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Vorwort

Reurbanisierung ist derzeit ein aktuelles Thema fiir 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. Ausmal und genaue BestimmungsgroRen sind jedoch weitgehend
unklar, zumal noch kein einheitliches Messkonzept vorhanden ist.

Aus der Perspektive der Verkehrsplanung stellt sich die Frage, ob Reurbani-
sierung dazu fuhrt, dass sich nach einem Umzug in die Grofstadt ein umwelt-
vertraglicheres Verkehrsverhalten in Hinblick auf Verkehrsmittelentscheidungen
und Entfernungen einstellt als vor dem Umzug. Bislang gab es nur eine geringe
Beschaftigung der Mobilitatsforschung mit der Reurbanisierung. Eine zentrale
Frage ist dabei, inwieweit Unterschiede im Verkehrsverhalten durch die raum-
strukturellen Rahmenbedingungen erkléart werden und inwieweit die Mobilitéts-
préaferenzen 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 veranderten Verkehrsverhaltens nach einem erfolgten Umzug.
Die Arbeit von Gesa Matthes verbindet beide Perspektiven und zielt somit auf
eine Forschungsliicke und auf ein aktuelles Thema. Die Dissertation basiert auf
einem Forschungsvorhaben, das von der Deutschen Forschungsgemeinschaft
(DFG) gefordert wurde.

Die Betrachtung von Hamburg und Leipzig zeigt, dass die Reurbanisierung ge-
pragt ist von einem Zuzug in die Region von auflen sowie von einer groBReren
Sesshaftigkeit der Familien in den Grof3stadten. 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 verdnderten Verkehrsverhaltens nach einem Standortwechsel, sondern
gibt zusétzlich wertvolle Einsichten zu Fortzugsentscheidung, Suchprozess und
Wohnstandortentscheidung. Damit werden die in Forschungsarbeiten tberwie-
gend separat betrachteten Themenfelder Verkehrsverhalten und Umzugsent-
scheidung hier einer sinnvollen gemeinsamen Betrachtung unterzogen, die zahl-
reiche neue Erkenntnisse fur 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 moglicher Wirkungen
Giberwiegend positive Bewertung von Reurbanisierung wird auf der Grundlage
empirischer Analysen hinterfragt, um aus verkehrsplanerischem Blickwinkel
Schlussfolgerungen fiir 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 vertrégliche Verkehrsmittel beizutragen. Ob dieses
Potenzial bereits realisiert wird, hangt von zwei Bedingungen ab. Zum einen
muss Reurbanisierung ein Prozess sein, der eine stabile (Re)Konzentration von
Bevolkerung in verkehrssparsamen, also u. a. funktionsgemischten und gut an
den OV angebundenen Raumen beitrdgt. Zum anderen missen die raumstruk-
turellen Rahmenbedingungen der verkehrssparsamen Rédume von den Trdgern
der Prozesse flr ein vertragliches Verkehrshandeln genutzt werden. Die Arbeit
gliedert sich in zwei methodisch verschiedene Analysen, die diese Bedingungen
untersuchen.

Die erste Analyse behandelt die quantitative Auspragung von Reurbanisierung.
Hier werden bevolkerungsstrukturelle Verdnderungsprozesse im Zeitraum 1993
— 2010 r&umlich 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 tblichen Kennzahlen
und Messkonzepten von Reurbanisierung verbergen und wie diese Prozesse im
Hinblick auf ihre verkehrliche Wirkung interpretiert werden mussen.

In der zweiten Analyse wird das Verkehrshandeln ausgewahlter Reurbanisie-
rungstrager beleuchtet und der raumstrukturelle Einfluss auf ihr kurz- und mittel-
fristiges Verkehrshandeln herausgearbeitet. Zudem werden Faktoren mit Mobili-
tatsbezug in der Wohnstandortentscheidung und ihre Bedeutung als Ursache von
Reurbanisierung diskutiert. Dabei wird auch auf das Thema einer Selbstselektion
nach Mobilitatsorientierungen eingegangen. Die Arbeit verwendet hierbei ein
qualitatives Forschungsdesign, das darauf abzielt, empirisch fundierte Hypothe-
sen zu Wirkungen und Wechselwirkungen abzuleiten.



Im Ergebnis wird gezeigt, dass in der zweiten Halfte des Untersuchungszeitrau-
mes eine innerregionale Bevolkerungskonzentration in den verkehrssparsamen
Réumen der betrachteten Stadtregionen erkennbar ist und vorwiegend dadurch
entsteht, dass die Stadtbewohner seltener ins Umland ziehen. Die Ursache fir
diesen Konzentrationsprozess sind verdnderte Wanderungswahrscheinlich-
keiten von Personen tiber 30 und unter 18 Jahren sowie Kohorteneffekte der
Uber-45-Jahrigen. Das ebenfalls zu beobachtende Bevolkerungswachstum der
verkehrssparsamen Raume speist sich auch aus uberregionalen Zuwanderungen,
wobei primér 18 — 29-Jahrige aus anderen Stadten Deutschlands Tréger dieses
iiberregionalen Austausches sind. Ob die identifizierten iiberregionalen Prozesse
ebenfalls zu einer Bevolkerungskonzentration in verkehrssparsamen Raumen auf
gesamtdeutscher Ebene fulhren, wére anhand entsprechender Daten zu Kldren.

Die innerregional in die Stadt wandernden Haushalte aller Altersstufen erzeugen
am stadtischen Wohnstandort weniger motorisierte Personenkilometer als an ih-
rem Umland-Wohnort, solange nicht alle Haushaltsmitglieder ihren Arbeitsplatz
in einer Umland-Gemeinde haben — das gilt unabhéngig von ihrer Mobilitétsori-
entierung oder der Haushaltsstruktur. Nach den Auswertungen ist davon auszu-
gehen, dass dieses Ergebnis auf bereits lange in der Stadt wohnende Haushalte
Ubertragbar ist, vermutlich gilt es auch fur das innerregionale Verkehrshandeln
der Uberregional Zugewanderten. Somit ist nach den Ergebnissen dieser Arbeit
eine aus verkehrswissenschaftlicher Sicht positive Bewertung und planerische
Unterstlitzung 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 1080/2-1, 2011-2014). Das Forschungsprojekt wurde von der
Deutschen Forschungsgemeinschaft (DFG) im Rahmen einer Sachbeihilfe
gefdrdert, 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) Primardaten
von der Autorin erhoben und aufbereitet, die (quantitativen) Sekundardaten
der Wanderungs- und Bevolkerungsstatistik wurden ebenfalls von ihr aufberei-
tet. Teile der Dissertation wurden in wissenschaftlichen Artikeln und in einem
Working Paper vorab verdffentlicht:

e Teile aus den Kapiteln 2 und 3 in: Matthes, Gesa; Gertz, Carsten 2014:
Raumtypen fur Fragestellungen der handlungstheoretisch orientierten
Personenverkehrsforschung. Technische Universitdt Hamburg-Harburg:
Institut fur Verkehrsplanung und Logistik (ECTL Working Paper, 45).

