbildung 46b zeigt die 16 MIV-affinen Haushalte. Bei acht der 14 Haushalte 
mit PkwVerfügbarkeit reduzierte sich der MIVAufwand nach der Wanderung 
um etwa ein Drittel oder mehr, bei zwei Haushalten um weniger als ein Drit
tel. Auch unter den MIV-affinen Haushalten gibt es nur vier Fälle, in denen der 
MIVAufwand nach der Wanderung größer war, bei dreien davon jedoch um ein 
Vielfaches (344, 417, 632). Diese Haushalte hatten vor der Wanderung einen 
für einen UmlandWohnort ungewöhnlich kurzen Arbeitsweg (< 5 km). Nach 
der Wanderung ist der Weg zum selben Arbeitsplatz besonders lang – könnte 
allerdings in zwei Fällen bequem mit dem ÖV bewältigt werden (417, 632). Bei 
den Befragten 344, 417 und 632 war die Wanderung mit einer neuen Partner
schaft verbunden, der Verkehrsaufwand des neuen Partners ist in Abbildung 46b 
nicht dargestellt. Eine Variantenprüfung unter Einbeziehung der Information zu 
Arbeits und regelmäßigen Freizeitwegen beider Partner zeigt, dass die gewählte 
Lösung in zweien dieser Fälle (344, 632) verkehrssparsamer ist, als es das Bei
behalten eines der vorigen Wohnorte gewesen wäre. Ähnliches ist im Übrigen 
auch bei anderen Haushalten mit weit auseinander liegenden Arbeitsplätzen zu 
beobachten (977, 920). Im dritten Fall hat der Haushalt seine Wohnstandort
wahl nach kurzer Zeit zugunsten eines kürzeren Arbeitsweges verändert, zum 
Interviewzeitpunkt war er dabei, wieder an seinen ehemaligen UmlandWohnort 
zurück zu wandern (417: 26 ff.)

In nur einem Fall zehren die Freizeitwege ins Umland die Einsparungen des 
MIVAufwands der Arbeitswege am städtischen Wohnort auf (1078), so dass am 
städtischen Wohnort 5 % mehr motorisierte Personenkilometer je Person und 
Tag erzeugt werden. Das entspricht in dem Fall 1,2 MIVKilometer je Person und 
Tag. Bedenkt man die Wahrscheinlichkeit von Ungenauigkeiten in der Messung, 
so hätte auch in Erwägung gezogen werden können, den MIVAufwand als „fast 
unverändert“ zu klassifizieren. Ungeachtet dieser Überlegungen ist dieser Haus
halt hinsichtlich seiner Wahl von Gelegenheiten ein Extremfall: Alle Personen 
sind in verschiedenen Vereinen am alten Wohnort aktiv, koordinieren aber ihre 
Fahrten nicht. Sie fahren teilweise mit drei Pkw am selben Tag an den ehemali
gen UmlandWohnort (1078: 164180). Eigentlich möchten alle Haushaltsmit
glieder wieder zurück ins Umland, aufgrund der Arbeitsorte der Eltern und einer 
Dienstwohnung wird dies jedoch aktuell nicht als realistische Option betrachtet.

Die Diskussion der acht Fälle mit nach der Wanderung gestiegenem MIV
Aufwand hat gezeigt, dass nur in drei Fällen der Verbleib am alten Wohnort 
im Umland eindeutig verkehrssparsamer gewesen wäre. Das sind die Fälle, bei 
denen die Arbeitsorte aller Haushaltsmitglieder nahe des UmlandWohnorts lie
gen (417, 917) und der Fall, in dem die Freizeitaktivitäten aller Familienmitglie
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der außergewöhnlich stark auf den ehemaligen Wohnort bezogen sind (1078). In 
den anderen Fällen, in denen der MIVAufwand nach der Wanderung gestiegen 
ist, kann der gewählte Wohnort trotz des gestiegenen MIVAufwands als die 
verkehrssparsamere Alternative gewertet werden, weil eindeutig personenbezo
gene Veränderungen die Ursache für den Anstieg des Verkehrsaufwands waren 
– hätten diese Veränderungen ohne Wohnortwechsel stattgefunden, wäre der Ver
kehrsaufwand noch stärker gestiegen. In 24 Fällen wird der Verkehrsaufwand, 
insbesondere der MIVAufwand, mit der Wanderung jedoch reduziert. 

Ohne die Reduzierungen des MIVAufwands von drei Haushalten infolge des 
Renteneintritts mitzuzählen und ohne die beiden MIV-affinen Haushalte einzu
beziehen, die aus Kostengründen auf den eigenen Pkw verzichten, entspricht die 
Reduktion in zehn Fällen mindestens 13 PkwKilometern je Person und Tag, in 
sechs weiteren Fällen wird ein MIVAufwand von unter zehn PkwKilometer je 
Person und Tag erreicht. Diese Werte sind hinsichtlich ihrer Größenordnung mit 
anderen Studien zum Einfluss des Wohnorts vergleichbar (vgl. 2.3.1.2)

5.3.3 Raumstrukturelle Ursachen für Veränderungen des 
Verkehrshandelns

Wie im vorigen Abschnitt gezeigt wurde, ist die Reduktion des MIVAufwands 
nicht auf eine Reduzierung der Aktivitäten zurückzuführen – dies wäre auch 
im Falle einer unfreiwilligen Reduktion der Aktivitäten nach dem verkehrspo
litischen Ziel der verträglichen Gestaltung des Verkehrs nicht erwünscht (vgl. 
Kapitel 1). Abbildung 47 gibt eine Übersicht darüber, welche raumstrukturellen 
Möglichkeiten die Haushalte der Stichprobe am StadtWohnort zum verkehrs
sparsameren Handeln nutzen. Die skalierten Subkategorien geben dabei an, 
inwieweit sie ihre kurz und mittelfristig variablen Gelegenheiten verkehrsspar
sam auswählen, d. h. so, dass sie bequem mit dem Umweltverbund (vgl. 2.1), 
also zu Fuß, mit dem Fahrrad oder dem ÖV erreicht werden können und inwie
weit der Umweltverbund im Alltag generell genutzt wird.

Die Übersicht zeigt, dass viele Haushalte sowohl ihre Zielwahl und damit ihren 
Aktionsraum als auch ihre Verkehrsmittelwahl den Möglichkeiten des Stadt
Wohnortes anpassen (Abbildung 47, weißes Rechteck). Nur wenige Haushalte 
suchen regelmäßig Gelegenheiten im Umland auf und verzichten auf die Nut
zung des ÖV (dunkles Rechteck). Betrachtet man die einzelnen Kategorien im 
Zusammenhang mit dem in Abschnitt 5.3.2 gemessenen Verkehrshandeln und 
den von den Befragten abgegeben Handlungsgründen genauer, so lassen sich 
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drei Hypothesen über das Zusammenspiel raumstruktureller Rahmenbedingun
gen und Veränderung des Verkehrshandelns nach der Wanderung ableiten: 

Abbildung 47: Kategorien zur Nutzung raumstruktureller Möglichkeiten 
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 • Diversifizierung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbunds: 
Die Haushaltsmitglieder diversifizieren die genutzten Verkehrsmittel. 
Dabei führt die hohe Einzelhandelsdichte zur Wahl des NMV für Einkaufs
wege, die Qualität des ÖVAngebotes sowie die Restriktionen der MIV
Erreichbarkeit zur vermehrten ÖVNutzung. 

 • Anpassung des Aktionsraumes: Die Haushaltsmitglieder passen kurz und 
mittelfristig variable Gelegenheiten (z. B. Einkaufen, Sportverein) räum
lich so an, dass die Wege im Vergleich zum UmlandWohnort kürzer wer
den oder kurz bleiben. Sie nutzen also die hohe Gelegenheitsdichte des 
StadtWohnortes.

 • Strategische Wahl des Wohnstandortes: Der neue, städtische Wohnort der 
Haushalte liegt näher zu vielen ihrer im Alltag aufgesuchten, wenig varia
blen Gelegenheiten (Arbeit, Freunde, Kultur, Sportveranstaltung/Arenen), 
so dass diese Wege, insbesondere die Wege zu Pflichtaktivitäten, kürzer 
werden. Dies ist aufgrund der Gelegenheitsdichte und Funktionsmischung 
möglich.

Auf den dritten Punkt, die Wahl des Wohnstandortes in Abhängigkeit von 
Erreichbarkeiten wenig variabler Gelegenheiten, wird im Abschnitt 5.4.3 ein
gegangen. Die anderen beiden Hypothesen werden nachfolgend ausführlicher 
begründet. In einem weiteren Abschnitt wird darauf eingegangen, welchen Anteil 
raumstrukturelle Gegebenheiten daran haben, dass die Aktivitätenhäufigkeit mit 
der Wanderung zunimmt.

5.3.3.1 	 Diversifizierung	der	Verkehrsmittelnutzung	zugunsten	des	
Umweltverbunds

Für die Diversifizierung der Verkehrsmittelnutzung gibt es im Wesentlichen drei 
Ursachen: 

 • das im Vergleich zum Umland höherwertigere ÖVAngebot
 • die im Vergleich zum Umland schlechteren Bedingungen der MIVNutzung 
 • die aufgrund der höheren Gelegenheitsdichte kleineren Distanzen, die eine 

Nutzung des NMV ermöglichen 

Dabei wird das Fahrrad eher trotz, als wegen der Verkehrsinfrastruktur gewählt 
(z. B. 977: 143, 1005: 303305). Insbesondere ältere Zugewanderte, die im 
Umland gerne Fahrrad fuhren, sind im Stadtverkehr eher ängstlich und schieben 
ihr Fahrrad mitunter weite Strecken (406: 57 ff.). 
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Das ÖVAngebot in der Stadt wird im Vergleich zum Umland als „besser“ bewer
tet. Erwähnt werden diesbezüglich insbesondere die Netz und Taktdichte sowie 
die Betriebszeit (besonders die letzte Fahrt des Tages). In einem Fall werden 
auch geringeren Kosten für Einzelfahrkarten erwähnt (445: 87). Nach dem Stand 
der Forschung (vgl. 2.3.1.1) überrascht, dass auch MIV-affine Befragte ohne 
finanzielle Restriktionen den öffentlichen Verkehr regelmäßig nutzen (406, 632, 
1009). Selbst Personen, die sich im ÖV unwohl fühlen, nutzen ihn manchmal 
(223, 806, 1150B1) oder haben ihn regelmäßig genutzt (471). Die Gründe die
ser Personen sind Abenteuerlust (223), Sparsamkeit (1150-B1) oder die Empfin
dung, dass Auto fahren in der Stadt zu bestimmten Zeiten noch schlimmer ist als 
den ÖV zu nutzen (806, 471). Ebenso unerwartet ist, dass sich die zugezogenen 
Rentner offen für Veränderungen der Verkehrsmittelwahl in Richtung ÖV zeigen 
(1009: 26, 406: 194206). 

Während der ÖV am StadtWohnort positiv bewertet wird, nehmen die Befrag
ten wesentlich schlechtere Bedingungen für die PkwNutzung wahr. Der mit 
Abstand wichtigste Grund für die Wahl des ÖV nach der Wanderung ist bei den 
MIV-Affinen, dass die Parkplatzsuche am Zielort entfällt:

„B: Früher, als wir die Tiefgarage noch nicht gehabt haben, da haben 
wir uns drei Mal überlegt, ob wir mit dem Auto noch irgendwo hin-
fahren, einfach wegen der Parkplatzsuche nachher. Und dann haben 
wir teilweise auch gesagt, dass wir entweder mit öffentlichen Verkehrs-
mitteln fahren, auch wenn es ein bisschen umständlicher ist, aber wir 
haben dann das Auto einfach nicht genommen.“ (223: 101)

Im Gegensatz dazu berichtet eine Befragte, die eigentlich nicht gerne den MIV 
nutzt, davon, dass sie am UmlandWohnort wegen der dort günstigeren Bedin
gungen trotz ihrer Einstellung regelmäßig mit dem Pkw gefahren ist:

 „B2: […] Also auf dem Land bin ich auch Auto gefahren. Also ich bin 
einfach ängstlich mit dem Autofahren. Und da geht das, weil da überall 
diese Riesenparkplätze sind und sowieso irgendwie kein Verkehr und 
so. Und hier ist es für mich schon gut eine U-Bahn in der Nähe zu 
haben.“ (1150: 75)

Interessant ist weiterhin, dass bei langen Anfahrtswegen aus dem Umland ein 
kostenpflichtiger Parkplatz in Kauf genommen wurde, bei mit dem Fahrrad 
oder ÖV bequem zu bewältigenden Anfahrtswegen sprechen dagegen eher die 
Umständlichkeit der Parkplatzsuche oder der Parkhausnutzung gegen die Wahl 
des Pkw als die Kosten:
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„B: Also meine Frau trifft sich manchmal in der wirklichen City. Sprich da 
irgendwie Jungfernstieg oder wie auch immer. Und manchmal fahren 
wir auch gemeinsam und dafür nehmen wir dann nicht das Auto, weil 
das nicht lohnt, das mit dem Parkplatzsuchen. […]“ (1009: 67, vgl. 
auch 325: 91-93, 417: 194-197)

Der Faktor Parkplatzverfügbarkeit wird von nahezu allen befragten PkwBesit
zern erwähnt. Nur zwei der 26 Befragten, die über einen Pkw verfügen, erwäh
nen diesen Faktor nicht (471, 174). 

Die Parkraumknappheit bewegt aber nicht nur MIV-affine Haushalte dazu, den 
ÖV für entsprechende Strecken zu wählen, sondern ist auch eine wichtige Ursa
che für die ÖV- und Fahrrad-Affinität der betreffenden Befragten. Diese Perso
nen übertragen erlebte Parkraumknappheit auf einen Großteil ihrer aufgesuchten 
Ziele – auch wenn sie im Einzelfall vielleicht gar nicht gegeben ist – und gewöh
nen sich oft auch deshalb die ÖVNutzung an (z. B. 445: 81, 1005: 157). Die 
Parkraumknappheit kann somit als der wichtigste Grund dafür, nicht den Pkw zu 
nehmen, bewertet werden. 

Außerdem spielen „nervende“ Ampeln (806: 7, 1129: 257, 920: 184) oder der 
„stressige“ Stadtverkehr an sich eine Rolle für den Verzicht auf PkwWege (580: 
161, 228: 127, 353: 295, 406: 193, 1078: 129137, 826: 157165):

„B: […] So schön es da ist. Aber ohne Auto ist man aufgeschmissen. 
Dafür ist das Autofahren ein Traum verglichen zur Stadt. Also hier fahre 
ich nur mit Fahrrad, dort bin ich nur Auto gefahren, aber eben gezielt, 
mit Parkplatz und mit allem, das mache ich hier alles nicht. Diese Am-
peln machen mich hier ganz rappelig. […]“ (806: 7)

Diese Beispiele zeigen, dass ein Teil der im vorigen Kapitel vorgestellten Reduk
tion des MIV-Aufwands durch einen diversifizierten Gebrauch der Verkehrsmit
tel zugunsten des Umweltverbunds erfolgt, zumal die Befragten diese Ursachen 
für die Veränderungen ihres Handelns selbst deuten, indem sie die oben erwähn
ten raumstrukturellen Unterschiede gegenüberstellen.

Nach den Worten der RationalChoiceTheorie ist der Nutzenunterschied zwi
schen den Verkehrsmitteln in der Stadt anders als im Umland, so dass es schon 
nach den objektiven Kriterien Reisezeit und Zuverlässigkeit – bei MIV nicht 
gegeben, wenn es unsicher ist, einen Parkplatz zu finden oder im Stau zu stehen 
– wahrscheinlicher ist, dass bei einer zu überwindenden Distanz der MIV nicht 
die günstigste Alternative ist. Besonders für Wege in die Hamburger Innenstadt 
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fällt die KostenNutzenBewertung bei fast allen Befragten zugunsten des ÖV 
aus. Nimmt man die Anforderungen an Reisezeit, Bequemlichkeit und Länge der 
Fußwege derjenigen erwerbstätigen Haushalte als Maßstab, die am städtischen 
Wohnort besonders verkehrssparsam handeln, besteht bei den anderen Haushal
ten weiteres Potenzial einer Reduktion des MIVAufwands. Das Potenzial ergibt 
sich aus alternativen Handlungsmöglichkeiten, die nach dem genannten Maßstab 
zumutbar wären. Generell könnten in diesem Sinne weitere MIVReduktionen 
erreicht werden, wenn intermodale Möglichkeiten eingeplant oder Taxis für 
Rückwege zu Schwachlastzeiten in Erwägung gezogen würden, wenn die Fahr
radnutzung im Alltag anstelle der rein sportlichen Nutzung des Fahrrads etabliert 
würde und die eigene Bequemlichkeit hinsichtlich Fußwegen, Gepäck oder Ein
käufen überwunden würde. Dies gilt besonders für die Verkehrsmittelwahl bei 
folgenden Wegetypen: 

 • Wege zu Freunden innerhalb Hamburgs
 • Wege zu Freunden ins Umland
 • Wege zu Freizeitgelegenheiten mit guten Parkmöglichkeiten  

(Schwimmbäder, Zoo, MultiplexKino, Einkaufszentren)
 • Arbeitswege mit Parkmöglichkeit bei der Arbeit

5.3.3.2  Anpassung des Aktionsraumes

Es ist zu beobachten, dass kurz bzw. mittelfristig variable Gelegenheiten 
angepasst werden, so dass die Wege kürzer werden, so kurz bleiben wie sie 
am UmlandWohnort waren oder gezielt so gewählt werden, dass sie mit dem 
Umweltverbund erreichbar sind (vgl. 5.3.3, Abbildung 47). Bei der Wahl kurz
fristig variabler Gelegenheiten spielt dabei das sichtbare Gelegenheitsangebot in 
der Stadt eine besondere Rolle, eine Befragte beschreibt, wie sich dieses Ange
bot ihr förmlich aufdrängt und über Jahre gepflegte Routinen verändert:

„B: […] Am Land hatte man so drei Friseure in H. [Umland-Wohnort] 
was schon eine Menge war. Dann hatte man die ausgetestet, dann 
wusste man, zu welchen man geht. Wobei es sehr komisch ist, ich hatte 
die 35 Jahre zum Schneiden immer einen Friseur in der Stadt, dem ich 
35 Jahre lang treu geblieben bin, nur jetzt nicht mehr. Weil der ist an 
der Großen Bleiche und Friseure gibt es hier so viele um die Ecke, die 
genauso gut sind und da radel ich fünf Minuten und nicht auf die Große 
Bleiche. Also er tut mir richtig leid. […]“ (806: 69)
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Ein anderer Befragter beschreibt, wie sich seine Einkaufsroutinen wöchentli
cher Großeinkäufe mit dem Pkw verändert haben, weil die Geschäfte am neuen 
Wohnort fußläufig erreichbar sind: 

„B: […] Ich glaube, das [Wohnen im Umland] ist einfach nur eine ande-
re Art Leben. […] Man muss halt einfach wissen, wenn ich den Wochen-
einkauf nicht sauber erledigt habe, dann kann es halt passieren, dass 
ich noch mal los muss am Samstag. Gut, da beide berufstätig gewesen 
sind damals, oder sind es ja immer noch, ist es einfach so, dass man 
das auf dem täglichen Weg mit erledigt hat. […] Hier ist es jetzt so, ich 
komme nach Hause und dann gehen wir irgendwie beide zusammen 
einkaufen. REWE ist um die Ecke, Edeka ist um die Ecke. Das ist alles in 
fußläufiger Entfernung. Der Getränkemarkt ist hier um die Ecke. Also ich 
muss eigentlich nichts wirklich groß einkaufen.“ (223: 37)

Diese Veränderung gilt beim Einkauf (täglicher Bedarf) für fast alle Haushalte 
und lässt sich auch in der Stichprobenübersicht deutlich erkennen (Abbildung 
48). Während die Haushalte am UmlandWohnort ihre Einkäufe überwiegend 
als Großeinkäufe mit dem MIV erledigten (21 von 32 Haushalten) und zumin
dest die Hälfte der Befragten auch für die Besorgung von kleineren Mengen den 
MIV nutzte, hat sich bei vielen Haushalten die Organisation des Einkaufs nach 
der Wanderung verändert. Am StadtWohnort erledigen die Haushalte ihren Ein
kauf bis auf wenige Ausnahmen mit dem Einkauf kleinerer Mengen, die nicht
motorisiert transportiert werden. In einer gegenüber dem Umland ausgedünnten 
Frequenz unternehmen nur noch 12 Haushalte Großeinkäufe mit dem MIV. Ein
deutige Unterschiede nach Verkehrsmittelorientierungen sind nicht erkennbar.

Bei Freizeitaktivitäten gibt es ähnliche Veränderungen, jedoch nicht immer für 
alle Freizeitaktivitäten. So kommt es vor, dass zwar eine Gelegenheit in Ham
burg gewählt wird, jedoch nicht immer die nächst gelegene oder gut mit dem 
Umweltverbund erreichbare Gelegenheit genutzt wird (z. B. bei der Wahl des 
Schwimmbads 387: 45, Ruderklub 868: 137, Kino 325: 8689, 344: 74, 118). 
Hier spielen feine Qualitätsunterschiede der Gelegenheiten eine Rolle, bei Kinos 
z. B. der Unterschied zwischen Programm und MultiplexKino (325) oder die 
Verfügbarkeit von Parkplätzen (344, 387). 
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Abbildung 48: Veränderung der 
Verkehrsmittelwahl bei der Aktivität 
Einkauf
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Nur in wenigen Fällen wird eine Gele
genheit am UmlandWohnort auch nach 
der Wanderung beibehalten. Bei diesen 
Aktivitäten ist das Golfspiel auffällig 
häufig vertreten (223, 417, 806). Hierbei 
handelt es sich um eine Aktivität, die in 
der Stadt nicht ausgeübt werden kann 
und für die es offenbar keinen annehm
baren Ersatz gibt. In zwei Fällen wird 
die vom städtischen Wohnort aus im 
Umland gepflegte Aktivität nach einer 
Übergangszeit aufgegeben oder reduziert 
(590, 1078). Während viele Befragte eine 
Aktivität der gleichen Kategorie in Ham
burg aufnehmen, fällt es offenbar beson
ders Jugendlichen schwer, den Aktivitä
tenort anzupassen, obwohl es theoretisch 
ein entsprechendes Angebot in der Nähe 
des neuen Wohnorts gäbe:

„B: […] Also er [der Sohn] hat 
das erste Jahr, als wir hier [am 
Stadt-Wohnort] gewohnt haben 
noch [… am Umland-Wohnort] 
Fußball gespielt. Also er ist dann 
zwei- bis dreimal die Woche da-
hin gefahren.

I: Und jetzt?

B: Jetzt macht er gar nichts 
mehr.“ (590: 65-67, vgl. auch 
1078: 308-310)

Insgesamt wird die räumliche Wahl 
der Gelegenheiten für viele Aktivitäten 
dem neuen Wohnort angepasst, dennoch 
besteht in einigen Haushalten Potenzial, 
verträglichere Auswahlen zu treffen.  
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Aufgrund der Qualitätsunterschiede der Gelegenheiten ist dieses Potenzial 
jedoch begrenzt. Außerdem besteht beispielsweise bei der Auswahl einer Schule 
nur ein begrenzter Entscheidungsspielraum, u. a., weil die Behörde eine Zutei
lung nach freien Kapazitäten vornimmt (1129: 48). 

5.3.3.3 Steigerung	der	Aktivitätenhäufigkeit

Im Abschnitt 5.2.2 wurden persönliche Ursachen für die Steigerung der Aktivi
tätenhäufigkeit genannt, die beispielsweise mit dem Übergang von einer Lebens
phase in eine andere zu tun hatten (Renteneintritt, Kindesalter). Darüber hinaus 
gibt es aber auch in Bezug auf die Aktivitätenhäufigkeit raumstrukturelle Ursa
chen für die gemessenen Veränderungen. Dabei sind in den Formulierungen der 
Befragten zwei Perspektiven zu erkennen, die inhaltlich jedoch in die gleiche 
Richtung gehen: Das Umland schränkt Aktivitäten ein und die Stadt eröffnet 
neue Möglichkeiten. 

Als Grund für den Verzicht auf Aktivitäten am UmlandWohnort nennen die 
Befragten folgende raumstrukturellen Aspekte: 

 • Das kulturelle Angebot vor Ort war nicht vorhanden oder weniger anspre
chend (174: 18, 590: 155).

 • Der Wegezweck und der Aufwand des Weges (einschließlich der Wege
dauer) zu geeigneten Gelegenheiten passten nicht zusammen (67: 1214, 
228: 132136, 445: 172181, 518: 222, 580: 115, 590: 27, 826: 21, 
920: 1719, 1005: 187, 1150: 44).

 • Der Wegezweck und die Wegekosten passten nicht zusammen (920: 21, 
713: 118).

 • Aktivitäten mussten geplant werden (387: 63, 406: 137, 518: 34, 643: 17).
 • Für das Ausführen von Aktivitäten war ein Bringen/Holen durch die Eltern 

notwendig (580: 115).
 • Die Gartenarbeit ließ wenig Zeit (406: 131137, 580: 151, 1005: 187).

Als Grund dafür, dass am StadtWohnort mehr Aktivitäten unternommen wer
den, nennen die Befragten folgende raumstrukturelle Aspekte:

 • Die Wege sind kürzer, die Hemmschwelle für die Ausübung von Aktivitä
ten geringer, so dass auch „kleinere“ kürzere oder unwichtigere Aktivitäten 
unternommen werden (325: 154155, 67: 14, 406: 83, 548: 119, 806: 78, 
977: 105, 1005: 15, 1150: 118).
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 • Es ist möglich spontan etwas zu unternehmen (387: 63, 406: 137, 518: 34, 
643: 17, 1150: 45).

 • Man ist besser über Angebote informiert, muss sich nicht aktiv um Infor
mationen kümmern (387: 109, 518: 216,222).

 • Der Einkauf wird seltener als Großeinkauf organisiert, häufigere kleinere 
Einkäufe werden unternommen (vgl. Abbildung 48). 

Als raumstrukturelle Ursachen für veränderte Aktivitätenhäufigkeiten können 
somit die Gelegenheitsdichte und die damit zusammenhängenden unterschied
lichen Raumwiderstände zwischen Wohnort und Freizeitgelegenheit identifiziert 
werden. Darüber hinaus spielt das Informationsangebot zu Freizeitaktivitäten in 
der Stadt eine Rolle. Ein Haus mit Garten bindet dagegen Zeit, die nicht für 
Aktivitäten aufgewendet wird. Ein starker, eindeutiger Zusammenhang mit Ver
kehrsmittelorientierungen ist in den Daten nicht zu erkennen.

5.3.4 Mobilitätskosten und das Verkehrshandeln am Stadt-Wohnort

In den Interviews fiel auf, dass nur wenige der Befragten Kosten als Entschei
dungsfaktor beim kurzfristigen Verkehrshandeln nach der Wanderung von sich 
aus erwähnen, eher nannten sie Kosten im Rahmen der mittelfristigen Ent
scheidung über den PkwBesitz. Weil monetäre Kosten in der ökonomischen 
Handlungstheorie eine wichtige Rolle bei Entscheidungen spielen, wurde in den 
Interviews gezielt nach der Rolle von Kosten beim kurz und mittelfristigen Ver
kehrshandeln gefragt. Dabei erscheinen den Befragten die städtischen Wege als 
günstig, weil sie jeden städtischen Weg mit ihrem von UmlandRoutinen gepräg
ten Maßstab bewerten und ihn so als relativ kurz und damit auch monetär günstig 
einstufen. Mobilitätskosten sind somit am städtischen Wohnort ein Faktor mit 
eher schwachem Gewicht in der kurzfristigen Verkehrsmittelwahl. Ein Befragter 
illustriert diesen Zusammenhang anschaulich: 

„I: […] Spielen heute bei der Entscheidung, welches Verkehrsmittel Sie 
nehmen, Kosten eine Rolle, dass Sie sich überlegen: Okay, wenn wir 
jetzt Auto fahren, haben wir Benzinkosten und Bahn ist ja bei Ihnen 
sowieso schon inklusive. (lange Pause) Oder denken Sie darüber nicht 
nach? 

B: Nee. Das sind so kurze Strecken. Also wenn wir jetzt auf die Idee 
kommen würden, jeden Tag irgendeine Oma zu besuchen und jeden 
Tag dann 80, 100 Kilometer zu fahren hätten, würde ich auch sagen: 
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Hm, das müssen wir uns mal überlegen. Das haben wir ja so bislang 
nicht berücksichtigt in unseren Überlegungen. Aber ja, wir haben [etwa] 
zwei Tankfüllungen, […] die wir im Monat verfahren. So. Und ob wir 
dann Freunde besuchen in Hamburg oder –. Und wenn meine Frau 
sagt: Ich fahre heute mal mit dem Auto. Ja mach. Das sind zehn, viel-
leicht 15 Kilometer. Das wollen wir, wollen wir uns das ausrechnen? 
Nein, das wollen wir nicht. […]“ (387: 116-119) 

5.3.5	 Ursachen	für	weite	Freizeitwege:	Ausflüge,	Besuche	und	
Urlaube

Für die gesonderte Auswertung weiter Freizeitwege ist es sinnvoll, zwischen 
Ausflügen und Urlauben zu unterscheiden. Als Urlaube werden Freizeitaktivi
täten außerhalb der Wohnung mit Übernachtung bezeichnet, dabei liegen die 
Urlaubsziele der befragten Haushalte außerhalb der Stadtregion Hamburg. Aus
flüge sind Freizeitaktivitäten, die außerhalb der Stadt Hamburg ausgeübt wer
den. Es wird unterschieden zwischen Ausflügen mit dem Zweck Erholung und 
Ausflügen mit dem Zweck Besuch. Ausflüge mit dem Zweck Besuch umfassen:

 • Besuche bei Freunden oder Verwandten ohne Übernachtung
 • Besuche bei Freunden oder Verwandten, die aufs Jahr bezogen regelmäßig 

sind, primär Besuch sind und maximal ein verlängertes Wochenende dau
ern (hierzu gehören jedoch keine unregelmäßigen Familienfeste, Rundrei
sen von Freund zu Freund oder Besuche im Ausland)

Als Ausflüge zur Erholung werden alle Freizeitaktivitäten außerhalb der Stadt 
Hamburg definiert, die weder Besuch noch Urlaub sind. Sie schließen das Auf
suchen eines Wochenendhauses oder einer vergleichbaren Einrichtung (aus
gebauter Bus, Segelboot, Wohnwagen) ein, auch wenn dort ein ganzes Wochen
ende verbracht wird, nicht aber, wenn dort eine Woche oder mehr verbracht wird. 

Ausflüge werden differenziert betrachtet, weil beim Zweck Besuch ein weit 
geringerer Entscheidungsspielraum bei der Auswahl geeigneter Gelegenheiten 
besteht als bei Ausflügen mit dem Zweck Erholung. Wenn man entfernt woh
nende Verwandte treffen möchte, muss man an deren Wohnort fahren, alternativ 
kommen die Verwandten zum eigenen Wohnort. Ein Treffen an einem dritten 
Ort hätte einen völlig anderen Charakter, abgesehen davon, dass es häufig mit 
Kosten verbunden wäre, wenn man sich beispielsweise in einem Restaurant oder 
Hotel träfe. Die Entscheidung über den Wohnort von Freunden und Verwandten 
liegt jedenfalls nicht bei den befragten Haushalten, allenfalls die Häufigkeit der 
Besuche ist von ihnen beeinflussbar. 
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5.3.5.1 Urlaube

Bis auf vier Haushalte (67: 128, 228: 112, 471: 131, 713: 74) machen alle Haus
halte vor und nach ihrer Wanderung Urlaub. Der durch die Urlaube erzeugte Ver
kehrsaufwand ist nicht in die Kalkulation des Verkehrsaufwands der Abbildung 
46 eingeflossen, denn der Verkehrsaufwand der Urlaube kann auf Grundlage 
der Daten nicht hinreichend zuverlässig ermittelt werden. Die Unsicherheit der 
Schätzung würde alle innerregionalen Unterschiede überdecken, wie beispiels
weise im Fall 174:

„B: […] Letztes Jahr war ich zum Beispiel fünfeinhalb Wochen in Grie-
chenland unterwegs mit dem Bulli. […]

I: Da sind Sie dann auch mit dem Auto bis runter nach Griechenland 
gefahren?

B: Ja, das bietet sich mittlerweile an, weil das Auto fertig ausgebaut 
ist. […] Das hat sich so eingespielt, weil ich früher einen Hund hatte. 
[…] Und von daher bin ich sowieso immer mit dem Auto unterwegs 
gewesen, dann wegen des Hundes. […] Insgesamt habe ich mit dem 
VW-Bus, […] 40 Jahre auf dem Zettel, die ich immer unterwegs bin. 
Und eigentlich immer im Urlaub unterwegs gewesen damit, ne.“ (174: 
54-56)

Dieses Beispiel zeigt auch einen Befund, der sich fast ohne Ausnahme über die 
gesamte Stichprobe erstreckt: Die Urlaubsmuster haben sich mit der Wanderung 
in die Stadt kaum verändert, die meisten Urlaube folgen langjährigen Routinen. 
Liegt eine Veränderung vor, wird sie von den jeweiligen Befragten als Folge 
einer persönlichen Veränderung gedeutet, neben dem oben angeführten Renten
eintritt und Lebenspartnerwechsel werden das Entfallen der Feriengebundenheit 
(Flugpreise günstiger: 445: 119) oder die berufliche Konsolidierung genannt:

„B: Genau. Also jetzt habe ich so diesen normalen Urlaubsstand von 
30 Tagen und früher habe ich viel weniger Urlaub gemacht. Ich musste 
ja erst mal mein Geschäft aufbauen. Da hat man andere Sorgen als 
Urlaub. Also da habe ich sehr viel weniger Urlaub gemacht.“ (917: 
159, vgl. auch 713: 74)

Es ist also festzustellen, dass der Verzicht auf die Einbeziehung von Urlauben die 
Ergebnisse in Abschnitt 5.3.2 nicht verzerrt.
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Eine gemäß den Hypothesen zum Zusammenhang von städtischen Wohnorten 
mit Urlauben zu erwartende Häufung von berichteten Kurztrips kann in der 
Stichprobe nicht gefunden werden. Stattdessen dient eine überraschend große 
Zahl der Urlaube der Pflege sozialer Kontakte in Deutschland, Europa und Über
see.67 Unter den im Urlaub Besuchten sind Bekanntschaften aus Auslandsaufent
halten, ausländische Lebenspartner oder im Ausland lebende Kinder oder andere 
Verwandte. Eine jüngere Befragte, die zeitweise im Ausland gelebt hat, berichtet, 
dass sie aus ihrer Zeit im Ausland nun Bekannte in ganz Deutschland hat, die sie 
häufig besucht (643: 166). Hierin spiegelt sich die Vermutung einer überregio
nalen bzw. internationalen Orientierung der Bevölkerung in der Untersuchungs
region als Ursache für die Häufigkeit von Fernreisen in der Stichprobe wider. 
Auf einen Sinnzusammenhang zwischen verkehrsaufwendigen Urlaubsmustern 
oder auch nur starker Auslandsorientierung und den raumstrukturellen Eigen
schaften des Stadtwohnorts lässt sich dabei dennoch nicht schließen, die von 
den Befragten berichteten Besuche wurden in allen Fällen bereits vom Umland 
aus unternommen. Die zur Zeit des Interviews im Ausland lebenden Kinder (als 
Grund für die Urlaubszielwahl der Eltern) sind im Umland aufgewachsen (417, 
406, 977, 1009), so dass es unwahrscheinlich ist, dass Eigenschaften städtischer 
Raumstruktur Ursache für die Auslandorientierung dieser (temporär) ausgewan
derten Kinder sind. 

In einem Fall wird ein Sinnzusammenhang zwischen der Bautypologie und der 
Urlaubshäufigkeit hergestellt:

„I: Sie erwähnten, dass Sie viele Urlaube gemacht haben, seit Sie hier 
eingezogen sind. Sind das Urlaube weiter weg oder hier in der Nähe?

B: Ja. Auch ein kleines Argument noch, was den Umzug anbetrifft, wenn 
wir das Haus alleine ließen, dann musste man natürlich immer für viel 
Organisation sorgen, sprich: wer macht was und wer passt auf und 
so weiter und so fort. Eine Etagenwohnung schließt man ab und gibt 
maximal der Nachbarin den Schlüssel und sagt: Passt auf, was da rein-
kommt. Das Auslandsreisen, hauptsächlich auch dadurch bedingt, dass 
unsere Tochter in S. [Übersee] lebt, schon ganz viele Jahre. Und wenn 
man da hin fährt, dann bleibt man natürlich auch ein bisschen länger. 
[…]“ (1009: 46-47)

67 12 Befragte berichten mindestens einen Urlaub, zumeist regelmäßige Urlaube zu Freunden oder 
Verwandten: 353, 406, 548, 590, 643, 806, 920, 977, 1005, 1009, 1078, 1150.
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Etagenwohnungen gibt es jedoch auch im Umland, so dass hier nur ein mittel
barer Zusammenhang zur explizit städtischen Raumstruktur in ihrer Gesamtheit 
hergestellt werden kann. 

So muss konstatiert werden, dass in den Daten trotz eingehender Suche kein 
deutlicher Sinnzusammenhang zwischen raumstrukturellen Eigenschaften und 
Urlauben gefunden werden kann.

5.3.5.2 Ausflüge	und	Besuche

Aus der Stichprobe unternehmen 30 Haushalte nach der Wanderung in die Stadt 
Ausflüge mit den Zwecken Erholung oder Besuch im Sinne der oben genannten 
Definitionen (Abbildung 49). Sie sind im Vergleich des Verkehrsaufwands vor 
und nach der Wanderung berücksichtigt, der in Abschnitt 5.3.2 ausgeführt wur
de (vgl. Abbildung 46). Bei dem Vergleich ist festzustellen, dass Freizeitwege 
in nur einem (Extrem)Fall für den Anstieg des MIVAufwandes im Zuge der 
Wanderung verantwortlich sind (1078). Die in der Literatur formulierte Befürch
tung, die Verkürzung alltäglicher Wege an städtischen Wohnstandorten würde 
in der Regel durch besonders lange (und häufige) Freizeitwege an arbeitsfreien 
Tagen überkompensiert werden, ist – auf die vorliegende Stichprobe bezogen 
– unbegründet. 

Im Folgenden wird versucht, in den Daten die Grundannahme der Kompensati
onshypothese herauszuarbeiten, dass Ausflüge eine Reaktion auf das städtische 
Umfeld und damit raumstrukturell bedingt sind. 

In 18 Fällen werden mehr oder weniger regelmäßige Ausflüge zum Zweck der 
Erholung unternommen, die nach ihrem Zweck möglicherweise eine Reaktion 
auf die negativen Umweltwirkungen der Stadtumgebung sein könnten (Abbil
dung 49, Kategorie 1). Als Gründe für ihre Ausflüge nennen die Haushalte neben 
dem Zweck Erholung die Absicht, Neues zu erfahren oder umlandspezifische 
Hobbies wie Golf (417, 223, 806), Jagd und Pferdepflege (471), Segeln (455, 
1009) zu pflegen. Unter Ausflügen dieser Kategorie befinden sich Aufenthalte 
im Wochenendhaus oder Wohnwagen (325, 518, 174, 826).68 Der nach der Kom
pensationshypothese dominierende Ausflugsgrund „Sehnsucht nach Natur“ wird 
allerdings nur von zwei Befragten explizit als Grund für Umlandfahrten genannt: 

68 Die Entscheidung, ob und wo ein Wochenendhaus unterhalten wird, ist zwar kurzfristig nicht 
variabel, liegt aber vollständig beim befragten Haushalt.



5     Verkehrshandeln im Kontext von Reurbanisierung 239

Abbildung 49: Von den Befragten unternommene Ausflüge
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„B: […] Also im Landkreis war es schön, ein schönes Naturangebot 
zu haben. Das habe ich intensiv genutzt. Das ist jetzt sehr viel weniger 
geworden. Das verlagert sich leider genau, da kann man nicht mehr 
vom Alltag sprechen, wenn man in der Stadt wohnt. Das muss man 
dann gezielt am Wochenende nachholen. […].“ (917: 123, vgl. auch 
417: 31, 249)

Allerdings berichtet nur einer dieser Befragten, dass nach der Wanderung andere 
Gelegenheiten als vor der Wanderung aufgesucht werden: 

„B: Weil die Natur vor der Haustür war, war das Bedürfnis, nach Meck-
Pomm reinzufahren, nicht so [da]. Heutzutage, wenn man aus Ham-
burg […] immer sowieso ein ganz gutes Stück rausfahren [muss], damit 
man irgendwo ist, dann überlegt man sich schon: fahre ich heute mal 
vielleicht ganz woanders hin, was ich noch nicht kenne. Also das ist 
schon stark unterschiedlich gewesen. Weil da [am Umland-Wohnort] 
kennt man die schönen Ecken und ja, dann geht man eigentlich da 
hin.“ (917: 155)

14 Haushalte geben dagegen explizit an, dass sie dieselben, vergleichbare oder 
sogar zusätzliche Gelegenheiten bereits vom UmlandWohnort aus aufgesucht 
haben (Abbildung 49, Kategorie 2). Diese Kontinuität spricht dafür, dass die 
Wahl der Ausflugsziele in diesen Haushalten keine Reaktion auf den neuen, städ
tischen Wohnort ist. Diese Feststellung ist umso plausibler, wenn berücksichtigt 
wird, dass die im Umland ausgeübten Freizeitaktivitäten nach der Wanderung 
tendenziell seltener geworden sind. Als Gründe für diese Reduzierung der Frei
zeitaktivitäten im Umland werden die nach der Wanderung längeren Wege zu 
Gelegenheiten genannt (Golfplatz 417: 163), eine andere Befragte nennt als 
Grund die vielen alternativen Gelegenheiten in der Stadt:

„B: Ich bleibe tatsächlich merkwürdigerweise in Hamburg. [I: …] B: 
[…] Ich bin sonst [vom Umland-Wohnort aus] immer ins Alte Land zur 
Kirschblüte gefahren. Die müsste eigentlich schon vorbei sein. [I: …] B: 
Ist mir gar nicht aufgefallen. [I: …] Weil eben, es ist einfach zu viel in 
Hamburg. Das Angebot ist riesengroß. […]“ (353: 115-121)

Interessant ist in diesem Zusammenhang auch, dass ein Großteil der Befragten 
das Bedürfnis nach Aufenthalten im Freien innerhalb Hamburgs befriedigen 
kann. Die Befragten nutzen dafür die großen städtischen Naherholungsmöglich
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keiten oder auch wohnungsnahe Freiräume. Diese Ziele machen weite Wege zu 
Naherholungsmöglichkeiten überflüssig:

„B: Ja, also wir sind viel mit dem Fahrrad auch unterwegs. Also auch 
hier in der Stadt. Also auf dem Land kommt man da von Wald zu Wald 
über Wiese zu Wald. Und hier in der Stadt kann man an [dem kleinen 
Fluss] lang, zur Alster oder zur Elbe fahren oder mit der U-Bahn halt 
schnell in die Innenstadt rein. […]“ (920: 17)

„B1: […] Es ist erstaunlich grün. […] Eben erst wieder geworden. Wenn 
man hier rausgeht, kann man bis [Stadtteil im Stadtrand] an der Elbe 
langfahren immer durch Grün. Also das fehlt uns hier überhaupt nicht.“ 
(826: 7, vgl. auch 1150: 181, 580: 77)

Dagegen war es vor der Wanderung in einigen Fällen nicht möglich, im Umland 
passende Gelegenheiten für das Interesse an Kultur zu finden. Dies generierte 
daher vom UmlandWohnort aus weite Freizeitwege zu kulturellen Gelegenhei
ten in die Stadt:

 „B: Dazu kam auch außerdem, dass Hamburg fehlte und das Kultur 
und Musikangebot, Livemusik-Angebot, was ich in Hamburg immer 
gerne genutzt habe, was mir auch jetzt wieder gut gefällt. Da war das 
Angebot halt [am Umland-Wohnort] mit S. und B. [als nächstgelegene 
größere Orte] nicht so gegeben und nicht so umfangreich.“ (174: 18)

Als weiteren Grund für weite Freizeitwege ins Umland geben 22 Haushalte an, 
Verwandte oder Freunde zu besuchen. Sie sind in Abbildung 49 als Ausflug mit 
dem Zweck Besuch kodiert (Kategorie 3). Bei getrennten Eltern gehört dazu 
auch das Abliefern und Holen des Kindes. Der Wohnort der Besuchten liegt häu
fig am oder in der Nähe des alten Wohnorts. Bei diesen Wegen kann nicht unter
stellt werden, dass sie eine Reaktion auf Eigenschaften des städtischen Wohnorts 
sind, vielmehr dienen sie primär der Aufrechterhaltung sozialer Kontakte. Auf
grund der Lage der Gelegenheiten waren diese Wege vor der Wanderung häufig 
wesentlich kürzer. Weil aber die besuchten Freunde und Verwandte zumeist im 
engeren Umland, häufig am oder in der Nähe des ehemaligen eigenen Wohnor
tes wohnen und der Fahrweg zu ihnen den vorherigen ArbeitswegEntfernungen 
entspricht (der vor der Wanderung mehrfach pro Woche zurückgelegt wurde), 
ist nachvollziehbar, warum die Freizeitfahrten aus der Stadt ins Umland die Ein



242 

sparungen des städtischen Wohnortes zumeist nicht überkompensieren, zumal 
vom UmlandWohnort aus auch Freunde in der Stadt besucht wurden und auch 
Einkäufe des mittelfristigen Bedarfs in Hamburg erledigt wurden.

Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass die Stichprobe nur zwei Fälle 
aufweist, bei denen der Sinnzusammenhang erkannt werden kann, von dem 
die Kompensationshypothese ausgeht. Für die anderen Haushalte gelten ande
re Zusammenhänge, bei denen nicht erkennbar ist, dass die raumstrukturellen 
Eigenschaften des städtischen Wohnortes Ursache für häufigere Ausflüge oder 
die Wahl neuer, weiter entfernt liegender Freizeitziele sind. 

5.3.6 Ursachen für Unterschiede bei der Anpassung des 
Verkehrshandelns an den neuen Wohnort 

In Abschnitt 5.3.2 wurden die Veränderungen des Verkehrsaufwands vor und 
nach der Wanderung zusammenfassend dargestellt, um grundsätzliche, verall
gemeinerbare Aussagen zur Wirkungsrichtung raumstruktureller Eigenschaften 
treffen zu können. Die dabei beobachteten unterschiedlichen Werte der im Zuge 
der Wanderung eingesparten MIVKilometer sind teilweise auf Unterschiede der 
Verkehrssparsamkeit des Umland und StadtWohnortes zurückzuführen – dies 
war bereits in der Planung der Stichprobe vorgesehen (vgl. 5.2.1). Dennoch rei
chen die Unterschiede der raumstrukturellen Voraussetzungen des Wohnortes 
nicht aus, um die beträchtlichen Unterschiede im kurzfristigen Verkehrshandeln 
am städtischen Wohnort oder auch den unterschiedlich ausfallenden Grad der 
Reduzierungen des MIVAufwands im Zuge der Wanderung zu erklären. Die 
bekannten, in der Stichprobe wiederzufindenden sozioökonomsichen Zusam
menhänge, beispielsweise die Wirkung des Einkommens oder der Verkehrsmit
telorientierung auf die Verkehrsmittelwahl, lassen ebenfalls Fragen offen. So 
gibt es beispielsweise Haushalte, für die Kosten keine Rolle spielen, sie können 
es sich leisten, den MIV zu nutzen und tun dies auch, obwohl eine ÖVNutzung 
möglich wäre (417: 9597, 632: 5859). Außerdem beabsichtigen beispielswei
se die „leidenschaftlichen Autofahrer“ erwartungsgemäß eher, ihre alltäglichen 
Wege zu verkürzen, als den öffentlichen Verkehr zu nutzen (vgl. 1150B1, 471). 
Doch es gibt auch Haushalte mit hohem Einkommen und MIV-affinen Mitglie
dern, die ihren MIVAufwand nach der Wanderung erheblich reduzieren (z. B. 
977, 1009, 1150). In diesem Abschnitt soll es darum gehen, die Hintergründe 
für diese offensichtlich unterschiedlich starke Nutzung der siedlungsstruturellen 
Möglichkeiten für die verträgliche Ausgestaltung des eigenen Verkehrshandelns 
offen zu legen.
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Bei der Auswertung dieser Handlungshintergründe wurde im Datenmaterial der 
Frage nachgegangen, warum im jeweils vorliegenden Fall nicht die verträglichs
te zumutbare Variante des Verkehrshandelns gewählt wurde. Dabei wird wie in 
Abschnitt 5.3.3 von den am verträglichsten handelnden Interviewteilnehmern 
ausgegangen. Eine ungünstige Verkehrsmittelwahl ist dabei die Wahl des MIV, 
obwohl andere zumutbare Möglichkeiten bestehen. Eine ungünstige Gelegen-
heitswahl ist dabei die Wahl von nur motorisiert bzw. sehr schlecht mit dem 
UVB erreichbaren Gelegenheiten, obwohl günstiger erreichbare Alternativen 
zur Verfügung stehen. Eine ungünstige Wohnstandortwahl ist dabei eine Wohn
standortwahl, die eine schlechte Erreichbarkeit zum Zeitpunkt der Wanderung 
feststehender und nicht variabler Gelegenheiten (besonders Pflichtaktivitäten) 
zur Folge hat.

Während die Ergebnisse des vorangegangenen Kapitels in ihren Tendenzen 
gemäß der Überlegungen in Abschnitt 5.2 verallgemeinerbar sind, fußen die im 
Folgenden vorgestellten Ergebnisse teilweise auf wesentlich weniger Aussagen 
oder Fällen. Solange für die jeweilige Frage eine ausreichende Zahl kontras
tierbarer Fälle und eine thematische Vertiefung in den Interviews gegeben ist, 
können dennoch Hypothesen abgeleitet werden. Bei einigen Aspekten sind aber 
für eine Fallkontrastierung nicht ausreichend Fälle vorhanden, häufiger fehlen 
explizite Informationen, um einen Fall sicher einordnen zu können. Die auf 
Grundlage dieses Materials formulierten Zusammenhänge sind damit eher eine 
Anfangsvermutung über Zusammenhänge, die möglicherweise von allgemeine
rer Bedeutung sind. Um diese weniger fundierte empirische Basis kenntlich zu 
machen, wird in diesen Fällen nicht von Hypothesen, sondern von möglichen, 
sich abzeichnenden Zusammenhängen, Anhaltspunkten oder Anfangsvermutun
gen gesprochen. Sie sind als Anregung für weitere (qualitative) Forschung zu 
sehen, die den Inhalten dann systematisch, mit einer entsprechend konfigurierten 
Stichprobe nachgehen müsste.

5.3.6.1  Verteilung von Freunden und Verwandten in der Region

Den Wohnort von seinen Freunden und Verwandten kann ein Haushalt nicht 
beeinflussen. Wenn die Freunde im Umland wohnen und der Kontakt aufrechter
halten werden soll, müssen Distanzen überwunden werden. Nach der Wanderung 
sind die Wege der Haushalte zu den hamburgischen Freunden kürzer, die Wege 
zu den Umlandfreunden länger. In der Stichprobe zeichnet sich ab, dass es eher 
der gewanderte Haushalt ist, der die Distanzen überwindet (vgl. 580: 115, 353: 
267)
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Abbildung 49 (5.3.5.2) zeigt, dass viele Aktivitäten im Umland mit dem Besuch 
von Freunden zu tun haben. Einige Befragte erwähnen, dass die im Umland 
zu besuchenden Freunde und Verwandten schlecht angebunden wohnen. Eine 
Befragte stellt sogar einen Zusammenhang mit ihrem PkwBesitz her – sie 
möchte ihren Eltern nicht zumuten, sie vom Bahnhof abholen zu müssen und 
besitzt einen eigenen Pkw, um den Weg zu ihren Eltern selbständig zurücklegen 
zu können (643: 43). Befragte, die vor der Wanderung intermodal (Park&Ride) 
in die Stadt gefahren sind, nehmen bei Besuchen im Umland von der Stadt aus 
für den gesamten Weg den Pkw (vgl. 580, 590, 809, 868). Ein intermodaler Weg 
ist keine Option, weil der Pkw nach der Nutzung des ÖV gebraucht wird. Wenn 
die Freunde dagegen in der Stadt wohnen und auch schon vor der Wanderung 
überwiegend in der Stadt gewohnt haben, sind die Distanzen zu ihnen nach der 
Wanderung kürzer und können daher zu Fuß, mit dem Fahrrad oder wegen des 
besseren ÖVAngebotes auch mit dem ÖV zurückgelegt werden. Auffällig ist, 
dass einige Haushalte ihren Wohnort so gewählt haben, dass die Freunde sogar 
in fußläufiger Entfernung wohnen (z. B. 868, 1009). Nah wohnende Freunde 
binden Zeit im Nahbereich, weil dort besonders häufig Verabredungen stattfin
den. Die Befragten erwähnen, dass sich Freundeskreise oder Nachbarschaften 
gegenseitig auf Aktivitäten oder Gelegenheiten im Stadtteil oder wenigstens in 
Hamburg hinweisen (vgl. 5.3.3.3), es ergeben sich neue Bekanntschaften, so dass 
noch mehr Zeit in Hamburg gebunden wird, die nicht gleichzeitig für Ausflüge 
oder Besuche im Umland genutzt werden kann. Der Wohnort von Freunden und 
Verwandten eines Haushaltes prägt also dessen Aktionsraum und in gewissem 
Maß auch die Verkehrsmittelwahl bei Freizeitaktivitäten. Diese Hypothese führt 
zu der nächsten Frage, warum sich die Muster der räumlichen Verteilung von 
Freunden und Verwandten zwischen den Fällen der Stichprobe unterscheiden. 

Im Datenmaterial gibt es Anhaltspunkte dafür, wie es zur haushaltsspezifischen 
räumlichen Verteilung des (aktiv gepflegten) Freundeskreises kommt. Die 
Befragten berichten von Lebensphasen, aus denen die auch über weite Strecken 
gepflegten Bekanntschaften kommen (vgl. 387: 65, 580: 141, 590: 249-250, 406: 
84, 863: 36-317, 977: 159, 1078: 158). Dabei können drei Phasen identifiziert 
werden, in denen Freundschaften geschlossen werden, die auch über die Lebens
phase hinaus und über größere Distanzen gepflegt werden: 

 • das eigene Aufwachsen
 • die Ausbildung (insbesondere Studium)
 • das Aufziehen von Kindern
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Während die Freunde aus der Kindheit und dem eigenen Aufziehen von Kindern 
eher noch am alten Wohnort wohnen oder dorthin zurückgekehrt sind, verteilen 
sich Studienfreunde überregional und werden in anderen Städten besucht. 

Die im Umland aufgewachsenen Befragten haben dort außer Freunden auch Ver
wandte, insbesondere Eltern. Bei den jüngeren Erstzuwanderern gibt es Haushal
te, in denen die meisten Freunde im gleichen Tortenstück69 Hamburgs wohnen 
(548: 13, 713: 9), so dass eine Überwindung großer Distanzen zur Kontaktpflege 
nicht notwendig ist – natürlich ist die Wahl des Wohnstandortes in diesen Fäl
len kein Zufall, die Nähe zu Freunden hat bei der Wohnstandortentscheidung 
eine wichtige Rolle gespielt (vgl. 5.4.3). Zu diesen Beobachtungen passt, dass 
Personen, die in anderen Lebensphasen (alleine) gewandert sind und keine der 
genannten prägenden Phasen am Zielort der Wanderung verbracht haben, am 
Wanderungszielort (noch) keine intensiven neuen Kontakte aufgebaut haben, 
die sie pflegen könnten. Es geht hierbei um Haushalte, die mit über 45 Jahren 
das erste Mal innerhalb der Region Hamburgs wandern. In drei Fällen konnte 
im Umland (vor der Rückwanderung in die Stadt) kein Kontakt gefunden wer
den (445, 1005, 174), in vier Fällen handelt es sich um den Erstzuzug aus dem 
Umland in die Stadt (344, 632, 417, 826). Schwierigkeiten sich einzuleben und 
Anschluss zu finden ergeben sich in diesen Fällen folgendermaßen:

 • Die Befragten haben hohe Ansprüche an ein Sozialleben, weil sie aus 
einem funktionierenden sozialen Umfeld kommen: 

„B: […] Ich finde es angenehm, wenn ich zu meinem Dorf-Italiener 
gehe, dort mit Vornamen begrüßt werde und er genau weiß, was ich 
essen möchte. Und mir schon beim Reinkommen sagt: Ich habe es da. 
Ich finde es schön, wenn ich durch einen Stadtteil gehe im Umland und 
ich mindestens alle 50 oder 100 Meter begrüßt werde, weil man sich 
halt kennt. Hier in Hamburg kenne ich gar keinen. Und selbst da wo 
ich am Anfang hingezogen bin, was ja ein Mehrfamilienhaus war, da 
habe ich zwar Kontakt zu meinen direkten Nachbarn gehabt, aber das 
bedeutet auch nur, dass ich sie einmal im Vierteljahr gesehen habe. Das 
heißt nicht, dass ich sie irgendwie kannte. Es ist in Hamburg alles sehr 
anonym. […]. Das gefällt mir definitiv im Umland wesentlich besser.“ (344: 
276, vgl. auch 1005: 37-39)

69 Zu Tortenstückwanderungen vgl. 2.3.2, Abbildung 5.
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 • Der Wunsch fehlt, Kontakte zu den Menschen am Wohnort aufzubauen, 
weil deren Normen und Lebensweisen als fremd empfunden werden (445: 
131133).

 • Die Zugewanderten haben wenig Zeit für das Finden neuer Kontakte, weil 
sie die neben der Arbeit verbleibende Zeit brauchen, um alte Kontakte, 
Hobbies oder ehrenamtliche Tätigkeiten zu pflegen (417: 161, 632: 10, 
826: 80 ff.). 

Dagegen lernen Haushalte mit (kleinen) Kindern recht schnell andere Haushalte 
kennen: 

„B1: Hast du schon gesagt, dass wir festgestellt haben, dass speziell 
dieses Viertel hier oder diese zwei, drei Straßenzüge mehr Dorf ist, als 
das Dorf, wo wir hergekommen sind. B2: Ja. [I: …] B1: Also so wie es 
hier ist, so haben wir es uns eigentlich vorgestellt auf dem Land, was 
diese Sozialkontakte, also dieses Miteinander, Untereinander, Nach-
barschaftshilfe betrifft. Es hat keine zwei Wochen gedauert [und] wir 
kannten alle Familien auch von dieser Seite […].

B2: Durch die Gärten. Und durch die Kinder …

B1: Durch die Gärten, durch die Kindergärten. Und, wenn wir heute 
[…] das Haus verlassen, man erreicht das Auto kaum ohne irgendwie 
dreimal jemanden gegrüßt oder mit jemanden gesprochen zu haben.“ 
(1150: 98-103, vgl. auch 387: 45) 

Manchmal findet die eine Lebensphase am einen Ort statt, die andere an einem 
anderen, so dass sich der Freundeskreis auf mehrere Orte verteilt. Natürlich zie
hen auch Freunde um, so dass die beschriebenen Zusammenhänge verwaschen 
werden, dennoch ist bei der Verortung des Freundeskreises der befragten Haus
halte ein deutliches räumliches Muster in Bezug auf die genannten Phasen und 
die Räume Tortenstück, Umland-Wohnort oder Wohnort der Eltern feststellbar. 
Der Fall, dass Freunde vom UmlandWohnort aus gesehen auf der gegenüber
liegenden Seite Hamburgs oder mehrheitlich in der Region verstreut wohnen, 
wird dagegen selten berichtet – möglicherweise auch, weil diese Freundschaften 
aufgrund der Distanz zum aktuellen Wohnort weniger gepflegt werden. Dennoch 
kann die Hypothese formuliert werden, dass der Wohnort der genannten Lebens
phasen die räumliche Verteilung des Freundeskreises über die jeweilige Lebens
phase hinaus bestimmt. Somit prägt die Wohnbiographie eines Haushaltes über 
den Wohnort von Freunden und Verwandten den Aktionsraum des Haushalts. 
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5.3.6.2  Wohnbiographische Prägung 

Ausflugsziele

In der Analyse fiel auf, dass es Unterschiede bei den unternommenen Ausflügen 
gibt, je nachdem, ob die Haushaltsmitglieder biographisch und emotional eher 
dem Umland oder der Stadt zugewandt sind. Haushalte, für die das Wohnen in 
der Stadt selbstverständlich ist und die das Wohnen im Umland als Zwischen
spiel betrachteten, nehmen neben den potenziellen Ausflugszielen im Umland 
viele weitere Freizeitziele innerhalb Hamburgs wahr. Einige schwärmen für 
Hamburgs Erholungsqualitäten: 

 „B: Ja. Also wir sind [am Wochenende] viel im Viertel. Wir genießen 
besonders im Sommer das Viertel überhaupt um draußen zu sitzen. Wir 
leihen uns ganz oft ein Kanu und fahren dann die Alsterfleete ab, das 
finde ich ja traumhaft. Das ist wirklich das Schönste, was man sich vor-
stellen kann. Wir sind oft am Hafen und wir sind auch oft in Övelgönne, 
weil wir das Wasser einfach lieben. […]“ (580: 77, vgl. auch 977: 159)

Die beiden einzigen Haushalte, die Ausflüge ins Umland im Sinne der Kompen
sationshypothese unternehmen, sind dagegen im Umland aufgewachsen (917) 
oder haben dort eine besonders lange und prägende Zeit verbracht (417). Zwei 
im Umland aufgewachsene bzw. geprägte Befragte fahren jedes Wochenende an 
den alten Wohnstandort, um dort Golf zu spielen (223, 417). Ein weiterer Haus
halt ohne biographischen Bezug zu Hamburg schildert sein extrem verkehrsauf
wendiges Verkehrshandeln am Wochenende: 

„B: [..] Meistens mache ich irgendwelche Ausflüge oder was in der 
Richtung. 

I: Wohin ungefähr? B: Als Beispiel? I: Ja. 

B: Gestern Morgen sind wir losgefahren, haben im Alten Land in Cranz 
zu Mittag gegessen, in Jork Kaffee getrunken, dann waren wir wieder in 
Hamburg in der Stadt, haben eine chinesische Massage genossen und 
abends waren wir im Blockhaus. 

[I: … B: … I: Und ist das immer so im Großbereich Hamburg oder sind 
Sie auch mal weiter weg, bis zur Ostsee, Nordsee, Berlin oder… B: Ja, 
Timmendorf, Travemünde. Berlin sind wir am nächsten Wochenende.“ 
(344: 124-132).
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„B: […] Ich habe nicht gedacht, dass mir die Natur so fehlt. Also ich 
habe wirklich Heimweh nach Wald, Natur, Bäumen, Grün (lacht) be-
kommen. Das hat mir echt gefehlt. Und ein weiterer Punkt, der mir 
gefehlt hat, ist diese Möglichkeit, draußen zu grillen, draußen was zu 
machen, das hat mir schon gefehlt. […]“ (417: 249)

Dies sind Anhaltspunkte dafür, dass ein besonders starkes Bedürfnis nach Natur, 
das nur im Umland in Form von Ausflügen oder umland-spezifischen Hobbies 
zu befriedigen ist, mit Vorlieben oder Einstellungen zusammenhängt, die dort in 
einer prägenden Lebensphase entwickelt wurden, so dass ein Bezug zur Wohn
biographie besteht. Dieser Vermutung weiter nachzugehen, hätte den Umfang 
der Interviews gesprengt.

Aktionsraumgröße

Hinsichtlich der räumlichen Verteilung genutzter Gelegenheiten fiel in den Daten 
auf, dass einige Befragte eine besonders ungünstige Auswahl mittelfristig varia
bler Gelegenheiten treffen (632, 868). In einem dieser beiden Fälle bestand dabei 
gleichzeitig eine stark ausgeprägte Absicht, mit der Wanderung Wegelängen zu 
reduzieren und den ÖV zu nutzen (868). Bei dieser Befragten fand nach der 
Wanderung ein Lernprozess statt, in dem sie nach und nach erkannte, was die 
ungünstige räumliche Wahl der Gelegenheiten für ihr tägliches Verkehrshandeln 
bedeutet, im Interview berichtet sie von der Absicht, ihren Aktionsraum anzu
passen (z. B. 868: 83). 

Der günstige oder ungünstige Aktionsraum dieser und anderer Befragter entsteht 
unter anderem dadurch, dass diese Befragten unempfindlicher gegenüber Entfer
nungen sind als andere. Der Fallvergleich zeigt, dass dies vor allem im Umland 
aufgewachsene oder dort geprägte Befragte sind. Langjährige Städter empfin
den bestimmte Wegelängen als weit. Im Umland werden vergleichbare Wege als 
normal oder unabänderlich wahrgenommen und insbesondere dann nicht hinter
fragt, wenn kein anderer Zustand bekannt ist:

„I: Und hat Ihnen das, was Sie jetzt sagen, beispielsweise, der kurze 
Weg zum Bäcker [am Umland-Wohnort] irgendwann mal gefehlt in die-
sen 40 Jahren? 

B: Nein, weil man es einfach nicht anders kennengelernt hat. Da ist 
man dann vielleicht hingegangen und hat gesagt okay, wir wollen viel-
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leicht frische Brötchen, dann ist man losgefahren und hat sich halt Auf-
backbrötchen geholt oder Knack & Back und solche Sachen und hat das 
dann gemacht. […] Man hat sich dann halt arrangiert und sagt: Heute 
bist du mit dem Fahren dran, nächstes Mal bin ich mit dem Fahren dran. 
Weil man halt irgendwie mal ein Glas Wein trinken wollte […]“ (223: 
36-37)

„I: Haben Sie [mit ihrem Mann] darüber geredet, dass es Sie stört, 
immer die langen Wege [zur Arbeit, zu den Aktivitäten der Kinder], dass 
Sie da ...

B: Nee, weil man hat das so hingenommen, ne. Aber letztendlich sage 
ich mal auch beruflich, wenn man als Frau dann wieder einsteigen will 
und eben keine zwei Autos halten kann, das ist utopisch. Das ist wirklich 
utopisch. […] Also ich würde es [Wanderung ins Umland] nicht wieder 
machen, nee (lacht).“ (863: 310-311)

Was der Maßstab einer Person für die Bewertung von Entfernungen ist, hängt 
offenbar stark von ihren Erfahrungen ab. Wird dieser UmlandMaßstab auf die 
Stadt übertragen, kann eine objektiv ungünstige Wahl einer Gelegenheit nicht als 
solche wahrgenommen werden, weil jede Entfernung als kurz wahrgenommen 
wird. Daher entsteht auch kein Handlungsbedarf bei einmal ungünstig gewählten 
Zielen.

In einem Fall gibt es Hinweise, dass nicht nur die Wahrnehmung der Entfernun
gen, sondern auch die generelle Einstellung zum ÖV entscheidend durch das 
ÖVAngebot im Umland geprägt werden können: 

„B: […] So, und wenn ich jetzt […] jeden Tag irgendwie mit der Bahn 
oder mit Bus und Bahn irgendwo hinfahren müsste, dann würden mich, 
glaube ich, hier abends keine zehn Pferde mehr in irgendeinen Bus oder 
eine S-Bahn bekommen. […] dieses Tägliche, ich habe es früher mal 
gehabt also in der Lehre, als man noch kein Auto hatte. Musste ich zwi-
schen [Umland-Wohnort] und Harburg pendeln und dann noch einmal 
weiter mit der S-Bahn fahren. Und das hat mich irgendwann in jungen 
Jahren selbst schon so dermaßen angenervt. Einfach dann: Mein Gott, 
ich muss jetzt den Zug erreichen. […] Wenn ich jetzt die S-Bahn ver-
passe, dann kann ich erst in einer Dreiviertelstunde den nächsten Zug 
[zum Umland-Wohnort] nehmen. Und das war schon damals Stress für 
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mich. Und deswegen, glaube ich, ist es so, dass ich die tägliche Reise 
zur Arbeit, auch wenn ich irgendwie einen Bürojob hätte, auf anderen 
Wegen genießen würde.“ (223: 218) 

Auf der anderen Seite haben Haushalte, denen der Stadtteil bekannt ist, Vorteile, 
weil sie nahe gelegene Gelegenheiten kennen und sofort in ihren Alltag integrie
ren können:

„B: […] Und das Einleben war insofern überhaupt nicht schwierig, weil 
wir hier schon gewohnt hatten. Ich kannte den [Wochen]Markt [im 
Stadtteil]. Da bin ich früher hingegangen. […]“ (806: 9)

Diese Beispiele deuten darauf hin, dass eine fehlende „Nutzungskompetenz“ der 
raumstrukturellen Gegebenheiten in der Stadt, gepaart mit einer Entfernungsun
empfindlichkeit zu einer ungünstigen räumlichen Auswahl variabler Gelegen
heiten führt. Das heißt die Gelegenheiten sind unnötig weit entfernt und / oder 
schlecht mit dem ÖV erschlossen, so dass eine MIVNutzung naheliegt. Diese 
fehlende Nutzungskompetenz steht vermutlich im Zusammenhang mit dem Ort 
der Verkehrssozialisation also auch der Wohnbiographie des Befragten. Auch bei 
diesem Zusammenhang handelt es sich um eine Anfangsvermutung, die anhand 
von weiterem Datenmaterial vertieft werden müsste.

5.3.6.3  Impulse zur Sensibilisierung für Mobilitätsfragen

Arbeitsweg

Einige der Befragten haben am UmlandWohnort besonders schlechte Erfahrun
gen mit dem langen Arbeitsweg gemacht (67, 387, 471, 548, 580, 590, 868, 977, 
983, 1150, 1078, vgl. 5.4.2.1). Aufgrund dieser Fälle sind folgende Faktoren zu 
identifizieren, die den Arbeitsweg besonders anstrengend machen:

 • Für den Arbeitsweg müssen überlastete Straßen genutzt werden.
 • Der Arbeitsweg nimmt viel Zeit in Anspruch.
 • Bei der Arbeit sind bei einer verspäteten Ankunft Konsequenzen zu 

erwarten. 
 • Man steht aufgrund anderer Verpflichtungen (z. B. zu betreuende Kinder) 

unter Zeitdruck. 
 • Der Arbeitsweg muss täglich ausgeführt werden.
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Die konkrete Handlungsintention, weniger Auto zu fahren und mehr den Umwelt
verbund zu nutzen, steht in direktem Zusammenhang mit den PendelErfahrungen:

 „I: Machen Sie das dann auch zu Fuß oder mit dem Rad oder mit dem 
Auto eher? B: Auto nie. I: […] Warum nicht?

B: Weil es nicht notwendig ist. […] Und gerade wenn man wie ich 15 
Jahre gependelt ist oder zehn. Und früher auch an den anderen Stand-
orten […]. Aber wir beide sind der Meinung, dass das Auto in der Stadt 
entbehrlich ist und versuchen von daher so wenig wie möglich das Auto 
zu nutzen. Und deswegen: hier in der Stadt brauchen wir das wirklich 
nicht.“ (977: 110-113, vgl. auch 471: 5, 868: 5)

Gegenbeispiel ist eine Befragte, die keine negativen Erfahrungen mit einem lan
gen Arbeitsweg gemacht hat, weil sie im Umland mit dem Fahrrad zur Arbeit 
fahren konnte und bei der Wohnstandortwahl sich auch kaum Gedanken über 
Mobilität gemacht hat. Sie reflektiert ihr Verkehrshandeln kaum, wählt routine
mäßig im Normalfall den Pkw, an einem Tag in der Woche fährt sie wegen eines 
besonderen Tagesablaufs eine Fahrt mit dem öffentlichen Verkehr und findet das 
eigentlich gut (632: 107): 

„I: […] Warum bevorzugen Sie das Auto?

B: (…) Also einmal habe ich es. […] also ich bin superfaul, muss ich 
dazu sagen. Ich gehe aus der Wohnung raus, gehe zu meinem Auto 
und das steht da und ich setze mich rein. Wobei die Entfernung zur 
U-Bahn-Station, wenn ich mit U-Bahn fahre, da – also ich muss einmal 
umsteigen, das gefällt mir schon nicht so und die Anschlüsse sind nicht 
gewährt. Ich habe unterwegs eine Station, also ich muss Sternschanze 
umsteigen. Und zwei Stationen davor, da ist Kellinghusenstraße und 
da wartet meine S-Bahn auf die, die da auf dem Parallelgleis einfährt 
[…]. Aber wenn die warten muss, was die immer macht, kriege ich den 
Anschluss nicht und das nervt. Und ansonsten gibt es eigentlich keine 
plausible und logische und durch Vernunft begründete Erklärung, war-
um ich nicht öfter die U-Bahn nehme. Ich glaube, das ist auch ein Groß-
teil Gewohnheit. Günstiger ist es ja mittlerweile nicht mehr mit Auto. 
Wenn ich eine Monatskarte nehmen würde, würde ich wahrscheinlich 
gegenüber dem Spritverbrauch vielleicht sogar noch ein Funken besser 
bei abschneiden. Aber dann habe ich auch mal meinen Einkauf hier, 
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so einen Beutel zu tragen. Wobei ich auch zum F. Platz [am Arbeitsort] 
laufen muss. Also das wäre, das ist alles Ausrede. Eigentlich gibt es 
keinen vernünftigen Grund, warum ich das [den ÖV für den Arbeitsweg 
nutzen] nicht öfter mache.“ (632: 58-59)

Diese Beispiele zeigen, dass Personen, die am UmlandWohnort lange Arbeits 
oder regelmäßige Dienstwege zurücklegen mussten und dies negativ erlebten, für 
Überlegungen hinsichtlich ihrer eigenen Mobilität und Fragen der Mobilität all
gemein besonders sensibilisiert sind. Folglich ist ihr Verkehrshandeln am neuen 
Wohnstandort besonders reflektiert, mit der Folge, dass MIV-Nutzungsroutinen 
aufgegeben werden, wenn bessere Alternativen bestehen. 

Renteneintritt

Im Falle der zugezogenen MIV-affinen Alten (406, 806, 1009) ist ein bzw. 
der wichtigste Grund für die Wahl einer Wohnung in der Stadt der antizipierte 
Zustand, dass man nicht mehr Auto fahren kann. Dieser Handlungsintention fol
gend, achten sie bei der Wohnstandortwahl darauf, Strukturen auszuwählen, die 
ein zukünftiges autofreies Leben bequem ermöglichen: 

„B1: Wir sind beide über 70 und man konnte das vor zweieinhalb 
Jahren auch schon sich abzeichnen sehen. (lacht) Und haben einfach 
festgestellt, dass es auf unsere alten Tage sinnvoller wäre, mehr in die 
Infrastruktur reinzuziehen. Wir stellen uns die Frage, wie lange wir noch 
mit dem Auto fahren können. […]“ (406: 7)

Dabei sind diese Haushalte offen dafür, Gewohnheiten zu verändern, sich auf 
neue Verkehrsmittel (vgl. 5.3.3.1) oder neue Gelegenheiten (vgl. 5.3.3.2) einzu
lassen und sie auszuprobieren: 

„B: Wir haben hier im Umkreis von sagen wir mal von 800 Metern schon 
mal vier Freunde, die auch mal schnell anrufen und sagen: Komm, wir 
gehen mal spazieren oder man trifft sich. Aber die anderen sind dann 
eben halt per Auto auch neuerdings schon mal ein bisschen per Bus, 
weil es ist ja etwas völlig Neues für uns, weil es das für uns vorher gar 
nicht gab. Ober eben auch mit dem Taxi. Weil die Taxigebühren nach 
T. [ehemaliger Umland-Wohnort] zu uns raus, das waren mindestens 
immer 60, 70 Euro.“ (1009: 26)
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Diese Haushalte konnten – aufgrund ihres hohen Budgets für Wohnkosten, vor
handener Beziehungen oder ausreichend Zeit zum Suchen – Wohnungen finden, 
die ihrem beabsichtigten Verkehrshandeln weitgehend entsprechen (vgl. 5.4.3.4). 
Dass bei diesen Voraussetzungen die Abwägung hinsichtlich der Verkehrsmittel 
beim alltäglichen Verkehrshandeln häufig zugunsten des Umweltverbunds aus
fällt, verwundert nicht. Vielmehr ist es vor diesem Hintergrund dann eher wieder 
erstaunlich, dass diese Haushalte nach der Wanderung nur etwa die Hälfte des im 
Umland erzeugten MIVAufwands reduzieren70. In den Daten können dafür drei 
Ursachen identifiziert werden. Erstens gilt auch für diese, vom Leben im Umland 
geprägten Haushalte, dass die Überwindung großer Entfernungen für sie kein 
Problem darstellt. Zweitens haben sie sich an Hobbies oder Aktivitäten gewöhnt, 
die sich in der Stadt schwer subsituieren lassen, wie zum Beispiel Golf (806: 47), 
oder an besonders vertraute Dienstleister am alten Wohnort (1009: 35). Drittens 
wird der größte Teil des MIVAufwandes durch Besuche bei Enkelkindern oder 
Freunden im Umland erzeugt, mit denen ganz nebenbei auch Unannehmlichkei
ten der Stadt kompensiert werden: 

„B1: Also ich sage mal, ja, wir haben Kompromisse gemacht. Der eine 
Kompromiss ist, die Luft in Hamburg ist nach wie vor weit entfernt von 
dem, was man sich wünschen würde. Also wir stellen beide fest, dass 
wir mehr mit Erkältungen zu tun haben hier als [am Umland-Wohnort]. 
Das können wir immer wieder dadurch ausgleichen, dass eine unserer 
Jungfamilien [Familie eines Kindes] in Nordfriesland wohnt, einen rie-
sen Garten hat. Und wir kommen jetzt auch gerade daher. Also wenn 
wir frische Luft wollen oder Löcher buddeln oder Bäume pflanzen, brau-
chen wir dann nur hochzufahren. […]“ (406: 49)

Rentner antizipieren also die eigene PkwImmobilität und wählen bewusst ver
kehrssparsame Wohnorte, an denen sich die verträgliche Verkehrsmittel und 
Gelegenheitswahl förmlich aufdrängt und vergleichsweise offen angenommen 
wird. Ein biographischer Bezug zum StadtWohnort wirkt, gemäß der oben for
mulierten Hypothese, auf den Verkehrsaufwand zusätzlich reduzierend. Einige 
Gewohnheiten aus der am UmlandWohnort verbrachten Zeit wirken in entge
gengesetzter Richtung, jedoch mit geringerer Intensität.

70 7,4 bis 8,5 km/Person und Tag (806, 406, 1009), das entspricht einer Reduktion des für den 
UmlandWohnort gemessenen MIVAufwands um 32 % bis 58 % (vgl. 5.3.2, Abbildung 46).
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5.3.7	 Zwischenfazit:	Raumstruktureller	Einfluss	auf	das	
Verkehrshandeln

Im Hinblick auf die Forschungsfrage 2, die auf Veränderungen des Verkehrs
handelns am neuen StadtWohnort zielt, kann festgestellt werden, dass der 
MIVAufwand nach einer UmlandStadtWanderung in der Region Hamburg im 
Normalfall entweder auf einen Wert unter 10 MIVkm je Person und Tag sinkt 
oder – falls auch am StadtWohnort mehr als 10 MIVkm je Person und Tag 
erzeugt werden – um mehr als 13 MIVkm je Person und Tag reduziert wird 
(vgl. 5.3.2). Damit liegen die in der vorliegenden Analyse ermittelten Werte des 
durch raumstrukturelle Faktoren eingesparten MIVAufwands in ihrer Größen
ordnung in etwa im Bereich der in räumlich differenzierten Querschnittsverglei
chen ermittelten Werte (vgl. 2.3.1.2). Als Normalfälle gelten hier Haushalte, in 
denen mindestens einer der Arbeitsplätze der Haushaltsmitglieder ebenfalls in 
der Stadt Hamburg liegt oder in denen die Haushaltsmitglieder als Rentner kei
nen Erwerbsarbeitsplatz mehr haben (vgl. 5.3.2). 

Die Reduktion des Verkehrsaufwands ergibt sich trotz einer nach der Wanderung 
höheren Zahl an außerhalb der Wohnung ausgeführten Aktivitäten (vgl. 5.3.2). 
Sie entsteht in der Regel dadurch, dass der Haushalt einen Wohnstandort wählt, 
von dem aus die Wege zu Pflichtaktivitäten aller Haushaltsmitglieder im Durch
schnitt kürzer sind als am UmlandWohnort, dadurch, dass kurz und mittelfristig 
variable Gelegenheiten so ausgewählt werden, dass sie verkehrssparsam erreicht 
werden können und dadurch, dass der Umweltverbund häufiger für Wege genutzt 
wird als am UmlandWohnort (vgl. 5.3.3). Die Analyse hat gezeigt, dass selbst in 
Ausnahmefällen, in denen der MIVAufwand mit der Wanderung z. B. aufgrund 
eines langen Weges zum Arbeitsplatz im Umland steigt, der StadtWohnort 
häufig die verkehrssparsamere Alternative für die veränderte Lebenssituation 
ist. So wird ein Anwachsen des Haushaltsverkehrsaufwands im Falle eines neu 
hinzukommenden Arbeitswegs (Arbeitsaufnahme, Arbeit des Partners) durch 
die Wanderung geringer gehalten als es bei einem Verbleiben am alten Wohnort 
möglich gewesen wäre (vgl. 5.3.2). Dennoch werden die Möglichkeiten, die der 
neue Wohnort zur Einsparung von MIVAufwand bietet, nicht von allen Haus
halten ausgeschöpft, so dass weiteres Einsparpotenzial besteht (vgl. 5.3.3.1, 
5.3.3.2). Wesentliche planerisch einsetzbare Anreize dafür, diese Möglichkeiten 
auszuschöpfen, wären nach diesen Analyseergebnissen die Einschränkung der 
Stellplatzverfügbarkeit (besonders auch an Zielorten), Beschränkungen der Inf
rastruktur zu Lasten des MIV und ein fahrradfreundlicher Umbau der Infrastruk
tur. Auch wenn in den vorliegenden Auswertungen die fußgängerfreundliche 
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Gestaltung der Infrastruktur nicht explizit als Ursache oder Hemmnis identifi
ziert wurde, so ist doch darauf hinzuweisen, dass ein fahrradfreundlicher Umbau 
natürlich nicht zulasten des Fußverkehrs gehen sollte.

Die Annahme, dass ein städtisches Umfeld weite Freizeitwege ins Umland indu
ziert, weil Städter die städtischen Umweltwirkungen fliehen und Naturkontakt 
suchen (vgl. 2.3.1.2), findet sich in den Daten nicht als dominierender Sinnzu
sammenhang wieder (vgl. 5.3.5.2). Ein sehr viel wichtigerer Grund für weite 
Freizeitwege ist der Besuch bei Freunden oder Verwandten (selbst bei einigen 
Hobbies könnte eine soziale Komponente unterstellt werden). 

Ein Sinnzusammenhang zwischen Eigenschaften der Raumstruktur und der 
Häufigkeit oder Reiseweite von Urlauben ist bei keinem der untersuchten Fälle 
zu finden. Stattdessen zeigt sich der Besuch bei Freunden oder Verwandten als 
überraschend häufiges Motiv auch für sehr weite Wege ins Ausland oder nach 
Übersee, was aber gleichermaßen für Urlaube vom städtischen wie vom Umland
Wohnort aus gilt (vgl. 5.3.5.1). Die Frage ist also, woher die von holz-rau und 
sicKs (2013) gemessenen Unterschiede zwischen dem Urlaubsverkehrsaufwand 
der Bewohner großer Städte und kleiner Gemeinden stammen (vgl. 2.3.1.2). 
Eine mögliche Erklärung könnte sein, dass der große Urlaubsverkehrsaufwand 
der Bewohner von Umlandgemeinden in großstädtischen Verflechtungsräumen 
vom viel kleineren Urlaubsverkehrsaufwand der Bewohner peripher gelegener 
kleinerer Gemeinden nivelliert wird, weil der Unterschied zwischen ländlichem 
Raum und großstädtischem Verflechtungsraum hinsichtlich der Urlaube weit 
größer ist als zwischen großen und kleinen Gemeinden innerhalb eines Verflech
tungsraumes. Hierzu würde auch die eingangs zitierte Ursachenhypothese zur 
Erreichbarkeit der Fernverkehrsinfrastruktur gut passen. Eine andere Erklärung 
könnte sein, dass überregional vernetzte Personen im Umland eher dazu tendie
ren in die Stadt zu wandern und überregional zugewanderte oder orientierte Per
sonen eher in Städten bleiben, um ihre verstreuten Kontakte leichter pflegen zu 
können. So ergibt sich möglicherweise eine Selbstselektion nach der räumlichen 
Ausdehnung des Netzwerks von Freunden und Verwandten, die im Vergleich zur 
Bevölkerung kleiner Gemeinden in Städten in der Summe zu mehr und weiteren 
Wegen führt. Auch in diesem Falle wäre die städtische Raumstruktur als Ursache 
für die weiten Wege von eher geringer Bedeutung. 