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

e Teile aus Kapitel 5.3 in: Matthes, Gesa 2015: Veranderungen des Ver-
kehrshandelns nach einer Wanderung in Richtung Stadt. Ergebnisse einer
qualitativen Untersuchung. In: Joachim Scheiner und Christian Holz-Rau
(Hg.): Raumliche Mobilitdt 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 demgegeniiber 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 kiirzer als im Working Paper, dargestellt.
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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)! wird noch immer kontrovers gefhrt.
Die in Deutschland wohl bekannteste These wurde vor zehn Jahren von BruUHL
(2005) formuliert, die — gestutzt auf eine Betrachtung zweier innenstadtnaher
Réume in Leipzig und Miinchen — nach einem Jahrzehnte dominierenden Trend
der Suburbanisierung Anzeichen fur den Beginn einer neuen Phase der Stadt-
entwicklung erkannten, in der die Stadt als Wohnort fiir breite Bevilkerungs-
segmente an Bedeutung gewinnt (vgl. Bruhl 2005: 11).

Erste Studien, die versuchten, Reurbanisierung empirisch-quantitativ, beispiels-
weise nach einer Definition von vAN DEN BERG ET AL. (1982: 36) als Konzentra-
tionsprozess zugunsten von Grofstadten innerhalb von Agglomerationsraumen
nachzuweisen, kamen zu sehr unterschiedlichen Ergebnissen. Spéatestens seit
Veroffentlichungen vergleichender Analysen aus den Jahren 2011 und 2012,
welche die Existenz einer Reurbanisierung in vielen deutschen Stadten 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
kénnen, sondern um eine differenzierte Analyse der beobachtbaren \Verande-
rungsprozesse und ihrer Ursachen (vgl. Jessen, Siedentop et al. 2012: 198).

Die Ursachen von Reurbanisierung werden in ,,komplexen sozio-6konomischen
Restrukturierungsprozessen groRstédtisch geprégter Regionen™ (Jessen, Sie-
dentop et al. 2012: 198) gesehen. Stadtsoziologen filhren an, dass sich Lebens-
modelle verbreiten, bei denen kein Haushaltsmitglied mehr ausschlieRlich fir
die Organisation des Familienalltags zustandig sein will, so dass ein suburba-
ner Wohnstandort aus organisatorischen Griinden nicht in Frage kommt (z. B.
Haulermann 2009: 55). Stadtokonomen ergdnzen, dass die sich wandelnde
Arbeitswelt der Wissensgesellschaft eine Flexibilitat verlangt, die eine ,,stadti-
sche Ruckbettung* des (Arbeits-) Lebens erfordert (z. B. Lapple 2004: 75). Nach

1 Der Begriff Reurbanisierung wird in der aktuellen wissenschaftlichen Debatte teilweise expli-
zit von der unschérferen 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 groRer (z. B. bei Storper, Manville 2006; Glatter, Siedhoff 2008: 291,
Shaw, Porter 2009).
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diesen Thesen ist eine zunehmende Wahl innerstadtischer Wohnstandorte eine
Konsequenz der Verbreitung neuer Lebensmodelle, die — je nach Auspragung —
ein stark funktionsgemischtes Umfeld erfordern. In diesem Umfeld muss u. a.
wenig Zeit fur Alltagsmobilitat aufgewendet werden, die Nahe zu (iberdrtlichen
Verkehrsknoten ist gegeben, spontane berufliche und private Kontakte sind
hiufig, lange Ladendffnungszeiten oder Kinderbetreuungsangebote gewihrleis-
ten zeitliche Flexibilitdt und erleichtern die Doppelerwerbstatigkeit (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,
zuriick in die Stadt ziehen, um dort das kulturelle Angebot und perspektivisch
auch die Infrastruktur des Gesundheitswesens besser erreichen zu kénnen (vgl.
Brake, Urbanczyk 2012: 41; Rabe, Hohn 2015: 254). Es wird also angenommen,
dass sich bei bestimmten Alterssegmenten der Bevolkerung die Vorlieben fir
bestimmte Eigenschaften des Wohnumfeldes verandern, so dass die Wohnstand-
ortentscheidung neuerdings zunehmend zugunsten stadtischer Wohnorte ausfallt.
Reurbanisierung wére damit eine Folge sich wandelnder Wohnstandortpréferen-
zen. Dabei geht diese These zunehmender Stadtaffinitidt der Bevolkerung von
einer hohen Bedeutung der nahraumlichen funktionalen Ausstattung des Wohn-
ortes aus. Es wird vermutet, dass ,,die ,Renaissance der Stadte‘ nicht nur als
,Renaissance der Innenstadte, sondern auch als ,Renaissance nahrdumlicher
Erreichbarkeit* gewertet werden kann“ (BMVBS 2012: 135).