Die Untersuchungen zu Handlungshintergründen ergeben hinsichtlich vieler 
Aspekte einen Bezug zur Wohnbiographie (vgl. 5.3.6). So wählen die Befragten 
als Ziele ihrer Besuchswege den Wohnort von Freunden, die sie in einer Zeit ken
nengelernt haben, in der die Befragten selbst an dem nun besuchten Ort wohnten. 
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Als prägende Phasen, in denen solche über Lebensphasen hinaus und über große 
Distanzen gepflegte Kontakte geknüpft werden, konnten das eigene Aufwach
sen der Befragten und das Großziehen von Kindern identifiziert werden (vgl. 
5.3.6.1). Aber auch andere Hintergründe für Ausprägungen des Verkehrshan
delns der Befragten sind offenbar wohnbiographisch beeinflusst (vgl. 5.3.6.2). 
Hierzu gehören die Entfernungsempfindlichkeit, das Bedürfnis „Natur“ im 
Umland zu erleben und die Kompetenz, die raumstrukturellen Möglichkeiten der 
Stadt verkehrssparsam zu nutzen (die beispielsweise auch beinhaltet, Freizeit
qualitäten innerhalb der Stadt zu kennen). Wohnbiographische Aspekte spielten 
in der Vergangenheit in Erhebungen und Analysen des kurz und mittelfristigen 
Verkehrshandelns kaum eine Rolle (vgl. 2.3.1) auch wenn jüngst Analysen zu 
diesem Thema veröffentlicht wurden (HolzRau, Scheiner 2015). Die Befunde 
legen nahe, die Einbeziehung dieses Aspektes weiter zu vertiefen, zumindest bei 
Studien, die auch Mobilitätsorientierungen zur Erklärung des kurz und mittel
fristigen Verkehrshandelns verwenden. 

In Anbetracht der Bedeutung der Wohnbiographie für das kurz und mittelfristige 
Verkehrshandeln ist die Erwägung, für die Lebensphase mit Kindern temporär 
ins Umland zu wandern (z. B. 580, 590), im Hinblick auf ein anzustrebendes 
verträgliches Verkehrshandeln ungünstig – nicht nur, weil während dieser Wohn
phase im Umland vergleichsweise viele Personenkilometer erzeugt werden, son
dern auch, weil die langen Wege im Umland auch nach einer Rückwanderung 
in die Stadt in Form eines höheren Verkehrsaufwands zum Besuch von Freun
den nachwirken. Darüber hinaus gewöhnen sich die im Umland aufwachsen
den Kinder an die dortigen Entfernungen – mit entsprechender Wirkung auf die 
Entfernungsempfindlichkeit. 

Für eine Gesamteinschätzung der Wirkung von Reurbanisierung ist nicht nur 
zu klären, ob aus dem Umland in die Stadt wandernde Haushalte ihren MIV
Aufwand reduzieren, sondern auch, ob überregional zuwandernde Haushalte 
ihren Verkehrsaufwand reduzieren und ob die raumstrukturellen Eigenschaften 
des Wohnortes in der Stadt dazu beitragen, dass sesshafte Haushalte – also Haus
halte, die trotz bestimmter Ereignisse nicht ins Umland wandern – verträglich 
handeln. Diesbezüglich lassen sich in den Daten keine Anhaltspunkte dafür fin
den, dass Haushalte, die schon lange in der Stadt ansässig sind, einen sehr viel 
größeren Aktionsraum haben und dadurch mehr MIVKilometer erzeugen sollten 
als zugezogene Haushalte. Eher ist aufgrund der zu vermutenden stärkeren sozia
len Einbindung vor Ort und der fehlenden wohnbiographisch bedingten Wege zu 
Freunden oder Verwandten im Umland anzunehmen, dass ihr Verkehrsaufwand 
noch geringer ist als bei zugezogenen Haushalten – vorausgesetzt, ein Arbeitsort 
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liegt ebenfalls in der Stadt. Das heißt, die Ergebnisse sind in ihrer Grundaussage 
auf hamburgische Haushalte mit mindestens einem Arbeitsort in Hamburg über
tragbar. Im Falle von Haushalten, die von weiter her zugewandert sind und daher 
möglicherweise umso mehr entfernte Kontakte pflegen, könnte der Verkehrsauf
wand deutlich größer sein als derjenige, der in der vorliegenden Untersuchung 
ermittelt wurde. Je nach der Raumstruktur des Herkunftsortes oder seiner Ent
fernung ist es mehr oder weniger wahrscheinlich, dass entsprechende Wege mit 
der Bahn und nicht mit dem MIV oder Flugzeug zurückgelegt werden. Dagegen 
ist es möglich, dass Haushalte mit einem Aktionsraum, der überregional oder 
international verstreute Wohnorte von Verwandten oder Freunden einschließt, 
weniger Zeit für innerregionale Wege ins Umland aufwenden als die untersuch
ten UmlandStadtWanderer. Die Ergebnisse für das Verkehrshandeln innerhalb 
der Region wären damit in der Tendenz auf überregional zugewanderte Haushal
te ebenfalls übertragbar. 

5.4 Mobilitätsbezüge der Wanderungsentscheidung 

Dieses Kapitel behandelt die Gründe, Ursachen und Hintergrundfaktoren der 
Wanderungsentscheidung mit dem Ziel, Schlussfolgerungen über mobilitätsbe
zogene Ursachen von Reurbanisierung zu ziehen, Ansatzpunkte für die Gestal
tung von Reurbanisierung zu finden und ihre Stabilität einzuschätzen. Die Grün
de für die Wahl eines Wohnstandortes in der Stadt sind im Allgemeinen bereits 
bekannt (vgl. 2.3.2). So gewichten Haushalte, die einen Wohnort in der Stadt 
gefunden haben, städtische Qualitäten, insbesondere auch Erreichbarkeiten des 
Wohnstandortes besonders hoch (vgl. Bruns 2013: 104). Eine Forschungslücke 
besteht hier im Hinblick auf die Ausdifferenzierung von Handlungsgründen und 
hintergründen, von denen auf mobilitätsbezogene Ursachen der Wanderung 
geschlossen werden kann. Auch die Bedeutung dieser Gründe und Hintergrün
de im Entscheidungs bzw. Suchprozess muss geklärt werden, um die Rele
vanz mobilitätsbezogener Wanderungsursachen einschätzen zu können. Für die 
Gestaltung des Reurbanisierungsprozesses ist darüber hinaus entscheidend, was 
bestimmte Haushalte dazu veranlasst, die von ihnen geäußerten Wanderungs
gründe zu entwickeln. 

Die Auseinandersetzung mit Hintergrundfaktoren ist auch notwendig für die Ein
schätzung von Mechanismen der Selbstselektion, denn eine Selbstselektion des 
Wohnstandortes nach Hintergrundfaktoren mit Mobilitätsbezug ist dann relevant, 
wenn ein Einflussfaktor zugleich auf den Ausgang der Wanderungsentscheidung 
wirkt und das Verkehrshandeln beeinflusst (vgl. 2.3.1.3). 



258 

Weder bei der Einschätzung von Handlungsursachen noch bei der Beurteilung 
von Selbstselektion lässt es die gewählte Methodik zu, statistische Wahrschein
lichkeiten oder Varianzaufklärungen zu berechnen (vgl. 2.5.3). Dennoch ist es 
möglich, Hypothesen darüber zu formulieren, welche Faktoren in der Wande
rungsentscheidung wirken, wovon sie beeinflusst werden und ob davon auszuge
hen ist, dass sie selektiv auf die interessierende Fortzugs und Zuzugsentschei
dung wirken. Doch auch dabei sind der Auswertung von vornherein Grenzen 
gesetzt, weil beispielsweise eine Vergleichsgruppe von Wanderern anderer Rich
tungen fehlt. 

Um die Ursachen der UmlandStadtWanderung und die Rolle der Faktoren mit 
Mobilitätsbezug in der Wanderungsentscheidung beurteilen zu können, wurde 
das qualitative Datenmaterial in vier Schritten ausgewertet:

1. Die Wohnstandortentscheidung in ihrer Gesamtheit wurde erfasst und 
beschrieben, ohne von vornherein auf Gründe mit Mobilitätsbezug zu 
fokussieren, denn nur so konnte die Bedeutung dieser Faktoren im Verhält
nis zu anderen Faktoren bewertet werden. 

2. Es wurde untersucht, in welchen Phasen der Entscheidung und in welcher 
Richtung die identifizierten Faktoren wirken und ob es bestimmte Bedin
gungen für diese Wirkung gibt. 

3. Mithilfe einer Fallkontrastierung wurde nach Hintergrundfaktoren der 
Wanderungsentscheidung gesucht, die Einfluss auf die individuell unter
schiedliche Wirkung von Handlungsursachen und das konkrete Entschei
dungsergebnis einzelner Entscheidungsphasen haben. Dabei wurde der 
Verkehrsmittelorientierung als vermutetem Hintergrundfaktor besondere 
Aufmerksamkeit geschenkt.

4. Auf Grundlage der von den Befragten formulierten Handlungsgründe 
und den identifizierten Handlungshintergründen wurde auf Ursachen und 
Hemmnisse einer UmlandStadtWanderung geschlossen.

Der Prozess der Wanderungsentscheidung wird in der Analyse entsprechend 
der gängigen Einteilung in die Phasen Fortzugentscheidung, Suchprozess und 
Wohnstandortwahl untergliedert (vgl. 2.2.4). Diese Einteilung dient als theore
tisches Gerüst, das anhand des vorhandenen Datenmaterials für die spezifische 
Personenkategorie UmlandStadtWanderer empirisch gefüllt wird. Außerdem 
stellen die Handlungstheorien Begriffe wie Wohnnutzen, Trade-off oder Hand-
lungsintention zur Beschreibung des Vorgefundenen bereit. 
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Das Wirken der Faktoren mit Bezug zur Mobilität ist komplex, weil einerseits 
die wahrgenommene Mobilität am aktuellen Wohnstandort, andererseits die 
potenzielle, antizipierte Mobilität am neuen Wohnstandort auf die Entscheidung 
Einfluss nimmt. Deshalb wird hier die im Datenmaterial identifizierte allgemeine 
Struktur der Wirkung von Faktoren mit Mobilitätsbezug in einer schematischen 
Darstellung vorangestellt (Abbildung 50). 

Abbildung 50: Faktoren mit Mobilitätsbezug in der Wanderungsentscheidung

Wahrgenommene Mobilität 
am Umland-Wohnort

Antizipierte, vermutete 
Mobilität an potenziellen 
(Stadt-)Wohnstandorten
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individuelle Möglichkeiten
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am Stadt-Wohnort

Mobilität 
am Stadt-Wohnort

Trade-off 
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beeinflusst
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Zukünftige Situation am Stadt-Wohnort
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Kriterien, 
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Gewichtung
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Hintergrundfaktoren
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Eigene Darstellung.

Die wahrgenommene Mobilität am UmlandWohnort bestimmt im Tradeoff der 
Wanderungsentscheidung die Auswahl, das Gewicht und die Wirkungsrichtung 
mobilitätsbezogener Faktoren. Eine besondere Rolle spielen hierbei mobili
tätsbezogene Mängel, also räumliche Eigenschaften, die den Wohnnutzen am 
UmlandWohnort mindern (Abbildung 50, oben links). Sie sollen durch eine 
Wanderung behoben werden. Dies ist beispielsweise der Fall, wenn im Tradeoff 
die positive Bewertung und hohe Gewichtung einer wohnungsnahen und bis spät 
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in den Abend hinein bedienten ÖVHaltestelle daher rührt, dass das ÖVAngebot 
im Umland als mangelhaft und einschränkend wahrgenommen wird, weil dort 
eben dieses Angebot fehlt. 

In dem vor einer Wanderung stattfindenden Trade-off sind Kriterien und Gewich
tungen enthalten, die sich aus der antizipierten Mobilität an Zielorten potentieller 
Wanderungen ergeben (Abbildung 50, unten links). Diese Mobilität ist zum Ent
scheidungszeitpunkt hypothetisch und basiert auf mehr oder weniger konkre
ten Vorstellungen und Kenntnissen der zukünftigen Situation. Die antizipierte 
Mobilität am potenziellen künftigen Wohnort wirkt beispielsweise dann auf die 
Wanderungsentscheidung, wenn im Tradeoff die Verfügbarkeit eines privaten 
Stellplatzes am potenziellen Wohnort positiv bewertet und hoch gewichtet wird, 
weil der Pkw am neuen Wohnstandort komfortabel genutzt werden soll und 
gleichzeitig von einem hohen Parkdruck ausgegangen wird. Häufig hängen eine 
im Umland aufgefallene Mobilitätseigenschaft und eine am neuen Wohnstand
ort besonders deutlich wahrgenommene Eigenschaft unmittelbar miteinander 
zusammen (siehe Pfeil links). 

Die antizipierte Mobilität kann auch die wahrgenommene Mobilität und damit 
das Verkehrshandeln am neuen Wohnort beeinflussen und zwar dadurch, dass die 
gedankliche Auseinandersetzung mit der künftigen Mobilität am StadtWohnort 
die Wahrnehmung für die nach der Wanderung nutzbaren Möglichkeiten schärft 
(siehe Pfeil unten).

Hintergrundfaktoren mit Mobilitätsbezug beeinflussen die wahrgenommene und 
antizipierte Mobilität am Umland und potenziellen Zielwohnort und bestimmen 
maßgeblich die Bewertung der jeweiligen Mobilitätseigenschaften. Gleichzei
tig nehmen sie über die wahrgenommene Mobilität Einfluss auf das kurz- und 
mittelfristige Verkehrshandeln am UmlandWohnort vor der Wanderung und am 
StadtWohnort nach der Wanderung. Dies ist beispielsweise der Fall, wenn die 
hohe Gewichtung einer wohnungsnahen ÖVHaltestelle ihre Ursache in einer 
generellen ÖV-Affinität hat und die ÖV-Affinität auch dazu beiträgt, am neuen 
Wohnort besonders auf die Verkehrsmittelalternative ÖV zu achten und diese 
häufig zu nutzen. 
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5.4.1 Biographische Vorerfahrung Abbildung 51: Wohnbiographische 
Vorerfahrung der befragten Haushalte
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 Weil die antizipierte Mobilität an 

potenziellen neuen Wohnorten und die 
wahrgenommene Mobilität am aktuel
len UmlandWohnort eine Rolle in der 
Wanderungsentscheidung spielen, ist 
vor einem Einstieg in die Analyse der 
Wanderungsgründe von Interesse, wie 
genau die Befragten ihre Mobilität an 
den verschiedenen Standorten eigent
lich kennen, d. h. welche Vorerfahrung 
sie an den Standorten haben. 

In 19 von 32 Fällen war mindestens 
einem Partner das Wohnen in Ham
burg aus eigener wohnbiographischer 
Erfahrung bekannt, die untersuchte 
Wanderung nach Hamburg ist für 
diese Haushaltsmitglieder somit eine 
Rückwanderung an ihren ehemaligen 
Wohnort (Abbildung 51). In 13 Haus
halten wohnen dagegen alle gewan
derten Haushaltsmitglieder das erste 
Mal in Hamburg (Kategorie 4, Mar
kierung „E“). Dabei kennen einige von 
ihnen Hamburg gut über dort lebende 
Freunde oder Verwandte, anderen ist 
die Stadt bekannt, weil sie dort arbei
ten, dort gearbeitet haben oder dort 
regelmäßig Freizeit dort verbringen 
(z. B. Shoppen, Besuch von Kultur
veranstaltungen oder einrichtungen, 
Großveranstaltungen). Vier Haushalte 
kennen Hamburg nur von vereinzelten 
Ausflügen in die Stadt (Kategorie 5). 

Bei 13 Haushalten wird im Interview 
erwähnt, dass mindestens einer der 
Partner an einem Wohnort aufgewach D
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.
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sen ist, der außerhalb einer Großstadt liegt, ein UmlandWohnort oder ein Ort 
in einer ländlichen Region ist. Ihnen ist das Wohnen außerhalb einer Großstadt 
also gut bekannt. Auch die Haushalte, in denen kein Haushaltsmitglied an einem 
UmlandWohnort aufgewachsen ist, kennen zum Zeitpunkt des Interviews größ
tenteils das Leben im Umland gut, denn sie haben vor der untersuchten Wan
derung etwa 10 Jahre oder mehr im Hamburger Umland verbracht (Kategorien 
1 + 2). Man kann davon ausgehen, dass das UmlandWohnen in diesen Fällen 
zur Routine geworden ist. Umso interessanter ist die Frage, was diese Haushalte 
zu einer Wanderung in die Stadt bewegt hat. In nur fünf Fällen erfolgte nach 
wenigen im Umland verbrachten Jahren eine Rückwanderung nach Hamburg 
(Kategorie 3). Die Rückwanderung wird in diesen Fällen von den Befragten als 
Korrektur der unmittelbar vorangegangenen Wanderungsentscheidung in Rich
tung Umland dargestellt. 

In Hinblick auf die Verallgemeinerbarkeit ist bezüglich der Vorerfahrung mit 
Wohnen in Umland oder Stadt hervorzuheben, dass die Stichprobe hinsichtlich 
der wohnbiographischen Vorerfahrungen und auch hinsichtlich des Bezugs zu 
Hamburg vor der Wanderung heterogen ist. Die Stichprobe wird weder von Erst
zuzüglern noch von Rückwanderern dominiert, bei letzteren variiert zusätzlich 
die Verweildauer im Umland.

5.4.2 Fortzugsentscheidung

Die erste Phase der Wanderungsentscheidung ist die Fortzugsentscheidung, 
an deren Ende die Handlungsintention steht, das Umland zu verlassen. In den 
untersuchten Fällen implizierte diese Entscheidung zugleich die Entscheidung, 
in die Stadt zu wandern. Anhand der Daten lässt sich nachvollziehen, wie ein 
Haushalt den Fortzugswunsch entwickelt hat, was gegen einen Fortzug sprach 
und wie es dazu gekommen ist, dass der Fortzug gerade zu dem dokumentierten 
Zeitpunkt in die Tat umgesetzt wurde. Die in den Daten erkennbare Struktur der 
Fortzugsentscheidung ist in Abbildung 52 als Übersicht dargestellt, die einzelnen 
Bestandteile werden in den folgenden Abschnitten beschrieben.

Die übergreifende FortzugsentscheidungsKategorie „Weisung des Arbeitge
bers“ ist eine Besonderheit und beinhaltet lediglich zwei Fälle (325, 518). Bei 
ihnen ist der Arbeitsplatz an eine Dienstwohnung gekoppelt und immer befristet. 
Somit richtet sich der Zeitpunkt eines Fortzugs nach den Regeln des Arbeitge
bers, die Wohnung muss verlassen werden und der Wohnort (nicht die Wohnung) 
in der Gemeinde könnte nur bei Kündigung des Arbeitsverhältnisses beibehalten 
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Abbildung 52: Struktur der Fortzugsentscheidung – Übersicht

Der Umland-Wohnort 
wurde von vornherein 

nur in Kauf genommen, 
der Wunsch ihn zu 
verlassen bestand 

bereits bei der 
Wanderung ins Umland. Die Neubewertung des Umland-Wohnortes führt zum 

Wegzugswunsch.

(antizipiertes) 
Ereignis/ 

Veränderung der 
individuellen 

Situation

Erfahrung 
des Lebens 
im Umland

Veränderung 
allgemeiner 

Rahmenbedingungen 
des Umland-Lebens 

Fortzugswunsch

Fortzugszeitpunkt

Das Wohnungsangebot erhöht den 
Entscheidungsdruck.

Ein Ereignis erhöht den 
Entscheidungsdruck.

Weisung 
des 

Arbeit-
gebers

Bleibe-
gründe

Fortzugsintention
= Intention in die Stadt zu wandern (und nicht an andere Orte des Umlands)

Eigene Darstellung. 

werden. Somit war der dokumentierte Fortzug bei diesen Befragten nicht das 
Ergebnis einer Entscheidung des Haushaltes, sondern ist eher den sogenannten 
forced moves zuzuordnen (vgl. 2.3.2.1). In die folgende Auswertung der Fort
zugsentscheidung werden sie daher nicht einbezogen, es werden nur die Aus
sagen der 30 anderen Haushalte zu Fortzugswünschen ausgewertet. Weil die 
beiden Haushalte im Hinblick auf die grobe Auswahl des neuen Arbeitsortes und 
des damit verknüpften Wohnortes dennoch Spielraum für Wünsche hatten, ist es 
sinnvoll, sie im Abschnitt zum Thema Wohnstandortwahl in die Analyse den
noch einzubeziehen. 

5.4.2.1 Fortzugswunsch

Ein Teil der Befragten hatte den UmlandWohnort bereits bei der Wanderung ins 
Umland aufgrund der individuellen Situation zum Zeitpunkt der StadtUmland
Wanderung eher in Kauf genommen als gewünscht (vgl. Abbildung 53, Katego
rie 2). Hier bestand der Fortzugswunsch während der gesamten UmlandWohn
dauer, wenn er auch nicht immer gleich dringlich empfunden wurde. Hierbei fällt 
auf, dass dies mit einer Ausnahme nur auf Fahrrad- oder ÖV-affine Haushalte 
zutrifft. In einigen dieser Haushalte entfiel der Grund für die Wahl des Umland-
Wohnortes nach einiger Zeit, so dass für diese Personen sofort klar war, dass sie 
bald wieder in die Stadt zurückkehren wollten: 
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 • Nach einer zeitlich begrenzten 
Lebensphase mit Kindern war die 
Rückkehr geplant (590, 580).

 • Eine Rückkehr war geplant, sobald 
die finanzielle Situation es zulassen 
würde (353, 1005).

 • Eine Rückkehr erfolgte nach einer 
Trennung vom Partner, dessent
wegen die Wanderung ins Umland 
erfolgt war (174, 445, 643, 1129).

Abbildung 53: Bildung des 
Fortzugswunsches
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Etwa zwei Drittel der 30 nicht infolge 
einer Weisung des Arbeitgebers gewan
derten Haushalte haben ihren Wunsch, 
das Umland zu verlassen, erst am dortigen 
Wohnort entwickelt (Kategorie 4). Dabei 
berichtet ein Großteil der Befragten (23 
von 30) von eingetretenen persönlichen 
Veränderungen oder von Veränderungen, 
die sehr wahrscheinlich eintreten werden 
und auf die man antizipierend reagieren 
wollte. Diese Veränderungen führten dazu, 
dass die Wohnsituation im Umland neu 
bewertet und ein Fortzugswunsch gebildet 
oder verstärkt wurde. In vielen Fällen war 
der Eintritt dieser Veränderungen gleich
zeitig der Auslöser des Fortzugs (vgl. 
5.4.2.2). Bei einem Teil der Befragten gab 
es nicht nur eine Veränderung der persön
lichen Situation, die bestehende Situation 
wurde zusätzlich durch neue Erfahrungen 
des Umlandlebens neu bewertet. Bei die
ser Neubewertung wurden diese Erfahrun
gen anhand der Erwartungen an das Leben 
im Umland gemessen und mit anderen 
Wohnorten und Lebenssituationen vergli
chen. Die Erwartungen generierten sich 
aus Erinnerungen an die eigene Kindheit 
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im Umland (z. B. 1150) oder aus der Kennt
nis anderer Wohnorte und Lebensphasen in 
UmlandStrukturen (z. B. 920). Die Situation 
am UmlandWohnort wurde dabei mit den 
eigenen Erfahrungen oder Vorstellungen vom 
Leben in der Stadt verglichen. Als weiterer 
Impuls für eine Neubewertung des Umland
Wohnortes ist zu erkennen, dass die Befragten 
eine Veränderung der Rahmenbedingungen 
des UmlandLebens wahrnahmen, wobei die
se Veränderungen durchweg negativ bewertet 
wurden. 

Abbildung 54: Ursachen 
für den Fortzug
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II.

Die Kategorie 4 ‚Fortzugswunsch im Umland 
entwickelt/verstärkt‘ umfasst die vielfältigen 
von den Befragten genannten Gründe für die 
Bildung oder Verstärkung des Fortzugswun
sches. Diese können thematisch geordnet 
und nach weiteren Subkategorien strukturiert 
werden. Dabei lassen sich fünf Gruppen von 
Ursachen für den Fortzug unterscheiden (vgl. 
Abbildung 54):

 • Kategorie 1: Mobilitätsbezogene Ursa
chen, die unabhängig von der Verbin
dungsqualität zu bestimmten Personen 
sind.

 • Kategorie 2: In Bezug auf das Sozi
alleben können Kontakte im Umland 
entweder nicht neu aufgebaut werden 
oder sind nur mit hohem Aufwand zu 
pflegen. Hierzu zählt auch eine Unzu
friedenheit mit der Gesamtsituation. 

 • Kategorie 3: Die Vorzüge des unmittel
baren Wohnumfelds am UmlandWohn
ort heben sich im Zeitverlauf weniger 
stark von der Stadt ab, sind nur für 
bestimmte Lebensphasen wichtig oder 
es gibt Nachteile, die erst im Zeitverlauf 
erkannt werden.
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 • Kategorie 4: Das Wohnen im aktuellen Wohnobjekt ist (in absehbarer Zeit) 
nicht mehr möglich, weil eine Kündigung vorliegt, die UmlandWohnung 
nicht altengerecht ausgestattet ist oder ungünstig liegt.

 • Kategorie 5: Wanderungen mit persönlichen Ursachen umfassen aus
schließlich die Trennung bzw. das Finden eines neuen Partners: Eine Tren
nung macht das Bleiben in der UmlandWohnung emotional unmöglich 
und ist insofern auch Auslöser für den Fortzug, weil ein gemeinsames 
Wohnen mit einem Lebenspartner in Hamburg die ausgehandelte Lösung 
für die kommende Lebensphase ist.

Drei Viertel der Befragten – dazu gehören alle Fahrrad- oder ÖV-Affinen, aber 
auch die Hälfte der MIV-Affinen – nennen die Erfahrung mit der (schlechten) 
Erreichbarkeit des UmlandWohnortes, besonders hinsichtlich der Verbindungs
qualität zum Arbeitsplatz, aber auch zu Freizeit oder Versorgungseinrichtungen 
als Fortzugsgrund (Abbildung 54, Kategorie 1). Das Zurücklegen der Strecke 
vom UmlandWohnort aus in die Hamburger Innenstadt, in der diese Ziele liegen, 
wird von den Befragten als zeitaufwendig und mitunter belastend wahrgenom
men, besonders wenn regelmäßige Aktiviten in Hamburg notwendig sind oder 
wenn sich späte Rückwege nicht vermeiden lassen. Einige Pendlerinnen haben 
sowohl den ÖV als auch den MIV in verschiedenen Kombinationen ausprobiert 
(471, 868), ohne dass sich eine der Lösungen als sehr viel besser erwies. Ein 
Befragter berichtet, dass sich die Qualität der MIVVerbindung zur Innenstadt 
für ihn im Laufe der Zeit verschlechtert hat:

„B: […] Und wie gesagt, das, was später mühsam wurde, war in der 
allerersten Phase [des Wohnens am Umland-Wohnort] noch nicht [ge-
geben]. Schon mein Arbeitgeber war damals sehr gut zu erreichen 
durch die heutige Hafen City. Also damals durch den Freihafen konnte 
ich zügig anreisen, so dass ich damals in knapp oder gut 25 Minuten 
morgens reingefahren bin. Und das war dann zwölf Jahre später eine 
Dreiviertelstunde, wenn es gut lief.“ (977: 17)

Das Erreichen von Versorgungs und Kultureinrichtungen in Hamburg wird not
wendig, weil das Angebot vor Ort hinsichtlich Qualität und Vielfältigkeit nicht 
ausreichend ist (vgl. 5.3.3.3). Aus dem Wunsch, alltagsrelevante Gelegenheiten 
spontan und mit dem Umweltverbund erreichen zu können, erwächst die Not
wendigkeit, einen Wohnstandort im innerstädtischen Hamburg zu wählen (z. B. 
580). Offenbar hat es auch hier Veränderungen im Umland gegeben, die subjek
tiv als Mangel wahrgenommen werden:
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„B: […] Früher gab es mal einen Kulturverein, da waren wir auch 
Mitglied drin. Aber dadurch, dass sich immer weniger diesem Verein 
anschlossen, ja, dann musste man den auflösen. Also war [am Umland-
Wohnort] nichts mehr. Kino war weg, war ja dann Edeka-Markt drin. 
Theater war irgendwann weg. Musikalische Veranstaltungen waren 
vielleicht dreimal im Jahr und dann nur ganz punktuell Weihnachten, 
Ostern und wir sind kirchlich nicht gebunden. Sind also dementspre-
chend auch nicht unbedingt zu diesen Zeiten dann zum Konzert. Also es 
war kulturell Niemandsland. […]“ (353: 45, vgl. auch 174: 18, 590: 
152-155)

In zwei Fällen (471, 826) wurde den Befragten die Bedeutung der Eigenschaften 
des Wohnortes für die eigene Mobilität erst nach einem Probewohnen in Ham
burg deutlich. Sie haben sich erst durch das Erleben eines städtischen Wohnortes 
für die Erreichbarkeitsnachteile im Umland sensibilisiert (vgl. Abbildung 53, 
Kategorie 4: Probewohnen).

Die schlechten Erfahrungen mit der Erreichbarkeit im Umland werden durch per
sönliche (antizipierte) Veränderungen verstärkt (vgl. Abbildung 53, Kategorie 4: 
Veränderung), wenn die Schwelle des Ertragbaren überschritten wird (z. B. 868). 
In anderen Fällen gewinnt die Verbindungsqualität zu bestimmten Gelegenhei
ten an Bedeutung, sie wurde vorher anderen Aspekten der Wohnstandortwahl 
untergeordnet (z. B. 406). Eine besondere Bedeutung für die Neugewichtung 
einzelner Faktoren des Wohnstandortes infolge von Lebensphasenwechseln hat 
auch das Heranwachsen von Kindern. Hier öffnen und schließen sich Zeitfens
ter. Eine Wanderung ist nach Meinung der Befragten besonders dann günstig, 
wenn zumindest für ein Kind ohnehin ein Schulwechsel oder der Schulabschluss 
ansteht (z. B. 1078, vgl. auch 1150B2: 522).

Nicht nur diese Aspekte mit offensichtlichem Mobilitätsbezug (Abbildung 54, 
Kategorie 1) haben eine unmittelbare Bedeutung für den Fortzug, auch einige 
der anderen Fortzugsursachen stehen in Zusammenhang mit der Mobilität der 
Befragten. Besonders deutlich ist dies bei den sozialen oder geschäftlichen Kon
takten zu StadtBewohnern, die nicht ohne Weiteres durch Kontakte am Umland
Wohnort ersetzt werden können. Zwar sind die relevanten Personen – objektiv 
betrachtet – in zumutbarer Zeit erreichbar, jedoch fehlt die Spontaneität und 
Zufälligkeit der Kontakte aufgrund der weiten Wege: 
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„B: Also man muss sich immer mal sehen lassen. So. Aber wenn man 
heute schon wieder 500 Kilometer Auto gefahren ist, noch mal nach 
Hamburg, noch mal durch den Elbtunnel, um einfach nur mal ‚Hallo‘ 
zu sagen.

I: Macht man nicht.

B: So dieses Beiläufige, dieses Nebenbei. Wenn man [vom Umland 
aus] einkaufen gehen will in Hamburg, dann muss man heute einkaufen 
gehen und dann brauche ich auch [...] drei Hemden, fünf Unterhosen 
und zwei Paar Socken, damit sich das gelohnt hat. Hier [in Hamburg] 
erledige ich das im Schlendern. Finde Dinge. Ich suche nicht, ich finde 
Dinge. Und so muss man sich das auch mit diesen Kontakten vorstellen. 
Man muss sich sehen lassen: Ach Mensch ja, da ist er wieder. Wir ha-
ben da noch eine Geschichte [einen Auftrag], die könnte der gut. Aber, 
das ist die eine Seite und die andere Seite ist: Na ja, wenn der jetzt auf 
dem Land wohnt, dann stellt der uns vielleicht die Anfahrt in Rechnung. 
Der hat längere Wege. Oder der, der ist einfach nicht mehr präsent in 
den Geschichten.“ (445: 153)

„B1: […] Wir hatten uns anfangs dem Trugschluss hingegeben: [Um-
land-Wohnort], das sind mit der Bahn von Hamburg Hauptbahnhof 30 
Minuten, da wird uns schon noch jeder von unseren Freunden besuchen 
und wir werden regelmäßigen Kontakt weiterhin pflegen und so weiter 
und so fort. Und dem war nicht so. Also das haben wir schon sehr 
gespürt, dass zum einen der Wille unserer Freunde, uns da draußen zu 
besuchen, mäßig war und auch unsere Ambitionen von dort in die Stadt 
zu fahren, um Freundschaften zu pflegen, eben auch nicht mehr so war. 
Und das […] hat uns nicht gut getan.“ (1150: 15)

Es geht dabei sowohl um Kontakte zu Freunden (z. B. 1150), aber auch um die 
Wahrscheinlichkeit, irgendjemanden zu treffen (z. B. 643), also um die Gelegen
heitsdichte potenziell interessanter Kontakte. Interessant ist in diesem Zusam
menhang der Fall eines jungen Selbständigen (mit freier Wahl seines Arbeits
ortes), der gerne im Umland wohnte, aber in die Stadt wanderte, um Leute in 
seinem Alter treffen und kennenlernen zu können (917) – möglicherweise gibt 
es in einigen Umlandbereichen bereits eine Unterschreitung einer kritischen 
Masse bestimmter Bevölkerungssegmente (hier Singles im Alter von 30 Jah
ren), die dann zur Abwanderung weiterer Bevölkerung dieses Segments führt. 
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Quantitativ nachprüfbar wäre diese Vermutung beispielsweise anhand von Vari
ationen der Fortzugswahrscheinlichkeit eines Alterssegments in Abhängigkeit 
von der Bevölkerungszahl dieses Segments in einem bestimmten Radius von 
UmlandWohnorten.

Im Hinblick auf den Fortzug aufgrund einer neuen Lebenspartnerschaft hat das 
Zusammenziehen mit einem neuen Lebenspartner letztlich auch die Überwin
dung von räumlichen Distanzen zur Folge. Wohnte der neue Partner nur wenige 
Straßen entfernt, wäre ein Zusammenziehen nicht so dringlich und somit kein 
Wanderungsgrund. Zwar ist das Zusammenziehen mit dem Lebenspartner für 
das Verkehrshandeln der betroffenen Personen sicherlich relevant, dennoch steht 
er – im Gegensatz zu den anderen genannten, für das Verkehrshandeln relevanten 
Faktoren – in keiner Verbindung zu den raumstrukturellen Gegebenheiten eines 
Wohnortes. Technisch betrachtet verändert sich der Aktionsraum durch eine hin
zugekommene, häufig aufgesuchte Gelegenheit. Mit der Fortzugsentscheidung 
wird beschlossen, den innerhalb des Aktionsraumes zurückgelegten Verkehrs
aufwand zu optimieren (vgl. 5.3.2). Beim Zusammenziehen ist jedoch gut zu 
beobachten, wie Arbeitswege in einem Haushalt optimiert werden:

„B: Also wir haben den Kompromiss von der Lage insofern gemacht, 
dass wir uns in der Mitte getroffen haben. Wenn Sie auf den Stadtplan 
gucken, [Umland-Wohnort von B] hier und [Umland-Wohnort vom Part-
ner] da oben, da sind wir hier ziemlich mittig, dass jeder den ungefähr 
selben Arbeitsweg hat, dass keiner extrem belastet ist. […]“ (632: 33)

Bei den Haushalten, die objekt oder wohnumfeldbezogene Gründe für den 
Fortzug anführen, ist die Bedeutung der von allen ebenfalls genannten mobili
tätsbezogenen Gründe daran erkennbar, dass nur einer dieser Haushalte (1129) 
in Erwägung gezogen hat, in der Nähe des bisherigen UmlandWohnortes ein 
geeigneteres Objekt zu suchen. In allen anderen Fällen wird mit der Entwicklung 
des Wunsches, das Umland zu verlassen, zugleich das Wanderungsziel Groß
stadt, zumeist Hamburg, festgelegt. Daraus ist zu schließen, dass die Faktoren 
mit Mobilitätsbezug im Ergebnis eine höhere Bedeutung hatten als die Faktoren 
mit Objektbezug.

Insgesamt ist festzustellen, dass die Bildung bzw. Stärkung des Fortzugswun
sches des weit überwiegenden Teils der befragten Haushalte unmittelbar mit der 
Auseinandersetzung zwischen der eigenen Mobilität im Kontext der erfahrenen 
Erreichbarkeit des UmlandWohnortes und der (vermuteten) Erreichbarkeit eines 
städtischen Wohnortes verknüpft ist. Es gibt nur sieben Haushalte, die Erreichbar
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keit höchstens als Nebenaspekt, nicht aber als wichtigen Fortzugsgrund angeben: 
223, 228, 344, 417, 632, 1009, 1129 (vgl. Abbildung 54, Kategorie 1). Auffällig 
ist bei sechs dieser Haushalte, dass die Fortzugsentscheidung vergleichsweise 
spontan und Folge des gleichen (nicht antizipierten) Ereignisses war, das den 
Fortzug auch auslöste (223, 228, 344, 417, 632, 1009, vgl. Abbildung 55, Kate
gorie 4). In fünf dieser Fälle handelt es sich dabei um einen Lebenspartner
wechsel, im sechsten Fall (1009) um einen Unfall. Im siebten Fall (1129) ist der 
UmlandWohnort von vornherein für einen Lebenspartner in Kauf genommen 
worden, die Trennung lag zum Wanderungszeitpunkt aber bereits länger zurück. 
In diesem Fall spielt ein diffuser biographischer Bezug zu Hamburg eine größe
re Rolle als fehlende Erreichbarkeiten im Umland, auch wenn diese bemängelt 
wurden. Im sechsten Fall (1009) ist die gewünschte nahräumliche Erreichbarkeit 
auch am UmlandWohnort gegeben, so dass hier die objektbezogenen Gründe im 
Vordergrund standen.

5.4.2.2  Fortzugszeitpunkt

Im Gegensatz zum Fortzugswunsch, der auch als mehr oder weniger konkrete 
Hand lungs intention bestehen kann, ohne in die Tat umgesetzt zu werden, sind für 
den Fortzugszeitpunkt Auslöser zu identifizieren. Sie geben den Impuls dafür, die 
gesetzten Ziele planerisch zu verfolgen und konkret erreichen zu wollen (Phase 
„Durchführung der Handlung“, vgl. 2.2.4). In der Stichprobe sind als Auslöser, die 
den Zeitpunkt des Fortzugs bestimmen, persönliche, berufliche oder die Umland-
Wohnung betreffende Ereignisse dokumentiert. Sie entsprechen den aus anderen 
Wanderungsmotivbefragungen bekannten EreignisKategorien. In Abbildung 55 
sind die identifizierten Fortzugsauslöser aufgelistet und zugeordnet.

Manche der Ereignisse entfalten eine PullWirkung nach Hamburg, wie zum 
Beispiel eine neu aufgenommene Arbeit, andere eine PushWirkung aus dem 
UmlandWohnort, wie eine Trennung, die das Bleiben in der Nähe des ehema
ligen Familienwohnsitzes emotional unmöglich macht. Bei einigen Ereignissen 
erlischt die PullWirkung des Umlandes, wenn der letzte Faktor, der einen Haus
halt noch dort gehalten hat, entfällt. Dies ist z. B. der Fall, wenn die Hoffnung, 
das Haus zu vererben, aufgegeben wird oder die Trennung von einem im Umland 
gebundenen Partner stattfindet. 
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Abbildung 55: Auslöser des Fortzugs
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In sieben der 32 Haushalte hat allein ein günstiges, nur kurzfristig verfügbares 
Wohnungsangebot den Fortzugszeitpunkt bestimmt (Kategorie 3 in Vergleich 
zu Kategorie 4). Hier ist von einem angebotsseitigen Ereignis zu sprechen. In 
quantitativen Befragungen zu Wohnstandortwahlmotiven findet man häufig den 
Fortzugsgrund „Wohnung gefunden“, der auf eine ähnliche Situation hindeu
tet. Im Extremfall bestimmte dieses plötzlich auf die Befragten zukommende 
Wohnungsangebot nicht nur den Zeitpunkt des Fortzugs, sondern war auch der 
Anlass dazu, den eigenen Fortzugswunsch zu konkretisieren. Drei der betrof
fenen Haushalte berichten, dass sie bis zu dem Angebotszeitpunkt einen eher 
diffusen Fortzugswunsch hatten, ihn jedoch lange nicht in die Tat umsetzten und 
ohne das Angebot auch noch lange damit gewartet hätten (580, 806, 1078). Ent
sprechend hat bei diesen Befragten auch keine Abwägung zwischen alternativen 
Wohnungsangeboten stattgefunden. Dagegen gibt es Haushalte, die bis zu dem 
die Wanderung auslösenden Ereignis nicht einmal in Erwägung gezogen hatten, 
das Umland zu verlassen. Hier machte ein Ereignis das Bleiben in der aktuel
len Wohnung unmöglich und löste damit eine sofortige Suche aus, die auch fast 
sofort zum Fortzug führte (223, 228, 344, 417, 632, mit Einschränkungen: 1009). 
In diesen Fällen ist das den Fortzug auslösende Ereignis das gleiche Ereignis, 
das den Fortzugswunsch ausgelöst hat; es findet nur eine kurze Auseinanderset
zung mit Fortzugswünschen oder Anforderungen an eine neue Wohnung statt. In 
den meisten Fällen ist das auslösende Ereignis allerdings ein „Tropfen“, der das 
mit Unzufriedenheit und Wünschen gefüllte „Fass“ zum „überlaufen“ gebracht 
hat, wie zum Beispiel die endgültige KitaplatzAbsage bei einer bisher diffusen 
Unzufriedenheit mit dem UmlandWohnort (387).

Bei den Auslösern besteht ein relativ großer Interpretationsspielraum, ob ein 
Mobilitätsbezug besteht oder nicht. Wie auch bei den Fortzugswünschen ver
birgt sich ein Mobilitätsbezug hinter dem genannten Aspekt, wenn beispielswei
se ein Wechsel der Lebensphase (z. B. Kinder sind aus dem Haus) mit einer 
Veränderung des Aktionsraumes des Haushaltes einhergeht, für den der aktuelle 
Wohnstandort nicht mehr gut geeignet ist. Im Falle von beruflichen Auslösern ist 
dieser Zusammenhang jedoch eindeutig, wenn der Auslöser im Zusammenhang 
mit dem Arbeitsweg steht. 