Die Erreichbarkeit von R&umen 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 fur
die Verkehrswissenschaft von Interesse ist. Eine Reurbanisierung als Konzentra-
tionsprozess von Menschen in stadtischen Raumen ist verkehrswissenschaftlich
relevant, weil sie moglicherweise erheblich zur Verbreitung verkehrssparsamer,
also u. a. umweltvertraglicher Handlungsweisen beitragt. Damit kdnnte dieser
Prozess dazu beitragen, den verkehrspolitischen Zielen einer \Vermeidung oder
Verlagerung von Verkehr auf vertrégliche Verkehrsmittel (s. u.) ndher zu kom-
men. Stadtische Rdume haben zumeist eine hohe Dichte, sind funktionsgemischt
und gut mit dem 6ffentlichen Verkehr (OV) erschlossen. Sie erméglichen ihren
Bewohnern, den Alltag weitgehend mit umweltvertraglichen Verkehrsmitteln
(FuB, Fahrrad, OV) zu bewiltigen und den motorisierten Individualverkehr
(MIV) nur wenig zu nutzen. Im Umland ist dies selten dauerhaft fiir alle Haus-
haltsmitglieder mdglich, denn dort erfordert die geringere Gelegenheitsdichte
haufig weite Wege, die weder zu FuB3 noch mit dem Fahrrad zuriickgelegt wer-
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den konnen. Wegen fehlender Verbindungen kénnen viele dieser Wege auch
nicht mit dem OV zuriickgelegt werden. Doch gerade dort war in der jiinge-
ren Vergangenheit eine starke Bevolkerungszunahme zu beobachten, die Teil
der Prozesse war, die als Sub- und Desurbanisierung bezeichnet werden. In der
planerischen Diskussion war von ,,Stadtflucht”, ,,Auflésung® und ,,Amerikani-
sierung” der Stadt die Rede (vgl. Hesse 2008: 419 ff.; Jlrgens 2008: 281). Als
Folge dieser Prozesse wurde und wird zunehmend Flache besiedelt und ver-
siegelt, der hohe MIV-Aufwand? der Bewohner des stadtischen Umlandes und
besonders der Stadt-Umland-Wanderer stellt beispielsweise als Pendlerverkehr
ein wesentliches stadtregionales Problem dar (vgl. Holz-Rau, Kutter 1995: 3;
Wegener, Flrst 1999: 3; Geier, Holz-Rau 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 verstarken (vgl. Klaassen, Bourdrez et al. 1981: 39; Jirgens 2008: 285;
Holz-Rau 2009: 798; Holz-Rau, Sicks 2013:16). Neben den geschilderten
Verkehrsproblemen haben die Sub- und Desurbanisierungsprozesse durch die
selektiven Bevolkerungsverluste der Stadte auch in anderen Bereichen Proble-
me hervorgerufen; wie sinkende Steuereinnahmen, tiber- oder unterausgelastete
Infrastruktureinrichtungen und soziale Entmischung (vgl. Dangschat 2010: 190).
So wird eine Reurbanisierung in der Fachliteratur als erstrebenswertes stadtpoli-
tisches Ziel gesehen, die rdumliche Bevolkerungsentwicklung 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, hangt von
verschiedenen Faktoren ab.

Zunéchst ist unklar, in welchem Mal3 Bevolkerungsverschiebungen tatséchlich
aus dem verkehrsaufwendigen Umland in die verkehrssparsame Stadt stattfin-
den. Dann bestehen Zweifel im Hinblick auf die Frage, inwieweit die verbesserte
OPNV-Anbindung oder nahe zum Wohnort gelegene Angebote am stéidtischen
Wohnstandort tatsdchlich genutzt werden. Bei signifikanten Unterschieden im
Verkehrshandeln und im Zuschnitt alltdglicher Aktionsrdume von Stadt- und
Umland-Bewohnern ist nicht eindeutig geklart, 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 konnen. Die Stirke des Einflusses der Raum-

2 MIV-Aufwand: 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*® diskutiert. Das bedeutet, nur wenn
Reurbanisierung eine Bevolkerungskonzentration zugunsten verkehrssparsamer
Réume ist und zusétzlich die Eigenschaften dieser R&ume zu einem vertrégliche-
ren Verkehrshandeln der Tréger der Prozesse beitragen, I&sst sich die hohe strate-
gische Bedeutung, die der Reurbanisierung im Bereich des Ressourcen- und Kli-
maschutzes aktuell beigemessen wird, als These unverandert 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 mdéglichen Wirkungen der Reurbanisie-
rung soll anhand empirischer Ergebnisse gepruft werden, um Schlussfolgerun-
gen fir die planerische Gestaltung von Reurbanisierung ziehen zu kénnen. Die
Arbeit beschrankt sich auf die Untersuchung der Wirkungen auf den Verkehr,
also auf einen wichtigen Bereich neben sozialen oder 6konomischen Effekten.
Dabei steht die Hoffnung auf eine Verminderung des MIV-Aufwands im Vorder-
grund. Das heif3t, die Arbeit ist im Hinblick auf die Bewertung der Wirkungen
auf den Verkehr normativ. Als Orientierung fiir die Bewertung der verkehrlichen
Wirkungen dienen die géngigen verkehrsplanerischen Ziele (vgl. FGSV 1995).
Die Frage ist also, ob Reurbanisierung dazu beitrégt,

» dass Wege iiberfliissig oder kiirzer werden (Verkehrsvermeidung),

o dass moglichst vertrégliche Verkehrsmittel gewahlt werden (Verkehrs-
verlagerung),

 dass die Handelnden im Hinblick auf die Austubung von Aktivitéten nicht
eingeschrankt werden.

Fur die Verfolgung dieses Forschungsziels ist es zundchst 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 einschatzen, ihre
Trager identifizieren und mogliche Wirkungen prézisieren zu konnen. Anders als
beispielsweise bei einer soziologischen oder sozio-6konomischen Betrachtungs-
weise sind dabei in der Analyse bevolkerungsstruktureller Veranderungsprozesse
die verkehrsrelevanten Eigenschaften der Rdume von besonderer Bedeutung, in
denen die Verdnderungsprozesse stattfinden.

3 Erlauterung im Folgenden und 2.3.1.3.
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Daraus ergibt sich die erste forschungsleitende Frage:

1. Inwieweit fohrt Reurbanisierung zu einer neuen langfristigen
Bevalkerungskonzentration in verkehrssparsamen Raumen und
wer sind die Tréger der Prozesse?

Eine deskriptive Analyse der bevélkerungsstrukturellen \eranderungsprozesse
allein ist jedoch nicht ausreichend um zu klaren, 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 Verstandnis von
Ursachen und Wechselwirkungen ist auch deshalb unerlésslich, um den Einfluss
des Wohnortes auf das Verkehrshandeln unter Beriicksichtigung einer Selbst-
selektion (s. u.) beurteilen zu kénnen. 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 fur die Wohn-
standortentscheidung der Tréger der Reurbanisierung sein sollte, besteht nicht
nur die Mdglichkeit, 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 Uberlegung kniipft das in der Verkehrswissenschaft dis-
kutierte Ph&nomen einer Selbstselektion an, die dem skizzierten Themenfeld
,Einfluss der Raumstruktur auf das Verkehrshandeln® zuzuordnen ist und zu
dem in Bezug auf das Phanomen Reurbanisierung vor Kurzem die Dissertation
von Bruns (2013) erschienen ist. Nach der Selbstselektionshypothese wahlen
Personen ihren Wohnort passend zu einer Mobilitatsorientierung, die auch das
Verkehrshandeln stark beeinflusst. Es wird also davon ausgegangen, dass die
Mobilitatsorientierung mafgeblich die Wohnstandortwahl bestimmt. Folglich
ware das Verkehrshandeln dieser Personen weniger von den raumstrukturellen
Eigenschaften der Wohnstandorte beeinflusst, vielmehr wire die Mobilitdtsorien-
tierung der handelnden Personen der entscheidende Einflussfaktor (vgl. 2.3.1.3).
Hatte der Effekt der Selbstselektion eine grofie Bedeutung, wire 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 héatten, ware es fur die Erklarung
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(und Prognose) von Reurbanisierung wichtig zu wissen, inwieweit nur ein end-
licher Pool an Personen mit entsprechender Mobilitatsorientierung als Trager der
Prozesse zur Verfugung steht. AulRerdem waére es von Interesse, wie die Mobi-
litdtsorientierung entsteht und unter welchen Bedingungen sie veranderlich ist.

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

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

3. Welche Bedeutung haben mobilitdtsbezogene 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 primér in der Verkehrswissenschaft
gefiihrt. 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 Erklarung von Reurbanisierung spielt. Fur 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 Zusammenhéange ergénzt. Dabei wird vor-
rangig aus verkehrs- bzw. ingenieurwissenschaftlicher Perspektive argumentiert;
die Ergebnisse sollen daflir geeignet sein, Schlussfolgerungen fiir die Planungs-
praxis zu ziehen. Neben dieser Verwertungsmoglichkeit der Ergebnisse kann das
generierte Wissen um (Wechsel)-Wirkungen und Einflussfaktoren der untersuch-
ten Prozesse fiir Verkehrs- und Bevolkerungsprognosen Verwendung finden (wie
z. B. bei Geier, Holz-Rau et al. 2001: 24), auch weil grundsétzliche Probleme
berlihrt werden, die Uber die unmittelbare Bedeutung fiir die Untersuchung von
Reurbanisierung hinausgehen. Im Hinblick auf die Verallgemeinerbarkeit der
Ergebnisse ist zu beachten, dass die Arbeit in mehreren Richtungen eingegrenzt
ist:

e Sie beschrankt sich auf empirische Analysen des individuellen Verkehrs-
handelns. In weiteren Schritten kénnten Daten zur Modellierung des
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Handelns generiert werden, so dass eine Simulation und prézisere Quanti-
fizierung unter Beriicksichtigung verschiedenster Effekte und dem Zusam-
menspiel von Makro- und Mikroebene mdglich wird. Dies ist jedoch nicht
Gegenstand dieser Arbeit.

e Aufgrund des Arbeitsumfangs, den die Aufbereitung der Daten erfordert
(siehe Kapitel 3 —5), muss ein fallstudienbasiertes Vorgehen gewéhlt wer-
den. Die Fallstudien beschrénken sich auf monozentrische deutsche Grof3-
stadtregionen. Es wére vermessen, mithilfe der gebotenen Anzahl der Félle
ein Bild der internationalen Entwicklungen reprasentieren zu wollen. Es ist
bekannt, dass sich die als Reurbanisierung bezeichneten Prozesse in ver-
schiedenen Léandern u. a. wegen unterschiedlicher Ausgangsbedingungen
deutlich unterscheiden (Jessen, Mayer 2010: 30, 39) und zeitlich versetzt
stattfinden (Dangschat 2010: 190). Auch in Deutschland kdnnen die unter-
suchten Fallbeispiele nicht fir alle Stadtregionen stehen (vgl. 3.1). Die
quantitativen Analysen beschrénken sich auf zwei Fallbeispiele flr derzeit
wachsende, monozentrische Grostadtregionen.

e Reurbanisierung wird in der vorliegenden Arbeit als Bedeutungsgewinn
der Stadt fur 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 Uberblick iiber den Aufbau der Arbeit. Im ersten Schritt
werden die fiir die Analyse der drei Forschungsfragen relevanten Begriffe, Theo-
rien und empirischen Erkenntnisse aufgearbeitet. Diese Aufbereitung erméglicht
es, die Forschungsliicken genauer zu fassen. In Abschnitt 2.5 werden aus diesen
Erkenntnissen zum Forschungsstand Konsequenzen fir 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-
fuhrliches Zwischenfazit (4.7, 5.3.7, 5.4.4), bevor abschlielend (bergreifende
Schlussfolgerungen gezogen werden (Kapitel 6).
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2 Grundlagen

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

Es gilt, einen Uberblick tiber die Grundziige der theoretischen Ansétze zu geben,
der dazu dient, empirische Befunde einzuordnen und einzuschatzen. 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 Ansatzen verschiedener Disziplinen die
flir das vorliegende Thema relevanten Erkenntnisse zu ziehen. Daher greift die
Arbeit bei der Darstellung der theoretischen Ansétze hdufig auf Sekundérliteratur
zurlick und priift bzw. verifiziert diese eher punktuell und gezielt anhand haufig
zitierter Grundlagenarbeiten. Wegen der Fulle an empirischen Studien zu Ein-
zelthemen wird, dort wo es mdglich ist, ebenfalls auf bestehende systematische
Aufbereitungen des Forschungsstands zuriickgegriffen.

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

2.1 Einordnung zentraler Begriffe

Der Zugang zur Frage nach dem raumstrukturellen Einfluss auf das Verkehrshan-
deln orientiert sich hier an sozialékonomischen und aktionsraumlichen Erkla-
rungsansatzen und greift auch auf psychologische Erkenntnisse zuriick (vgl.
2.2). Diese Ansatze 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; Bonf3, Dimbath et al. 2013), jedoch
wird je nach Disziplin und Theorie der Begriff Handlung unterschiedlich defi-
niert. Die einzelnen fachspezifischen Diskussionspfade sind fiir die vorliegende
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disziplintbergreifende 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:

LAllen soziologischen Theorien gemein ist die Annahme, dass individu-
elles Handeln weder instinkthaft oder véllig determiniert, noch rein zu-
fallig ist. Handeln wird [...] als intentional im Sinne eines absichtsvollen
Handelns verstanden, was sowohl ein bewusst rationales, als auch ein
gewohnheitsméBiges Handeln sein kann. [...] Handeln wird durch Ent-
scheidungsféhigkeiten und Entscheidungsméglichkeiten der Handeln-
den bestimmt und im Hinblick auf seine sozialen Effekte betrachtet.”

(Bonf3, Dimbath et al. 2013: 7)

In Abgrenzung zum von aullen 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
geknipft [ist]“ (Scheiner 2000: 76; vgl. auch Lumer 1999: 535). Der Handeln-
de kann diesen Sinn selbstdeutend mitteilen, so dass es dem Forscher moéglich
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 groRer (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 gepragten Arbeiten eher von einem Verkehrshan-
deln (z. B. Scheiner 2000). Fir die Verwendung der Begriffe Verkehrshandeln
und Verkehrsverhalten lassen sich jeweils Argumente finden, die auch mit der
Betrachtungsweise des Forschungsgegenstands zu tun haben. Fur den in dieser
Arbeit verfolgten methodischen Ansatz (vgl. 2.5) trifft die Bezeichnung Ver-
kehrshandeln den Forschungsgegenstand besser, weil unterstellt wird, dass die
Personen Griinde und Absichten fir ihr Verkehrshandeln haben und mitteilen
kdnnen.