Ein Arbeitsweg entstand in drei der untersuchten Fälle aufgrund einer Arbeits
aufnahme oder eines Arbeitsplatzwechsels neu, er sollte durch den Fortzug kurz 
gehalten werden. In zwei anderen Fällen hat die schlechte Verbindungsqualität 
zu einem bestehenden Arbeitsplatz den Fortzug unmittelbar zur Auslösung des 
Fortzugs beigetragen. Dabei berichten die beiden Befragten von einer extremen 
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Pendelbelastung. Sie entstand aufgrund des Zeitaufwandes für den Arbeitsweg 
in einer Richtung von 90 min (868: 5), bzw. 1 bis 2 Stunden (471: 5, 198), kom
biniert mit anspruchsvollen Aufgaben zu Hause71. In beiden Fällen wurden vor 
der Wanderungsentscheidung mehrere Abfahrtszeiten (471: 147) und Verkehrs
mittelkombinationen (471: 147; 868: 165171) für den Arbeitsweg getestet, 
die aber keine Abhilfe schaffen konnten. Kosten spielten offenbar keine Rolle 
(868: 128133; 471: 148151), obwohl das Einkommen der beiden Befragten mit 
1500 – 2500 €/Monat netto nicht sonderlich hoch war. Beide Befragte nannten 
als gesundheitlich belastenden Faktor die fehlende Zeit, eine der beiden sprach 
von einem „PendelBurnOut“. Nach diesen Beispielen könnte angenommen 
werden, dass die Schwelle, die überschritten werden muss, um einen Fortzug als 
Problemlösung in Erwägung zu ziehen, sehr hoch liegt. Die beiden angeführten 
Beispiele stehen jedoch nur für ein besonderes Segment der UmlandBewohner. 
Sie haben im Vergleich zu vielen anderen Befragten außergewöhnlich starke 
Gründe dafür, im Umland wohnen zu bleiben. Die eine Befragte ist im Umland 
aufgewachsen und berichtet von starken Vorbehalten ihres sozialen Umfeldes 
gegen das Wohnen in der Stadt (868: 77). Die andere Befragte hat eine sehr 
starke emotionale Bindung an das Landleben, das Hamburger Umland ist ihr 
zu wenig ländlich und sie verbringt zum Interviewzeitpunkt noch immer einige 
Tage der Woche dort (471: 53). Außerdem hatte sie vor der Wanderung einen 
starken emotionalen Vorbehalt gegen den Stadtteil ihres Arbeitsplatzes (471: 
3539).

Zieht man diese Rahmenbedingungen in Betracht, wird in beiden Fällen verständ
lich, dass die Schwelle des bis zum Fortzugszeitpunkt tolerierten Arbeitsweges 
sehr hoch liegt. Dennoch ist es gerade im Vergleich mit anderen Befragten, die 
einen Arbeitsweg von 45 Minuten durchaus als „mühsam“ (977: 7) bezeichnen, 
erstaunlich, dass einige UmlandBewohner ArbeitswegZeiten von etwa einer 
Stunde je Richtung hinnehmen, ohne dass dies als NegativKriterium oder änder
barer Zustand in die Wohnstandortentscheidung einfließt (223, 228, 920, vgl. 
5.4.2.1, Abbildung 54). Hier spielen offenbar die schon in Abschnitt 5.3.6.2 ange
sprochenen, unterschiedlichen Maßstäbe zur Bewertung von Entfernungen und 
Wegedauern eine wichtige Rolle. Welcher Maßstab für die Bewertung angelegt 
wird, hängt danach stark von den Erfahrungen einer Person ab. Wenn Personen 
die Erfahrung fehlt, dass der Alltag auch ohne weite Wege oder ohne Pkw organi

71 Im einen Fall waren dies Aufgaben einer Hausfrau in klassischer Arbeitsteilung und ehrenamt
liches Engagement (471). Im anderen Fall handelte es sich um die Aufgaben einer allein
erziehenden Mutter (868).
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siert werden kann, oder wenn Wege von 20 km im sozialen Umfeld Routine sind, 
haben sie keinen besonderen Anlass, die Notwendigkeit langer Wege in Frage zu 
stellen – es sei denn, ihre Situation verändert sich deutlich und sie müssen etwa 
aus finanziellen Gründen auf einen Pkw verzichten (z. B. 863). Die Befragten, 
die vor ihrer Wanderung ins Umland in der Stadt gewohnt haben, setzen dagegen 
mit ihrem Erfahrungsvorsprung von vornherein andere Maßstäbe. In den Daten 
fällt auf, dass sie die langen Wege als besonders negativ beschreiben: 

 „B2: Dieses Reinpendeln. Morgens, wenn du [an B1] ins Büro gefahren 
bist, hast du die Pendelei morgens los ins Büro gehabt. Du bist natürlich 
auch den ganzen Tag geblieben, damit sich das lohnt.

B1: Oh, was hab ich geflucht [B2: …] auf der Autobahn. In die Stadt 
reinfahren und dann erst mal eine Stunde im Stau stehen.“ (1150: 
362-365)

„B: Ich […] bin dann zum Arbeiten nach Hamburg rein gefahren. Und 
das Ganze war halt so zwei- bis dreimal die Woche und das ist dann 
doch auf Dauer, jedes Mal 100 Kilometer [50 km / 40min Fahrzeit je 
Richtung], schon ein ganz gewaltiger Treck [meint: lange Strecke], nicht 
nur kostenintensiv, auch dreckintensiv und zeitintensiv und das war auf 
Dauer dann nicht mehr so nett.“ (174: 12)

Dennoch haben diese Befragten ihren langen Arbeitsweg in Kauf genommen und 
nicht ausschließlich seinetwegen den Fortzug beschlossen; ein weiterer Auslöser 
war notwendig. 

5.4.2.3  Bleibegründe

Nicht alle Befragten wollten unbedingt fortziehen. Einige formulieren konkret, 
was sie an ihrem Wohnort wertschätzten und zurückließen. Zwei der Befragten 
nahmen den Fortzug aus Vernunftgründen in Kauf, sehnten sich allerdings von 
vornherein nach ihrem alten Wohnort zurück: 

„I: Dann würde ich Sie bitten einfach mir einmal zu erzählen, wie es 
dazu gekommen ist, dass Sie nach Hamburg gezogen sind.

B: Ich wollte es nicht (lacht) das muss ich als allererstes dazu sagen. 
Aber familiär und berufsbedingt war es einfach ein logischer Schritt. […] 
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man muss natürlich in Kauf nehmen, wenn man da von einer ländlichen 
Gegend nach Hamburg zieht mit Kind, ist das nicht angenehm, finde 
ich, ja. Man muss natürlich auch in Kauf nehmen, dass man eine klei-
nere Wohnung bekommt, die mehr Geld kostet.“ (67: 5-6, vgl. auch 
1078: 73 ff.) 

Ähnlich wie die oben angeführten neun Befragten, die bereits bei ihrer Wande
rung ins Umland beschlossen hatten, in die Stadt zurückzukehren, wählten die
se beiden Befragten den städtischen Wohnort nach rein rationalen, vorwiegend 
finanziellen Kriterien, gegen ihr Bauchgefühl. 

Bleibegründe sind in der Sprache sozioökonomischer Handlungstheorie Fak
toren, die zum positiven Nutzen des UmlandWohnortes beitragen, der in der 
Fortzugsentscheidung dem positiven Nutzen des Fortzugs gegenübersteht. In 
allen vorliegenden Fällen war der Nutzen des Fortzugs größer als der Nutzen des 
Bleibens, denn sonst wäre der Haushalt nicht gewandert. Es ist nicht davon aus
zugehen, dass die hier aufgeführten Bleibegründe einen vollständigen Katalog 
potenzieller Bleibegründe von UmlandBewohnern oder potenziellen Wande
rern darstellen, denn Haushalte mit einem besonders hohen Nutzen des Bleibens 
wären nicht gewandert. Dennoch geben die berichteten Bleibegründe Einblicke 
in die vollzogenen Abwägungen und Denkanstöße im Hinblick auf Hemmnisse 
einer UmlandStadtWanderung:

 • Soziale Beziehungen am Umland-Wohnort   
Eine besondere Bedeutung in den Erzählungen der Befragten hat das 
Zurücklassen von Verwandten oder Freunden im Umland (223: 21, 580: 
21, 590: 68 ff. 643: 103, 920: 120, 1078: 168: ff.), das insbesondere 
Jugendlichen schwerfällt. Dabei ist jedoch auch festzustellen, dass nicht 
alle Befragten Freunde oder Verwandte im Umland haben (vgl. 5.3.6.1). 
Somit ist die Fortzugswahrscheinlichkeit auch vom Vorhandensein ent
sprechender Beziehungen am UmlandWohnort abhängig. In quantitativer 
Forschung wird dieser Aspekt häufig mit dem Indikator Wohndauer opera
tionalisiert. Wie im Abschnitt 5.3.6.1 gezeigt wurde, spielt möglicherweise 
auch die im Umland verbrachte Lebensphase eine Rolle.

 • Sozialleben am Umland-Wohnort  
Einige Befragte finden, der Zusammenhalt mit Nachbarn sei am Umland-
Wohnort größer, weil man sich kenne und grüße (67: 8, 344: 276, 920: 
8/9). Diese Bewertung hat genau die umgekehrten Vorzeichen des Fort
zugsgrunds soziale Kontakte. In den Daten wird deutlich, dass einzelne 
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Gemeinden in dieser Hinsicht durchaus unterschiedlich sein können. Auch 
die Wanderer als Typ unterscheiden sich, so dass der soziale Anschluss im 
einen Fall passt, im anderen gerade nicht. Als allgemeiner Zusammenhang 
gilt, dass die eigene Wohnbiographie eine Rolle spielt, denn man hat am 
UmlandWohnort besseren Anschluss, wenn man beispielsweise dort oder 
im Nachbarort aufgewachsen ist. 

 • Dominierende Eigentumsform / Haustypen   
Es gibt nicht nur einen emotionalen Bezug zu Personen am UmlandWohn
ort, sondern auch einen Bezug zum Einfamilienhaus, seinem Garten und 
Inventar (806: 9, 826: 246). Bei den älteren Befragten bestand zum Beispiel 
vor der Wanderung lange die Hoffnung, dass Kinder das Haus übernehmen 
würden (406: 8, 806: 15, 826: 246) – das Haus Fremden zu überlassen oder 
Inventar wegzuwerfen, fällt offenbar besonders schwer (406: 9, 826: 7).

 • Bild vom Umland als ruhig, weit, natürlich  
Zwei Haushalte erwähnen, dass die Ruhe und die Weite im Umland es 
ihnen ermögliche, nach einem Arbeitstag in der Stadt abzuschalten (67: 8). 
Auch das Leben mit Hund sei dort wegen der Platzverhältnisse einfacher 
(67: 8, 325: 204). 

 • Bild vom Umland als idealer Wohnort für Kinder   
Zwei Haushalte geben an, mit dem Fortzug eine Entscheidung gegen die 
Idealbedingungen für ihre Kinder getroffen zu haben: 

 „B2: […] Das war eben auch ein Grund, dass wir gesagt haben für die 
Kinder wird es toll sein […] auf dem Land groß zu werden, eben weil 
wir das selber so kannten. Aber im Nachhinein sind wir zu dem Schluss 
gekommen, dass wir als Familie da nicht weiter existieren können. Kin-
der hin oder her. So schön es auch für die Mädels gewesen wäre. Wir 
hätten es nicht länger gemacht.“ (1150: 31, vgl. auch 868: 149)

Die Vorstellung, der ideale Wohnort für die Lebensphase mit Kind sei das 
Umland, wird zwar nur von zwei Haushalten (868, 1150) als Teil der Abwägung 
und somit als Bleibegrund angeführt, dennoch liegt dieser Auffassung offenbar 
eine Vorstellung zugrunde, die weiter verbreitet ist: Der überwiegende Teil der 
Befragten, die sich zu diesem Thema äußern, benennt das Umland als idealen 
Wohnort für Familien (Abbildung 56). Dazu gehören sowohl Haushalte, die als 
(quasi) EmptyNester zurückgewandert sind, als auch junge Berufsanfänger, die 
das erste Mal in Hamburg wohnen. Sie stellen sich das Leben mit Kindern in 
einem Haus mit Garten vor, das schon aus finanziellen Gründen im Umland lie
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Abbildung 56: Auffassungen 
über den idealen Wohnort für 
Kinder
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gen müsse. Einige Haushalte sind wegen die
ser Vorstellung ins Umland gewandert und 
zum Zeitpunkt des Interviews wieder in die 
Stadt zurückgekehrt, weil sich das Umland
Leben in dieser Phase (doch) nicht bewährt 
hat. 

Eine Befragte, die mit kleinen Kindern ins 
Umland gewandert ist und zum Interview
zeitpunkt mit großen Kindern zurückkehrte, 
beschreibt Veränderungen der Stadt und Ver
änderungen der Ansprüche der Eltern, die das 
Leben mit Kindern in der Stadt heute attrak
tiver machen als zum Zeitpunkt ihrer eigenen 
StadtUmlandWanderung:

 „B: […] Also ich habe so den Ein-
druck gehabt, dass das hier noch sehr 
familienunfreundlich gestaltet war als 
wir rausgezogen sind, dass sich da 
ganz groß was verändert hat. Also 
dass die Leute, die Kinder kriegen, 
meistens auch in der Stadt bleiben. 
Das war damals sehr schwer irgend-
wie hinzukriegen. Ja, die Gründe, 
die uns so rausgetrieben haben, dass 
das vielleicht jetzt gar nicht mehr so 
der Fall ist. Nach meinem Eindruck. 
Also, weil hier jetzt ganz viele Leute 
auch mit kleinen Kindern wohnen.

I: Können Sie noch genauer beschrei-
ben, die Gründe, die Sie rausgetrie-
ben haben. Sie hatten da vorhin die 
Preise erwähnt.

B: Die Mietpreise sind jetzt natürlich 
auch nicht geringer, aber irgendwie 
denke ich mal, bleiben die Leute 
eher in ihren Wohnungen jetzt drin. 
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Auch wenn sie vielleicht nicht so perfekt sind und keinen Garten haben. 
Und ich habe aber auch den Eindruck, dass sich die Einrichtungen für 
Kinder verbessert haben. Also damals gab es eben noch überhaupt 
keine Krippen. Es gab also nicht so viele gepflegte Spielplätze. Es gab 
ganz wenig Unterbringungsmöglichkeiten für kleinere Kinder und das 
hat sich, denke ich, schon ganz stark geändert.“ (590: 260-262)

Damit wird eine der deduktiv hergeleiteten Ursachen für Reurbanisierung (vgl. 
2.4.3) direkt benannt: Die Wohnqualität der Stadt für Familien hat sich in der 
Wahrnehmung dieser Befragten verbessert. 

Es sind in den Daten weitere interessante individuelle Zusammenhänge zum 
Leben im Umland mit Kindern zu finden, denen in weiterer Forschung nachge
gangen werden könnte. Das vorliegende Datenmaterial reicht hier für eine Ver
tiefung bzw. Verallgemeinerung nicht aus: 

Eine der Befragten berichtet davon, wie ihr nach der Wanderung von ihrem sozi
alen Umfeld Nachteile des Wohnens in der Stadt vorgehalten werden: 

„B: […] Und die Sache ist einfach die, dass der Rest unserer Familie da-
gegen war, dass wir umziehen. Und ich das aber durchgezogen habe, 
weil ich ja diejenige bin, die den Stress [mit dem Pendeln zur Arbeit] 
hat und nicht alle anderen. Und dass, wenn so was auftaucht [Schwie-
rigkeiten des Sohnes in der Schule], natürlich immer gerne der Spruch 
kommt: Du wolltest es ja. Das hätte dir doch klar sein müssen, so und 
(…) Aber gut.“ (868: 77)

Es wird auch deutlich, dass diese Vorbehalte bereits in der Planungsphase ihrer 
Wanderung eine Rolle gespielt haben („die Familie [war] dagegen“) und somit 
sicherlich auch als „negativer Nutzen“ einer Wanderung bei der Wanderungsent
scheidung wirkten.

Ein bei der UmlandBevölkerung weit verbreitetes negatives Bild vom Stadtle
ben mit Kindern könnte ein wichtiges Hemmnis für Fortzüge in Richtung Stadt 
sein. Im Sinne der Theorie des geplanten Verhaltens ginge es hier um eine im 
Umland bestehende soziale Norm gegen das StadtWohnen mit Kindern, die die 
Wirkung der oben beschriebenen (Wunsch) Vorstellungen zum Wohnen mit 
Kindern im Umland noch verstärken würde.

Einige andere Befragte begründen ihre Vorstellung vom Leben im Umland mit 
Kindern mit ihrem eigenen Aufwachsen im Umland, also biographisch: 
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„I: Sie sagten, - wie haben Sie es formuliert - dass Sie noch nicht so alt 
sind, dass Sie wieder aufs Land wollen. Also wollen Sie dann irgend-
wann wieder aufs Land ziehen?

B: Also das ist eine Option. Also wenn es irgendwann mal so an Fa-
milienplanung gehen sollte, kann ich mir das vorstellen aufs Land zu 
gehen. Also das würde ich mir mit meinen Kindern wünschen, dass sie 
auch auf dem Land aufwachsen können, weil ich habe immer das Ge-
fühl, ich kann nur das weitergeben, was ich selber in meiner Erziehung 
kennengelernt habe. Also da würde mir auf dem Land sehr viel einfal-
len, was die da machen können. In der Stadt bin ich völlig ratlos, was 
Kinder in der Stadt machen sollen. […]“ (917: 12-13, vgl. auch 548: 
151, 1150: 27)

Dies deutet an, dass der Ort der eigenen Sozialisation möglicherweise die Wahr
scheinlichkeit erhöht, sich auch für die eigene, kommende Familienphase für 
einen Ort im Umland zu entscheiden. 

5.4.2.4  Hintergrundfaktoren und Fortzugswahrscheinlichkeit 

Die Haushalte formulieren, aus welchem Anlass sie begonnen haben, ihren 
Wohnort im Umland neu zu bewerten. Sie formulieren, welche Eigenschaften 
des UmlandWohnortes zum Fortzugswunsch geführt haben und was es ihnen 
schwer gemacht hat, die Fortzugsentscheidung zu treffen (Bleibegründe). Es ist 
leicht nachzuvollziehen, dass eine Person, die unzufrieden mit der Erreichbarkeit 
ihres UmlandWohnstandortes ist, sich dafür entscheidet, einen Wohnstandort 
mit besseren Erreichbarkeitsbedingungen zu suchen. Um die Wanderungswahr
scheinlichkeit eines Haushaltes besser bestimmen zu können, sind mittels Fall
kontrastierung Hypothesen über die Hintergründe des Fortzugs aufzustellen. Die 
zu klärende Frage ist beispielsweise, wie es dazu kommt, dass eine Person unzu
frieden mit der Situation im Umland ist, eine andere aber nicht. 

Einige der Aussagen sind bereits aus dem Abschnitt 2.3.2.1 bekannt, weil sie 
nicht ausschließlich für UmlandStadtWanderungen, sondern für Wanderungen 
generell gelten. Sie werden hier mit aufgeführt, weil ein Weglassen ein verzerr
tes Bild von der Fortzugsentscheidung aus dem Umland zeichnen würde. Nach 
der Auswertung der vorliegenden Daten wird die Wahrscheinlichkeit, aus dem 
Umland in Richtung Stadt fortzuziehen, von folgenden (messbaren) Faktoren 
beeinflusst:
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 • Veränderung der individuellen Situation  
Wie bereits in Abschnitt 2.3.2.1 angeführt wurde, verändert sich die Wahr
scheinlichkeit eines Ereignisses, das die individuelle Situation verändert 
und einen Umzug bewirkt, in Abhängigkeit von Lebensphasen. Dabei 
erhöhen insbesondere folgende Arten von Veränderungen die individuelle 
Fortzugswahrscheinlichkeit aus einem UmlandWohnort:

 ○ Die Veränderung bewirkt, dass das Besitzen oder Fahren eines (zwei
ten) Pkw zwar notwendig, aber nicht finanzierbar ist, es sei denn, es 
würde für den PkwUnterhalt merklich auf andere Dinge verzichtet. 
Hierdurch werden die Rahmenbedingungen für das Verkehrshandeln 
im Umland als beeinträchtigend wahrgenommen.

 ○ Die Veränderung betrifft den Arbeitsort und macht einen Arbeitsweg 
erforderlich oder aufwendiger. Hierbei sind jedoch je nach Vorer
fahrung unterschiedliche Schwellen eines ertragbaren Arbeitsweges 
anzusetzen.

 ○ Der Wechsel zwischen den Lebensphasen „Kind – Ausbildung/
Berufseinstieg“, „Familienphase – EmptyNest“, der Renteneintritt 
und der vorauszusehende Wechsel vom „jungen Alten“ zum „gesund
heitlich beeinträchtigten Alten“ verändern die Wünsche in Bezug auf 
die eigene Mobilität und damit die Bewertung der raumspezifischen 
Erreichbarkeit. 

 • Vorhandensein von Kindern  
Das Vorhandensein von Kindern senkt die Fortzugswahrscheinlichkeit 
auch an einem UmlandWohnort:

 ○ Das Alter von Kindern bedingt Zeitfenster, in denen ein Fortzug beson
ders günstig bzw. am ehesten zumutbar ist. Hieraus ergeben sich u. a. 
terminliche Anforderungen an die Wohnungssuche. Wird in diesem 
Zeitfenster keine Wohnung gefunden, verzichtet der Haushalt mögli
cherweise trotz Fortzugswunsch auf die Wanderung.

 ○ Generell fällt Kindern und Jugendlichen mit zunehmendem Alter auf
grund ihres an den Wohnort gebundenen sozialen Umfeldes ein Fort
zug schwer.

 ○ Es gibt eine verbreitete Auffassung, dass das Umland für Kinder 
der ideale Wohnort sei. Im Vergleich zu Haushalten ohne Kinder 
ist dies ein zusätzliches Gewicht in der Abwägung zugunsten des 
UmlandWohnortes.
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 • Veränderungen der Rahmenbedingungen des Wohnens im Umland  
Dieser Aspekt wird im Hinblick auf die Rahmenbedingungen des Wohnens 
in der Stadt als eine Ursache von Reurbanisierung angeführt (vgl. 2.4.3). 
Als Ergebnis der vorliegenden Analyse ist daher hervorzuheben, dass die 
Befragten Verschlechterungen der Rahmenbedingungen des Wohnens am 
UmlandWohnort als relevant für ihren Fortzugswunsch benennen. Somit 
wird die Fortzugswahrscheinlichkeit auch von der allgemeinen Entwick
lung der Umland-Wohnorte beeinflusst.

 • Erfahrung mit dem Leben in einer Stadt  
Fehlende Erfahrungen eines potenziellen Wanderers oder seines sozialen 
Umfeldes hinsichtlich des Lebens in einer Stadt senken die Wahrschein
lichkeit eines Fortzugs aus dem Umland.

 ○ Wenn kein Vergleichsmaßstab besteht, werden fehlende Erreichbar
keiten nicht als Nachteil des Wohnortes wahrgenommen. Das weite 
Fahren ist normal, man kennt es nicht anders. Ohne äußere Impulse 
bildet sich somit kein Fortzugswunsch. Haushalte mit StadtErfahrung 
nehmen dagegen die Pkw-Abhängigkeit und die Notwendigkeit, häufig 
weite Strecken zurückzulegen, eher als Nachteil des Wohnortes wahr. 

 ○ Ein soziales Umfeld ohne eigene Wohnerfahrung in der Stadt hat grö
ßere Vorbehalte gegenüber dem Wohnen in der Stadt als ein soziales 
Umfeld mit Stadtwohnerfahrung, speziell, wenn ein Kind dort wohnen 
soll. Das erhöht den Abwägungsaufwand, weil sich ein Haushalt mit 
Vorurteilen auseinandersetzen muss, und erhöht den Rechtfertigungs
druck der Wanderungswilligen. 

 • Im Umland verbrachte Lebensphase   
Eine in Bezug auf das eigene Lebensalter lange und prägende Wohndauer 
im Umland senkt die Fortzugswahrscheinlichkeit.

 ○ Ein auf das Umland bezogener Freundes und Verwandtenkreis erhöht 
die emotionalen „Kosten“ für einen Fortzug und hemmt ihn somit. 
Die räumliche Verteilung des Verwandten und Freundeskreises hängt 
dabei mit der im Umland verbrachten Lebensphase zusammen (vgl. 
5.3.6.1).

 ○ Eine starke emotionale Verbundenheit zur Immobilie und ihrem Inven
tar erhöht die emotionalen „Kosten“ für einen Fortzug. Diese Verbun
denheit stellt sich besonders durch eine lange und prägende Wohndau
er ein und betrifft daher vorwiegend ältere Personen (vgl. besonders 
806, 826). 
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 • Finanzielle Gebundenheit im Umland-Wohnort  
Eine finanzielle Gebundenheit an eine Immobilie, die trotz negativer Erfah
rungen nicht zum Fortzug führt, ergibt sich durch eine Verschuldung beim 
Kauf (vgl. 353, 1150) oder durch im Vergleich zu einer StadtWohnung 
günstigen Wohnraum bei den Eltern (917, 983).

Die Auswertungen haben gezeigt, dass Veränderungen der Arbeitswege oder 
Verbindungsqualitäten zu konkreten Personen einen Fortzug auslösen können. 
Häufig gibt es aber auch Fortzugsauslöser, die keinen unmittelbaren Mobilitäts
bezug haben. Während die Auslöser jedoch nur den Impuls für das konkrete Pla
nen des Fortzugs geben, hat die Abwägung einer Wanderung mit anschließender 
Bildung eines Fortzugswunsches in Richtung Stadt bereits vorher eingesetzt. In 
diesem Prozess haben Faktoren mit Mobilitätsbezug eine sehr große Bedeutung. 
Die Unzufriedenheit mit der allgemeinen, häufig nicht auf spezielle Gelegen
heiten fokussierten, schlechten Erreichbarkeit im Umland ist ein entscheiden
der Aspekt. Die schlechte Erreichbarkeit erfordert lange MIVWege im Alltag, 
bedeutet die Verfügbarkeit unbequemer ÖVVerbindungen und eine nur sehr 
eingeschränkte NMVErreichbarkeit von Gelegenheiten. In der Abwägung der 
Fortzugsentscheidung stehen insbesondere die sozialen Bezüge zu den Bewoh
nern des UmlandWohnortes gegen diese Faktoren.

Die Unzufriedenheit mit der Erreichbarkeit ergibt sich besonders aus gewandel
ten Ansprüchen an die eigene Mobilität infolge von Veränderungen der persönli
chen Situation. Hinsichtlich der Einschätzung der Mobilität bzw. der Bewertung 
der Erreichbarkeiten sind gleichzeitig Unterschiede je nach Erfahrungshinter
grund der Befragten erkennbar, die sich nicht nur auf den Fortzugswunsch, 
sondern auch auf den Fortzugsauslöser auswirken. Wenn Alternativen nicht 
bekannt sind, ist es weniger wahrscheinlich, dass Erreichbarkeitsbedingungen 
des UmlandWohnortes als Nachteil wahrgenommen werden. Wenn dagegen 
die Freunde weit entfernt wohnen, treten die Erreichbarkeitsdefizite im Umland 
umso deutlicher hervor. Hier spielt also die Wohnbiographie eine Rolle, denn 
sie ist mitverantwortlich für die Verteilung der Freunde im Raum (vgl. 5.3.6.1). 
Diese Hintergrundfaktoren beeinflussen die Wahrnehmung der Mobilität am 
Umland-Wohnort und haben selektiven Einfluss darauf, wer sich für einen Fort
zug entscheidet (vgl. Abbildung 57).
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Abbildung 57: Identifizierte Hintergrundfaktoren in der Fortzugsentscheidung

Wahrgenommene
Mobilität (t0) 
Umland-Wohnort,
für t1 antizipierte 
Mobilität

Entscheidung 
für 

Fortzug 
aus dem Umland

An Zeitpunkt t0 für t1  
(Stadt-Wohnort ) 
antizipierte Mobilität

Wahrgenommene 
Mobilität 
(t1 Stadt-Wohnort)

Ausprägungen identifizierter 
Hintergrundfaktoren:

• Bestimmte Veränderungen
der persönlichen Situation
• Mobilitätserfahrungen an

städtischen Wohnstand-
orten

• Wohnbiographisch 
beeinflusste Konzentration 
von Gelegenheiten in der 
Stadt, besonders von 
Freunden und Verwandten

• Bestimmte Verkehrsmittel-
orientierung

c)

Ausprägungen identifizierter 
Hintergrundfaktoren:

• Kinder im Haushalt
• Fehlende Bemängelung von 

Veränderungen und 
Gegebenheiten im Umland 
(auch Pendelbedingungen)

• Prägende Lebensphase im 
Umland, speziell am   
aktuellen Wohnstandort 
verbracht

• Finanzielle Gebundenheit 
an eine Umland-Immobilie

• Bestimmte Verkehrsmittel-
orientierung

hemmen fördern

beeinflussen

Daten: Qualitative Erhebung.

Im Datenmaterial gibt es außerdem Hinweise auf eine Selbstselektion nach Ver
kehrsmittelorientierungen in der Fortzugsentscheidung. So ist auffällig, dass 
gerade die sechs MIV-affinen Fälle, die besonders viele MIV-Kilometer erzeu
gen, vor allem deshalb gewandert sind, weil die Wohnung im Umland nicht mehr 
zur Verfügung stand oder ein exklusives Wohnungsangebot unterbreitet wurde 
(vgl. 5.4.2.2, Abbildung 55, Kategorie 3). Hier hat eine außerordentlich starke 
persönliche Veränderung stattgefunden, die die Wanderung erklärt und ohne die 
ein Fortzug wahrscheinlich eher nicht stattgefunden hätte – wobei dieser Auslö
ser das Wanderungsziel „Stadt“ strenggenommen nicht vorgeben kann. In den 
Fahrrad- und ÖV-affinen Haushalten sind persönliche Auslöser und persönlich 
begründete Fortzugswünsche dagegen deutlich seltener ausgeprägt. Hier wurde 
ausnahmslos eine Unzufriedenheit mit der Erreichbarkeitssituation im Umland 
wahrgenommen, die auch in Zusammenhang mit der Verkehrsmittelorientierung 
stand, weil diese im Alltag nicht wie gewünscht umgesetzt werden konnte. Die 
Selbstselektion ergibt sich in diesem Wirkungskomplex aus der Stärke des erfor
derlichen Auslösers eines Fortzugs. 
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5.4.3 Suchprozess und Wohnstandortentscheidung

Der Suchprozess kann als Teil der Wohnstandortentscheidung betrachtet werden, 
weil in ihm letztlich konkrete Handlungsmöglichkeiten im Sinne von wählba
ren Alternativen gegeneinander abgewogen werden (sog. Trade-off der Wohn
standortentscheidung, vgl. 2.2.4, 2.3.2.3). Wie nach dem Forschungstand zu 
erwarten (vgl. 2.2.4), erfolgte in den untersuchten Fällen der Vergleich mehrerer 
Wohnungen selten gleichzeitig, sondern in der Regel sukzessive. So wurde ein 
Wohnungsangebot jeweils mit der Wohnung im Umland verglichen. Als Ver
gleichsmaßstab dienten ferner Wohnungen, die der Haushalt ablehnte, für die der 
Haushalt den Zuschlag nicht bekam oder die aus früherer Zeit oder über andere 
Haushalte bekannt waren. Nur in Ausnahmefällen mit besonders hohem Budget 
(344, 1009) oder in einem Fall, in dem die Ansprüche im Verhältnis zum Budget 
auffallend gering waren (518), konnten sich Befragte zwischen mehreren Woh
nungen gleichzeitig entscheiden.

Es gibt einige Fälle, in denen ein sehr eingeschränkter Tradeoff stattgefunden 
hat. Die betreffenden Haushalte sind in eine zugewiesene Wohnung eingezogen, 
in die Wohnung eines neuen Partners oder in eine andere Wohnung mit privile
giertem Zugang (223, 325, 580, 863, 920, 1078). In zwei Fällen ist der Haushalt 
über ein mehr oder weniger zufälliges Probewohnen zur Wohnung gekommen. 
Hier wurden nur die angebotene Wohnung und die Wohnung im Umland als 
Wahlalternativen gesehen (471, 826). 

Die Befragten schildern in den Interviews, welche Ausschlusskriterien, Mindest
standards oder Wünsche am Anfang ihrer Suche standen. Diese in die Wohn
standortentscheidung eingestellten Faktoren lassen sich in objektbezogene und 
raumbezogene Faktoren einteilen (Abbildung 58). Zu Beginn der Suche haben 
die Haushalte einen Suchraum abgegrenzt, in dem die konkrete Suche nach Woh
nungen stattfand. Über die dort gefundenen Wohnungen haben sich die Befrag
ten genauer informiert und sie dabei mit ihren Ansprüchen an die Wohnung 
abgeglichen. 

Im Folgenden werden zunächst die Entscheidungskriterien vorgestellt, dann 
wird beschrieben, wie die Vorauswahl und die konkrete Suche nach Wohnungen 
abliefen. Dabei wird auch darauf eingegangen, wie die Kriterien gegeneinander 
abgewogen wurden und welche weiteren Einflussfaktoren zur Entscheidung für 
eine Wohnung geführt haben. 
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Abbildung 58: Struktur der Wohnstandortentscheidung – Übersicht

Konkretisierung der Wünsche an den neuen Wohnstandort, Formulierung von Entscheidungskritrien

Entscheidungskritrien mit Bezug zum Objekt 
Ggf. Annahmen über Stadtteile/Teilräume in der Stadt, 

in denen geeignete Objekte verfügbar sind

Trade-off 
der konkreten Suche

Wahl der 
Wohnung

Entscheidungskritrien mit Bezug zum Raum
Annahmen über Eigenschaften der Stadtteile/Teilräume 

in der Stadt, die den Wünschen entsprechen

Information und Besichtigung konkreter Wohnungsangebote innerhalb des Suchraumes

Abgleich mit objekt-
bezogenen Wünschen Vorauswahl 

eines 
Suchraumes

Ggf. Abgleich mit raum-
bezogenen Wünschen

Fortzugs-
intention

Daten: Qualitative Erhebung.

5.4.3.1  Entscheidungskriterien mit Bezug zum Wohnobjekt und Raum 

Die von den Befragten erwähnten Kriterien der Wohnstandortentscheidung, 
die das Objekt oder das unmittelbare Umfeld des Objektes betreffen, sind in 
Abbildung 59 dargestellt. Es handelt sich dabei nicht um die Eigenschaften, die 
die gewählte Wohnung hat oder die zur Wahl der letztlich gewählten Wohnung 
geführt haben, sondern um Anforderungen der Haushalte an eine potenzielle 
Wohnung zu Beginn ihrer Suche. Den Anforderungen an das Wohnobjekt wurde 
in den Interviews nicht vertieft nachgegangen. Ein weißes Feld in Abbildung 59 
heißt also nicht, dass dieser Aspekt im jeweiligen Fall keine Rolle gespielt hätte, 
er wurde jedoch nicht von sich aus in der Erzählung des Befragten erwähnt. 
Es ist davon auszugehen, dass der Aspekt bei der Wohnstandortwahl im Ver
gleich zu den genannten Kriterien entweder eine untergeordnete Bedeutung hatte 
oder so selbstverständlich war, dass er nicht für erwähnenswert gehalten wurde. 
Explizit erfragt wurden dagegen Eigenschaften, die eigentlich gewünscht waren, 
aber von der gewählten Wohnung nicht eingelöst werden konnten.
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Abbildung 59: Entscheidungskriterien mit Bezug zum Wohnobjekt
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Die von den Befragten benannten objektbezogenen Kriterien entsprechen im 
Wesentlichen der bekannten Vielfalt (vgl. 2.3.2.3). Besonders deutlich wird in 
den Interviews die unterschiedliche Bewertung einzelner Eigenschaften. Wäh
rend z. B. einige Haushalte gerne in einen Altbau ziehen wollten (z. B. 1150), 
war eine Wohnung in einem Altbau für andere ein Ausschlusskriterium (1009). 
Nur im Hinblick auf Preis, Vorhandensein eines Balkons, Wunsch nach Ruhe 
und Wohnungszustand geht die Bewertung bei allen Befragten in die gleiche 
Richtung. Überraschend ist in Abbildung 59, dass die Haushalte nur wenig fest
gelegt erscheinen, ob sie eine Miet oder Eigentumswohnung wünschen. Dies 
trifft auf zwei Haushalte zu, die einen stark ausgeprägten Eigentumswunsch hin
ter anderen Kriterien zurückgestellt und eine Mietwohnung bezogen haben (417, 
1150). Bei den anderen Haushalten gehört die Festlegung auf Eigentum oder 
Miete jedoch wahrscheinlich eher zu den selbstverständlichen und daher nicht 
explizit erwähnten Eigenschaften – jedenfalls wird nicht berichtet, dass entweder 
nur nach Eigentumswohnungen oder nur nach Mietwohnungen gesucht worden 
wäre, es wurde aber ebenfalls nicht berichtet, wie sich der Haushalt zwischen 
Eigentum und Miete entschieden hat. 

Von den Befragten werden vorwiegend Sinnzusammenhänge zwischen ihren 
soziodemographischen und ökonomischen Eigenschaften und den objektbe
zogenen Wünschen formuliert, die ebenfalls aus anderen Forschungsarbeiten 
bekannt sind (vgl. 2.3.2.3). So hängt das Budget für Wohnkosten maßgeblich 
vom Haushaltseinkommen ab, die Zimmerzahl wird bestimmt von der Personen
zahl des Haushaltes, wobei hier in einigen Fällen Zimmer für Heimarbeit oder 
Gästezimmer für bereits ausgezogene Kinder eingeplant wurden. Auffällig ist, 
dass die Zimmerzahl und der Schnitt der Wohnung für viele Befragte eine größe
re Bedeutung haben als die reine Quadratmeterzahl (Kategorien 8 – 10). Einigen 
Wanderern, die den neuen städtischen Wohnort als Alterswohnsitz betrachten 
(353, 406, 806, 826), war das Vorhandensein eines Aufzugs besonders wichtig. 
Für eine Befragte gleichen Alters mit geringerem Budget erfüllte dagegen eine 
Wohnung im Hochparterre den Anspruch an eine barrierearme Zugänglichkeit 
(1005). 

Ein zur Wohnung gehöriger, privater Stellplatz ist das einzige objektbezogene 
Kriterium mit unmittelbarem Bezug zur Mobilität (Kategorie 5). In mindestens 
fünf der sechs Haushalte mit diesem Wunsch72 war das Fehlen eines privaten 
Stellplatzes ein Ausschlusskriterium (406, 417, 632, 806, 1009). Es hatte also 

72 Im Fall 344 ist aufgrund einiger Äußerungen zu vermuten, dass der private Stellplatz Aus
schlusskriterium war, der Befragte sagt es aber nicht explizit.
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eine sehr hohe Relevanz in der Wohnstandortentscheidung. Dabei ist nicht ver
wunderlich, dass diese Befragten alle als MIV-affin klassifiziert wurden und 
höheren Einkommensklassen angehören. Für die Mehrzahl der PkwBesitzer 
(20 von 26 PkwBesitzern) war das Fehlen eines privaten Stellplatzes kein Aus
schlusskriterium bei der Wohnstandortwahl, ein Stellplatz wurde noch nicht ein
mal als Wunsch formuliert. Daraus ist jedoch nicht zu schließen, dass Parkraum 
für diese Haushalte nicht wichtig wäre. Die Befragten nehmen lediglich in Kauf, 
einen Parkplatz im öffentlichen Raum suchen zu müssen. Bestünde nicht die 
Möglichkeit, im öffentlichen Raum zu parken, hätte das Vorhandensein eines 
privaten Stellplatzes vermutlich auch bei ihnen ein anderes Gewicht gehabt. 

Abbildung 60 zeigt die raumbezogenen Entscheidungskriterien. Sie lassen sich 
in Kriterien mit und ohne Bezug zur antizipierten Mobilität der befragten Haus
halte einteilen. 28 der 32 Haushalte nennen ein oder zwei Kriterien, die keinen 
unmittelbaren Bezug zur Mobilität haben (Kategorie 1). In acht Fällen ist dies 
der biographische Bezug zum Stadtteil. Dabei ist zu beachten, dass nicht alle 
Haushalte mit biographischem Bezug zum Stadtteil diesen auch als Entschei
dungskriterium angaben. Die anderen Haushalte, die raumbezogene Faktoren 
ohne Bezug zur Mobilität nennen, stellen die „ruhige Lage“ als kleinräumigen 
Aspekt sowie die „Atmosphäre“ oder den „Ruf“ eines Stadtteils als Faktoren in 
die Wohnstandortentscheidung ein. In der Kategorie „Ruf eines Stadtteils“ sind 
Formulierungen wie „angesagter Stadtteil“, „kein berüchtigter Stadtteil“ oder 
„sozialer Brennpunkt“ zusammengefasst. Gemeint werden mit Ersterem beson
ders die gründerzeitlichen Stadtteile westlich der Alster, außerdem Winterhude 
und Wilhelmsburg, mit Letzterem Großwohnsiedlungen mit den von den Befrag
ten angeführten Beispielen Steilshoop oder Mümmelmannsberg. Besonders der 
schlechte Ruf steht in engem Zusammenhang mit der (unterstellten) Sozialstruk
tur des Stadtteils. Unter „Atmosphäre“ sind strukturelle Eigenschaften ohne 
unmittelbaren funktionalen Bezug zusammengefasst, die auch die Sozialstruktur 
beinhalten: 

„I: Können Sie noch genauer beschreiben, was Sie als Atmosphäre be-
zeichnen, was Sie damit meinen?

B: Ja. Also wir wohnen ja jetzt quasi in [Stadtteil]. Was ich besonders 
schön finde, ist, dass alles vor der Tür ist. Ich kann einkaufen gehen. 
Ich habe natürlich dort den [Wochen]markt, was ja besonders schön 
ist. Ich habe aber auch viele kleinere Geschäfte. Ich kann mich auch 
ins Café setzen und muss nicht irgendwohin fahren, sondern ich kann 
das alles zu Fuß erreichen. Für mich waren immer auch wirklich die 
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Abbildung 60: Entscheidungskriterien mit Bezug zum Raum
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Einkaufsmöglichkeiten ganz wichtig. […] Und die Atmosphäre, das ist 
tatsächlich so: Mag ich mit den Leuten, die da in dem Stadtteil wohnen, 
tatsächlich zusammenkommen oder würde ich das eher ablehnen. […] 
Passen die zu mir und zu meinen Kindern? Das finde ich auch wichtig. 
Wenn ich jetzt gesehen hätte, Mensch das ist eher grenzwertig oder das 
ist ein Niveau, was ich jetzt für meine Kinder auch nicht besonders ge-
sund finde, dann hätte ich das natürlich nicht gemacht.“ (580: 44-45)

Auffällig ist in Bezug auf die Verkehrsmittelorientierung, dass MIV-affine Haus
halte sich mit nur drei Ausnahmen eine ruhige Wohnung ohne Lärmbeeinträch
tigung durch Verkehr oder andere Bewohner wünschten (Kategorie 1). Dieser 
Wunsch wird in anderen Wanderungsmotivuntersuchungen besonders hoch von 
Befragten gewichtet, die einen Wohnstandort im Umland oder am Stadtrand 
gefunden haben (vgl. Bruns 2013: 146). 