Anstelle von Handlung sind auch die Bezeichnungen Entscheidung oder auch
(Aus-) Wahl (engl.: choice) tblich, die starker auf die Handlungsalternativen
oder das Handlungsergebnis gerichtet sind als auf den Prozess des Handelns.
So heif3t 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 gangigen Nutzung verwendet, denn
alle beschreiben eine Handlung, der ein Handlungsergebnis folgt. Wichtig ist fer-
ner, dass nicht nur Individuen handeln kdnnen, sondern auch Gruppen von Men-
schen, d. h. unter anderem, dass auch Haushalte als handelnde Akteure aufge-
fasst werden kdnnen (vgl. Bischges, Abraham et al. 1998: 126; Briihl 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 kénnen gesellschaftliche Phanomene auf indi-
viduelle Handlungen zurlickgefihrt werden (vgl. Miebach 2010: 29). In diesem
Sinne wird der aggregiert zu beobachtende Personenverkehr als das Ergebnis
unzéhliger individueller Handlungen bzw. Einzelentscheidungen aufgefasst. Das
wiederum macht die Betrachtung von Einzelentscheidungen fur die Verkehrs-
wissenschaft so interessant, denn der Handelnde kann zwischen verschiedenen
Handlungsalternativen wahlen. Je nachdem wie er sich entscheidet, tragt er mehr
oder weniger zum allgemeinen Verkehr in der Stadt und den Verkehrsfolgen bei
(vgl. Gather, Kagermeier et al. 2008: 25). Negative Folgen kénnen dabei nach
sozialer oder die Umwelt betreffender Unvertraglichkeit unterschieden werden:

»Sozialunvertréaglich bedeutet, andere in ihrer Mobilitét einzuengen und
zu gefédhrden, umweltunvertrdglich bedeutet Luftverschmutzung, L&rm,

Flachen- und Energieverbrauch sowie dsthetische EinbuBBen.” (Flade
2013: 14)

Nach diesen Kriterien kann das Verkehrshandeln Einzelner nach seiner Vertrag-
lichkeit eingeordnet werden, die entsprechende Spanne reicht von vertraglichem
Verkehrshandeln zu unvertraglichem Verkehrshandeln. Ein vertragliches Ver-
kehrshandeln bedeutet in dieser Arbeit,* dass moglichst kurze Wege zuriickge-
legt werden (Verkehrsvermeidung), und dass notwendige Wege mdglichst nicht
mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV), sondern mit dem Umweltver-
bund (UVB) zuriickgelegt werden (Wahl vertraglicher \erkehrsmittel). Dieser

4 Die Bezeichnung vertréglich ist primdr aus den verkehrsplanerischen Zielen Verkehrsvermei-
dung, Verkehrsverlagerung (auf vertragliche Verkehrsmittel) und vertragliche 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 angefihrten Zitat von FLape (2013) und dort auch
mit den messharen Eigenschaften des vertréglichen Verkehrs aus den genannten verkehrsplane-
rischen Zielen kombiniert (z. B. bei Flade 2013: 145).
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umfasst den 6ffentlichen Verkehr (OV) und den nicht-motorisierten Individu-
alverkehr (NMV), der wiederum das Fahrradfahren und Zu-FuBR-Gehen bezeich-
net. Innerhalb des Umweltverbunds ist der NMV vertraglicher als der OV.
Vertragliches Verkehrshandeln bedeutet nicht, die Auslibung notwendiger Akti-
vitéten einzuschranken. Im Ergebnis ist das vertragliche Verkehrshandeln einer
Person besonders daran zu erkennen, dass unter Bericksichtigung individueller
Rahmenbedingungen wenig Personenkilometer mit dem MIV erzeugt werden.

Als Aktivitat werden alle Tatigkeiten von Personen bezeichnet, ,,die sie ausiben
wollen oder miissen. Solche Aktivitaten sind: Schlafen, Essen, Sich-Vergniigen,
Arbeiten, Sport treiben, Sich-Bilden usw.“ (Bamberg 2001: 120). Bei der Reduk-
tion von Verkehr soll es lediglich um die Vermeidung von Unvertraglichkeiten
bei der Raumiberwindung, nicht aber um den Verzicht auf Aktivitadten gehen.
Um diesen Unterschied deutlich zu machen, ist in der Verkehrswissenschaft die
begriffliche Trennung von Mobilitdt und Verkehr tiblich: Mobilitdt ist zu gewéhr-
leisten, unvertraglicher Verkehr zu reduzieren.

Unter Mobilitat wird die ,,antizipierte, potenzielle Ortsverdnderung (Beweglich-
keit) von Personen* (Ahrend, Daubitz et al. 2013: 2) verstanden, sie bezeichnet
den individuellen Méglichkeitsraum®, der neben duReren Gegebenheiten des
Verkehrshandelns auch die individuellen Grenzen und Mdglichkeiten umfasst
(vgl. Holz-Rau 2009: 797). Die individuellen Grenzen und Mdglichkeiten kon-
nen physischer oder 6konomischer Natur sein, sich aber auch aus der subjektiven
Wahrnehmung und Bewertung der WahImdglichkeiten sowie Nutzungskom-
petenzen ergeben. So kann es sein, dass sich die erreichbaren Zielorte zweier
Personen derselben Wohnung unterscheiden, weil die eine einen Flhrerschein
besitzt und einen Pkw zur Verfligung hat, die andere Person nicht. Deshalb kann
Letztere — bei gleichem verfligharen Zeitbudget — bestimmte Ziele nicht errei-
chen. Diese Einschrankung der Wahlmaglichkeit im Alltagsverkehr kann selbst
gewahlt sein, z. B. durch bewussten Verzicht auf einen Pkw, sie kann aber auch
auBerhalb des Gestaltungsspielraums der Einzelperson liegen z. B. bei physi-
schen oder 6konomischen Einschrankungen.

Um den Begriff Mobilitét fir den Untersuchungsgegenstand dieser Arbeit fassen
zu konnen, ist es notwendig zu prazisieren, welche Rolle die subjektive Wahr-
nehmung der radumlichen Rahmenbedingungen und individuellen Méglichkeiten
spielt. In der vorliegenden Arbeit wird davon ausgegangen, dass die handelnde
Person grundsétzlich die Moglichkeit hat, sich Gber géngige Fortbewegungsarten
und verschiedene Orte bzw. Gelegenheiten (s. u.), die zur Austibung der beabsich-
tigten Aktivitét geeignet sind, zu informieren. AuRRerdem hat sie die Moglichkeit,
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im Rahmen ihrer physischen und ékonomischen Grenzen Nutzungskompetenz
flr diese Gegebenheiten zu entwickeln. Das bedeutet, alle objektiv gegebenen
individuellen Mdglichkeiten gehdren zur Mobilitat. Ein Teil dieser Mobilitat
wird in der vorliegenden Arbeit als wahrgenommene Mobilitat genannt. Sie
bezeichnet die zu einem konkreten Zeitpunkt subjektiv gefilterten individuellen
Madglichkeiten. Diese Unterscheidung ist in der vorliegenden Untersuchung not-
wendig, weil es méglich ist, dass Entscheidungen auf Grundlage einer wahrge-
nommenen Mobilitat getroffen werden, die deutlich von der (objektiven) Mobi-
litdt der handelnden Person abweichen. In Abbildung 2 wird das Verhaltnis der
Begriffe zueinander und ihre gegenseitige Abgrenzung dargestelit.

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

Raumstrukturelle Gegebenheiten
= Erreichbarkeit + ...

Erreichbarkeit:

Zur Erreichbarkeit zahlen die Art, Gite und Verteilung der
Gelegenheiten im Raum ebenso wie Art, Gite und Vielfalt
der Verbindungen zwischen den Gelegenheiten

Wahrgenommene Mobilitat:
wahrgenommene
Moglichkeiten

= Mobilitat*individueller
Wahrnehmungsfilter

Eigene Darstellung.

Die Raumstruktur umfasst im \erstdndnis 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 gezéhlt, zum Beispiel lokale soziale Normen wie eine Fahrradkultur
(z. B. bei Nass 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 Aktivitaten ausgetibt werden kénnen
(vgl. Bamberg 2001: 120), gebréuchlich ist auch die Bezeichnung Aktivitaten-
ort. Hierzu zahlen beispielsweise Unternehmen, in denen gearbeitet wird oder
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Léaden, in denen gearbeitet oder eingekauft wird, aber auch Wohnungen, in denen
Personen besucht werden kénnen. Dabei gibt es

.keine eindeutige Zuordnung von Aktivitten und Gelegenheiten in
dem Sinn, dass eine Aktfivitat nur in einer Gelegenheit ausgeibt wer-
den kann. Eine Aktivitét Iésst sich in mehreren Gelegenheiten ausiben.
[...] In einer Gelegenheit kénnen [jedoch] mehrere Aktivitdten aus-
geubt werden, z. B. in einem Einkaufszentrum oder in der Wohnung.”

(Bamberg 2001: 121)

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

Verkehr ist im Gegensatz zur Mobilitat die tatsachliche Ortsverdnderung. Er
wird vor allem mit folgenden KenngréfRen beschrieben:

» Verkehrsaufwand (auch Verkehrsleistung: zuriickgelegte Kilometer)

* Verkehrsaufkommen (Anzahl der Wege)

* Verkehrsaufkommen nach Verkehrsmittel (Modal Split)

* Reisezeit

e Energieverbrauch

* CO,-Emissionen

5 Der verkehrswissenschaftliche Begriff Erreichbarkeit weicht von der alltagssprachlichen
Bedeutung ,,Erreichbar-Sein, zu jemandem/etwas hinkommen, gelangen“ (Duden.de 2014)
ab. Wahrend die Erreichbarkeit im Alltag eher in Bezug auf ein konkretes Wegeziel verwendet
wird und somit eher die Verbindungsqualitét beschreibt, bezeichnet die wissenschaftliche Ver-
wendung des Begriffs eine allgemeine raumstrukturelle Eigenschaft im Sinne der Summe der
Verbindungsqualitéten zu allen potenziellen Wegezielen.
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Dabei wird jeweils bezogen auf eine Untersuchungseinheit (z. B. Person, Haus-
halt, Einwohner einer Gemeinde) innerhalb einer Zeiteinheit (Tage, Wochen)
und hiufig auch nach Wegezweck differenziert. Die zentrale KenngroBe, die die
Vertraglichkeit des Verkehrshandelns einer Person charakterisiert, ist der Ver-
kehrsaufwand, differenziert nach Verkehrsmittel. Der Energieverbrauch bzw. die
CO,-Emission steht in engem Zusammenhang mit dem Verkehrsaufwand. Zur
Orientierung seien zu diesen KenngroRen hier einige Zahlen genannt (Tabelle 1).

Tabelle 1:  Kenngréfien des Verkehrshandelns

Ergebnisse der Studie ,Mobilitat in Deutschland” (MID) 2008

Mittel- Kernstadt Ver- Lénd-
wert dichtete liche
Kreise Kreise
Mittlere Wegelédnge (km) 11,5 10,6* 11,8* 12,4*
Mittlere Wegeldnge (km) als...
... MIV-Fahrer 14,7 14,4 14,4 15,3

.. Fahrradfahrer 3,2 Ohne Auswertung der Primardaten

..... FuBganger 1,4 nicht verfigbar
Tagesstrecke je Person (km) 39 36 40 42
Mittlere Wegelénge (km)...
... zum Arbeitsplatz 15,2**

-~ zur Ausbildung 6,6 Ohne Auswertung der Primérdaten

 zum Einkauf 5,2%* nicht verfigbar

... zu Freizeitaktivitéiten 14,0%*
Wege pro Person und Tag 3,4 3,4 3,4 3,4
(Anzahl Wege)
Unterwegszeit pro Person und Tag 79 84 77 75
(min)
CO,-Emission pro Person und Tag 4,5 4,0 4,6 4,9
(kg)

*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 Full oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden, deutlich kiirzer sind als die mit dem MIV zurtick-
gelegten Strecken. Die mittleren Wegelédngen des nicht-motorisierten Verkehrs
deuten an, ab welcher Wegelédnge damit zu rechnen ist, dass ein Weg motorisiert
zuriickgelegt wird. Die mittlere Wegeldnge nach verschiedenen Wegezwecken
zeigt, dass fur Arbeits- und Freizeitwege deutlich langere Strecken zurlickge-
legt werden als fiir Einkaufs- oder Ausbildungswege. Zwischen Raumtypen sind
Unterschiede der mittleren Wegelangen, Tagesstrecken, CO,-Emissionen und
Unterwegszeiten erkennbar, wobei einzig die Unterwegszeit in Raumen mit stad-
tischem Charakter groRer ist als in anderen Rdumen. Trotz dieser Unterschiede
ist die durchschnittliche Anzahl von Wegen in allen Raumtypen gleich. Insge-
samt ist die Entwicklungstendenz des Verkehrsaufwands und der Pkw-Anzahl je
Haushalt und je Einwohner in Deutschland zunehmend (BMVBS 2010: 57, 87).