Alle anderen raumbezogenen Entscheidungsfaktoren haben Mobilitätsbezug in 
dem Sinne, dass gezielt gewünschte Erreichbarkeiten oder unerwünschte Mobi
litätseinschränkungen formuliert werden, die direkten Einfluss auf die Mobilität 
am zukünftigen Wohnstandort haben werden, weil mit ihnen Handlungsintenti
onen verbunden sind. Hervorzuheben ist besonders, dass sich fast alle erwerbs
tätigen Personen einen kurzen Arbeitsweg zu mindestens einem Arbeitsplatz der 
Haushaltsmitglieder wünschten. 

Anders als bei den objektbezogenen Kriterien, deren Ausprägungen von den 
Haushalten sehr unterschiedlich bewertet werden, ist die Bewertungsrichtung der 
raumbezogenen Kriterien einheitlich. Insbesondere die UmweltverbundErreich
barkeit und verkehrsmittelunabhängige räumliche Nähe zu verschiedenen Gele
genheiten (nicht nur zu individuell wichtigen Gelegenheiten wie Freunden und 
Verwandten) wird bis auf wenige Ausnahmen auch von MIV-affinen Haushalten 
gewünscht und in den Erzählungen explizit erwähnt (Abbildung 60, Kategorien 
2 – 4). Die Gegenfrage zeigt, dass Erreichbarkeiten des Umweltverbunds von 
Gelegenheiten, die nicht die Arbeitsstelle betreffen, in nur vier Fällen ausdrück
lich keine Rolle für die Wohnstandortentscheidung gespielt haben (Kategorie 6). 
Erreichbarkeiten werden aber erwartungsgemäß auch von diesen Befragten 
nicht als Nachteil des Wohnstandortes gesehen. Parkraumknappheit im öffent
lichen Raum und andere Restriktionen des MIVVerkehrs (Ampeln, überlastete 
Straßen) werden besonders dann in Kauf genommen, wenn ein privater Stell
platz verfügbar ist. Für die Befragten gehören diese MIVRestriktionen und die 
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gewünschten städtischen Qualitäten, insbesondere die nahräumliche Erreichbar
keit, zusammen. Sie wissen, dass die einen nicht ohne die anderen zu haben sind. 

Somit generieren die raumstrukturellen Eigenschaften, die ein verträgliches 
Verkehrshandeln fördern, auch aus der Sicht von MIV-affinen Haushalten kei
nen negativen Wohnnutzen. Gleiches gilt auch für die Erreichbarkeit von spe
zifischen, individuell wichtigen Gelegenheiten (z. B. Arbeitsort, Wohnort von 
Freunden).73 Dies wird von dem weiteren Befund unterstrichen, dass einige der 
MIV-Affinen, die Umweltverbund-Erreichbarkeit nicht als Wahlkriterium for
muliert haben, diese Erreichbarkeit nachträglich sehr zu schätzen lernen und dies 
in ihren Erzählungen besonders hervorheben: 

„B1: […] So, und dann haben wir Hamburg von hier aus entdeckt und 
haben dann - und das war einfach ein Glücksfall - entdeckt, dass hier 
die Infrastruktur super ist. Wussten wir gar nicht, unten [im Stadtteil-
zentrum], [Einkaufszentrum] und überall gibt es sofort Einkaufsmög-
lichkeiten. Eigentlich idealer als [am Umland-Wohnort], wo man immer 
das Auto nehmen musste. Machen wir hier alles mit dem Fahrrad. Und 
wenn es mal weiter weg geht, ist da unten die S-Bahn-Haltestelle. Und 
das war eine, ja, nicht durchdachte, aber uns im Nachhinein geschenk-
te Erfahrung, ne. […]“ (826: 7, vgl. auch 67: 148, 223: 33) 

Hervorzuheben ist somit, dass MIV-Affinität eine gleichzeitige Innenstadt-Affi
nität oder zumindest eine Wertschätzung der städtischen Erreichbarkeitsqualitä
ten offensichtlich nicht ausschließt. 

In Bezug auf die räumlichen Kriterien sei noch darauf hingewiesen, dass es 
offensichtlich Zielkonflikte zwischen den einzelnen räumlichen Anforderungen 
gibt. So können sich beispielsweise die Nähe zum Arbeitsplatz, zu Freunden 
oder einem Stadtteil mit wohnbiographischem Bezug gegenseitig ausschließen. 
Der im Hinblick auf ein verträgliches Verkehrshandeln günstigste Kompromiss 
in Bezug auf den Wohnstandort könnte dann gefunden werden, wenn die Haus
halte die von ihnen gewünschten Erreichbarkeiten in der Wohnstandortwahl ent
sprechend ihrer jeweiligen Alltagsrelevanz gewichteten. 

73 Als einzige Ausnahme könnte hier die von einem Haushalt gewünschte Autobahnanbindung für 
den Arbeitsweg (Kategorie 2, 417) angeführt werden – wobei eine städtische Struktur diese auch 
nicht unbedingt ausschließt.
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5.4.3.2  Vorauswahl von Suchräumen

Wie nach dem Stand der Forschung zu erwarten war, erfolgt in vielen der unter
suchten Fälle die Wahl des Wohnstandortes mehrstufig (vgl. 2.3.2.2). Dabei 
wurde der konkreten Suche in 26 der 32 Fälle eine räumliche Vorauswahl vor
angestellt (vgl. 5.4.3.4, Abbildung 65). Bei der konkreten Suche werden Infor
mation über angebotene Wohnungen eingeholt, bei einigen von ihnen folgt eine 
Auseinandersetzung mit Exposés oder Besichtigungen vor Ort. Die Vorauswahl 
ist dagegen weitgehend unabhängig von konkreten Wohnungsangeboten. Hier 
werden Räume eingegrenzt, die grundsätzlich als Wohnstandorte in Frage kom
men. Die räumliche Vorauswahl bewirkt, dass Wohnungen außerhalb des defi
nierten Raumes erst dann in Betracht gezogen werden, wenn sich abzeichnet, 
dass es aussichtslos ist, im vorausgewählten Raum eine Wohnung zu finden, die 
wenigstens den wichtigsten Mindestanforderungen entspricht. Insofern handelt 
es sich um ein sehr starkes räumliches Ausschlusskriterium – in nur einem Fall 
(174) wurde eine Wohnung in einem Stadtteil gewählt, der vergleichsweise weit 
entfernt vom vorausgewählten Stadtteil liegt und sich auch strukturell von ihm 
unterscheidet.74

13 Haushalte fassten ihren Suchraum besonders eng (Kategorien 1 – 3, Abbildung 
61). Sie fixierten sich auf einen Stadtteil oder die unmittelbar angrenzenden, in 
ihrer Struktur dem gewünschten Stadtteil sehr ähnlichen Räume (Kategorie 1). 
Oder sie wählten eine Gruppe von Stadtteilen, die sich entweder aus den ham
burgischen PrestigeStadtteilen an der Alster oder an der Elbe75 zusammensetzt 
oder die gründerzeitlichen Stadtteile mit mittlerem bis hohem Wohnkostenni
veau76 umfasst (Kategorien 2 + 3). Viele dieser Fälle nennen als Grund für die 
räumliche Beschränkung einen persönlichen Bezug zu den genannten Stadttei
len. Dieser Bezug bestand bereits vor der Wanderung. Bei einigen Haushalten 
hatte eines der Haushaltsmitglieder in dem betreffenden Stadtteil bereits früher 
gewohnt (174, 548, 590, 977, 1150), bei anderen wohnten bereits Freunde oder 
Verwandte in dem Stadtteil (174, 471, 548, 713, 806, 917, 920, 1009).77

74 Nach den hier verwendeten Raumtypen liegt die gewählte Wohnung im Innenstadtrand, in die
sem Fall war ein innerstädtischer Stadtteil vorausgewählt.

75 Genannt werden: Rotherbaum, Harvestehude, Uhlenhorst oder Blankenese.
76 Gründerzeitliche Stadtteile westlich der Alster, außerdem Winterhude und Wilhelmsburg.
77 Die Fälle sind in der Kategorie 2 und 3 von Abbildung 65 (5.4.3.4) dargestellt.
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Abbildung 61: Vorauswahl eines Raumes
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Ein knappes Viertel der Haushal
te (7 Fälle) war nicht auf spezielle 
Stadtteile festgelegt, beschränkte 
sich aber auf das „städtische“ 
Hamburg im Sinne von dichten, 
funktionsgemischten Räumen 
mit guter UVBErreichbarkeit 
(Kategorie 5): 

„B: Wollte einigermaßen 
zentral wohnen. Ja. Um 
an den sozialen Ge-
schichten teilzunehmen, 
die hier in der Stadt pas-
sieren. Also, wenn ich 
irgendwo in Poppenbüttel 
eine Wohnung gefunden 
hätte, hätte mir das auch 
nicht gereicht.

I: Okay. Also zentral heißt 
für Sie, also was ist hier 
(...)

B: Auto stehen lassen. 
[I: …] B: Zum Beispiel. 
Einkaufen ohne Auto, 
Fahrraddistanzen zu 
Freunden, zu Treffen, zu 
Meetings, egal. Nicht 
so viel Auto fahren […]. 
Und abends nach Hause 
zu können in bezahlba-
ren Taxis.“ (445: 7-11)

Überlagert wurde dieser räum
lich wenig festgelegte Wunsch 
in einem Fall von dem Wunsch 
nach einer guten Erreichbarkeit 
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des Arbeitsortes (Kategorie 10: 387), in zwei Fällen vom Wunsch nach einer 
guten Erreichbarkeit des ehemaligen UmlandWohnortes, an dem Personen woh
nen, die man auch nach der Wanderung besuchen möchte (Kategorie 11: 868, 
983). In einem weiteren Fall waren dies ebenfalls wichtige Gründe dafür, sich 
bei der Suche auf einen bestimmten Stadtteil zu fixieren (548). Nach den Erklä
rungen der empirisch zu beobachtenden Tortenstückwanderungen (vgl. 2.3.2, 
Abbildung 5) war eine so geringe Zahl an Haushalten, die die Lage zu ihrem 
ehemaligen Wohnort als Kriterium zur Definition des Suchraumes formulieren, 
nicht unbedingt zu erwarten. Wie noch gezeigt wird, finden sich Zusammenhän
ge mit dem Finden des Wohnortes im Tortenstück an anderer Stelle in den Daten 
wieder (vgl. 5.4.3.4).

Im Gegensatz zu den Kategorien 1 – 5 beschränkten sich drei Haushalte gezielt 
auf Räume, die „nicht großstädtisch“ sind (Kategorie 7), weil es ihnen in inner
städtischen Räumen zu eng, zu anonym, zu unsicher, zu laut, zu dreckig oder zu 
hektisch ist und weil es zu viel Verkehr gibt (vgl. 228, 920, 1129). Sie wollen 
aber nach Hamburg, weil sie sich eine gute UVBErreichbarkeit wünschen. 

Alternativ oder ergänzend zu diesen formulierten PositivSuchräumen haben 
einige Haushalte bestimmte Stadtteile gezielt als Wohnorte ausgeschlossen 
(Kategorien 8 + 9). Beim Ausschluss nach angenommenem (zu hohem) Wohn
kostenniveau wurde dabei jeweils eine individuelle Zuordnung zwischen „teu
ren“ und „weniger teuren“ Stadtteilen vorgenommen, je nachdem, welches 
Budget für Wohnkosten zur Verfügung stand. Bei einem Ausschluss wegen der 
angenommenen Sozialstruktur wollten die Haushalte Stadtteile vermeiden, in 
denen sie Bevölkerung mit einem geringeren sozialen Status als dem eigenen 
vermuteten. Konkret werden Migranten und Bewohner von Großwohnsiedlun
gen genannt (z. B. 868, 863). Aber auch die Dominanz von sozialen Schichten 
oberhalb des eigenen Niveaus kann zum Raumausschluss führen (174, 445).

Sieben Haushalte haben keinen Suchraum hinsichtlich bestimmter Stadtteile 
vorausgewählt.78 In fünf dieser Haushalte gab es keine Suche (Probewohnen, 
Einziehen bei Freundin, oder in ehemalige Wohnung, Weisung des Dienstherrn, 
s. o.). In den anderen beiden Fällen (353, 518) äußert sich die Offenheit gegen
über potenziellen Wohnstandorten darin, dass Wohnungen im Osten und Westen 
der Stadt, in Stadtrandlage und innerstädtischer Lage in den konkreten Suchpro
zess einbezogen wurden. 

78 Kategorie 12 und ein Haushalt, der den Raum nur nach dem Arbeitsweg nicht aber nach Stadt
teilen beschränkt hat (518: 45).
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Nach den berichteten Suchprozessen – und auch dem Stand anderer Forschungen 
(vgl. 2.3.2.2) – kann der Suchschritt Vorauswahl als weit verbreiteter, sehr wahr
scheinlicher Suchschritt bei einer UmlandStadtWanderung ohne Vorfestlegung 
auf eine konkrete Wohnung angenommen werden. Im Folgenden wird auf zwei 
Einflussfaktoren ausführlicher eingegangen, die die Abgrenzung der Vorauswahl 
bestimmen.

Vorauswahl nach der Entfernung zum Arbeitsplatz

Im Zusammenhang mit der räumlichen Vorauswahl fällt auf, dass insgesamt 
nur sieben Haushalte ausdrücklich erwähnen, eine Vorauswahl nach der Entfer
nung oder Fahrzeit (Verbindungsqualität) zum Arbeitsplatz getroffen zu haben 
(Kategorie 10, Abbildung 61). Besonders in der verkehrswissenschaftlichen 
Diskussion wird gerne angeführt, dass Haushalte ihren Wohnort innerhalb eines 
bestimmten Radius vom Arbeitsplatz auswählen. Auch in der hier untersuchten 
Stichprobe haben immerhin 17 Haushalte mit Erwerbstätigen eine aktive räum
liche Wahl getroffen79 und dabei ausdrücklich den Wunsch nach einem kurzen 
Arbeitsweg formuliert (Abbildung 60, Kategorie 2). Dieser scheinbare Wider
spruch zwischen dem Wunsch nach einem kurzen Arbeitsweg und der Nicht
Berücksichtigung des Arbeitsweges bei der räumlichen Vorauswahl liegt in fünf 
Fällen darin begründet, dass der Arbeitsort innerhalb eines bestimmten Radi
us wechselt, so dass die Ausrichtung des Wohnstandortes auf einen Ort wenig 
sinnvoll gewesen wäre; anstatt eines konkreten Arbeitsweges war hier eine gute 
allgemeine Erreichbarkeit erforderlich (67, 445, 863, 713, 983). Allenfalls Fahr
rad-affine Haushalte wählen einen Radius um den Arbeitsplatz, der eine kleinere 
Fläche abgrenzt als die Abgrenzung nach den anderen genannten Kriterien (548: 
13, 1150B2: 517). In den anderen Haushalten dieser Kategorie liegen die aus 
anderen Gründen vorausgewählten Stadtteile für die Befragten ohnehin ausrei
chend nah zum Arbeitsplatz und sie meinen, er sei im innerstädtischen Bereich 
von überall her ausreichend gut angebunden (z. B. 228, 590, 643, 977, 1129, vgl. 
Abbildung 62):

„I: Sie erwähnten vorhin, dass Sie nicht zu weit weg von der Arbeit 
wohnen wollten. Also gab es da eine Kilometerentfernung oder eine 

79 Hiermit sind die Haushalte gemeint, die nicht in die „vorgegebene“ Wohnung der Freundin oder 
des Dienstherren eingezogen sind.
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zeitliche Entfernung, wo Sie sagen, okay ich will nicht länger als sound-
so lange fahren?

B: Eigentlich nicht. Ich war es vorher gewohnt, eine Stunde zu fahren. Je 
weniger umso besser. Und so wenig wie möglich Umsteigemöglichkeit 
[meint: Umsteigen] und so, das war mir dann doch schon recht wichtig. 
Und das ist hier gegeben. Eine gute halbe Stunde bis in die Stadt rein, 
das ist schon in Ordnung.“ (228: 43-44)

Abbildung 62: Vorauswahl des 
Suchraumes nach Arbeitsweg und 
persönlichem Bezug zu Stadtteilen – 
schematische Darstellung

Umland

Stadt
Arbeitsort

Raum, der den Wunsch  
„kurzer“ Arbeitsweg erfüllt

(ehemaliger) Umland-Wohnort

Stadtzentrum

(ehemaliger) Stadt-Wohnort/ 
Wohnort von Freunden

Suchraum

Eigene Darstellung.

In der Tat haben alle Befragten, die 
den Wunsch formulierten, ihren 
Arbeitsweg zu verkürzen, diesen 
Wunsch umgesetzt. Verglichen mit 
der Strecke und Dauer des Arbeits
weges vom UmlandWohnort aus, 
ist ihr neuer Arbeitsweg kürzer.80 
Die Auswertung des Verkehrshan
delns zeigt jedoch, dass in vielen 
Fällen der ÖV oder der MIV – und 
nicht die für kurze Wege besonders 
geeigneten Verkehrsmittel Fuß oder 
Fahrrad – genutzt werden, um zu 
dem für die Wohnstandortwahl rele
vanten Arbeitsort zu gelangen (ÖV: 
228, 983, 868, 580, 643, 977, MIV: 
174, 1150B1). Ein kurzer Arbeits
weg bedeutet für die Befragten 
also nicht unbedingt eine Entfernung, die mit dem NMV bequem zurückgelegt 
werden kann, das „kurz“ wird individuell definiert. Diejenigen, die das „kurz“ 
explizieren, geben an, eine Maximalentfernung, gemessen in Reisezeit mit dem 
gewünschten Verkehrsmittel, häufig dem ÖV, festgelegt zu haben (vgl. 548: 13, 
868: 3443, 1150: 517519). Es spricht einiges dafür, dass es eine solche, ver
kehrsmittelspezifische Obergrenze auch bei den anderen Haushalten gab. Ver
mutlich liegen in diesen Fällen aber alle genannten Stadtteile innerhalb dieses 
Radius. Bemerkenswert ist, dass eine größere Nähe zur Arbeit innerhalb dieses 

80 In einem Fall, 920, hat allerdings der Arbeitsgeber kurz nach der Wanderung den Arbeitsort an 
den alten Wohnort verlagert. Die Befragte spielt mit dem Gedanken, deshalb die Arbeitsstelle zu 
wechseln (920: 63).
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Radius offenbar nicht unbedingt zu einem deutlich höher bewerteten Nutzen 
eines potenziellen Wohnstandortes führt. Beim Kriterium Arbeitsweg geht es 
also eher darum, eine befriedigende Entfernung zur Arbeit nicht zu überschrei
ten. Der Nutzen eines kurzen Arbeitsweges in einer UmlandStadtWanderung 
entspricht damit dem Prinzip des Satisficing (vgl. 2.2.1.). 

Vorauswahl und subjektiver Raum

Die beschriebene Vorauswahl basiert fast ausschließlich auf vorab bestehenden, 
subjektiven Vorstellungen über die Stadtteile, nur in Ausnahmefällen haben 
Befragte mehrere Stadtteile unvoreingenommen besichtigt, um vor Ort und sys
tematisch zu überlegen, ob sie als Wohnort denkbar wären. Das für die Voraus
wahl relevante subjektive Bild von den Stadtteilen kann somit nicht nur das Flair 
des Stadtteils und seine Sozialstruktur, sondern auch das Wohnkostenniveau oder 
vergleichsweise leicht nachprüfbare Eigenschaften wie die ÖVErreichbarkeit 
beinhalten. Bei den meisten Stadteilen, die nicht in der Vorauswahl enthalten 
waren, erfolgte der Ausschluss offenbar nicht nur aufgrund von NegativBildern, 
sondern auch, wenn ein konkretes Bild fehlte – diese Stadtteile wurden einfach 
ignoriert. Die Auswahl beschränkte sich auf das bereits Bekannte und in einigen 
Fällen auch das Erlebte (174, 223, 228, 548, 590, 713, 826, 806, 917, 920, 977, 
1009, 1150, s. u. 5.4.3.4, Abbildung 65, Kategorien 2 + 3).

Das Bild der in die Vorauswahl ein oder ausgeschlossenen Teilräume ist bei den 
Haushalten verschieden realistisch. Realistisch bedeutet hier, dass das Bild der 
ausgeschlossenen oder bis kurz vor der Wanderung ausgeschlossenen Räumen 
offensichtlich nicht der tatsächlichen Wahrnehmung und Bewertung entspricht, 
die die Befragten am neuen Wohnort formulieren oder die sie mit großer Wahr
scheinlichkeit hätten, wenn sie dort zur Probe gewohnt hätten. Besonders deut
lich wird dies anhand von zwei Interviews: 

 • Eine Frau berichtet, dass sie trotz eines jahrelangen Arbeitsortes in dem 
Stadtteil und obwohl ihre Schwester jahrelang in dem Stadtteil wohnte und 
sie Gelegenheit gehabt hätte, sich den Stadtteil genauer anzusehen, erst bei 
einem (eher unfreiwilligen)81 Probewohnen in der Wohnung ihrer Schwes
ter gemerkt hat, dass ihre Vorstellungen vom Wohnen in diesem Stadtteil 
nicht (mehr) stimmten: 

81 Aufgrund einer Verletzung wurde die Befragte von ihrer Schwester gepflegt.
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„B: […] Und ich bin eigentlich ursprünglich in [Stadtteil] L. geboren. 
Und [Stadtteil] A. fand ich immer ganz furchtbar. Ich könnte mir nie vor-
stellen, in [Stadtteil] A. zu wohnen. Na ja, dann hatte ich dieses Zimmer 
[in Stadtteil A.] bei meiner Schwester. […]

I: Und Sie sagten, [Stadtteil] A. wäre eigentlich für Sie nie infrage ge-
kommen. B: Nee. I: Warum nicht? Also, was hat Sie so abgestoßen?

B: Ja, also [Stadtteil] L. ist ja nun ein ganz anderes Wohnviertel und 
meine Schwester die wohnt schon 20 Jahre hier in A. Und früher war A. 
ja auch wirklich eine Zeit lang nicht schön. Also jetzt fängt A. ja an, sehr 
zu modernisieren. Und es ziehen immer mehr Leute nach A. Ist ja ein 
ganz beliebter Ort geworden. […]

I: Können Sie beschreiben, was früher nicht schön war in A. Also was 
meinen Sie damit genau?

B: Ja, das war so ein bisschen voreingenommen, so ein bisschen, wie 
soll ich sagen, sozialschwacher Ort, sehr ausländerbeladen. Und ich 
arbeite ja nun schon fast 20 Jahre hier in A. Und da in der [..]-straße 
sind sehr viele türkische Läden, was ich mittlerweile ausgesprochen an-
genehm finde. Sind alle fleißig, nett, freundlich. Man wird nicht über 
den Tisch gezogen, dass alles jetzt überteuert ist. Und, ja, man lebt halt 
sehr angenehm mit den Menschen.“ (471: 35-41).

 • Eine andere Befragte schließt das städtische Hamburg als Wohnort aus, 
unter anderem, weil es ihr „zu voll“ (920: 15) ist. Dabei berichtet sie von 
keinem innerstädtischen Stadtteil, den sie genauer kennt. Die Innenstadt 
besucht sie vorwiegend zu Großveranstaltungen wie Hafengeburtstag oder 
Alstervergnügen oder geht auf den Kiez (Vergnügungsviertel Reeperbahn) 
– bei diesen Veranstaltungen und im Vergnügungsviertel ist es tatsächlich 
immer sehr voll, aber eben nur zum Zeitpunkt der Veranstaltungen und 
auch nicht unbedingt in den angrenzenden Wohnvierteln. 

Bei einer Kontrastierung der Fälle sind Anhaltspunkte dafür zu finden, dass das 
Bild der Teilräume besonders realistisch ist, wenn einer der Partner bereits in 
dem Raum gewohnt hat und während der Zeit im Umland Kontakte dorthin 
pflegte. Die regelmäßige Nutzung von Freizeitgelegenheiten, ein Arbeitsort in 
der Stadt, touristisches Besichtigen oder der Besuch von Großveranstaltungen 
vermitteln für das Wohnen im Stadtteil offenbar ein weniger realistisches Bild. 
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Für diesen Zusammenhang gibt es in den Daten eine Reihe von Anhaltspunkten, 
aber auch einzelne Fälle, die ihm widersprechen. Die im Folgenden vorgestellte 
Thematik hätte vertiefte Nachfragen in den Interviews erfordert, um dem Quali
tätsanspruch der anderen hier formulierten Hypothesen zu entsprechen. 

Ausreichend deutlich und wenig überraschend ist jedenfalls, dass unterschiedli
che Erfahrungen mit den Räumen auf das subjektive Bild einwirken. Manchmal 
handelt es sich recht offensichtlich um Bilder von städtischen Teilräumen, die 
von Dritten transportiert wurden und kaum auf eigener Besichtigung beruhen 
(vgl. 5.4.1, Abbildung 51, Kategorie 5) – an dieser Stelle wurde in den Inter
views nicht vertieft nachgefragt. Häufiger berichten Befragte, dass sie Hamburg 
oder bestimmte Stadtteile über die Arbeit, über Freizeitaktivitäten, über Besu
che bei Freunden oder Verwandten oder über eigene Wohnerfahrungen kennen 
(vgl. ebd.). Besonders durch den Besuch von Freunden während der Umland
Zeit wurde die eigene, häufig bereits bestehende, aber räumlich selektive Ham
burgKenntnis aktualisiert. Man kannte die aktuellen Vor und Nachteile des 
Stadtwohnens in diesen Räumen, war informiert über Schwierigkeiten auf dem 
Wohnungsmarkt, über die Qualität von Wohnungen im Umfeld von Haushalten 
mit einem ähnlichen sozialen Status und konnte sich die Auswahl leicht machen 
nach dem Motto: „Wenn die Freunde dort zufrieden wohnen, dann ist der Stadt
teil auch für mich gut.“ Ähnliches gilt für Stadtteile, in denen eines der Haus
haltsmitglieder früher selbst gewohnt hat. Die Vorauswahl von Räumen nach 
der eigenen biographischen Erfahrung und nach Wohnorten von Freunden und 
Verwandten ist somit nachvollziehbar. Das besondere Gewicht dieses Faktors 
wird deutlich, wenn man bedenkt, dass andere räumliche Kriterien mit größerer 
Bedeutung für das Verkehrshandeln im Alltag hinter diesen Faktor zurückgestellt 
wurden: Der Arbeitsort oder andere Pflichtaktivitäten, die aufgrund der Voraus
wahl möglicherweise nicht im gleichen Stadtteil liegen, müssen schließlich täg
lich aufgesucht werden, während man die Freunde im gleichen Stadtteil nicht 
unbedingt täglich besucht. 

Bei der Vorauswahl wird also einerseits darauf verzichtet, sich einen breiten 
Marktüberblick zu verschaffen. Andererseits wird der Erreichbarkeit einer Gele
genheit, die für das Verkehrshandeln im Alltag nicht die größte Bedeutung hat, 
bei der Vorauswahl ein besonders großes Gewicht beigemessen, weil dadurch 
der nur einmalig anfallende Abwägungs und Entscheidungsaufwand der Wohn
standortwahl gering gehalten wird. Auf diese Weise werden bei der Wahl Stadt
räume ausgeschlossen, die möglicherweise besser auf die selbst formulierten 
räumlichen Entscheidungskriterien gepasst und auch bessere individuelle Vor
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aussetzungen für ein verträgliches Verkehrshandeln bereitgestellt hätten. Somit 
ist die Vorauswahl des Suchraumes mit den Worten der RationalChoiceTheorie 
eher als „objektiv irrational“ zu bezeichnen (vgl. 2.2.1).

5.4.3.3  Trade-off der konkreten Wohnungssuche 

Die konkrete Suche begann in der Regel mit einem Sichten der Wohnungsan
gebote im vorausgewählten Raum. Aus dem verfügbaren (meist überschauba
ren) Wohnungsangebot wurden dann einige Angebote primär nach objektbezo
genen Ausschlusskriterien (Zimmerzahl, Größe, Preis) zur genaueren Prüfung 
und schließlich zur Besichtigung ausgewählt. In diesem Prozess der genaueren 
Auseinandersetzung mit dem Wohnungsangebot haben die Haushalte ihre in 
Abschnitt 5.4.3.1 vorgestellten Ansprüche gegeneinander abgewogen, relativiert 
und angepasst.

Die Abweichung der gefundenen Wohnung von den anfangs formulierten Anfor
derungen ist mehr oder weniger groß. In den Daten finden sich Anhaltspunkte 
dafür, dass dieses „Delta“ in Abhängigkeit von Suchstrategie und Glück variiert, 
außerdem spielt eine Rolle, inwieweit sich die zu Beginn der Suche formulier
ten Ansprüche innerhalb der Angebotsbreite des Wohnungsmarktes befanden.82 
Zu genaueren Aussagen über Wirkungszusammenhänge wurde dieser Aspekt in 
den Interviews nicht ausreichend vertieft. Sicher ist lediglich, dass Abweichun
gen erkennbar sind. Sie bestehen beispielsweise darin, dass für die formulierten 
Anforderungen mehr bezahlt wird als ursprünglich gewollt, aber ebenso wur
den Abstriche bei nichtmonetären Anforderungen gemacht (ÖVAnbindung: 
174, 445, 548, 1129, unerwünschtes Stockwerk: 445, 1150, kein Balkon: 713, 
Nachtspeicherheizung: 67, 713, 1150, ein Zimmer weniger: 826, 1150, stark 
renovierungsbedürftig: 548, Verkehrslärm: 387, 417, 445, 518, doch über Makler 
bekommen: 590, kein Wasserblick: 632, keine Grünfläche in unmittelbarer Nähe: 
1009, 417).

Für die genauere Prüfung von Wohnungen (Abbildung 63, Kategorie 1) wurden 
ausführlichere Informationen eingeholt als beim bloßen Sichten des Wohnungs
marktes. Dies erfolgte beispielsweise durch einen Anruf beim Vermieter oder 

82 Beispielsweise ist das Angebot an gut mit dem SPNV erschlossenen freistehenden Einfamilien
häusern als Eigentumsobjekte in einer Preislage für niedrige Einkommen sehr gering (920, 
1129). Wohnungen, die lediglich den Anspruch erfüllen müssen, zwei Zimmer zu haben und 
innerhalb eines mittleren Wohnkostenbudgets liegen, sind vermutlich sehr viel zahlreicher und 
daher leichter zu finden.
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Makler, das eingehende Studieren des Grundrisses oder durch eine Besichtigung. 
Im Ergebnis waren die Befragten in der Lage, im Interview diese Wohnungen 
(beispielhaft) näher zu beschreiben. In überraschend vielen Fällen (18 von 32) 
wurde nur die sehr kleine Zahl von ein bis drei Wohnungen vor Ort besichtigt 
(Kategorie 2). Besonders zielgerichtet war dabei offensichtlich die Auswahl in 
vier Fällen (174, 632, 917, 983), denn die Befragten prüften zwar viele Wohnun
gen, besichtigten aber nur eine oder zwei, bevor sie einzogen. Einige Haushal
te haben eine Wohnung abgelehnt, für die sie den Zuschlag hätten bekommen 
können (Kategorie 3). Der Kategorie 3 sind auch Fälle zugeordnet, in denen 
die Haushalte nach der Besichtigung die Bewerbung von sich aus zurückzogen, 
unabhängig davon, ob es eine realistische Chance gegeben hätten, den Zuschlag 
zu bekommen. Zusammengenommen hat knapp die Hälfte der Haushalte min
destens eine Wohnung abgelehnt.

Zu Beginn der Auswertung und nach der hohen Bedeutung von Faktoren mit 
Mobilitätsbezug in der Fortzugsentscheidung (vgl. 5.4.2) war zu vermuten 
gewesen, dass in diesem Tradeoff der Kriterien bei der Beschäftigung mit 
dem Wohnungsmarkt objektbezogene (Kosten, Zimmerzahl, Größe) wie auch 
nahräumliche Kriterien gegeneinander abgewogen wurden. Als nahräumliche 
relevante Aspekte wären beispielsweise die fußläufige Entfernung zu Gelegen
heiten, die Sozialstruktur des Umfeldes oder die Entfernung der Bahnhaltestelle 
denkbar gewesen. Die Befragten hätten beispielsweise erzählen können, dass 
eine Wohnung aufgrund fehlender fußläufig erreichbarer Nahversorgung nicht 
genauer angesehen oder nach der Besichtigung verworfen wurde, wie bei drei 
Haushalten:

„B1: [...] Wir haben uns viele Sachen in vielen Teilen Hamburgs ange-
guckt und abgesehen davon, dass es auch welche gab, die einfach zu 
teuer waren, so wie Harvestehude. Aber selbst da hätten wir bestimmte 
Kriterien nicht erfüllt gesehen. 

B2: Keine Einkaufsmöglichkeiten. 

B1: Keine Einkaufsmöglichkeiten, keinen Bahnhof in der Nähe und so.“ 
(406: 20-22, vgl. auch 1129: 36, 1150: 495-500) 

Diese Haushalte sind aber – neben einem anderen, der eine hypothetische Situ
ation schildert (977: 39) – die einzigen, die eine räumliche Feinjustierung ihrer 
Vorauswahl anhand nicht erfüllter nahräumlicher Kriterien mit Mobilitätsbe
zug vornahmen. In einem weiteren Haushalt mit einem wenig eingegrenzten 
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Suchraum wurde eine Wohnung aufgrund der 
großräumlichen Lage abgelehnt (868: 9). In 
den anderen Haushalten wurden auch bei kon
kreten Nachfragen ausschließlich objektbezo
gene Gründe für eine Ablehnung bestimmter 
Wohnungen genannt. Eine Ursache für das 
Fehlen der Einbeziehung nahräumlicher Krite
rien mit Mobilitätsbezug in die konkrete Wahl 
einer Wohnung könnte sein, dass aus der von 
UmlandMaßstäben geprägten Perspektive 
der Befragten innerhalb der vorausgewählten 
Räume wenig Unterschiede im Hinblick auf die 
UmweltverbundErreichbarkeit bestehen: 

„I: Und […] spielen irgendwie Erreich-
barkeit von Geschäften oder öffentli-
chem Verkehr oder so eine Rolle (...)

B: Also das hat man ja in Hamburg alles 
vor der Tür. Also du kannst viel zu Fuß 
erreichen und kriegst hier also die Bus-
verbindung und Bahnverbindung. Was 
Besseres kann ich mir nicht vorstellen. 
Also das ist toll hier in Hamburg, muss 
ich sagen. Das ist ja egal, in welche 
Richtung man geht, irgendwo ist eine 
U-Bahn oder irgendwo fährt ein Bus.“ 
(1078: 96-97)

Abbildung 63: Besichtigte und 
abgelehnte Wohnungen
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Hier wären dann im Sinne eines Satisficing die 
formulierten Kriterien für die Wahl ausreichend 
erfüllt. Eine andere bzw. gleichzeitig wirkende 
Ursache für die fehlende Feinjustierung der Vor
auswahl nach nahräumlichen Kriterien könnte 
sein, dass der Wohnungsmarkt in der Hambur
ger Innenstadt so angespannt ist, dass innerhalb 
des gesetzten Preis und Wohnungsgrößenrah
mens im Suchraum so wenig Angebot besteht, 
dass man nehmen muss, was angeboten wird. 
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Das würde aber auch bedeuten, dass bei einer kleinräumigen Wahl innerhalb von 
Stadtteilen mobilitätsbezogene Kriterien nur eine untergeordnete Rolle spielen 
können, weil für die Befragten innerhalb des von ihnen abgesteckten Rahmens 
kaum Wahlfreiheit besteht.

5.4.3.4  Hintergrundfaktoren der räumlichen Vorauswahl und der 
Wohnstanortwahl

Die räumliche Vorauswahl hat primär auf Grundlage von subjektiven Raumbil
dern stattgefunden. Das bedeutet auch, als Hintergrundfaktoren der Vorauswahl 
wirken alle identifizierten Faktoren, die das subjektive Bild der Stadt beeinflus
sen. Außerdem wirken Faktoren, die Einfluss darauf nehmen, zu welchen Gele
genheiten Nähe gewünscht ist. Sie alle machen die Vorauswahl eines Raumes, der 
für den Haushalt in der individuellen Situation optimal im Hinblick auf ein ver
trägliches Verkehrshandeln wäre, weniger wahrscheinlich. Dies liegt daran, dass 
durch das subjektive Raumbild die Nähe zu bestimmten Gelegenheiten beson
ders hoch gewichtet wird, obwohl dieses nach der objektiven Alltagsrelevanz 
dieser Gelegenheiten nicht unbedingt gerechtfertigt ist. Außerdem verringert 
sich durch die starke räumliche Eingrenzung die Zahl wählbarer Wohnungsan
gebote und die Möglichkeit der Berücksichtigung kleinräumiger Kriterien wird 
vergeben. Auf der anderen Seite sind die bekannten Räume der Stadt häufig die
jenigen, die dennoch einen Teil des aktuell relevanten Aktionsraumes abdecken. 
Trotz der im Hinblick auf mobilitätsbezogene Kriterien in Teilen „irrationalen“ 
Abwägung des Suchraumes, ermöglicht der letztlich gewählte Wohnstandort ein 
deutlich verträglicheres Verkehrshandeln als der UmlandWohnort (vgl. 5.3.7). 
Einzig die Verkehrsmittelorientierung auf das Fahrrad trägt offenbar direkt zu 
einer annähernd optimalen Vorauswahl des Suchraumes bei. 

Die Analyse der Suche und der Abwägung im Abgleich mit der getroffenen 
Wohnstandortwahl zeigt, dass es einigen Haushalten besonders leicht gefallen 
ist, in der Stadt eine Wohnung zu finden, die den anfangs formulierten Wünschen 
in subjektiv zumutbarer Weise entspricht und letztlich zur Umsetzung der Wan
derung führt. Mittels Fallkontrastierung konnten im Datenmaterial Hintergrund
faktoren für das Finden einer entsprechenden Wohnung identifiziert werden. 

Die räumlichen Entscheidungskriterien mit Mobilitätsbezug gehen mit nur einer 
Ausnahme in die Richtung, dass sie – wenn sie erfüllt würden – ein verträgliches 
Verkehrshandeln im jeweiligen individuellen Kontext erleichterten (vgl. 5.4.3.1). 
Wegen der Zielkonflikte dieser Kriterien und der in einigen Haushalten hohen 
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Gewichtung der Nähe zu Freunden und Verwandten oder Stadtteilen mit biogra
phischem Bezug (vgl. 5.4.3.2) bedeutet ein Erfüllen aller anfangs formulierten 
Ansprüche an den Raum jedoch nicht immer ein Annähern an einen Wohnstand
ort mit insgesamt optimalen Bedingungen für kurze Wege im Alltag, dafür aber 
um die beste Lösung innerhalb der formulierten Ansprüche und Gewichtungen. 
Je mehr eine Wohnung also den räumlichen Anforderungen mit Mobilitätsbezug 
entspricht, desto leichter ist auch die Umsetzung des intendierten Verkehrshan
delns am neuen Wohnstandort. Somit haben die identifizierten Hintergrundfakto
ren mit Einfluss auf das Finden einer den Ansprüchen entsprechenden Wohnung 
auch Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit, einen Wohnstandort zu finden, der ein 
verträgliches Verkehrshandeln im individuellen Fall besonders erleichtert:

 • Das Finden einer Wohnung, die den anfangs formulierten Kriterien mög
lichst weitgehend entspricht, wird erschwert durch: 

 ○ ein für die Wohnkosten festgelegtes Budget, für das am Markt keine 
Angebote, die den formulierten Anforderungen entsprechen, verfügbar 
sind. Dabei ist das Budget entweder aufgrund des niedrigen Einkom
mens zu klein (445, 471) oder aufgrund einer unrealistischen Einschät
zung (417, 920). In letztgenannten Fällen wurde für die Festlegung 
des Budgets ein Maßstab hinsichtlich der Quadratmeterpreise oder 
Ausstattung angelegt, der sich an Immobilienpreisen des Umlands 
orientiert.

 ○ hohe Ansprüche im Sinne von Ausschlusskriterien an das Objekt. 
Beispiele hierfür sind: Hunde erlaubt (67), Garten vorhanden (920, 
1129), spezielles Stockwerk (406, 806), privater Stellplatz (406, 417, 
632, 806, 1009). Dagegen machen diese Haushalte auffallend große 
Kompromisse entweder bei Erreichbarkeiten (ÖVAnschluss, 1129) 
oder beim direkten Wohnumfeld (laute Nachbarn, kein Grün, zu viel 
Verkehr, 344, 417).

 ○ Zeitdruck. Dabei ist bei Trennungen oder bei einem durch Schulein
tritt oder wechsel (1150, 67, 868) begrenzten Zeitfenster der Hand
lungsdruck vergleichsweise hoch und die Zeit knapp. Hingegen ist 
beispielsweise bei Wanderungen zu einem Alterswohnsitz der Hand
lungsdruck eher niedrig; es ist möglich, längere Zeit auf ein passendes 
Angebot zu warten. Ob bei einer Wohnungssuche Zeitdruck herrscht, 
kann somit von soziodemographischen Faktoren oder vom Fortzugs
auslöser abhängig sein. 

 ○ strikte Festlegung auf wenige Stadtteile
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 ○ berufliche Selbstständigkeit, wegen des nachzuweisenden Einkom
mens (67, 174, 445) 

 • Das Finden einer Wohnung, die den anfangs formulierten Kriterien mög
lichst weitgehend entspricht, wird erleichtert durch:

 ○ hohes Einkommen
 ○ fehlenden Zeitdruck (s. o.)
 ○ hohe Flexibilität bzw. Kreativität im Hinblick auf formulierte (Aus

schluss) Kriterien wie eine neu gebaute Etage auf einem alten Haus 
statt Neubau (406) oder Einrichten des Schlafzimmers im abgetrennten 
Teil des Wohnzimmers (1150)

 ○ gute Beziehungen zu Freunden oder Verwandten, die sich im Bekann
tenkreis oder der Nachbarschaft nach Wohnungen umhören, die nicht 
über Makler oder Portale vermittelt werden

 ○ gute Kenntnis von Hamburg und verschiedenen Wohnungen in Ham
burg. So können individuelle Ansprüche an die Wohnung, Umgebung 
und Lage bereits zu Beginn der Suche am möglichen Angebot orien
tiert, aussichtslose Ansprüche vermieden und ein gutes Angebot sofort 
als solches erkannt werden (z. B. 1009). 