Zwischen der Mobilitat einer Person und ihrem tatsachlich 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 Mobilitat, beispielsweise der Erwerb
eines Pkw, die Anmeldung bei einem Carsharing-Anbieter, der Erwerb einer
OV-Zeitkarte oder auch eine Verlagerung des Wohnortes oder Arbeitsplatzes. Bei
diesen Entscheidungen werden zukiinftige Ortsveranderungen antizipiert, die
Mobilitat wird fiir 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 riickgekoppelt
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 inshesondere bei der Zielwahl verschiedene Fristigkeiten unter-
schieden, denn die bindende Verpflichtung, einen speziellen Ort (wie z. B. den
Arbeitsplatz) zu erreichen, betrifft nicht ausschlieBlich den dafiir erforderlichen
Weg, sondern wirkt langfristig restriktiv auf die Moglichkeit andere Gelegenhei-
ten zu erreichen, indem eine bestimmte Zeit fur die langfristig festgelegte und
wiederkehrende Ortsveranderung reserviert werden muss (vgl. 2.2.5).
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Streng genommen miissten nach der beschriebenen Logik die mittel- und lang-
fristigen Entscheidungen Mobilitatshandeln und die kurzfristigen Entschei-
dungen Verkehrshandeln genannt werden, weil erstere den individuellen M6g-
lichkeitsraum verandern, innerhalb dessen die unmittelbar verkehrserzeugende
Entscheidung getroffen wird und letztere das ausgefiihrte, sichtbare Handeln
betreffen. Diese Unterscheidung ist in verkehrswissenschaftlichen \eroffent-
lichungen jedoch nicht Gblich,® vielmehr wird entweder von Mobilitats- oder
von Verkehrshandeln gesprochen und jeweils das kurz-, mittel- und langfris-
tige Handeln gemeint. Somit ist es fur die Verstandlichkeit der Ausfiihrungen
geboten, sich fir eine Variante zu entscheiden. Weil es in dieser Arbeit auch bei
der Analyse von mittel- und langfristigen Entscheidungen letztlich immer um
Wirkung auf die Auspragung des kurzfristigen Verkehrshandelns geht, wird der
Begriff Verkehrshandeln gewéhlt. Der Begriff Mobilitat wird dennoch dort ver-
wendet, wo es um Einflussfaktoren geht, die einen expliziten Bezug zur antizi-
pierten, potenziellen Ortsverdnderung bzw. zum Mdglichkeitsraum haben (z. B.
in Forschungsfrage 3). Die dieser Arbeit zugrunde liegende Auffassung tber 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 tber
Jahre nachwirkende Entscheidung fiir 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 abhéngig, in der ein Haushalt beschlief3t, 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
raumliche Abgrenzung dieser Quell- und Zielrdume kann je nach Forschungsge-
genstand variieren. So wird beispielsweise zwischen internationalen, Uberregi-
onalen oder innerregionalen Wanderungen unterschieden — je nachdem, welche
Grenze bei der Wanderung tberschritten wird (vgl. Széll 1972: 43 ff.). Andere
Ansitze klassifizieren Wanderungen danach, welche Distanz zwischen altem und
neuem Wohnort liegt (vgl. Schlémer 2009: 50 ff.). Die fiir die Analysen dieser

6 Dieses Verstandnis von Mobilitatshandeln weicht beispielsweise auch von dem bis hierher
gefolgten ,,Begriffskanon“ von AnrenD ET aL. ab. Sie geben als Bespiel fiir Mobilitatshandeln
die ,,geplante Reise zu Bekannten“ (2013: 5) an, also kein ausgefuhrtes Handeln, sondern eine
Handlungsintention.
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Arbeit vorgenommene Abgrenzung wird in Abschnitt 2.5.1 erldutert. In Zusam-
menhéngen, die sich weniger mit der Distanz oder Lage zwischen altem und
neuem Wohnort beschéftigen, sondern mit dem Wohnungswechsel an sich, ist
die Bezeichnung ,,Umzug* gebréuchlicher.

Tabelle 2:  Fristigkeit des Verkehrshandelns
Entscheidungs- Beispiel Raumbezug
hierarchie

Langfristiger Wanderung, Entscheidung fir einen
£ Planungs- Wohnstandortwahl Raum
3 horizont:
S mehrere Jahre Wahl von Gelegenheiten
'.Cc fur bestimmte Wegezwecke
< (insbes. Arbeit) Entscheidung innerhalb
- % eines gegebenen Raumes:
2 T Erwerb motorisierter Verkehrs- Anpassung des Rahmens
@l E mittel und deren Nutzungsbe- for das tagliche Ve.rkehrs—
4= | = rechtigungen (Fuhrerschein, handeln (notwendige
B B Pkw-Erwerb) Ziele, unmittelbar zur
= | = Wahl stehende Verkehrs-
5 EO . - Erwerb von Verkehrsmitteln, mittel werden festgelegt)
= Mittelfristiger Zugangsberechtigungen
< Plor_wngs- (OV-Zeitkarte, Fahrrad)
: horizont: ) .
= Monat, Jahr Wahl von Gelegenheiten fur
x bestimmte Wegezwecke, z. B.
= Ausbildung, Freizeit (Sportver-

ein), Urlaubsziele

£ Kurzfristiger Verkehrsmittelwahl Die Enfscheidung inner-
.qi" Plorjungs- Wahl von Gelegenheiten bei halb des g?gebenerj
B < horizont: Wegezwecken wie Einkauf oder Rahmens fohrt unmittelbar
u‘é 35 Woche, Tag Ausflug zum sichtbar ausgeprég-
Shs ten Verkehr.
~5
o c Auf dem Weg /  Routenwahl Das gewdihlte Ziel, das
S &2 unmittelbares Verkehrsmittel und die
o2 Verkehrshandeln verfigbare Zeit bestimmen
2 die Auswahl méglicher
o Routen.

Eigene Darstellung.