Die meisten dieser Zusammenhänge sind selbsterklärend, Abbildung 65 stellt sie 
zusammenfassend gemeinsam mit den Hintergrundfaktoren der Vorauswahl dar. 
Es wird deutlich, dass ein Freundes oder Verwandtenkreis in Hamburg nicht nur 
die Vorauswahl des Suchraumes (nicht unbedingt im Sinne eines verträglichen 
Verkehrshandelns im Alltag, s. o.) beeinflusst. Auch bei der Auswahl der Woh
nung kann das über die Freunde transportierte Wissen helfen. Ein Haushalt, der 
sich mit Bekannten in Hamburg über die Wohnstandortwahl austauscht, kann 
von vornherein seine Ansprüche an die Wohnung realistischer formulieren, wird 
seltener enttäuscht und spart sich den Prozess, den Markt umfänglich kennen zu 
lernen: 

„B: Also mir war relativ klar, dass ich das was ich vorher gehabt habe, 
nicht mehr bekomme und zu dem Preis auch nicht mehr. Ich wollte na-
türlich nicht per Makler suchen und habe das einfach so gemacht, dass 
ich allen erdenklichen Menschen gesagt habe, dass ich suche. Habe 
das Netzwerk aufgemacht. Und die anderen Dinge auch Internet, Zei-
tung, wo es halt was gab […]“ (445: 23)
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Dieses Zitat zeigt auch, dass sich die Wahrscheinlichkeit erhöht, eine Wohnung 
in der Stadt zu finden, wenn man dort Freunde hat, weil einem möglicherweise 
eine Wohnung über Beziehungen vermittelt wird: So haben in der untersuchten 
Stichprobe neun der 32 Haushalte ihre Wohnung mit Hilfe privater Beziehungen 
vermittelt bekommen (387, 471, 643, 713, 806, 917, 920, 977, 1005). Die hohe 
Bedeutung der Vermittlung von Wohnungen über Beziehungen konnte in andern 
Studien auch quantitativ nachgewiesen werden (MobiplanProjektkonsortium 
2002: 119).

Abbildung 64: Hintergrundfaktoren der Wohnstandortentscheidung

Vorauswahl 
besonders 
verkehrssparsamer 
Wohnorte für die 
jeweilige individuelle 
Situation 

Finden einer 
Wohnung, die den 
räumlichen 
Anforderungen in 
Bezug auf ein 
verträgliches 
Verkehrshandeln 
weitgehend 
entspricht

Ausprägungen identifizierter 
Hintergrundfaktoren:

• Selektive Bekanntheit der 
städtischen Räume

• Biographischer Bezug zu 
bestimmten Stadtteilen

• Wohnbiographisch 
beeinflusste Verteilung von 
Gelegenheiten (Freunde/ 
Verwandte)

• Vorurteile gegenüber 
Stadtteilen/Räumen

Ausprägungen identifizierter 
Hintergrundfaktoren:

• Hohes Einkommen
• Zeit
• Kreativität in Bezug auf 

gewünschte Objekt-
eigenschaften

• Freunde oder Verwandte 
in der Stadt

• Kenntnis des Wohnungs-
marktes

Ausprägungen identifizierter 
Hintergrundfaktoren:

• Rad-Affinität
hemmen fördern

Ausprägungen identifizierter 
Hintergrundfaktoren:

• Preismaßstab vom Umland-
Markt geprägt

• Hohe Ansprüche an das  
Objekt
• Zeitdruck
• Strikte Festlegung auf sehr 

wenige Stadtteile
• Berufliche Selbständigkeit

hemmen fördern

Daten: Qualitative Erhebung.

Einiges im Material spricht dafür, dass persönliche Beziehungen in der Wohns
tandortentscheidung noch auf einer anderen als der dargestellten Ebene wirken. 
Dies ist den Befragten selbst nicht in der Weise präsent, als dass sie von sich aus 
einen UrsacheWirkungsZusammenhang hergestellt hätten. Die Gegenüberstel
lung der Vorauswahlkriterien mit Eigenschaften des gewählten Wohnortes zeigt, 
dass fast alle Haushalte, die eine Vorauswahl von Räumen nach persönlichem 
Bezug trafen, auch einen Wohnort im avisierten Raum gewählt haben (Abbil
dung 65, die Ausnahme 174 wurde oben erwähnt). Interessant ist dabei, dass 
einige der anderen Haushalte, die nicht von einer Vorauswahl nach diesen Kri
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terien berichten, dennoch einen Wohnstand
ort gewählt haben, an dem sie schon einmal 
gewohnt haben oder an dem sie Freunde oder 
Verwandte kennen (in Abbildung 65 mit „X“ 
markiert). Das spricht dafür, dass hier eine den 
Befragten nicht bewusste Auswahl zugunsten 
dieser ihnen gut bekannten Räume stattge
funden hat. Das Datenmaterial gibt Anhalts
punkte dafür, wie diese unbewusste Auswahl 
funktioniert: Wenn während des Sichtens des 
Wohnungsmarktes Wohnungen auftauchen, 
die zufälligerweise in dem Stadtteil liegen, 
zu dem ein persönlicher Bezug besteht, wird 
in die Nutzenbewertung eine Art Biographie
Bonus einbezogen.

Abbildung 65: Auswahl eines  
Wohnstandortes
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„B […] Ich wollte mich verkleinern. Als 
Einzelperson brauche ich keine große 
Wohnung, aber zwei Räume müssten 
das immer sein und der Stadtteil war 
vollkommen unwichtig. Und hier in 
[Stadtteil]: reiner Zufall. Es war wirk-
lich reiner Zufall. Ich habe den Makler 
angerufen, ich möchte die Wohnung 
anschauen. Habe sie nur angeguckt, 
ich war hin und weg. Ich habe früher 
gewohnt in der H-straße, Nummer 
[..], bis zum 21. Lebensjahr. Und des-
wegen, das ist ein Steinwurf von hier 
entfernt.“ (353: 7, vgl. auch 868: 55, 
174: 32)

Möglicherweise gibt es einen ähnlichen 
Mechanismus, der die Wahrscheinlichkeit 
erhöht, einen Wohnstandort im Tortenstück83 
des Umland-Wohnortes zu finden. Wie in 
Abschnitt 5.4.3.2 festgestellt wurde, wählten 

83 Zu Tortenstückwanderungen vgl. 2.3.2, Abbildung 5.
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nur sehr wenige Haushalte ihren Suchraum explizit nach der Erreichbarkeit ihres 
vorherigen Umland-Wohnortes aus, der das Tortenstück nach der Theorie defi
niert. Im Widerspruch dazu steht das Ergebnis in Abbildung 65 (Kategorie 6). 
Obwohl die Verbindungsqualität zum UmlandWohnort nur selten ein räumli
ches Auswahlkriterium war, haben immerhin 13 Haushalte ihren Wohnort im 
entsprechenden Teil Hamburgs gewählt – dabei ist anzumerken, dass hier die 
Abgrenzung eines Tortenstückes sehr weit gefasst wurde (für Hamburg werden 
nur die drei von den Flüssen Elbe und Alster unterteilten Bereiche (vgl. 3.2.1) 
unterschieden). Es ist zu vermuten, dass die Ursachen für dieses Muster sowohl 
mit dem Bekanntheitsgrad des betreffenden Ausschnittes der Stadt zusammen
hängen, als auch mit der Verteilung der Freunde und Verwandten auf diesen 
Bereich (vgl. 5.3.6.1). In einigen Fällen erfolgte bereits die StadtUmland
Wanderung innerhalb des Tortenstücks, so dass die Rückkehr an den ehemaligen 
Wohnort ohnehin wieder eine Tortenstückwanderung war (z. B. 174, 387, 590).

5.4.4 Zwischenfazit: Ursachen von Reurbanisierung und 
Mechanismen der Selbstselektion

Die dritte Forschungsfrage zielte auf die Bedeutung von Faktoren mit Mobili
tätsbezug in der Wanderungsentscheidung, um auf Ursachen und Hemmnisse 
einer künftigen Reurbanisierung zu schließen, um Mechanismen der Selbstse
lektion genauer zu verstehen und um Ansatzpunkte für die Beeinflussung der 
Prozesse zu identifizieren. Die Erkenntnisse und Schlussfolgerungen aus der 
qualitativen Analyse zu den beiden erstgenannten Aspekten werden in diesem 
Abschnitt vorgestellt. Die Ausführungen zu planerischen Ansatzpunkten enthält 
das Schlusskapitel (6.2), weil zuvor die Wirkungsrichtung der Planung vor dem 
Hintergrund des Erkenntnisinteresses der gesamten Arbeit zu bestimmen ist.

Schlussfolgerungen in Bezug auf Ursachen und Hemmnisse von 
Reurbanisierung

In Bezug auf verkehrliche Faktoren als Ursache oder Hemmnis von Reurbani
sierung können die bereits in der Literatur formulierten Hypothesen zu Ursachen 
(vgl. 2.4.3) anhand des ausgewerteten Datenmaterials aus methodischen Grün
den nur eingeschränkt diskutiert werden (vgl. 2.5.2). Ursachen von Reurbani
sierung als Prozess müssen in Veränderungen über Zeiträume gesucht werden. 
Außerdem ist davon auszugehen, dass es hier um Ursachenkomplexe geht, in 
denen viele verschiedene Prozesse gleichzeitig wirken. Aussagen anhand einer 
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Erhebung von Wanderungsgründen, die für einen bestimmten Zeitpunkt gelten, 
sind daher nur begrenzt möglich und können von vornherein nur darauf angelegt 
sein, dem Wissensstand einzelne Aspekte hinzuzufügen oder in ihrer Bedeutung 
einzuschätzen. Ziel der durchgeführten Analysen war es daher zunächst, auf 
der Grundlage einer Auseinandersetzung mit individuellen Handlungsgründen 
in den einzelnen Phasen der Wanderungsentscheidung qualitative Hypothesen 
über Faktoren abzuleiten, die eine UmlandStadtWanderung oder eine Wohns
tandortwahl innerhalb der Stadt begünstigen oder hemmen (vgl. 5.2.3). Von den 
Hypothesen über begünstigende oder hemmende Faktoren einer UmlandStadt
Wanderung und ihrer Übertragung auf die Entscheidung für einen Wohnstandort 
in der Stadt kann danach auf Ursachen oder Hemmnisse des Reurbanisierungs
prozesse geschlossen werden. Hierzu wurde für die folgenden Ausführungen 
überlegt, welche allgemeinen Entwicklungen dazu beitragen können, dass die als 
relevant identifizierten Bedingungen, unter denen eine Wanderung unternommen 
oder die Stadt als Wohnstandort gewählt wird, häufiger oder seltener eintreten. 
Diese indirekt aus dem Datenmaterial abgeleiteten Aussagen über mögliche, 
denkbare Ursachen und Hemmnisse von Reurbanisierung haben daher den Cha
rakter von Schlussfolgerungen, die zu weiterer Forschung anregen sollen (vgl. 
2.5.2). Sie sind sicher nicht vollständig und als denkbare oder mögliche Wir
kungszusammenhänge zu bezeichnen, die auf der Grundlage der Auswertung des 
empirischen Materials schlüssig erscheinen. 

Hierzu werden zunächst die aus dem empirischen Material abgeleiteten Hypo
thesen zu Ursachen für eine UmlandStadtWanderung zusammengefasst, um 
dann jeweils direkt Schlussfolgerungen zu Ursachen für eine Reurbanisierung 
im Sinne der in Kapitel 4 identifizierten Prozesse zu ziehen.

Erreichbarkeitsunterschiede als Wanderungsgrund und 
Reurbanisierungsursache

Zunächst ist zu konstatieren, dass der Erreichbarkeitsunterschied zwischen der 
inneren Stadt und dem Umland in der Auswertung des qualitativen Materials als 
die wichtigste raumstrukturelle Ursache für UmlandStadtWanderungen identi
fiziert wurde (vgl. 5.4.2.1). Als weitere Ursachen wären Unterschiede hinsicht
lich der Mobilitätskosten, eine bestimmte Atmosphäre der Stadt, Unterschiede 
der Sozialstruktur oder des Wohnungsangebots denkbar gewesen, die in den 
Interviews von den Befragten als Wanderungsgrund hätten genannt werden kön
nen. Einzelne erwähnen diese Unterschiede auch tatsächlich als Wanderungs
grund, jedoch nennen fast alle Haushalte, die nicht aufgrund einer Trennung oder 
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Weisung ihres Dienstherren wanderten, die als ungünstig empfundene Erreich
barkeit des UmlandWohnortes als maßgeblichen Fortzugsgrund. Im Umkehr
schluss kann angenommen werden, dass für Städter der Qualitätsabfall in der 
Erreichbarkeit ein wesentlicher Grund dafür ist, nicht ins Umland zu wandern. 

Es ist somit davon auszugehen, dass Veränderungen der Erreichbarkeit der Räu
me bzw. der Mobilitätsbedürfnisse ihrer Bewohner zwei wichtige Ursachen der in 
Kapitel 4 identifizierten Reurbanisierung als Prozess sind. In einigen Interviews 
wird direkt beschrieben, wie sich die subjektiv wahrgenommene (Nah)Versor
gungsdichte und qualität des UmlandWohnortes im Zeitverlauf verschlechtert 
hat. Hierzu zählen sowohl das lokale Einzelhandelsangebot, aber auch Kultur
angebote wie Kino, Konzerte oder Theater (vgl. 5.4.2.1), das entspricht den 
theoretischen Erwägungen einer Veränderung der räumlichen Gegebenheiten 
als Ursache von Reurbanisierung (vgl. 2.4.3). Die in der Literatur erwähnten 
Veränderungen beziehen sich allerdings auf eine Veränderung der städtischen 
Räume (vgl. 2.4.3) und nicht – wie die Berichte der Befragten – auf eine Verän
derung des Umlands. Sie ist also als weitere Facette des Ursachenkomplexes von 
Reurbanisierung der Diskussion hinzuzufügen. Im Hinblick auf mögliche Ver
änderungen von Mobilitätsbedürfnissen der Bevölkerung lassen sich anhand der 
individuellen Daten keine Hypothesen generieren. Den bekannten, in Abschnitt 
2.4.3 vorgestellten Zusammenhängen zwischen Mobilitätsbedürfnissen und 
Erwerbsmodellen oder Altersklassen fügen die Auswertungen keine weiteren 
Erkenntnisse hinzu und widersprechen ihnen auch nicht. 

Bei der Untersuchung ist auch deutlich geworden, welche Erreichbarkeitsqua
litäten den Befragten besonders wichtig sind und welche weiteren Kriterien 
erfüllt werden müssen, damit ein städtischer Wohnort in der „Berechnung“ des 
Wohnnutzens besser abschneidet als ein UmlandWohnort (vgl. 5.4.3.1). Da 
ist zunächst die Verbindungsqualität zum individuellen Arbeitsplatz bzw. eine 
innerhalb des Haushaltes durchschnittliche Verbindungsqualität zu mehreren 
Arbeitsplätzen. Die Auswertungen haben jedoch gezeigt, dass es hier nicht um 
ein „Jenäherdestobesser“ geht, sondern um das Erreichen einer zufriedenstel
lenden Verbindungsqualität. Dies führt dazu, dass dieses Kriterium der Arbeits
platzerreichbarkeit jeweils in vergleichsweise weiten Teilen der Stadt erfüllt ist 
(vgl. 5.4.3.2), es sei denn, eine FahrradErreichbarkeit des Arbeitsplatzes wird 
intendiert. In Bezug auf weitere Erreichbarkeitsqualitäten handelt es sich sowohl 
um eine gute ÖVAnbindung (in einem dichten Takt und auch zu Nebenver
kehrszeiten), als auch um die nahräumliche, d. h. fußläufige oder bequem mit 
dem Fahrrad erreichbare Versorgung in Bezug auf Einkauf, Sportangebote, Res
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taurants, Cafés, Grünanlagen und Kinderbetreuung. Besonders die Freiraumqua
lität (Nähe zu Grünanlagen, Gemeinschaftsgrün vor der Haustür, kein Lärm), 
wurde in den Interviews als Entscheidungskriterium besonders hervorgehoben. 
MIVRestriktionen wurden dagegen billigend in Kauf genommen und gerade in 
der Bewertung der MIV-Affinen bewusst von den nahräumlichen Erreichbar
keitsqualitäten aufgewogen, zumal die Verbindungsqualität zu wichtigen Zielen 
trotz Ampeln und Parkplatznot am StadtWohnort im Vergleich zum Umland
Wohnort als besser wahrgenommen wird. 

In der Stichprobe wurden Mobilitätskosten infolge schlechter Erreichbarkeit 
des UmlandWohnortes als Fortzugsgrund nur am Rande genannt (vgl. 5.4.2.2). 
Dennoch ist es möglich, dass die verstärkte öffentliche Diskussion über steigen
de Energiepreise die Bevölkerung zunehmend für das Thema Erreichbarkeit oder 
Mobilitätsalternativen sensibilisiert.

Verbreitung individueller Rahmenbedingungen der Wohnstandortwahl 

Es konnten Hypothesen über Hintergrundfaktoren herausgearbeitet werden, 
die zur Erklärung beitragen können, warum die verschiedenen Segmente der 
Umlandbewohner sich mit unterschiedlicher Wahrscheinlichkeit für eine Wan
derung in die Stadt entscheiden (vgl. 2.3.2.3, 5.4.2.4, 5.4.3.4). Hier spielen die 
wohnbiographische Erfahrung der eigenen Mobilität in städtischen Strukturen, 
die ebenfalls wohnbiographisch beeinflusste Verteilung von Freunden und Ver
wandten im Raum sowie die Verkehrsmittelorientierung eine Rolle. Es geht 
also um individuelle Rahmenbedingungen, die neben der Verteilung individuell 
wichtiger Gelegenheiten im Raum auch die Wahrnehmung der Erreichbarkeits
unterschiede zwischen Stadt und Umland sowie die Wertschätzung der städti
schen Erreichbarkeitsqualitäten beeinflussen. 

Diese Zusammenhänge lassen ebenfalls Schlussfolgerungen für Ursachen von 
Reurbanisierung als Prozess zu, wenn man darüber nachdenkt, welche generel
len Entwicklungen möglicherweise dazu beitragen, dass diese individuellen Rah
menbedingungen zugunsten einer Wanderung in Richtung Stadt, bzw. zugunsten 
eines Verbleibens in der Stadt, häufiger eintreten. 

Geht man von einem besonders seit Mitte der 1990er Jahre steigenden Anteil an 
Studierenden in den jeweiligen Alterskohorten in Deutschland aus (vgl. DIPF
Autorengruppe 2014: 273, 295, 297), ist denkbar, dass ein zunehmender Teil 
der im Umland geborenen Bevölkerung Erfahrungen mit der Mobilität an einem 
Wohnort in einer (Universitäts) Stadt sammelt (hierzu passen im Übrigen auch 
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die stark steigenden Fortzugsraten von Bildungswanderern aus dem Umland der 
Untersuchungsregion Hamburg in Kernstädte deutschlandweit, vgl. 4.6). Ohne 
auf die räumliche Verteilung von Arbeitsplätzen von Akademikern einzugehen, 
deren Wirkung hier nicht untersucht wurde, könnte sich hieraus ein entsprechend 
wachsendes Bevölkerungssegment mit einer aus dieser Mobilitätserfahrung 
am Studienort erwachsenen Sensibilität gegenüber Erreichbarkeitsdefiziten des 
Umlands ergeben, wie sie bei einigen der untersuchten Fälle beobachtet werden 
konnte (vgl. 5.4.2.4, 5.3.6.2). Falls die Universität der Kernstadt des eigenen 
Umland-Wohnortes besucht wird, gilt das auch für die Einflüsse auf die spä
tere Verteilung von Freunden im Raum (vgl. 5.3.6.1). Gleichzeitig erfahren 
diese jungen UmlandStadtWanderer auch, dass die Eigenschaften der Städte, 
die möglicherweise die Elterngeneration zur Abwanderung ins Umland bewo
gen, sich geändert haben. Eine Ursache für Reurbanisierung wäre damit auch 
ein wachsender Anteil der im Umland aufgewachsenen Bevölkerung mit einer 
durch das Leben in einer Universitätsstadt sensibilisierten Wahrnehmung für die 
raumstrukturellen Unterschiede und möglicherweise daraus resultierenden sub
jektiven Bedürfnissen, die zusammengenommen Reurbanisierung fördern. 

Es ist denkbar, dass hinsichtlich eines Verbleibens in der Stadt ein weiterer Trend 
begünstigend für auf Reubanisierungsprozesse wirkt. So ist zu beobachten, 
dass die Familiengründung (erste Geburt) immer später erfolgt, dieser Trend ist 
besonders bei Akademikerinnen und besonders in Städten ausgeprägt (vgl. Sta
tistisches Bundesamt 2013b: 19 ff., Klüsener 2013: Karte 1). Der in früherer Zeit 
besonders wirksame Impuls, im Zusammenhang mit der Geburt eines Kindes ins 
Umland zu wandern, erfolgt somit immer später. Das bedeutet, die Bildungswan
derer und Berufseinsteiger, die zu Ausbildungszwecken in die Stadt gewandert 
sind, haben bzw. nehmen sich zunehmend mehr Zeit, um sich an die Stadt zu 
gewöhnen, bevor der potenzielle Auslöser einer Wanderung eintritt. In dieser 
Zeit wird ein soziales Netzwerk aufgebaut, das den negativen Nutzen einer Wan
derung deutlich erhöht, in der untersuchten Stichprobe war dies beispielswei
se bei den Haushalten 580, 590, 1150 der Fall. Denkbar sind hierbei auch sich 
selbst verstärkende Effekte, wenn man einen Haushalt kennt, der mit Kindern in 
der Stadt wohnen geblieben ist und davon positiv berichtet. In den Daten nicht 
erkennbar, aber nach den Ergebnissen (vgl. 5.4.2.4) durchaus plausibel wäre 
darüber hinaus ein Zusammenhang mit der Kindergartenbetreuungsquote – ein 
Kind in einem Kindergarten schränkt möglicherweise das Wanderungszeitfens
ter weiter ein und verstärkt die Netzwerkbildung am aktuellen Stadtwohnort. 
Wohlgemerkt sind diese Aspekte vermutete Zusammenhänge, die nur ergänzend 
zum Aspekt der organisatorisch in vielen Situationen besseren Eignung eines 
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städtischen Wohnortes für Haushalte mit Kindern und zwei Erwerbstätigen wir
ken (vgl. 2.4.3). 

Gewandeltes Bild der Stadt als denkbare Reurbanisierungsursache 

In den Interviews wurde deutlich, dass die räumliche Auswahl (und teilweise 
auch die Fortzugsentscheidung) stark von mehr oder weniger der Realität ent
sprechenden subjektiven Bildern von der Stadt geprägt ist (vgl. 5.4.3.2). Dies ist 
nach der Aktionsraumtheorie, die von einem subjektiven Raum als handlungs
relevantem Raum ausgeht, zwar nicht grundsätzlich überraschend (vgl. 2.2.5), 
wegen der Deutlichkeit des Einflusses jedoch hervorzuheben. Somit könnte eine 
Ursache für Reurbanisierung ein sich wandelndes öffentliches Bild vom Leben 
in der Stadt sein. Dafür, dass hier tatsächlich ein Wandel stattgefunden hat, gibt 
es in den Daten aber nur vage Anhaltspunkte.

Hemmnisse von Reurbanisierung

Die Ergebnisse der qualitativen Befragung lassen es auch zu, auf mögliche 
Hemmnisse künftiger Reurbanisierungsprozesse zu schließen. 

Die von den Befragten geschätzten und nachgefragten Erreichbarkeitsqualitäten 
zeigen: Wenn sich die Stadt – wie offensichtlich in Stadtrandlagen – nicht in aus
reichendem Maße von den Erreichbarkeitsqualitäten im Umland unterscheidet, 
besteht kaum ein Anreiz, in die Stadt zu wandern oder dort zu bleiben. Dieser 
Zusammenhang lässt auf potenzielle künftige Hemmnisse von Reurbanisierung 
als Prozess schließen; durch die Beleuchtung von Entwicklungen in der Stadt, 
die dazu führen könnten, dass sich die nahräumliche Erreichbarkeit auch inner
halb der Stadt zunehmend verschlechtert. Einer der diesbezüglich relevanten 
Aspekte ist möglicherweise der auch in innerstädtischen Stadtteilen Hamburgs 
zu beobachtende steigende Wohnflächenkonsum (steigende Wohnfläche je Ein
wohner, vgl. Statistikamt Nord 1987–2011). Die Voraussetzung für den Erhalt 
der nachgefragten städtischen Gelegenheitsdichte und auch für die allgemeine 
ÖVErreichbarkeit ist eine gewisse Siedlungsdichte (Einwohner je Quadratme
ter Siedlungsfläche vgl. 3.3). Ein stetig steigender Wohnflächenkonsum könn
te jedoch langfristig dazu beitragen, dass bei konstanter Gesamtwohnfläche in 
einem Stadtteil die Einwohnerdichte des Stadtteils abnimmt – mit entsprechen
den Folgen für die Gelegenheitsdichte und Erreichbarkeit. Eine andere Folge 
könnte sein, dass durch eine Erhöhung der Bebauungsdichte in nachgefragten 
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Stadtteilen zur Bereitstellung zusätzlicher Wohnfläche die ebenfalls nachge
fragte Freiraumqualität gemindert wird. Natürlich sind die Wechselwirkungen, 
durch die eine nachgefragte Erreichbarkeitsqualität (einschließlich hoher Gele
genheitsdichte) generiert wird, zu komplex, als dass sie alleine auf die genannten 
Dichteindikatoren zurückgeführt werden könnte. Dennoch erscheint in Anbe
tracht der von einigen Befragten geäußerten Kritik an städtischen Räumen sinn
voll, diesen Aspekt der einerseits notwendigen Bevölkerungsdichte und anderer
seits zugunsten von Freiräumen maßvoll zu haltenden Bebauungsdichte nicht zu 
vernachlässigen. 

Als weiteres, möglicherweise künftiges aber nach den Ergebnissen der qualitati
ven Analyse offensichtlich bereits heute wirksames Hemmnis von Reurbanisie
rung können die Entwicklungen auf dem Wohnungsmarkt interpretiert werden. 
Wie oben erwähnt wurde, haben die Befragten mitunter sehr große Zugeständ
nisse hinsichtlich der Objektqualität gemacht (vgl. 5.4.3.3). Es ist anzunehmen, 
dass es hier Schmerzgrenzen gibt, jenseits der Haushalte zu keinen weiteren 
Qualitätseinbußen mehr bereit wären. Bereits heute wird es viele Haushalte 
geben, die auch zu den in der Stichprobe berichteten Zugeständnissen nicht 
bereit sind und somit nicht in die Stadt wandern, obwohl sie bei besseren Objekt
qualitäten gerne in der Stadt wohnen würden. Wohlgemerkt geht es hier nicht 
um unrealistische Vorstellungen wie ein Einfamilienhaus mit Garten und inner
städtischen Erreichbarkeitsqualitäten, sondern um moderate Ansprüche, wie eine 
angemessene Zimmerzahl84 oder ein alltagstauglicher Wohnungsschnitt. Eigent
lich müsste sich hier der Wohnungsmarkt der Nachfrage anpassen. Allerdings 
kann nach den Berichten der Befragten derzeit nicht davon ausgegangen werden, 
dass der AngebotNachfrageMechanismus auf dem angespannten Wohnungs
markt in Hamburg gut funktioniert. Es wurde gezeigt, dass die Haushalte der 
Stichprobe vergleichsweise klaglos nehmen, was angeboten wird (vgl. 5.4.3.3). 
Die Ansprüche der Nachfrager werden somit den Bereitstellern des Angebotes 
nicht kommuniziert. Wenn das Wohnungsangebot aber nicht den Bedürfnissen 
der Bewohner angepasst ist, bedarf es möglicherweise nur kleiner Verschiebun
gen bei anderen, Reurbanisierung derzeit fördernden Faktoren und die Haushalte 
wandern mit größerer Wahrscheinlichkeit ab, als wenn sie in einer weitgehend 
passenden Wohnung wohnten, die vielleicht sogar ihr Eigentum wäre. 

84 In der ausgewerteten Stichprobe etwa ein Raum je Haushaltsmitglied bei Mehrpersonenhaushal
ten, bei Einpersonenhaushalten zwei Räume.
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Mechanismen der Selbstselektion und Handlungshintergründe

Mechanismen der Selbstselektion in der UmlandStadtWanderung wurden in 
der Analyse über Hintergrundfaktoren der Wanderungsentscheidung untersucht. 
Hintergrundfaktoren beeinflussen den Ausgang und die Ausprägung der Wande
rungsentscheidung, ohne dass hier von den Befragten immer ein Sinnzusammen
hang hergestellt werden kann. Sie geben auch Hinweise darauf, warum Haushalte 
ihre genannten Handlungsgründe entwickeln (vgl. 5.4). Es gibt Handlungshinter
gründe, die nicht nur auf den Ausgang der Wohnstandortentscheidung wirken, 
sondern auch auf die Ausprägung des Verkehrshandelns am neuen Wohnort. Die
ses sind die Handlungshintergründe, um die sich die Diskussion um eine Selbst
selektion nach Hintergrundfaktoren mit Mobilitätsbezug dreht (vgl. 2.3.1.3).

In der Auswertung konnte gezeigt werden, dass diese Hintergrundfaktoren in 
verschiedenen Phasen der Wohnstandortwahl in unterschiedlicher Weise wirken. 
Dabei sollen hier nicht die selektierenden soziodemographischen und ökono
mischen Faktoren sowie Ereigniswahrscheinlichkeiten wiederholt werden (vgl. 
2.3.1.3, 5.4.2.4), deren Einfluss hinlänglich bekannt und natürlich auch in der 
untersuchten Stichprobe zu erkennen ist, aber nicht vertieft untersucht wurde. 
Die Analyse hat vielmehr Aufschluss über Selbstselektionsmechanismen in ver
schiedenen Entscheidungsphasen der Wanderungsentscheidung gegeben, die den 
Forschungsstand ergänzen.

Die wohl wirksamste Selbstselektion nach Hintergrundfaktoren ist bei der 
Fortzugsentscheidung zu erkennen, die in den untersuchten Fällen zugleich die 
Entscheidung, nach Hamburg zu ziehen, einschloss. Eine Fortzugentscheidung 
wird in dem Maße wahrscheinlicher, wie objektive Erreichbarkeitsdefizite beste
hen (etwa bei einem Arbeitsplatz und Freundeskreis in großer Entfernung zur 
Umland-Gemeinde) und auch als Defizite oder beeinflussbarer Zustand wahr
genommen werden. Erreichbarkeitsdefizite werden weniger oder überhaupt erst 
retrospektiv als Problem und folglich als Fortzugsgrund wahrgenommen oder im 
Vergleich zu anderen Wohnstandortwahlkriterien geringer gewichtet, wenn man:

 • ohnehin MIV-affin ist
 • über einen Pkw verfügt
 • sich über Mobilitätskosten keine Gedanken machen muss
 • keinen anstrengenden Arbeitsweg hat
 • individuell keinen oder nur einen geringen Bedarf für Gelegenheiten hat, die  

nur in der Stadt verfügbar sind
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 • keine Erfahrung mit dem Leben in einer Stadt hat
 • eine in Bezug auf das eigene Lebensalter lange oder prägende Phase  

im Umland verbracht hat

Es geht also um die Verkehrsmittelorientierung, den Verkehrsmittelbesitz, den 
finanziellen Handlungsrahmen, den arbeits- und freizeitbezogenen Aktionsraum 
und die Wohnbiographie. In den Worten der Theorie des geplanten Verhaltens 
(vgl. 2.2.2) können die genannten Faktoren nicht nur die Einstellung gegenüber 
dem aktuellen und einem potenziellen städtischen Wohnort beeinflussen, son
dern auch die wahrgenommene Kontrolle, wenn es um die Einschätzung von 
Handlungsmöglichkeiten z. B. hinsichtlich der Verkürzung von Alltagswegen 
geht oder die subjektive Norm, wenn es beispielsweise um Vorurteile anderer 
UmlandBewohner in Bezug auf potenzielle Standortalternativen geht. Wie in 
Abschnitt 5.3.6 dargestellt, haben einige der Hintergrundfaktoren auch Einfluss 
auf das kurz und mittelfristige Verkehrshandeln am StadtWohnort. Die Wahr
scheinlichkeit, dass bestimmte Ausprägungen von Hintergrundfaktoren einen 
Fortzug hemmen (z. B. wenn individuell kein Bedarf für Gelegenheiten besteht, 
die nur in der Stadt verfügbar sind), ist nach den Auswertungen wiederum eher 
dann gegeben, wenn ein Haushalt eine prägende Phase im Umland, speziell am 
aktuellen UmlandWohnort verbracht hat (vgl. 5.4.2.4). Ein wesentlicher, auch 
auf andere Hintergrundfaktoren wirkender Faktor ist damit die Wohnbiographie. 

Bei der Vorauswahl des Suchraumes auf der Ebene von Stadtteilen, der entschei
dend für die spätere Standortwahl ist, wirkt vor allem das subjektive Bild von 
Stadträumen selektiv. Ein Stadtteil ist entweder aus eigener Erfahrung durch eige
nes Wohnen, über Verwandte oder Freunde vor Ort, Freizeitausübungen, einen 
Arbeitsplatz oder touristische Besichtigungen bekannt, entsprechend ausgeprägt 
oder realistisch ist das subjektive Bild dieses Stadtteils. Viele unbekannte Stadt
teile tauchen auf der subjektiven Landkarte potenzieller Wohnräume nicht auf 
(auch nicht als NegativBild), selbst wenn sie nach den von den Befragten for
mulierten Wohnstandortwahlkriterien von außen betrachtet als geeigneter Wohn
ort erscheinen (vgl. 5.4.3.2). Besonders großen Einfluss darauf, einen Stadtteil 
als potenziellen Wohnort in Betracht zu ziehen, haben emotionale persönliche 
Beziehungen, die entweder durch die eigene Wohnbiographie oder über soziale 
Kontakte zu anderen Haushalten entstehen (vgl. 5.4.3.2). Die Gewichtung der 
Wahl eines Stadtteils aufgrund dieser Bezüge wirkt stärker als das Kriterium 
eines möglichst kurzen Arbeitsweges – obwohl dieser eine wesentlich größere 
Alltagsrelevanz hätte. Die von den Haushalten tolerierte Entfernung zu Arbeits
plätzen schließt einen wesentlich größeren Raum ein als der von den Haushal
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ten als tatsächlicher Suchraum abgegrenzte Raum (vgl. 5.4.3.2, Abbildung 62). 
Somit besteht hinsichtlich des Suchraumes eine Selektion nach persönlichen 
Bezügen oder nach Bekanntheit, die dazu führt, dass nicht unbedingt der für 
ein verträgliches Verkehrshandeln optimale Stadtteil gewählt wird, auch wenn 
dieser eigentlich den vom Haushalt benannten Wohnstandortwahlkriterien ent
spricht (vgl. 5.4.3.4). Außerdem trägt dieser Wirkungszusammenhang von per
sönlichen Bezügen und dem subjektiven Bild von Stadträumen vermutlich auch 
zu dem Phänomen der Wanderungen innerhalb eines Korridors (Tortenstückes) 
einer Stadtregion bei. Der subjektive Raum ist nach der Aktionsraumtheorie 
gleichzeitig auch für das kurz und mittelfristige Verkehrshandeln relevant (vgl. 
2.2.5). Freunde und Verwandte, die dazu beitragen, dass ein Raum in der subjek
tiven Wahrnehmung präsent ist, sind gleichzeitig Wegeziele im Alltag am neuen 
Wohnort. Somit ist davon auszugehen, dass der Hintergrundfaktor „Persönlicher 
Bezug zu Stadträumen“ auch Einfluss auf das Verkehrshandeln am neuen Wohn
ort – insbesondere auf die Zielwahl – ausübt. Auch dieser Hintergrundfaktor ist 
wiederum eng mit der Wohnbiographie verknüpft (vgl. 5.4.3.4).

Unterhalb der Ebene von Stadtteilen ist in der untersuchten Stichprobe nur in 
Ausnahmefällen eine Selektion erkennbar. Hier wäre durchaus eine Selbstse
lektion nach einer unterschiedlichen Gewichtung von Kriterien mit Mobilitäts
bezug oder nach einer Verkehrsmittelorientierung denkbar. Zumeist sind aber 
im Suchraum im zur Verfügung stehenden Zeitfenster nur wenige Angebote auf 
dem Markt, so dass hier jenseits der ObjektAusschlusskriterien kaum Spielraum 
für Kriterien mit Mobilitätsbezug besteht. So machen beispielsweise ÖV-affine 
Haushalte recht große Kompromisse bei der ÖVErreichbarkeit (174, 445, 548, 
1129, vgl. 5.4.3.3). MIV-affine Haushalte finden sich dagegen in der Nähe von 
SPNVHaltepunkten wieder (67, 406, 417, 920). Wenn sie es sich leisten können, 
selektieren sie sich allerdings in Wohnungen mit privatem Stellplatz hinein. Bei 
der konkreten kleinräumigen Suche innerhalb des vordefinierten Suchraumes 
konnten somit keine Hintergrundfaktoren identifiziert werden, die einen Wohn
standort mit bestimmten Erreichbarkeitscharakteristika wahrscheinlicher oder 
unwahrscheinlicher machen. In einem entspannten Wohnungsmarkt könnte das 
durchaus anders sein. Auch bei der Betrachtung innerstädtischer Wohnstandort
wechsel, sind andere Ergebnisse zu erwarten, weil bei ihnen möglicherweise 
andere Maßstäbe hinsichtlich der Erreichbarkeit bestehen. 

Die fehlende kleinräumige Erfüllung der von den Haushalten formulierten Anfor
derungen bedeutet auch, dass die Haushalte für ihre antizipierte Mobilität und 
ihren zukünftigen Aktionsraum in der Regel nicht den optimalen Wohnstandort 
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wählen können. Dies liegt teilweise an den Haushalten selbst, die mit ihrer Vor
auswahl nicht die besten Voraussetzungen für ein verträgliches Verkehrshandeln 
am neuen Wohnort schaffen (vgl. 5.4.3.2, 5.4.3.4), aber eben auch am knappen 
Wohnungsangebot (vgl. 3.2.1). 

Ein Erkenntnisinteresse bei Analysen von Selbstselektion ist auch, das Potenzial 
raumstruktureller Maßnahmen zur Beeinflussung des Verkehrshandelns einzu
schätzen (oder in Frage zu stellen). In der Diskussion suggerieren dabei Bezeich
nungen wie dissonante oder falsch zugeordnete (mismatched) Bewohner, dass 
Personen an einem für ihre Orientierungen ungeeigneten Wohnstandort wohnen 
(vgl. 2.3.1.3). In den Auswertungen der Interviews mit UmlandStadtWanderern 
zeigte sich deutlich, dass die Begrifflichkeit dieser Unterteilung irreführend ist. 
Zwar wurden auch in der untersuchten Stichprobe zwei Haushalte identifiziert, 
die den Wohnstandort ausdrücklich gegen ihr „Bauchgefühl“ wählten (67, 1078) 
– in diesem Sinne also „falsch“ zugeordnete Bewohner – das Bauchgefühl richtete 
sich aber nicht gegen die Erreichbarkeitsqualitäten des StadtWohnortes. Andere 
(wenige) Haushalte wollten zwar unbedingt städtisch wohnen, die städtischen 
Erreichbarkeitsqualitäten des Umweltverbunds spielten in der Entscheidung 
jedoch keine Rolle (vgl. 5.4.3.1, Abbildung 60) und minderten in der Wohns
tandortentscheidung somit nicht den subjektiv „berechneten“ Wohnnutzen des 
StadtWohnortes. Auch diese Haushalte wären Vertreter der gemäß ihrer Erreich
barkeitsbewertung „falsch“ zugeordnete Bewohner. Die Erreichbarkeitsqualitä
ten der städtischen Raumstruktur werden auch von diesen Haushalten generell 
und spätestens im Nachhinein positiv bewertet, sie nehmen sie im Tradeoff aber 
nicht so wichtig wie andere Eigenschaften einer Wohnung oder wie Bewohner 
mit anderen Verkehrsmittelorientierungen. Deshalb wäre es unangemessen, die 
Gewichtung so zu verstehen, als würden diese Haushalte an einem für sie unpas
senden Wohnort wohnen oder gar städtisches Wohnen ablehnen. Somit stellen 
auch Haushalte, die Erreichbarkeitskriterien in der Wohnstandortentscheidung 
nachrangig gewichten, durchaus potenzielle Stadtbewohner und damit potenziel
le Träger der Reurbanisierungsprozesse dar. Es ist aber davon auszugehen, dass 
sie gegenüber nichtmobilitätsbezogenen Kriterien wählerischer sind als andere, 
und dass sie – unter anderem wegen der fehlenden Auseinandersetzung mit dem 
Thema Erreichbarkeit in der Wohnstandortwahl (vgl. 5.3.6) – die Möglichkeiten 
der Stadt, verkehrssparsam zu handeln, nach der Wanderung weniger nutzen als 
andere Haushalte. Dies hat Konsequenzen für die planerische Begleitung der 
Prozesse, die im folgenden Kapitel diskutiert werden.
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6 Schluss

Auf die Ergebnisse zu den eingangs formulierten forschungsleitenden Fragen 
wurde im jeweiligen Zwischenfazit der einzelnen Kapitel ausführlich eingegan
gen. Auf den folgenden Seiten werden die Analyseergebnisse zusammengefasst 
und im Hinblick auf den Forschungsstand, methodische Besonderheiten und ihre 
Übertragbarkeit eingeschätzt. Sodann folgen Schlussfolgerungen für die Planung 
und Hinweise auf weiteren Forschungsbedarf. 

6.1 Zusammenfassung und Einschätzung der Analyseergebnisse

Die Analysen wurden nach drei Forschungsfragen gegliedert, den einzelnen 
Teilen lagen jeweils unterschiedliche Daten und Methoden zugrunde. Weil das 
Erkenntnisinteresse teilweise eine übergreifende Betrachtung der Analyseergeb
nisse erfordert, werden diese jeweils unter der Überschrift behandelt, die auf das 
forschungsfragenübergreifende Erkenntnisinteresse verweist.

6.1.1 Verkehrsplanerische Hoffnungen in Bezug auf Reurbanisierung

Das Erkenntnisinteresse der Arbeit ist, zu beurteilen, inwieweit Reurbanisierung 
zur Verbreitung umweltverträglicher, verkehrssparsamer Verkehrshandlungswei
sen und damit zur Erreichung der verkehrspolitischen Ziele einer Verkehrsver
meidung und verlagerung auf verträgliche Verkehrsmittel beiträgt. Dazu sollte 
die eingangs beschriebene, überwiegend positive Bewertung möglicher Wirkun
gen der Reurbanisierung anhand empirischer Ergebnisse hinterfragt werden (vgl. 
Kapitel 1). 

Damit der Reurbanisierung eine verkehrssparende Wirkung zugeschrieben wer
den kann, müssen zwei Bedingungen erfüllt sein: 

 • Reurbanisierungsprozesse müssen langfristig anhaltende Konzentrations
prozesse der Bevölkerung in verkehrssparsamen Raumstrukturen sein. 
Diese Bedingung wurde in Kapitel 4 in der Analyse zu Forschungsfrage 1 
untersucht.

 • Die städtische Raumstruktur eines Wohnortes muss maßgeblich dazu bei
tragen, dass seine Bewohner ein verträgliches Verkehrshandeln zeigen, also 
möglichst wenig Personenkilometer mit dem MIV zurücklegen (vgl. 2.1). 
Diese Bedingung wurde in Abschnitt 5.3 in der Analyse zu Forschungs
frage 2 untersucht.
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Die Analysen dienten im Wesentlichen dem Nachweis, dass diese beiden Bedin
gungen und damit die verkehrsplanerischen Hoffnungen in Bezug auf Reurbani
sierung erfüllt werden. Nachfolgend werden die Antworten auf die Forschungs
fragen zusammengefasst, beginnend mit Forschungsfrage 2. 

6.1.1.1 	 Raumstruktureller	Einfluss	auf	das	Verkehrshandeln	der	
Reurbanisierungsträger 

Forschungsfrage 2:  
Welche Bedeutung hat der Stadt-Wohnort für das kurz- und mittelfristige 
Verkehrshandeln der Träger der Reurbanisierung? 

Zusammenfassung der Ergebnisse

Im Hinblick auf die Bedingung der raumstrukturellen Einflüsse auf das Ver
kehrshandeln konnte anhand der qualitativen Stichprobe gezeigt werden, dass 
die Erreichbarkeitsqualität der inneren Stadt – also Eigenschaften dichter, funkti
onsgemischter und gut mit dem ÖV erschlossener Räume der Stadt – maßgeblich 
zum verträglichen Verkehrshandeln ausgewählter Reurbanisierungsträger – der 
UmlandStadtWanderer – beiträgt (5.3.7). Ein innerstädtischer Wohnort ist als 
günstig zu bezeichnen, sobald mindestens ein Arbeitsort der Haushaltsmitglieder 
ebenfalls in der Stadt liegt. In dieses Ergebnis ist die Auswertung weiter Frei
zeitwege (Ausflüge, Besuche) und Urlaube eingeschlossen. Verzerrende Effekte 
einer Selbstselektion wurden methodisch minimiert. 

Das im Vergleich zum Verkehrshandeln am UmlandWohnort deutlich verträgli
chere Verkehrshandeln in der städtischen Raumstruktur ist unabhängig von der 
Haushaltsstruktur, den soziodemographischen Eigenschaften der Haushaltsmit
glieder, ihrer Verkehrsmittelorientierung und auch ihrer Freizeitvorlieben. Nicht 
nur ohnehin auf den Umweltverbund orientierte Haushalte, sondern auch MIV
affine Haushalte erzeugen an einem Wohnort in der Stadt in der Regel weniger 
motorisierte Personenkilometer als an einem UmlandWohnort. In der Analyse 
wurde deutlich, dass ein UmlandWohnort nur unter sehr speziellen Bedingun
gen die verkehrssparsamere Alternative ist, nämlich wenn die Arbeitsorte aller 
Haushaltsmitglieder in der gleichen oder in einer benachbarten Gemeinde des 
UmlandWohnortes liegen und der größere Teil der Freizeit ebenfalls in diesem 
Teil des Umlands verbracht wird. Die Auswertung der Wanderungsentscheidun
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gen hat dabei ergeben, dass es eher unwahrscheinlich ist, dass ein Haushalt einen 
städtischen Wohnort wählt, wenn die Verbindungsqualität zu allen Arbeitsplätzen 
des Haushaltes im Umland besser wäre. Der einzige Haushalt aus der Stichprobe, 
der einen in diesem Sinne ungünstigen Wohnstandort in der Stadt gewählt hat, 
korrigierte diese Entscheidung bereits nach kurzer Zeit und wanderte zurück. 
Somit ist davon auszugehen, dass ein Großteil der UmlandStadtWanderer die 
genannten Bedingungen hinsichtlich der Lage ihrer Arbeitsplätze erfüllt. 

Bewertung und Übertragbarkeit der Ergebnisse

Die verkehrssparende Wirkung der städtischen Raumstruktur für Haushalte, die 
aus dem Hamburger Umland in die innere Stadt gewandert sind, wurde anhand 
der Stichprobe somit eindeutig belegt. Die Analyse gibt darüber hinaus keinen 
Anlass zu bezweifeln, dass die Ergebnisse für sesshafte hamburgische Haushalte 
ebenfalls zutreffen. Es ist unwahrscheinlich, dass diese Haushalte mehr persön
liche Bezüge zu Bewohnern des Umlands haben als die Haushalte der unter
suchten Stichprobe. Es ist also auch nicht anzunehmen, dass sie für eine größere 
Zahl an Besuchen ins Umland fahren. Was Ausflüge betrifft, haben die Daten 
gezeigt, dass eine gute HamburgKenntnis eher dazu beiträgt, die Freizeitziele 
innerhalb der Stadt zu nutzen, so ist auch von sesshaften Haushalten kein höhe
rer Verkehrsaufwand zu erwarten. Die Bedingung hinsichtlich der Verteilung 
der Arbeitsorte in der Stadtregion gilt für sesshafte Haushalte ebenfalls. Neben 
den sesshaften Haushalten gibt es das Segment der überregional zugewanderten 
Haushalte. Auch bei ihnen ist nicht anzunehmen, dass sie sich im Hinblick auf 
ihren innerregional erzeugten Verkehrsaufwand von den vorgenannten wesent
lich unterscheiden. Bei diesen Haushalten ist jedoch davon auszugehen, dass 
sie eine größere Zahl überregionaler Freizeitwege zu Freunden oder Verwand
ten unternehmen, also eine größere Zahl langer Strecken zurücklegen als die 
Haushalte der untersuchten Stichprobe – obwohl auch einige der untersuchten 
Haushalte überregionale Kontakte hatten. 

Der Raumtyp Stadtrand wurde in der qualitativen Analyse weder als Herkunfts 
noch als Zielort einer Wanderung berücksichtigt. Inwieweit sich die Ergebnisse 
auf den Stadtrand übertragen lassen, kann daher nicht beurteilt werden. Zwar 
liegen die raumstrukturellen Charakteristika des Stadtrands hinsichtlich ihrer 
Erreichbarkeitsqualität zwischen dem Umland und der inneren Stadt, allerdings 
fehlen dort die in der Analyse als für ein verträgliches Verkehrshandeln besonders 
wichtig identifizierten MIV-Restriktionen (vgl. 3.3). Außerdem ist es möglich, 
dass für die Veränderung des Verkehrshandelns nach einer Wanderung besonders 
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deutliche Unterschiede der Erreichbarkeit zwischen Wanderungsquell und Ziel
ort notwendig sind und dass eine gewisse Distanz zu Gelegenheiten überschrit
ten werden muss, um die Routinenutzung dieser Gelegenheiten zu unterbrechen. 

Es kann davon ausgegangen werden, dass die Ergebnisse auf andere monozent
rische Großstadtregionen, die in ihrer Struktur und Größe der Wohnungsmarkt
region der untersuchten Stadt Hamburg ähneln, im Grundsatz übertragbar sind. 
Denn die Ergebnisse hinsichtlich des Einflusses der städtischen Raumstruktur auf 
das Verkehrshandeln sind sehr deutlich und nicht in ersichtlicher Weise abhängig 
von Besonderheiten oder Alleinstellungsmerkmalen der Untersuchungsregion 
Hamburg. 

Die Analyseergebnisse sind auch vor dem Hintergrund der Befunde anderer Stu
dien zum Thema Raumstruktur und Verkehrshandeln bzw. Selbstselektion plausi
bel. Wie nach den bestehenden Kenntnissen zum Thema Selbstselektion, speziell 
dem Segmentierungsansatz in konsonante und dissonante Bewohner, zu erwarten 
ist (vgl. 2.3.1.3, Bruns 2013: 180) konnte beobachtet werden, dass verschiedene 
Haushalte die raumstrukturellen Möglichkeiten, verträglich zu handeln, unter
schiedlich konsequent nutzen – ohne dass hier die klassischen personen oder 
raumbezogenen Einflussfaktoren des kurz- und mittelfristigen Verkehrshandelns 
(vgl. 2.3.1) dies hätten erklären können (vgl. 5.3.6). Die Folge davon ist, dass 
der Verkehrsaufwand der UmlandStadtWanderer am StadtWohnort erheblich 
variiert (vgl. 5.3.2). Dennoch bleibt ihr Verkehrsaufwand insgesamt geringer, 
als der MIVAufwand am UmlandWohnort gewesen ist (vgl. 5.3.7) – auch hier 
kommen andere Studien zu vergleichbaren Ergebnissen (Schwanen, Mokhtarian 
2003: 14; Schwanen, Mokhtarian 2005: 149). 

Neben den bekannten Zusammenhängen dieser Variation des Verkehrsaufwands 
mit soziodemographischen und ökonomischen Eigenschaften wie Alter, Haus
haltsstruktur, Einkommen oder PkwBesitz sowie der Verkehrsmittelorientie
rung, konnte in den Auswertungen ein Hintergrundfaktor identifiziert werden 
(vgl. 5.3.6), der auch die Wanderungsentscheidung beeinflusst (vgl. 5.4.4), aber 
in der Literatur zum Thema Selbstselektion bislang eine eher untergeordnete 
Rolle spielt (vgl. 2.3.1.3, 5.3.7): Die Wohnbiographie bzw. die aus der Wohnbio
graphie resultierende Verteilung individuell wichtiger Gelegenheiten und Stadt
wohnerfahrungen sowie die daraus resultierenden Routinen, Wahrnehmungen 
und möglicherweise auch Orientierungen. 

Insgesamt kann die eine der beiden Bedingungen dafür, dass Reurbanisierung 
Potenzial für die Verbreitung umweltverträglicher, verkehrssparsamer Verkehrs
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handlungsweisen hat (vgl. 6.1.1), als erfüllt bezeichnet werden. Nach den Ana
lyseergebnissen begünstigen die Strukturen des innerstädtischen Wohnortes das 
verträgliche Verkehrshandeln der UmlandStadtWanderer in der Weise, dass 
der innerstädtische Wohnstandort in der individuellen Situation der verkehrs
sparsamere Standort ist. Dieses Ergebnis ist vor dem Hintergrund des bisherigen 
Forschungsstands plausibel und kann in der Grundtendenz – mit den genannten 
Einschränkungen im Hinblick auf überregionale Zuwanderer – auf andere Seg
mente der Stadtbewohner übertragen werden.

6.1.1.2  Reurbanisierung als Bevölkerungskonzentration in 
verkehrssparsamen Räumen

Forschungsfrage 1:  
Inwieweit führt Reurbanisierung zu einer neuen langfristigen 
Bevölkerungskonzentration in verkehrssparsamen Räumen und wer sind die 
Träger der Reurbanisierung? 

Zusammenfassung der Ergebnisse

In der Analyse wurde gezeigt, dass in den beiden Untersuchungsregionen Ham
burg und Leipzig in den Jahren 2001 bzw. 2005 eine zunehmende inner regionale 
Bevölkerungskonzentration in den dichten, funktionsgemischten und gut mit 
dem ÖV erschlossenen Räumen einsetzt, auch wenn es nach wie vor eine große 
Zahl an Wanderungen aus der Stadt ins Umland gibt. Der innerregionale Kon
zentrationsprozess grenzt sich von der vorher ausgeprägten Dekonzentration ab 
und ist somit als neu zu bezeichnen (vgl. 4.7). 

Der innerregionale Konzentrationsprozess wurde von allen Altersklassen über
wiegend durch abnehmende Wandererzahlen stadtauswärts, vereinzelt auch 
durch steigende Wandererzahlen stadteinwärts getragen. Eine besondere Bedeu
tung hatten die FamilienAltersklassen (30 – 44Jährige und Unter18Jährige). 
Bei ihnen sind nicht nur stark abnehmende Abwanderungszahlen zu beobachten, 
sondern auch eine deutlich steigende Präferenz für städtisches Wohnen, die sich 
in abnehmenden Fortzugsraten stadtauswärts erkennen lässt. Weil dieses Bevöl
kerungssegment einen im Verhältnis zu den 18 – 30Jährigen großen Anteil der 
Bevölkerung der Gesamtregion ausmacht, haben seine Veränderungen entspre
chend merkliche Folgen für die räumlich differenzierte Gesamtbevölkerungsent
wicklung innerhalb der Region.
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Die Analyse hat auch gezeigt, dass dieser innerregional zu beobachtende Kon
zentrationsprozess in beiden Regionen überregional eingebettet ist. Aufgrund der 
Datenlage konnte diese überregionale Einbettung nur für die Region Hamburg 
ausführlich untersucht werden. Dort speist sich das identifizierte Bevölkerungs
wachstum aus einem positiven überregionalen Wanderungssaldo vorwiegend auf 
Kosten anderer Städte, es handelt sich also um StadtStadtWanderungen. Die 
überregionale Zuwanderung wird primär von der jüngeren Bevölkerung, den 18 
– 29Jährigen getragen – hier zeigt die Auswertung die größten Veränderungen 
und die höchste Zahl überregionaler Wanderer. Die Analysen haben gezeigt, dass 
ein Großteil der hinzugewonnenen Personen bereits vor der Wanderung in die 
innerstädtischen Raumtypen der Untersuchungsregionen städtisch gewohnt hat. 
Auf Grundlage der verwendeten Daten konnte in der vorliegenden Arbeit nicht 
untersucht werden, ob der überregionale Restrukturierungsprozess letztlich dazu 
führt, dass deutschlandweit eine zunehmende Zahl an Personen in verkehrsspar
samen Räumen wohnt. Nach Indizien in den Daten ist zu vermuten, dass die 
überregionalen Prozesse auch auf Kosten kleinerer Städte, jedenfalls nicht nur 
auf Kosten besonders verkehrsaufwendiger Räume abliefen. Hier besteht weite
rer Forschungsbedarf. 

In der Arbeit wurden keine Szenarien oder Prognosen zur künftigen Entwicklung 
der Prozesse entwickelt. Dennoch ließen sich auf Grundlage der differenzier
ten deskriptiven Analyse Hypothesen über die Entwicklung der innerregionalen 
Konzentrationsprozesse ableiten. Diese lassen nicht erwarten, dass die Wande
rungsmuster der Untersuchungsregionen in naher Zukunft wieder in eine Dekon
zentrationsphase münden werden, sofern sich die Rahmenbedingungen für das 
innerstädtische Wohnen nicht wesentlich verschlechtern (vgl. 5.4.4). Das Fort
bestehen eines innerregionalen Konzentrationsprozesses ist dabei auch denkbar, 
wenn die überregionale Zuwanderung in die Region abnehmen sollte (vgl. 2.4.2, 
Herfert, Osterhage 2012: 89).

Zur künftigen Entwicklung der überregionalen Einbettung konnten auf Grund
lage der untersuchten Daten keine Aussagen gemacht werden, weil dafür eine 
differenziertere Analyse der Entwicklungen in Deutschland erforderlich gewe
sen wäre. Allerdings deutet die zu beobachtende steigende Wanderungswahr
scheinlichkeit der 18 – 29Jährigen aus allen Raumtypen der Untersuchungsre
gion Hamburg in andere Kernstädte Deutschlands darauf hin, dass es auch hier 
Veränderungen der Präferenzen gegeben hat, die für ein langfristig beständiges 
Wanderungsmuster sprechen.85 

85  Zur Einschätzung von Kurz und Langfristigkeit vgl. 2.5.1.
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Bewertung und Übertragbarkeit der Ergebnisse

Reurbanisierung als innerregionaler Konzentrationsprozess wird auch in anderen 
deutschen Stadtregionen festgestellt (vgl. Herfert, Osterhage 2012). Die Unter
suchungsregionen der vorliegenden Analyse wurden so ausgewählt, dass sie für 
möglichst gegensätzliche Facetten von Rahmenbedingungen der Reurbanisie
rung in wachsenden, monozentrisch strukturierten Großstadtregionen stehen, 
Unterscheidungskriterien waren dabei die Lage in Ost oder Westdeutschland 
sowie die Situation auf dem Wohnungsmarkt (vgl. 3.1). Außerdem unterschei
den sich die innerstädtischen Räume der Fallbeispiele im Hinblick auf ihre 
Einwohnerzahl (innerstädtische Raumtypen in Leipzig: ca. 450.000 Einwohner, 
innerstädtische Raumtypen in Hamburg: ca. 900.000 Einwohner). In beiden 
Untersuchungsregionen wurden trotz dieser Unterschiede analoge Entwicklun
gen festgestellt. Somit gibt es keinen Anlass anzunehmen, dass die beschriebe
nen, nach Alter, Raum und Wanderungswahrscheinlichkeit differenzierten Ent
wicklungen in nach den genannten Kriterien vergleichbaren Großstadtregionen 
grundsätzlich anders sein sollten. 

In Anbetracht der Analyseergebnisse, dass sich die überregionalen Bevölke
rungsgewinne vornehmlich aus anderen Städten speisen, ist fraglich, ob die 
Bezeichnung Reurbanisierung für diesen überregionalen Prozess verstärkter 
StadtStadtWanderungen angemessen ist. Darüber hinaus ist nach dem Stand 
der Forschung zu vermuten, dass hinter diesem überregionalen Prozess andere 
Fortzugsmotive stehen als beim innerregionalen Prozess, weil es um andere Dis
tanzen zwischen Wohnorten geht (vgl. 2.3.2). Daraus folgt, dass hier vermutlich 
auch andere gesellschaftliche Entwicklungen als Ursache der Veränderungen des 
überregionalen Bevölkerungsaustausches wirken. Somit wäre es für die Diskus
sion hilfreich, für diese verschiedenen Prozesse nicht dieselbe Bezeichnung zu 
verwenden. 

Die andere der beiden Bedingungen für eine verkehrssparende Wirkung von 
Reurbanisierung (vgl. 6.1.1) ist nach den Analyseergebnissen nur bedingt erfüllt. 
Die innerregionalen Prozesse der untersuchten Regionen entsprechen zwar der 
erforderlichen Bevölkerungskonzentration in verkehrssparsamen Räumen, im 
Hinblick auf die überregionalen Veränderungsprozesse können anhand der vor
liegenden Daten jedoch keine für eine Einschätzung ausreichenden Aussagen 
getroffen werden, denn es fehlen Informationen darüber, inwieweit der über
regionale Prozess einer gesamtdeutschen Bevölkerungskonzentration in ver
kehrssparsamen Räumen entspricht. Außerdem muss festgestellt werden, dass es 
trotz des Prozesses der Bevölkerungskonzentration in der Stadt für das Wohnen 
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nach wie vor StadtUmlandWanderungen in bedeutender Zahl gibt, die ehemals 
Ursache für die stadtregionale Dekonzentration waren. Bei einer Veränderung 
der Rahmenbedingungen, beispielsweise einer Verschlechterung der Bedingun
gen für innerstädtisches Wohnen, ist die Rückkehr zu einem Dekonzentrations
prozess also nicht auszuschließen.

6.1.1.3  Einschätzung der verkehrlichen Wirkungen von Reurbanisierung

Die Analyse hat gezeigt, dass die städtische Raumstruktur eines Wohnortes maß
geblich dazu beiträgt, dass seine Bewohner ein verträgliches Verkehrshandeln 
zeigen – untersucht wurde dies anhand von UmlandStadtWanderern in der 
Region Hamburg. Es ist zu erwarten, dass die Ergebnisse im Grundsatz auch 
für langjährige Städter und im Hinblick auf das innerregionale Verkehrshandeln 
auch für überregionale Zuwanderer gelten (vgl. 6.1.1.1). Dass Reurbanisierungs
prozesse langfristig anhaltende Konzentrationsprozesse der Bevölkerung in ver
kehrssparsamen Raumstrukturen sind, konnte nur für innerregionale Verände
rungsprozesse, nicht aber für überregionale Veränderungsprozesse belegt werden 
(vgl. 6.1.1.2). Die Frage ist nun, was diese Ergebnisse im Hinblick darauf bedeu
ten, die Wirkung von Reurbanisierung bei der Verbreitung umweltverträglicher, 
verkehrssparsamer Verkehrshandlungsweisen einzuschätzen. Die Antwort fällt 
unterschiedlich aus, je nachdem, welcher in den Untersuchungsregionen festge
stellte raumstrukturierende Prozess mit „Reurbanisierung“ gemeint ist:

Die in der Analyse gezeigte, zunehmende innerregionale Bevölkerungskonzen-
tration in den dichten, funktionsgemischten und gut mit dem ÖV erschlossenen 
Räumen ist aus verkehrsplanerischer Sicht sehr günstig, weil der individuell 
erzeugte MIVAufwand an städtischen Wohnorten bei Haushalten, die städtisches 
Wohnen nachfragen, in der Regel geringer ist, als er an Wohnorten im Umland 
wäre. Das bedeutet, eine planerische Einflussnahme zur Förderung dieses Pro
zesses trägt nach den Ergebnissen dieser Arbeit zur Erreichung der verkehrspoli
tischen Ziele Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung bei (vgl. Kapitel 1). 
Mit dieser Einschätzung geht diese Arbeit ein Stück über die Schlussfolgerungen 
von Bruns hinaus (vgl. 2.5.4). Bruns attestiert in seiner Untersuchung für Ham
burg und Leipzig mit einem anderen methodischen Zugang Reurbanisierung ein 
„Potenzial zu einer nachhaltigen Entwicklung urbaner Mobilität“ (2013: 182), 
das bei einer entsprechenden planerischen Begleitung umgesetzt werden kann. 
Ergebnis dieser Arbeit ist, dass sich die Wirkung dieses Potenzials zumindest 
beim Prozess der innerregionalen Bevölkerungskonzentration bereits heute zeigt 
und durch planerische Maßnahmen (vgl. 6.2) verstärkt werden kann.
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Die in beiden Untersuchungsregionen festzustellende Reurbanisierung als 
überregional eingebetteter Prozess führt dazu, dass die Stadtregionen insge
samt wachsen. Aufgrund der wachsenden Bevölkerung sind ein steigendes 
Verkehrsaufkommen (Anzahl von Wegen) und ein in der Summe steigender 
Verkehrsaufwand (Gesamtlänge der von der Bevölkerung zurückgelegten Per
sonenkilometer) in der betroffenen Stadtregion eine hier nicht untersuchte, aber 
kaum zu bezweifelnde Folge. Da ein großer Teil der überregional Zuwandernden 
aus anderen Städten kommt und nicht aus ländlichen Gemeinden (vgl. 5.3.7), 
ist anzunehmen, dass diese Zuwanderer vor ihrer Wanderung unter ähnlichen 
Rahmenbedingungen für ihr Verkehrshandeln lebten wie nach ihrer Wanderung. 
Nach den Ergebnissen der qualitativen Auswertungen ist allerdings auch zu ver
muten, dass bei diesem Bevölkerungssegment besonders viele unregelmäßige, 
aber weite Wege für Besuche am Herkunftsort anfallen (vgl. 5.3.5, 5.3.6.1), also 
auch mehr Wege dieser Art als bei den in der vorliegenden Stichprobe untersuch
ten UmlandStadtWanderern (vgl. 5.3.7). Es ist also davon auszugehen, dass ein 
überregional zugewanderter StadtStadtWanderer einen größeren Verkehrsauf
wand hat als nicht überregional zugewanderte Städter. Ein Wachsen der Städte 
aufgrund von überregionalen Zuwanderungen verursacht nach diesen Überle
gungen also mehr Verkehrsaufwand, der insgesamt von der in der Stadt wohnen
den Bevölkerung erzeugt wird, als ein innerstädtisches Bevölkerungswachstum 
aufgrund von innerregionalen Zuwanderungen.

Weil ein Bevölkerungsaustausch zwischen Großstädten oder auch eine Zuwan
derung in Großstädte aus kleineren Städten nach diesen Überlegungen in der 
Konsequenz zu einem Steigen des Gesamtverkehrsaufwands beiträgt, ist rele
vant, wie innerregionale Reurbanisierung und ihre regionale Verkehrswirkung 
auf der Ebene kleinerer Städte und Mittelzentren ausgeprägt ist. Sind auch hier 
Konzentrations und Verkehrseinsparungsprozesse zu beobachten, dann könnte 
diese vermutete, durch überregionale Wanderungen verursachte Zunahme des 
Verkehrsaufwands, vielleicht kompensiert werden. Diese Überlegungen konn
ten anhand der vorliegenden Daten jedoch nicht überprüft werden, sie sind als 
Anregung für weitere Forschung zu verstehen (vgl. 6.3). Als Erkenntnis aus 
den vorliegenden Ergebnissen kann diesbezüglich lediglich formuliert werden: 
Nur wenn es deutschlandweit eine stufenweise Bevölkerungskonzentration zur 
jeweils nächst höheren Zentralitätsstufe gibt, hat Reurbanisierung als überregio
naler Konzentrationsprozess ebenfalls das Potenzial, verkehrssparend zu wirken. 
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6.1.2 Ursachen von Reurbanisierung mit Mobilitätsbezug

Aussagen zu Ursachen von Reurbanisierung wurden anhand der qualitativen 
Befragung in der Auseinandersetzung mit dem ersten Teil von Forschungsfrage 
3 (hier 3I genannt) erarbeitet. Es können jedoch auch einzelne Ergebnisse aus 
der quantitativen Wanderungsanalyse herangezogen werden, die hier den quali
tativen Ergebnissen vorangestellt werden.

In der quantitativen Auswertung wurde anhand von Kennzahlen, die als Indikato
ren der Wohnstandortpräferenz interpretiert werden können, belegt, dass sich im 
Untersuchungszeitraum Wohnstandortpräferenzen in beiden Untersuchungsräu
men zugunsten eines innerstädtischen Wohnortes verändert haben. Das bedeutet, 
die Ursachen von Reurbanisierung als innerstädtischer Konzentrationsprozess 
können hier – entgegen mitunter in der fachlichen Diskussion angeführten The
sen (vgl. 2.4.3, 2.5.1) – nicht ausschließlich in Mengen bzw. Kohorteneffekten 
gesucht werden, insbesondere nicht in Kohorteneffekten der jüngeren, ohnehin 
als stadtaffin geltenden Bevölkerung. Kohorteneffekte sind eher Ursache für die 
steigende Zahl älterer Zuwanderer in die Stadt als Folge starker Kohorten dieser 
Altersklassen im Umland (vgl. 4.6). Die Kennzahlen zeigen deutlich, dass die 
Ursache für die zu beobachtenden Prozesse Veränderungen im Entscheidungs
verhalten der UmlandBevölkerung und viel mehr noch der in der Stadt sesshaf
ten Bevölkerung sind (vgl. 4.7). Somit stützen die Ergebnisse der vorliegenden 
Arbeit zu Reurbanisierungsursachen die in der wissenschaftlichen Diskussion 
vorgebrachte These von Mengeneffekten als dominante Ursache von Reurbani
sierung nicht. 

Forschungsfrage 3-I:  
Welche Rolle spielen mobilitätsbezogene Faktoren als Ursache oder 
Hemmnisse von Reurbanisierung? 

Zusammenfassung der Ergebnisse

Weitere Schlussfolgerungen über Ursachen für Reurbanisierung wurden auf 
der Grundlage von Hypothesen zu Ursachen von UmlandStadtWanderungen 
aus der qualitativen Analyse erarbeitet bzw. ausdifferenziert. Aus methodischen 
Gründen haben die aus diesen Hypothesen abgeleiteten Aussagen über Ursachen 
und Hemmnisse von Reurbanisierung als innerregionaler Konzentrationsprozess 
den Charakter von Schlussfolgerungen, die zu weiterer Forschung anregen sol
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len (vgl. 2.5.2, 5.4.4). Sie ergänzen die vorwiegend deduktiv abgeleiteten Hypo
thesen zu Reurbanisierungsursachen des aktuellen Forschungsstands (vgl. 2.4.3) 
mit folgenden empirisch fundierten Hypothesen und Schlussfolgerungen:

Die qualitative Analyse ergab eine hohe Bedeutung der Erreichbarkeitsunter
schiede von Stadt und Umland in der Wanderungsentscheidung und bei der Wahl 
eines städtischen Wohnstandortes. Zu einer ähnlichen Einschätzung kommen 
auch andere Analysen (für Hamburg vgl. Bruns 2013: 128). Aufgrund dieser 
hohen Bedeutung von Erreichbarkeit als Raumeigenschaft kann darauf geschlos
sen werden, dass Veränderungen der Erreichbarkeit in Stadt und Umland oder 
eine Veränderung der Erreichbarkeitsbedürfnisse der Bewohner der Stadtregion 
eine der Ursachen im Ursachenkomplex der in Kapitel 4 beobachteten Reurbani
sierungsprozesse sind. Diesbezüglich kann auch angenommen werden, dass für 
Städter der Qualitätsabfall in der Erreichbarkeit ein wesentlicher Grund dafür ist, 
nicht ins Umland zu wandern. Ergänzend zu den in der Literatur zu findenden 
Vermutungen über veränderte Rahmenbedingungen als Reurbanisierungsursache 
(vgl. 2.4.3) wurde in einzelnen Interviews deutlich, dass sich in der Wahrnehmung 
einzelner Haushalte nicht nur die Stadt zum Positiven verändert hat, sondern 
auch das Umland zum Negativen, weil dort Gelegenheiten wegfallen (vgl. 5.4.4). 
Letzteres ist ein Aspekt, der in der Literatur bislang wenig Beachtung gefunden 
hat. Die Auswertung der Stichprobe von UmlandStadtWanderern ergab eine 
besondere Bedeutung sowohl einer allgemein alltagstauglichen ÖVErreichbar
keit, als auch – und besonders aus der Perspektive MIV-affiner Haushalte – einer 
nahräumlichen Erreichbarkeit. Hier geht es also um das Gelegenheitsangebot in 
fußläufiger oder in einer bequem mit dem Fahrrad zu bewältigenden Entfernung. 
Die im Umland vermissten und in der Stadt geschätzten Gelegenheiten umfassen 
neben Versorgungseinrichtungen vor allem auch kulturelle Angebote. Insofern 
stützen die Analyseergebnisse die eingangs zitierte These, dass Reurbanisierung 
auch Folge einer Renaissance nahräumlicher Erreichbarkeit sei (vgl. BMVBS 
2012: 135), in dem Sinne, dass die nahräumliche Erreichbarkeit als entschei
dende raumstrukturelle Ursache für die Wahl eines Wohnstandortes in der Stadt 
identifiziert wurde. Die besondere Bedeutung nahräumlicher Erreichbarkeit für 
die Wahl eines innerstädtischen Wohnstandortes hat Bruns in seiner Untersu
chung für Hamburg und Leipzig auch anhand quantitativer Daten nachgewiesen 
(Bruns 2013: 180).

In der qualitativen Auswertung wurde herausgearbeitet, dass bestimmte indivi
duelle Rahmenbedingungen die Wahl eines Wohnstandortes in der Stadt in unter
schiedlicher Weise begünstigen. Diese Rahmenbedingungen beeinflussen neben 
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der Verteilung individuell wichtiger Gelegenheiten im Raum auch die Wahr
nehmung der Erreichbarkeitsunterschiede zwischen Stadt und Umland sowie 
die Wertschätzung der städtischen Erreichbarkeitsqualitäten. Ein von der Stadt 
geprägter Bewertungsmaßstab für Erreichbarkeiten und ein soziales Netzwerk 
in der Stadt fördern beispielsweise die Wahrnehmung, eine realistische Einschät
zung und einen subjektiv empfundenen Nutzungsbedarf der städtischen Erreich
barkeitsqualitäten (vgl. 5.4.2.4, 5.4.3.4). Es gibt generelle Entwicklungen, die 
möglicherweise dazu beitragen, dass diese individuellen Rahmenbedingungen 
zugunsten einer erhöhten Wahrnehmung der städtischen Erreichbarkeitsqualitä
ten bei einem wachsenden Anteil bestimmter Bevölkerungssegmente eintreten. 
Denkbar ist hier beispielsweise die in den letzten Jahren stark gestiegene Stu
dierendenquote in Deutschland, aber auch die sich besonders bei den Bewoh
nern von Städten in höhere Altersklassen verschiebende Familiengründung (vgl. 
5.4.4). 

In den Interviews wurde deutlich, dass die räumliche Wahl eines Wohnstandor
tes (und teilweise auch die Fortzugsentscheidung) stark von mehr oder weniger 
der Realität entsprechenden subjektiven Bildern von der Stadt geprägt ist (vgl. 
5.4.3.2, 6.1.3.). Weil innerregionale Wanderungsentscheidungen also stark von 
Raumbildern geprägt werden, könnte das von hesse festgestellte, gewandelte 
öffentliche Bild der Stadt (vgl. Hesse 2008: 432) und die zunehmende öffentliche 
Diskussion um eine Renaissance der Stadt (vgl. ebd. 2012: 77 f.) auch zu den 
Ursachen von Reurbanisierung gezählt werden. Im Hinblick auf eine ausführli
chere Untersuchung der Entstehung relevanter Bilder und im Hinblick auf den 
Zusammenhang zwischen Stadt oder Wohnbildern, Wohnorientierungen und 
Wohnstandortentscheidungen besteht weiterer Forschungsbedarf.

Bewertung und Übertragbarkeit der Ergebnisse

Die qualitativen Analyseergebnisse passen zu weiteren in der Fachdiskussi
on bereits formulierten Hypothesen über Ursachen von Reurbanisierung (vgl. 
2.4.3). So benennen einige Befragte explizit die Notwendigkeit spontaner beruf
licher Kontakte für ihre Arbeit – Aussagen, die der Hypothese über den öko
nomischen Strukturwandel als Reurbanisierungsursache entsprechen. Die Argu
mente der Haushalte mit Kindern und die Bedeutung der Verbindungsqualität 
zu mehreren Arbeitsplätzen stimmen mit den Annahmen überein, das Umland 
sei ungeeignet für Haushalte mit erwerbsbezogenen Lebensmodellen, die nicht 
der fordistischen Kleinfamilie entsprechen. Die Argumente der Älteren für das 
Leben in der Stadt entsprechen ebenfalls den Hypothesen über deren Bedarf an 
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einem leichteren Zugang zur Infrastruktur, besonders in Bezug auf die Bereiche 
Gesundheit und Kultur. In den Formulierungen der Interviewpartner meint man 
bisweilen, Argumente herauszuhören, die direkt von den Medien übernommen 
worden sind. Ohne dass diesem Phänomen in der Analyse systematisch nachge
gangen worden wäre, spricht es für den festgestellten Einfluss von Bildern in der 
Wohnstandortentscheidung. Die Wahrnehmungen der Befragten im Hinblick auf 
Veränderungen der räumlichen Rahmenbedingungen wurden bereits erwähnt. 

Inwieweit die Hypothesen über Ursachen einer Wohnstandortwahl und Schluss
folgerungen hinsichtlich Reurbanisierungsursachen und hemmnissen auch für 
städtische Bevölkerung ohne UmlandErfahrung gelten können, ist fraglich aber 
relevant, weil dieses Segment vermutlich einen großen Teil der in Kapitel 4 
identifizierten Sesshaften bzw. Nicht-Wanderer in der Stadt ausmacht (vgl. 4.7). 
So muss angenommen werden, dass langjährige Stadtbewohner eine größere 
Zahl an Stadtteilen gut kennen als langjährige UmlandBewohner. Auch wird 
bei ihnen die Ursache für den Wohnungswechsel eine andere sein als bei den 
UmlandStadtWanderern, so dass hier auch von einer anderen Gewichtung der 
räumlichen, wohnumfeld und objektbezogenen Kriterien ausgegangen werden 
muss (vgl. MobiplanProjektkonsortium 2002: 113 ff.). Zur Frage, welche Fakto
ren bei Wohnungswechseln innerhalb der Stadt eine Rolle spielen und wie daraus 
auf die Ursachen für die zunehmende Sesshaftigkeit geschlossen werden kann, 
besteht somit weiterer Forschungsbedarf. 

6.1.3 Reurbanisierung und Selbstselektion nach Faktoren mit 
Mobilitätsbezug

Für die Auswertung quantitativer Daten zum Verkehrshandeln ist die Einbezie
hung von Effekten der Selbstselektion deshalb wichtig, weil sie verzerrend auf 
das räumlich differenziert gemessene Verkehrshandeln wirken. In der vorliegen
den Analyse zum Verkehrshandeln (vgl. 5.3, 6.1.1.1) spielte eine Selbstselektion 
als verzerrender Effekt dagegen keine wesentliche Rolle, weil die Methodik von 
vornherein so gewählt war, dass sie Selbstselektionseffekte weitgehend aus
schloss. Das Erkenntnisinteresse im Hinblick auf die Selbstselektion im zweiten 
Teil der Forschungsfrage 3 (hier 3II genannt) richtete sich auf die Frage, wie 
Selbstselektion im Zusammenhang mit Reurbanisierung – hier einer Umland
StadtWanderung – wirkt und welche Hintergrundfaktoren neben der aus der 
Literatur bekannten Verkehrsmittel und Wohnstandortorientierung eine Rolle 
spielen. 
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Neben den aus der Literatur bekannten Hintergrundfaktoren (vgl. 2.3.1.3) hat die 
Auswertung eine offenbar recht große Bedeutung der Wohnbiographie ergeben. 
Sie beeinflusst viele weitere relevante Faktoren, so beispielsweise persönliche 
Bezüge zur Stadt oder zu dort lebenden Freunden und Verwandten (vgl. 5.4.4). 

Forschungsfrage 3-II:  
Welche Bedeutung haben Mechanismen der Selbstselektion im 
Reurbanisierungsprozess? 

Zusammenfassung der Ergebnisse

Über die Wirkung von Hintergrundfaktoren wurden in der Auswertung Hypothe
sen für die verschiedenen Entscheidungsphasen einer UmlandStadtWanderung 
entwickelt. So konnte festgestellt werden, dass besonders die Entscheidung, aus 
dem Umland fortzuziehen, bei gleichzeitiger Festlegung des nicht weiter dif
ferenzierten Wanderungsziels „Stadt“ nach Hintergrundfaktoren, die auch das 
Verkehrshandeln beeinflussen, selektiv ist. Die Faktoren wirken in der Fort
zugsentscheidung selektiv, weil sie erstens die Gewichtung der einzelnen in den 
Trade-off einer Wanderung eingestellten Faktoren beeinflussen, weil sie zwei
tens auf die Wahrnehmung und Bewertung des Raumes, also den subjektiven 
Raum, wirken und drittens, weil sie zu einem gewissen Grad die Verteilung von 
Gelegenheiten im Raum, die für einen Haushalt wichtig sind, also den Aktions
raum, mitbestimmen (vgl. 5.4.4). So haben wohnbiographische Erfahrungen 
oder Verkehrsmittelorientierungen Einfluss darauf, ob und wie Erreichbarkeits
unterschiede zwischen Stadt und UmlandWohnorten wahrgenommen werden. 
Darüber hinaus resultieren aus der Wohnbiographie auch persönliche Bezüge zu 
Stadträumen oder dort lebenden Freunden und Verwandten, diese beeinflussen 
als besuchte Gelegenheit auch den Zielort bei Freizeitwegen (kurz und mittel
fristiges Verkehrshandeln). 

Beim Zuschnitt des Suchraumes der Wohnstandortwahl konnte das subjektive 
Bild des Raumes als wichtigster selektierender Hintergrundfaktor identifiziert 
werden. Dieses Bild ist wiederum stark von wohnbiographischer Erfahrung und 
persönlichen Bezügen zum Raum oder dort wohnenden Personen geprägt. Die 
Auswertungen haben ergeben, dass diese Selektion so stark ist, dass selbst bei 
formulierter Handlungsintention in Bezug auf ein verträgliches Verkehrshandeln 
nicht die Räume gewählt werden, die das Umsetzen dieser Handlungsintention 
besonders erleichtern würden. Das gilt auch, wenn die hinsichtlich einer Verkür
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zung der Wege und Nutzung verträglicher Verkehrsmittel optimalen Stadtteile 
den von den Haushalten formulierten WohnstandortwahlKriterien von außen 
betrachtet als passend erscheinen (vgl. 5.4.3.4). Einzig eine Verkehrsmittelori
entierung auf das Fahrrad trägt zu einer annähernd „optimalen“ Vorauswahl des 
Suchraumes bei.

Von wesentlich geringerer Bedeutung ist dagegen die Selektivität nach Hinter
grundfaktoren bei der kleinräumigen Wahl unterhalb der Ebene von Stadtteilen, 
obwohl auch hier – objektiv betrachtet – teilweise beträchtliche Unterschiede der 
Erreichbarkeit bestehen, insbesondere im Hinblick auf die fußläufige Erreichbar
keit eines Stadtteilzentrums oder eines SPNVAnschlusses. Noch kleinräumiger 
– auf der Ebene von Gebäuden – wirkt dahingegen wieder eine MIV-Affinität, 
indem sie bei ausreichendem Einkommen die Wahl einer Wohnung mit privatem 
Stellplatz fördert (vgl. 5.4.3.4, 5.4.4). 

Bewertung und Übertragbarkeit der Ergebnisse

Die für die Gestaltung von Reurbanisierungsprozessen im Sinne verkehrspoliti
scher Zielsetzungen relevante Frage zum Thema Selbstselektion ist, inwieweit 
raumstrukturelle Maßnahmen zur Beeinflussung des Verkehrshandelns dazu 
beitragen, dass die Bewohner unabhängig von ihren soziodemographischen 
Eigenschaften und Orientierungen ein verträgliches Verkehrshandeln praktizie
ren und inwieweit Personen mit nicht ausgeprägt städtischen Verkehrsmittelori
entierungen für das Wohnen in verkehrssparsamen Räumen gewonnen werden 
können. Wenn der Einfluss der raumstrukturellen Rahmenbedingungen auf das 
Verkehrshandeln so klein wäre, dass MIV-affine Haushalte unabhängig von den 
raumstrukturellen Möglichkeiten eines verträglichen Verkehrshandelns viele 
MIVKilometer erzeugen, wäre es sinnlos, diese Haushalte für ein Wohnen in 
der Stadt zu motivieren. Angenommen, diese Haushalte würden von vornherein 
städtische Strukturen meiden, hinge die zukünftige Entwicklung der Reurbansie
rungsprozesse maßgeblich von der Verteilung und Veränderung von Verkehrs
mittelorientierungen ab und eine planerische Einflussmöglichkeit wäre nur ein
geschränkt gegeben. 

Hinsichtlich der Zweifel an der Sinnhaftigkeit eines Förderns städtischen 
Wohnens liefert die qualitative Analyse klare Antworten. So ist – wie bereits 
mehrfach erwähnt wurde – der MIVAufwand von Haushalten in der Regel am 
städtischen Wohnort geringer als er unter den individuellen Rahmenbedingungen 
an einem UmlandWohnort wäre (vgl. 6.1.1.1). Das gilt unabhängig von der Ver
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kehrsmittelorientierung, dem wohnbiographischen Bezug und der Gewichtung 
von Erreichbarkeitskriterien in der Wohnstandortentscheidung. Somit ist es aus 
verkehrsplanerischer Sicht in jedem Fall sinnvoll, dass diese Haushalte in städti
schen Strukturen angesiedelt sind. 

Die Analysen haben diesbezüglich auch gezeigt, dass die von einem MIV-affinen 
Haushalt freiwillig getroffene Wahl eines städtischen Wohnstandortes eine gege
bene Handlungsmöglichkeit und unter bestimmten Rahmenbedingungen sogar 
ein wahrscheinliches Handlungsergebnis ist. Es kann nicht davon ausgegangen 
werden, dass ein MIV-affiner Haushalt nahräumliche Erreichbarkeitsqualitäten 
oder ein ÖVAngebot negativ bewertet und aus diesem Grund ein Wohnen in der 
Stadt ausschließt oder geringschätzt. Die Erreichbarkeitsqualitäten sind einem 
MIV-affinen Haushalt entweder gleichgültig oder er bewertet sie sogar positiv. 
Dies gilt auch, wenn der Haushalt andere Qualitäten als wichtiger einschätzt oder 
wenn es andere Haushalte gibt, denen Erreichbarkeitsqualitäten wichtiger sind 
(vgl. 5.4.4). In der Literatur werden die innerstädtisch wohnenden Haushalte mit 
einer MIVOrientierung und entsprechender Gewichtung der innerstädtischen 
Erreichbarkeit allerdings als dissonant oder mismatched Urbanites (Schwanen, 
Mokhtarian 2003: 3) bezeichnet, die in einer „falschen Nachbarschaft“ (wrong 
neighborhood; Schwanen, Mokhtarian 2005: 127) leben. Auch wenn diese 
Bezeichnungen in den betreffenden Aufsätzen pragmatische Namen für Unter
suchungssegmente sind, suggerieren sie doch, dass diese Haushalte die „unpas
senden“ Erreichbarkeitseigenschaften ablehnen. Dies könnte zu – sicher auch 
im Sinne der genannten Autoren – falschen planerischen Schlussfolgerungen 
führen, wenn beispielsweise Maßnahmen ergriffen würden, die diese Haushalte 
dabei unterstützten, ihre Wohnstandortentscheidung zu „korrigieren“ oder von 
vornherein anders zu treffen, um zu erreichen, dass alle Bewohner in Bezug auf 
die Raumstruktur konsonant sind und vermeintlich besser an ihren Wohnstand
ort passen (matched urbanites). Die hier ausgeführten Analysen haben deutlich 
gezeigt, dass dies aus verkehrsplanerischer Sicht nicht sinnvoll wäre. Vielmehr 
ist planerisch darauf einzugehen, dass „dissonante“ oder MIV-affine Haushalte 
hinsichtlich Wohnqualitäten ohne Mobilitätsbezug anspruchsvoller sind als bei
spielsweise ÖV-affine Haushalte (vgl. 6.2.1). 

Im Hinblick auf die Nutzung des Potenzials von Reurbanisierung, den stadtregi
onalen MIVAufwand zu reduzieren, liegt das Problem der Selbstselektion nach 
Verkehrsmittelorientierungen oder biographischer Wohnerfahrung also nicht so 
sehr darin, dass ein Wohnen in der Stadt für bestimmte Bevölkerungssegmente 
ungeeignet oder generell unattraktiv wäre. Vielmehr liegt das Problem darin, 
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dass Personen aus dem Umland nur selektiv und insgesamt selten in die Stadt 
wandern. Im Umkehrschluss ist zu vermuten, dass auch die Entscheidung, die 
Stadt (wieder) zu verlassen, je nach Verkehrsmittelorientierung und Vorerfah
rung unterschiedlich wahrscheinlich ist. Für die Planung ist es somit eine beson
dere Herausforderung, in der Stadt Wohnqualitäten zu schaffen, die dazu füh
ren, dass auch MIV-affine oder nach ihren Entscheidungskriterien vermeintlich 
„dissonante“ Haushalte ein für sie zufriedenstellendes Wohnungsangebot in der 
inneren Stadt vorfinden. 

Die Hypothesen über Mechanismen der Selbstselektion und Handlungshinter
gründe können für UmlandStadtWanderer in Großstadtregionen gelten, die 
in ihren Eigenschaften Hamburg ähneln (vgl. 5.2.5). Die Übertragung der für 
die ausgewertete Stichprobe identifizierten selektiven Wirkungen in den ver
schiedenen Phasen der Wohnstandortentscheidungen auf andere Segmente 
von Wanderern erscheint dagegen nicht plausibel. Beispielsweise ist bei Stadt
StadtWanderern im Gegensatz zu den Beobachtungen bei der kleinräumigen 
Wohnstandortwahl unterhalb der Ebene von Stadtteilen eine stärkere Selektivität 
nach der Verkehrsmittelorientierung zu erwarten, weil im Maßstab der aktuel
len Stadtwohnung die Erreichbarkeitsunterschiede innerhalb eines Stadtteils 
deutlicher wahrgenommen werden müssten. Bei der Fortzugsentscheidung sind 
die identifizierten Zusammenhänge eng verknüpft mit der innerregionalen Wan
derung, die z. B. eine Beibehaltung wichtiger Gelegenheiten kennzeichnet, so 
dass hier eine direkte Übertragung auf überregionale Wanderer nicht plausibel 
ist. Die besondere Bedeutung von persönlichen Beziehungen oder Bezügen zu 
potenziellen Wanderungszielräumen, die als wichtige Voraussetzung für die 
subjektive Wahrnehmung und Ausprägung von Bildern als Hintergrundfakto
ren herausgearbeitet wurde, wird dagegen auch in Wanderungsuntersuchungen 
völlig anderer Zusammenhänge hervorgehoben, so beispielsweise bei interna
tionaler Migration (vgl. Borchers 2008: 14) oder bei Wanderungen in ländliche 
Räume (vgl. Vogt, Biernatzki et al. 2015: 25 ff.). Auch die Beschränkung der 
Wohnungssuche auf bestimmte Räume wurde auch in anderen Untersuchungen 
beschrieben (vgl. 2.3.2.2). Somit gilt dieser Hintergrundfaktor in verschiedener 
Ausprägung offenbar für mehrere Segmente von Wanderern, wenn nicht für 
Wohnstandortentscheidungen allgemein. Auch passt die identifizierte hohe Rele
vanz persönlicher Bezüge zum Raum gut zu den allgemeinen Beobachtungen, 
dass Wohnungswechsel häufig über kurze Distanzen und innerhalb von Torten
stücken stattfinden (vgl. 2.3.2). 
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6.2 Schlussfolgerungen für die Planung

Aus den Ergebnissen lassen sich Schlussfolgerungen für die Planung ziehen und 
zwar in zwei Richtungen: Einerseits haben die Antworten auf die Forschungsfra
gen ergeben, dass es aus verkehrsplanerischer Sicht sinnvoll ist, Reurbanisierung 
als innerregionalen Konzentrationsprozess zu fördern (vgl. 6.1.1.3). Anderer
seits konnte gezeigt werden, dass Potenzial besteht, das Verkehrshandeln von 
UmlandStadtWanderern (und anderen Bewohnern städtischer Wohnorte) durch 
planerische Einflussnahme noch verträglicher zu machen (vgl. 5.3.7). 

6.2.1 Förderung von Reurbanisierung

Ein Fördern von Reurbanisierung bedeutet, die verkehrssparsamen, integrierten 
Räume der Stadt zu erhalten, auszubauen und für breite Bevölkerungsschichten 
attraktiv und finanziell zugänglich zu entwickeln. Dabei ist besondere Sorgfalt 
auf die Wohnraumversorgung von Familien zu verwenden, denn in den Aus
wertungen wurde deutlich, dass auch eine temporäre Familienphase im Umland 
aufgrund der durch die Kinder entstehenden sozialen Verknüpfungen dauerhaft 
zu einem höheren MIVAufwand führt (vgl. 5.3.6). Außerdem ist eine Rück
wanderung in einer späteren Lebensphase eher unwahrscheinlich, auch weil 
im Vergleich zur Wanderungswahrscheinlichkeit zu Beginn der Familienphase 
Impulse seltener vorkommen, die einen Wohnstandortwechsel auslösen können 
(vgl. 2.3.2). Besonders bei diesem Segment gilt es, die sich abzeichnenden Pro
zesse zunehmender Sesshaftigkeit in der Stadt (vgl. 4.7) als Chance zu nutzen 
und dauerhaft zu erhalten. 

Vor dem Hintergrund der Analyseergebnisse kann die geringe Verfügbarkeit von 
Wohnungen als wichtigstes Hemmnis für die Entscheidung, städtisch zu woh
nen, benannt werden (vgl. 5.4.4). Gesucht wurden Wohnungen mit zufriedenstel
lender Wohnqualität in Räumen mit hoher Erreichbarkeitsqualität zu subjektiv 
angemessenen Preisen. Für die Befragten bestand eine Wahlmöglichkeit nach 
räumlichen Kriterien unterhalb der Ebene vorausgewählter Stadtteile nur sehr 
eingeschränkt. Sie haben mitunter große Zugeständnisse hinsichtlich ihrer zu 
Beginn der Suche formulierten Anforderungen gemacht, besonders hinsichtlich 
der Objektqualität und des Wohnumfeldes. Wohlgemerkt ging es dabei nicht 
etwa um unrealistische Vorstellungen wie z. B. von einem freistehenden Einfa
milienhaus mit Garten, SPNVAnschluss einschließlich eines Bezirkszentrums 
in fußläufiger Entfernung, und es ging auch nicht unbedingt um Wohnräume 
allein in den nachgefragtesten und bekanntesten Stadtvierteln. Die formulierten 
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Ansprüche umfassten eher ein nicht von Lärm beeinträchtigtes Wohnumfeld, 
eine für die Zahl der Haushaltsmitglieder angemessene Wohnungsgröße, einen 
praktischen Schnitt der Wohnung und erreich und nutzbare Grün oder Frei
flächen. Die Befragten würdigten die Anordnung der Gebäude auf dem Grund
stück sowie gemeinschaftlich nutzbare Funktionsräume. Ein privater Stellplatz 
war insbesondere für Haushalte, die auf einen Pkw verzichten wollten, ein 
unerwünschter Kostenpunkt, für andere dagegen Ausschlusskriterium. Von der 
Planung wird also Kreativität gefordert, wie eine auf die Ansprüche verschie
dener Lebensphasen angepasste Wohnqualität bei zumutbaren Wohnkosten und 
geringem Flächenkonsum umgesetzt werden kann. Insbesondere in Anbetracht 
der Eigenschaften von Neubauwohnungen, von denen die Befragten berichte
ten, besteht hier durchaus Diskussions und Forschungsbedarf, denn offenbar 
funktioniert der Austausch von Informationen über subjektive Anforderungen 
mit denjenigen, die das Wohnungsangebot gestalten und bereitstellen können, 
nicht ausreichend gut. 

Die daran anschließende Frage ist, wie in Anbetracht des begrenzten Raumes der 
inneren Stadt Wohnungen in dieser Wohnqualität für mehr Menschen bereitge
stellt werden können. Hierfür lassen sich nach den Auswertungen vier Ansatz
punkte erkennen:

 • Den durchschnittlichen individuellen Wohnflächenkonsum reduzieren 
Hier sind baulichgestalterische Konzepte gefragt, wie mit geschickten 
Wohnungsschnitten auch auf kleinerem Raum gewohnt werden kann. Inte
ressant ist diesbezüglich auch der Befund, dass vielen Befragten die Anzahl 
der Räume wichtiger ist als die absolute Wohnfläche (vgl. 5.4.3.1). Es sind 
aber auch organisatorische Konzepte gefragt, mit denen beispielsweise 
kleiner gewordene Haushalte über einen Wohnungstausch Wohnungen für 
größere Haushalte frei machen können. Aufgrund der in der Untersuchung 
immer wieder herausgestellten Bedeutung des sozialen Umfelds ist dies 
sicher nur sehr kleinräumig, etwa als Wohnungstausch im selben Haus oder 
im selben Block, aussichtsreich. 

 • Neue Wohnqualitäten im Bestand entwickeln  
Wie gezeigt werden konnte, ist die Stadt auch attraktiv, wenn sie keine 
idealen Bedingungen für die Nutzung des MIV bereitstellt (vgl. 6.1.3). 
Gleichzeitig werden viele Räume in der Stadt als unattraktiv wahrge
nommen, weil sie mit Lärm oder Abgasen belastet werden (vgl. 5.4.3.1). 
Eine Geschwindigkeitsbegrenzung könnte die Qualität von Wohnraum im 
Bestand erhöhen, denn auf diese Weise könnten Lärm und Abgasprodukti
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on reduziert werden. Eine Reduktion der für den ruhenden und fließenden 
Verkehr vorgesehenen Flächen könnte an der einen oder anderen Stelle 
Potenzial für Nachverdichtung eröffnen, ohne Grünflächen zu reduzieren. 
Gleichzeitig könnten bestehende Freiflächen (Grünflächen und Plätze) auf
gewertet und besser zugänglich gemacht werden. So würden mehr Räume 
der Stadt den von den Befragten formulierten Ansprüchen an die Wohnqua
lität gerecht werden.

 • Wenig bekannte Stadtteile bekannt und attraktiv machen   
Es gibt in Hamburg Stadtteile, die den Anforderungen der Befragten durch
aus gerecht geworden wären, ihnen aber nicht bekannt waren. So wurden 
diese Stadtteile erst gar nicht in die Vorauswahl der Wohnungssuche einbe
zogen (vgl. 5.4.3.2). Hier könnte Wohnraumpotenzial erschlossen oder der 
Nachfragedruck in den bekanntesten Stadtteilen gesenkt werden, indem 
wenig bekannte Stadtteile bekannter gemacht werden, um sie auf der sub
jektiven Landkarte der Bevölkerung sichtbar zu machen. Ein solches Vor
gehen findet beispielsweise als Begleitung der Entwicklung der Hamburger 
Hafencity statt und hat im Hamburger Stadtteil Wilhelmsburg parallel zu 
einem Aufwertungsprozess im Zuge der IBA (2006–2013) stattgefunden.

 • Räume mit innerstädtischen Erreichbarkeitsqualitäten ausbauen  
Es ist bekanntlich schwierig, die Erreichbarkeitsqualitäten der zumeist 
in der Gründerzeit gebauten funktionsgemischten Stadt heute neu zu ent
wickeln. Als ein Weg erscheint vor dem Hintergrund der Auswertungen 
vielversprechend, integrierte Stadtteile an ihren äußeren Rändern weiter zu 
entwickeln. Die Befragten waren mitunter zwar auf bestimmte Stadtteile 
fixiert, aber teilweise durchaus bereit, auch an den Rändern dieser Stadttei
le nach Wohnungen zu suchen (vgl. 5.4.3.2). Hierfür müssten die passende 
Dichte, eine geeignete Baustruktur und ein guter ÖVAnschluss geschaffen 
werden.

Aus den Analysen können weiterhin drei Aspekte herausgestellt werden, die in 
der Planung zu beachten sind, um die Attraktivität der Stadt zu erhalten und das 
Fortbestehen einer Reurbanisierung langfristig zu sichern: 

 • Diversität von Gelegenheiten in städtischen Räumen erhalten  
Als relevante Gelegenheiten werden von den Befragten nicht nur das klein
teilige Einzelhandelsangebot, die Dichte von Cafés, Restaurants, Wochen
märkten angeführt. Auch das Angebot an Sportvereinen, attraktiven Frei
räumen und Kultur (von Oper und Theater über Programmkinos bis zum 
Straßenfest und OffTheater) werden als wichtige und im Umland vermiss
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te Qualitäten gesehen. Diese Angebote sind somit wichtige Standortfakto
ren, die das Wohnen in der Stadt attraktiv machen. Die Diversität dieser 
häufig wohnungsnahen Angebote gilt es also zu fördern und auszubauen. 

 • Verträgliche Dichte erhalten und planen  
Bei den oben genannten Entwicklungsmöglichkeiten hinsichtlich weiteren 
Wohnraumes in der Stadt ist darauf zu achten, dass die für eine kleintei
lige Funktionsmischung, ÖV-Erschließung und Grünflächenversorgung 
erforderliche Siedlungsdichte beibehalten wird. Ein stetig steigender 
Wohnflächenkonsum je Einwohner reduziert in der Konsequenz lang
fristig die nachgefragten Qualitäten der Stadträume, die von einer hohen 
Einwohnerdichte abhängen. Aufgrund der Begrenztheit des Raumes führt 
ein steigender Wohnflächenkonsum entweder zu einer geringeren Einwoh
nerdichte oder zu einer Minderung der nahräumlichen Freiraumverfügbar
keit. Die unter anderem wegen ihrer Erreichbarkeitsqualität nachgefragten 
Raumtypen Hamburgs haben eine durchschnittliche Dichte von etwa 200 
Einwohner / ha Siedlungsfläche (vgl. 5.4.4). Dies kann als grober Ori
entierungswert dafür dienen, welche Siedlungsdichte in einer Stadt wie 
Hamburg erreicht werden muss, damit der sich aus Erreichbarkeitsquali
täten ergebende Wohnnutzen in der Stadt den Wohnnutzen des Umlands 
übertrifft. Diese Feststellung soll nicht als Plädoyer für eine Rückkehr zur 
maximalen Grundstücksausnutzung wie in den Mietskasernen der Grün
derzeit, die mit ihrer extrem dichten Bebauung und Belegung gesundheit
liche und soziale Probleme verursachten, missverstanden werden. Auch 
kann eine bestimmte Siedlungsdichte nicht alleine die nachgefragten städ
tischen Qualitäten garantieren, wie die Stadtentwicklung der 1960er und 
1970er Jahre86 gezeigt hat. Dennoch geht es darum, heutige innerstädtische 
Wohnstandards und Entwicklungstrends zu reflektieren. Bei Konversions
projekten, bei der Nachverdichtung und im Bestandsumbau gilt es, auch 
diese möglichen, eher langfristig wirksamen Konsequenzen mitzuden
ken und in eine fachliche Diskussion um angemessene Siedlungsdichten 
in Städten, die Reurbanisierung fördern wollen, einzubringen. Es besteht 
Forschungsbedarf hinsichtlich Wechselwirkungen und planerischer Steu
erungsmaßnahmen. Anregungen bietet diesbezüglich die Auseinanderset
zung mit angemessenen Dichtewerten von Westphal (2008: 119 ff.) aus 
der Sicht verschiedener stadtplanerischer Handlungsfelder in Bezug auf 
schrumpfende Städte. 

86 Stadtentwicklung nach dem Leitbild „Urbanität durch Dichte“.
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 • Realistische Stadtbilder kommunizieren  
In der Stichprobe konnte eine verbreitete Vorstellung, für Kinder sei das 
Wohnen im Umland besser als in der Stadt, identifiziert werden. Sicher 
gibt es raumspezifische Vor- und Nachteile für das Wohnen mit Kindern, 
die Vorstellung basiert aber offenbar nicht auf einer systematischen Aus
einandersetzung mit diesen Aspekten, sondern auf unreflektierten Vorstel
lungen oder Vorurteilen. Diese können dazu führen, dass Haushalte mit 
einer StadtUmlandWanderung eine Entscheidung treffen, die sie später 
bereuen, aber unter Umständen nur schwer rückgängig machen können. 
Hier ist insbesondere bei Personen, die selbst im Umland aufgewachsen 
sind, eine vergleichsweise niedrige Schwelle für die StadtUmlandWan
derung zu erwarten. Diese Vorstellung kann auch dazu führen, dass Haus
halte im Umland die Entscheidung für ein Wohnen in der Stadt gar nicht 
erst in Erwägung ziehen, obwohl es für sie gut wäre. Neben dem Erhalt 
und Ausbau einer räumlichen Planung, die auf die speziellen Bedarfe an 
Wohnumfeldern auch von Kindern eingeht, könnte hier die Kommunika
tion realistischer Bilder ein planerischer Ansatzpunkt sein. In den Daten 
gab es Hinweise, dass sich das Bild vom UmlandWohnen im Alter durch 
öffentliche Diskussion bereits gewandelt hat.

6.2.2 Förderung verträglichen Verkehrshandelns in der Stadt

Zwar handeln die befragten Haushalte am StadtWohnort verträglicher als am 
UmlandWohnort. Dennoch besteht weiteres Potenzial, das Verkehrshandeln 
noch verträglicher zu gestalten. Hierfür lassen sich nach den Auswertungen fol
gende Ansatzpunkte erkennen:

Zum einen könnte in vielen Fällen der Wohnstandort im Hinblick auf die all
tagsrelevanten Gelegenheiten noch günstiger gewählt werden. Dabei wäre die 
Wohnstandortwahl günstiger ausgefallen, wenn die Befragten auch bei der klein
räumigen Wahl einen Standort gefunden hätten, der ihren Entscheidungskrite
rien besser entspricht. Hier bewirkt also der Angebotsmangel eine suboptimale 
Lösung (für Maßnahmen zur Entspannung des Wohnungsmarktes vgl. 6.2.1). 
Hinzu kommt, dass die Befragten eine Vorauswahl treffen, in der die Nähe zu 
nichtalltagsrelevanten Orten (Wohnort von Freunden und Verwandten, aus 
Wohnbiographie bekannter Stadtteil) sehr stark gewichtet werden (vgl. 5.4.3.4). 
Eine Entscheidung, die diesbezüglich rationaler wäre, würde zu einem im Hin
blick auf die Organisation des Alltags günstigeren Wohnstandort führen. Hier 
könnte ein Beratungsangebot hilfreich sein.
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Zum anderen zeigen die Ergebnisse verkehrsplanerische Ansatzpunkte zur Redu
zierung des MIVAufwands auf (vgl. 5.3.3). So fördern gute Parkmöglichkeiten 
bei der Arbeit oder bei Freizeitgelegenheiten die Nutzung des MIV für diese 
Wege, eine Parkraumbewirtschaftung, die das Parken zumindest kostenpflich
tig macht, wäre hier ein vielversprechender (und bereits seit langem bekannter) 
Ansatzpunkt, um verträglicheres Verkehrshandeln zu fördern. Interessant ist hier, 
dass eine Parkraumbewirtschaftung nicht nur über die monetären Kosten wirkt. 
In den Interviews wurde deutlich, dass alleine der Umstand einer ParkhausNut
zung oder des Lösens eines Parkscheins die MIVNutzung besonders bei kurzen 
Wegen deutlich weniger attraktiv macht (vgl. 5.3.3.1). Besonders bei den MIV
affinen Haushalten tragen solche Restriktionen gegenüber dem MIV zu verträg
lichem Verkehrshandeln bei. Generell halten die Befragten bei Wegen innerhalb 
der Stadt häufig das Fahrrad für das am besten geeignete Verkehrsmittel. Die 
Infrastrukturausstattung sowie die Berücksichtigung von Fahrradabstellanlagen 
beim eigenen Wohnobjekt sind jedoch häufig seiner subjektiven Bedeutung im 
Alltag nicht angemessen (vgl. 5.3.3.1). Auch hier gibt es für die Verkehrsplanung 
Handlungsbedarf und spielraum. 

6.3 Forschungsbedarf

Die Ergebnisse zeigen, dass Reurbanisierung als überregionaler Konzentra
tionsprozess nur dann das Potenzial hat, großräumig verkehrssparend zu wir
ken, wenn es deutschlandweit eine stufenweise Bevölkerungskonzentration zur 
jeweils mindestens nächst höheren Zentralitätsstufe gibt. Zu klären sind diesbe
züglich das Ausmaß und die Wirkung von Konzentrationsprozessen oder auch 
von UmlandStadtWanderungen auf der Ebene von Orten geringerer Zentrali
tätsstufe (kleinere Oberzentren, Mittelzentren). Hinsichtlich der kleineren Städte 
stellt sich neben dem Forschungsbedarf über Ursachen und Wirkungen der dort 
zu beobachtenden Prozesse die Frage, ob es aus verkehrsplanerischer Sicht sinn
voll ist, planerische Strategien zu entwickeln, um die innerstädtischen Räume 
der Großstädte entlasten. 

Das in der qualitativen Analyse generierte Wissen zu Wanderungsentscheidung 
und Verkehrshandeln bietet Ansatzpunkte für eine vertiefende Forschung. So 
besteht insbesondere Forschungsbedarf im Hinblick auf die identifizierten Hin
tergrundfaktoren des Verkehrshandelns und der Wohnstandortwahl: Wie stark 
beeinflusst die Wohnbiographie die Wohnwünsche, die Verkehrsmittelorientie
rung und die Verteilung individuell wichtiger Gelegenheiten im Raum und welche 
Rolle spielt diesbezüglich die eigene Mobilitätssozialisation? Interessant wäre 
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im Hinblick auf die planerischen Schlussfolgerungen eine quantitative Überprü
fung der in der Arbeit aufgestellten Hypothesen, hilfreich wäre dabei eine engere 
Verbindung quantitativer und qualitativer Ansätze zur Auseinandersetzung mit 
Mobilitätsorientierungen. Im Hinblick auf die Wanderungsentscheidung würde 
die Frage nach einem Wandel von Bildern über das Leben in der Stadt und im 
Umland die entsprechende Vermutung, Ursache von Reurbanisierung zu sein, 
konkretisieren, Wechselwirkungen mit Wohnstandortorientierungen und ent
scheidungen und Wohnbiographie sind zu prüfen. Eine quantitative Vertiefung 
zur Rolle von subjektiven Landkarten bei der Wohnstandortwahl könnte entspre
chend konkretere Handlungsempfehlungen geben.

Die Möglichkeit des Einflusses einer subjektiven Wahrnehmung und wohn
biographischen Aspekten in Selbstselektionsprozessen wird in der wissen
schaftlichen Diskussion zwar genannt (vgl. Bohte, Maat et al. 2009: 353), ihre 
Berücksichtigung in empirischen Forschungsdesigns entspricht jedoch nicht 
der in der vorliegenden Analyse herausgearbeiteten Bedeutung. Ihre Einbezie
hung in quantitative Forschungsdesigns wäre wünschenswert. In Bezug auf die 
Selbstselektion in der Untersuchungsregion konnten differenzierte Aussagen 
zu UmlandStadtWanderern getroffen werden. Das hierbei festgestellte Fehlen 
einer Selektion bei der kleinräumigen Wohnstandortwahl könnte bei anderen 
Wanderungssegmenten anders sein. Für ein vollständiges Bild fehlen Erkennt
nisse zu innerstädtischen Wohnungswechseln und überregionalen Zuwande
rungen. Sie sind hinsichtlich des Suchprozesses und ihrer Wohnstandortwahl, 
einschließlich der dabei relevanten Kriterien, zu untersuchen. Eng verknüpft mit 
diesem Thema der Wohnstandortwahlkriterien ist auch die Frage danach, wie 
städtische Wohnqualität hergestellt werden kann, die auf die Bedürfnisse und 
Anforderungen der verschiedenen Bevölkerungssegmente zugeschnitten ist und 
gleichzeitig eine Dichte generiert, die zur Herstellung nachgefragter Erreichbar
keitsqualitäten erforderlich ist. 

Die vorliegende Arbeit hat sich den Fragestellungen zu Wohnstandortwahl und 
Verkehrshandeln mithilfe eines mikrotheoretischen Ansatzes genähert und die 
Erkenntnisse um die Ergebnisse einer vorwiegend deskriptiven Analyse des 
Wanderungsgeschehens ergänzt. Eine wesentliche, noch ausstehende Aufgabe ist 
es nun, diese Erkenntnisse miteinander in integrierten Wohnstandortwahl und 
Verkehrsmodellen zu verknüpfen, um mithilfe von Szenarien die Veränderungen 
des Verkehrsaufwands unter Einbeziehung verschiedener planerischer Maßnah
men genauer bestimmen zu können. Hierfür ist erstens ein maßnahmesensitives 
Wohnstandortwahlmodell erforderlich, das nach den Erkenntnissen der vorlie
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genden Arbeit nicht nur Erreichbarkeitsqualitäten berücksichtigen sollte, son
dern auch wohnbiographische Aspekte. Insbesondere die derzeitige Bedeutung 
und Wirkung von Arbeitsorten bei der Modellierung von Wohnstandortwahlen 
sollten kritisch hinterfragt und die neuen Erkenntnisse über Wanderungsentschei
dungen zur Konzeption der Modellierung verwendet werden. Dafür sind aller
dings quantitative Kennzahlen für die Modellierung notwendig. Die Ergebnisse 
von quantitativen Befragungen zur Wohnstandortwahl bieten hierfür derzeit nur 
wenige verwendbare Ergebnisse, der oben genannte Forschungsbedarf hinsicht
lich einer Quantifizierung der in der vorliegenden Arbeit identifizierten Faktoren 
ist hier ebenfalls von Bedeutung. Zweitens ist für eine integrierte Modellierung 
ein kleinräumiges Verkehrsmodell erforderlich, das nicht nur in der Stadt, son
dern auch im Umland raumstrukturelle Gegebenheiten im Verkehrszellenzu
schnitt berücksichtigt und Aspekte wie die eingeschränkte Parkraumverfügbar
keit als Restriktionen des MIV einbezieht. Unterschiede des Verkehrshandelns 
in Abhängigkeit von Eigenschaften des Wohnortes sollten im Hinblick auf die 
Organisation von Aktivitäten evtl. auch im Hinblick auf Zeitbudgets und Wege
ketten untersucht und in die Modellierung des Verkehrshandelns einbezogen 
werden. Auch hier ist eine quantitative Vertiefung bzw. Ergänzung der qualitati
ven Ergebnisse des Projektes vonnöten. 

Ein wichtiges Ergebnis dieser Arbeit ist, dass ein innerstädtischer Wohnstandort 
eines Haushaltes, der über einen Pkw verfügt und ihn gerne nutzt, aus verkehrs
planerischer Sicht als günstig einzuschätzen ist. Da aber der PkwBesitz ein 
bestimmtes Mindesteinkommen voraussetzt, das auch dafür aufgewendet werden 
kann, an verkehrssparsamen Wohnstandorten hohe Wohnkosten zu tragen, stellt 
sich die Frage nach Verdrängungseffekten. Betroffen können diejenigen sein, die 
aus finanziellen Gründen auf einen Pkw verzichten müssen und deren Mobili
tätsbudget insgesamt klein ist. Werden diese Haushalte aufgrund der wachsenden 
innerstädtischen Wohnungsnachfrage in Lagen gedrängt, die mit dem Umwelt
verbund, speziell auch mit dem Fahrrad nur schlecht erreichbar sind, erschwert 
man ihnen die Teilhabe am städtischen Arbeits, Kultur und Sozialleben. Auch 
hier besteht Forschungs und Diskussionsbedarf.
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Anhang

Anhang I: Ablauf der Clusteranalyse zur Bildung von Raumtypen innerhalb der 
Untersuchungsräume Hamburg und Leipzig

Ergänzung zu 3.3: Bildung von Raumtypen innerhalb der Untersuchungsräume

Theoretisch begründete Auswahl der Indikatoren

Standardisierung / Gewichtung der Variablen

Clustereinteilung 

Identifizieren von Ausreißern für verschiedene Merkmalskombinationen 

Berechnung von Lösungen für verschiedene Kombinationen von Algorithmus, 
Distanzmaß, Clusterzahl

Überprüfen der Sinnhaftigkeit der Cluster anhand graphischer Darstellung der 
Ausprägungen der Cluster in Boxplots in Kombination mit einer räumlichen 
Darstellung im GIS

Auswahl verschiedener Klassifikationsvarianten mit geringen Clusterzahlen (3-5 
Cluster) zum Feststellen von Gemeinsamkeiten und Unterschieden

Generieren einer Klassifikation, die das Ergebnis der Gemeinsamkeiten der 
verschiedenen Klassifikationsvarianten am besten wiederspiegelt 

Vorbereitung der Clusteranalyse 

Statistisches Überprüfen von Klassifikationsvarianten

Inhaltliche Beschreibung der Raumtypen von Klassifikationsvarianten

Prüfen der Klassifikation mit einer Diskriminanzanalyse / Klassifikationsmatrix

Zuordnung von  Ausreißern und uneindeutigen Fällen

Testen der Algorithmen, Standardisierungen, Sensitivität gegenüber 
Veränderungen 

Ablauf der Clusteranalyse zur Bildung von Raumtypen 

Extrahieren von Erkenntnissen aus Theorie und Empirie  zur Bestimmung 
relevanter Indikatoren

Quelle: Matthes, Gertz 2014: 5, leicht bearbeitet.
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Anhang IV: In der Datenaufbereitung berücksichtige Eingemeindungen der Stadt Leipzig
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Anhang V: Anschreiben für die qualitative Erhebung

Ergänzung zu 5.2.1: Auswahl der Stichprobe 

Anschreiben für Haushalte mit bekannter Telefonnummer
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Anschreiben für Haushalte ohne bekannte Telefonnummer
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Anhang VI: Erhebungsunterlagen der qualitativen 
Erhebung

Ergänzung zu 5.2.2: Konzeption der Interviews
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Fragebogen  
(Bearbeitung nach dem Interview, Antworten von der Interviewerin eingetragen)
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Anhang VII: Regeln für die Auswertung des Verkehrsaufwands

Ergänzung zu 5.2.3: Auswertungsmethodik

1. Auswertung der Aktivitäten von gewanderten Haushaltsmitgliedern

a. Klassifizierung der berichteten Aktivitäten in Pflicht, Einkauf, 
Freizeitaktivitäten 

b. Zuordnen der Aktivitäten zu den Haushaltsmitgliedern. Kinder unter 
sieben Jahren werden nur bei ihren eigenen Aktivitäten und bei Fami
lienausflügen dem Verkehrsaufwand zugeordnet. Werden Kinder bei 
ErwachsenenAktivitäten wie beispielsweise Einkäufen mitgenommen, 
wird ihnen die Aktivität nicht zugeordnet. Die Annahme hierfür ist, dass 
kleinere Kinder nur deshalb mitkommen, weil sie nicht alleine zu Hau
se bleiben können. Begleitungen durch Erwachsene werden als eigene 
Aktivität erfasst. So ist beispielsweise das Bringen eines Kindes zur 
Kita eine eigene Aktivität. Wird die Begleitung nicht von gewanderten 
Haushaltsmitgliedern ausgeführt, geht sie nicht in die Auswertung ein.

c. Ermitteln der Aktivitätenhäufigkeit in Bezug auf eine Woche. Aktivi
täten, die seltener als einmal wöchentlich stattfinden, werden anteilig 
berücksichtigt. Alle Aktivitäten werden berücksichtigt, auch seltene 
Ausflüge. Urlaube werden gesondert behandelt (für die Definition vgl. 
5.3.5).

2. Ermittlung von Wegelängen und dauern

a. Wegequellen und Ziele: Aus den Angaben der Befragten werden die 
Verkehrsmittel, die Adressen der genutzten Gelegenheiten und die zu
rückgelegten Wegeketten möglichst genau extrahiert, um so die We
gelänge nach Verkehrsmittel bestimmen zu können. Für Wege mit der 
Zielangabe „Hamburger City“ werden die Haltepunkte Jungfernstieg 
oder Hauptbahnhof festgelegt, je nachdem welche der näher gelege
ne Haltepunkt zum Wohnort ist. Für nicht näher spezifizierte Ziele in 
Ortsteilen oder Gemeinden wurde der Bahnhof als Annäherung gesetzt. 

b. Die Ermittlung der Entfernung erfolgt für alle Wege mit Google Maps. 
Das heißt, auch für ÖVWege wird die Straßenentfernung zur Bestim
mung der Wegelänge verwendet. Dies hat den praktischen Grund einer 
wesentlich leichteren Erfassung, aber auch einen wichtigen inhaltlichen 
Grund. Die in der Analyse enthaltenen ÖVWege sind sozusagen ge
sparte, d. h. nicht mit dem MIV zurückgelegte Straßenkilometer. Wür
de man die tatsächlichen, häufig im Vergleich zum MIV-Weg längeren 
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ÖVStrecken messen, überschätzte man, wie viele MIVKilometer 
durch die ÖVNutzung gespart werden. 

3. Berechnen des Verkehrsaufwands

a. Aus den Aktivitäten und ihrer Verknüpfung sowie den Wegeangaben 
wird der Verkehrsaufwand nach Wegezweck und Verkehrsmittel für 
den gesamten Haushalt für eine Woche generiert. 

b. Bei Begleitwegen, die für die Begleitung eines Haushaltsmitglieds an
fallen, aber nicht von einem Haushaltmitglied ausgeführt werden, wird 
nur der Weg des Haushaltsmitglieds berücksichtigt. 

c. Wege, die seltener als einmal wöchentlich stattfinden, werden anteilig 
berücksichtigt. 

d. Der Vergleich der Kennzahlen erfolgt auf Personenebene um Vergleich
barkeit herzustellen. In Mehrpersonenhaushalten wird der Verkehrsauf
wand daher durch die Anzahl der Haushaltsmitglieder geteilt, um einen 
durchschnittlichen Verkehrsaufwand zu ermitteln, der dann mit anderen 
Haushalten verglichen werden kann. 

Zum Umgang mit Zweifelsfällen vgl. Abschnitt 5.2.3.
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Anhang VIII: Aus den genannten Fortzugsgründen abgeleitete Fortzugsursachen

Anhang 265 

 

VIII.  Aus den genannten Fortzugsgründen abgeleitete Fortzugsursachen 

Ergänzung zu 5.4.2.1: Fortzugswunsch 
Von den Befragten formulierte Gründe für den Fortzugswunsch 

Ursache für die Bildung des 
Fortzugswunsches Veränderung der indi-

viduellen Situation 
Erfahrung des Umland-
Lebens/Probewohnens 

Veränderung allg. 
Bedingungen 

Wechsel des Arbeitsor-
tes (590, 868, 1078), 
Arbeitsaufnahme (548, 
643, 713), gesundheitli-
che Gründe (471) 

Das Pendeln belastet stär-
ker als erwartet (387,471, 
580, 868, 983, 1150), Au-
tos sind „unzuverlässige 
Verkehrsmittel“ (67, 548) 

Die Pendeldauer 
wegen des Ver-
kehrs erhöht 
(977), Arbeitsplatz 
angebot wird 
schlechter (590)  

Pendeln ist er-
forderlich und 
aufwendig 

1:  
Mobilitäts-
bezogene 
Ursachen, 

unabhängig 
von der 
Verbin-

dungsquali-
tät zu 

bestimmten 
Personen 

Freizeit- und Versor-
gungsangebot wird wich-
tiger durch mehr Freizeit 
infolge des Renten-Ein-
tritts (353, 1005), neue 
Bedürfnisse des wach-
senden Kindes (920) 

Schlechte Erreichbarkeit 
und Versorgungsangebot 
mit unpassenden Öff-
nungszeiten schränkt ein, 
verhindert Spontaneität 
(174, 406, 590, 826, 863, 
917, 920, 977, 1005, 1150) 

Freizeit- und Ver-
sorgungsangebot 
wird wegen 
Schließungen 
schlechter (353, 
406, 868, 1150)  

Angebot/ 
Erreichbarkeit 
von Freizeit- und 
Versorgungsein-
richtungen ist 
schlecht 

Pkw-Immobilität bei 
anderen beobachtet, für 
sich selbst antizipiert 
(406, 806, 826), zweiter 
Pkw nicht mehr bezahl-
bar (67), Kinder müssen 
gefahren werden (1150) 

Pkw-Immobilität erlebt, 
Finanzierung und Nutzung 
eines Pkw ist teuer (920) 
und daher unmöglich (863, 
983), mindestens in der 
NVZ ist man eingeschränkt 
(353, 445, 863, 590, 643) 

 Wohnen ohne 
Pkw ist nicht 
möglich  

 Gesprächsthemen fehlen 
(920, 1150), man wird 
beobachtet (445), wenig 
Anschluss (1129), gesell-
schaftl. Akzeptanz berufs-
tätiger Mutter fehlt (1150) 

 Umlandbewoh-
ner sind anders 
als Städter 

2:  
Ursachen 
mit Bezug 

zum Sozial-
leben 

Geschäftliche Kontakte 
werden für den Aufbau 
der eigenen Firma wich-
tig (713), Bedürfnis nach 
gleichaltrigen Personen 
(ca. 30 Jahre) die man 
kennenlernen könnte 
(917) 
 

Die Hemmschwelle, die 
Strecke in die Stadt für 
kurze, spontane Kontakte 
zu überwinden, ist groß 
(445, 917, 580, 1150), man 
wohnt isoliert (1005), eine 
Partnerin oder neue Leute 
kennen zu lernen ist 
schwierig (643, 917) 

 Soziale oder 
geschäftliche 
Kontakte sind 
schwerer zu 
erzeugen und  
zu pflegen 

Umland-spezifische 
Wohnumfeldqualitäten 
werden nicht mehr ge-
braucht: Kinder sind nun 
groß (406, 580, 590, 
977, 1078)  

Im Umland ist es laut (Mo-
torradfahrer, Hauptver-
kehrsstraße, 
Landwirtschaft) (1129) 

Land(schaft) ver-
liert an Freizeit-
qualität (353, 826, 
471), es wird 
enger (826) 

Wohnumfeld-
qualitäten im 
Umland entspre-
chen nicht dem 
aktuellen Bedarf 

3:  
Ursachen 
mit Bezug 
zum unmit-

telbaren 
Wohnumfeld 

Gesundheitliche Ein-
schränkung und Tod 
eines Partners werden 
kommen (406, 806, 826, 
1009), Besitzverhältnisse 
sind ungeklärt (471), 
Kündigung, Zwangsver-
kauf (863, 1005) 

Pflege des großen Hauses 
und Gartens wird im Alter 
zur Last (406, 806, 1005, 
1009) 

 Wohnung am 
Umland-Wohnort 
ist für das Alter 
nicht geeignet 

4:  
Ursachen 
mit Bezug 

zum Wohn-
objekt 

Expartner(in) bleibt woh-
nen, so dass Wohnen in 
aktueller Wohnung un-
möglich (228, 344, 417, 
632, 920), Distanz zur 
neuen Partnerin zu weit 
(223) 

Reflexion zur Lebenspla-
nung ohne Expartner (643, 
868, 1129) 

 Veränderung 
derLebens-
partnerschaft  5:  

Persönliche 
Ursachen 