Im Diskurs um Reurbanisierung geht es nicht nur um Wanderungen zwischen
verschiedenen R&umen, sondern um spezielle Wanderungsrichtungen und
auch generell um die Bevdlkerungsentwicklung in Stadt und Umland. Weil die
Abgrenzung dieser R&ume unterschiedlich sein kann, ist es erforderlich fur diese
Arbeit zu definieren, welche Rdume zur Stadt oder zum Umland gezéhlt werden.
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Die entsprechende Einteilung wird in Kapitel 3 erlautert, dennoch soll an dieser
Stelle Grundsétzliches vorweggenommen werden.

Die vorliegende Arbeit folgt einem verkehrswissenschaftlichen Verstand-
nis von Raumstrukturen, das sich besonders an der Arbeit von Horz-Rau und
Kurter (1995) und deren Ansatz zur Unterscheidung verkehrssparsamer und
verkehrsaufwendiger Strukturen orientiert (vgl. Holz-Rau, Kutter 1995: 67 ff.).
In Kapitel 1 wurde formuliert, dass Reurbanisierung nur dann das Potenzial
birgt, vertragliches Verkehrshandeln zu verbreiten, wenn sie einen Konzentrati-
onsprozess der Bevolkerung zugunsten verkehrssparsamer Raume ist. Zur lden-
tifizierung verkehrssparsamer bzw. verkehrsaufwendiger Raumstrukturen leiten
Horz-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 vertragliches Verkehrshandeln
ermoglichen oder behindern. Wesentliche Eigenschaften verkehrssparsamer
Raume wie Dichte, Funktionsmischung und OV-Erreichbarkeit dhneln den
Eigenschaften stadtischer Strukturen wie sie in Abgrenzung zu Eigenschaften
des Umlands oder l&ndlichen Raumes beispielsweise in der Geographie, Stadtso-
ziologie oder Stadtokonomie beschrieben werden (z. B. von HauRermann, Lapp-
le etal. 2008: 39 f.). Dort kommen jedoch auch stadtische Eigenschaften vor, die
bei der Identifikation verkehrssparsamer Rdume bisher keine Rolle spielen, wie
beispielsweise Urbanitét als ,,stadtische Lebensweise* (Siebel 2000: 264). Fur
die Stadt6konomie kann die administrative Zugehorigkeit fiir eine Abgrenzung
von Stadt und Umland relevant sein, in anderen Féllen spielen beispielsweise
historische Kriterien eine Rolle. Insofern ist an dieser Stelle ausdriicklich darauf
hinzuweisen, dass Stadt und Umland in dieser Arbeit verkehrswissenschaftlich
nach den Eigenschaften verkehrssparsamer bzw. verkehrsaufwendiger Raume
definierte Raumstrukturen sind. Die Bezeichnungen stadtisch 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 Auspragung des individuell erzeugten Verkehrs fiih-
ren. Handlungstheoretische Erkldrungsmodelle versuchen Antworten auf die
Frage zu finden, warum sich eine Person in einer bestimmten Situation fiir eine
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bestimmte Handlungsalternative entscheidet und in der Konsequenz (und Sum-
me) mehr oder weniger unvertraglichen Verkehr erzeugt.

In der Handlungstheorie wird zwischen einer Makro- und einer Mikroebene
unterschieden. Zur Makroebene gehoren (bergeordnete Entwicklungstrends
oder Faktoren wie Wohnungs-, Infrastruktur- und Arbeitsplatzangebot, also
Gegebenheiten, die vom Einzelnen allein nicht unmittelbar beeinflusst werden
kénnen, 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 gehort. 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 Uber handlungstheoretische Erklarungsmodelle einer
Disziplin ist sehr komplex und aufwendig. Insofern wird hier keinesfalls der
Anspruch erhoben, einen vollstandigen Uberblick zu geben. Ebenso wenig wird
das Ziel verfolgt, eine eigene Systematisierung der Modelle vorzunehmen oder
eine ausgewahlte Theorie ausfthrlich vorzustellen, um sie spater empirisch zu
Uberprufen. Die nachfolgende Diskussion handlungstheoretischer Modellansatze
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 erschlieBen. Zweitens ist die Erlduterung des Grundgerusts relevanter theo-
retischer Ansétze notwendig, um Erkenntnisse der empirischen Literatur einord-
nen zu kdénnen. Drittens geben die Theorien Anhaltspunkte fiir die Konzeption,
Durchfiihrung und Kontrolle der eigenen Analysen und Ergebnisse.

2.2.1 Soziodkonomische Handlungstheorie: Nutzen und Préferenzen

In der Verkehrsforschung sind handlungstheoretische Erklarungsmodelle ver-
breitet, die auf dem Grundgedanken der Rational-Choice-Theorie 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 zundchst der Grundgedanke vorgestellt,
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bevor sein Bezug zu den Themen der vorliegenden Arbeit herausgestellt wer-
den kann:” Die Rational-Choice-Theorie geht davon aus, dass einem Akteur
eine begrenzte Zahl an Handlungsmadglichkeiten offenstehen, zwischen denen
er wahlen kann. Sie sind durch (&4uRRere) Restriktionen bestimmt, beispielsweise
durch soziale Regeln oder Gesetze, aber auch durch die zur Verfugung stehenden
Ressourcen wie finanzielle Mittel, verfligbare Zeit oder Kapazitit fiir die Infor-
mationsverarbeitung. Die Handlungsalternativen schlieen dabei die Méglich-
keit ein, auf die Ausfliihrung eines aufgestellten Handlungsziels zu verzichten.
Der Akteur erwartet von einer Handlungsmaglichkeit bestimmte Handlungsfol-
gen, die er einzeln bewertet, gewichtet und deren Eintrittswahrscheinlichkeit er
abschétzt. Wie die Bewertung der einzelnen Handlungsfolgen ausfallt, hangt ab
von:

* den Eigenschaften der Handlungsalternativen

« dem (begrenzten) Wissen und den kognitiven Fahigkeiten des Akteurs ent-
scheidungsrelevante Faktoren zu bestimmen, Handlungsfolgen vorherzu-
sehen und einzuschétzen®

e den individuellen Préferenzen des Akteurs, die sich ,,aus den individuellen
Wert- bzw. Bedurfnis-Pradispositionen* (Haller 2012: 15) zusammenset-
zen. Sie sind unabhéngig von den tatséchlichen Handlungsmdglichkeiten,
widerspruchsfrei und innerhalb des Betrachtungszeitraumes stabil (vgl.
Haller 2012: 15 f.).°

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 bezlglich ihres Eintritts besteht, kann der jeweilige Nutzen
nur abgeschatzt werden, so dass von subjektiv erwartetem Nutzen (subjective
expected utility) gesprochen wird. Die Summe des Nutzens aller Handlungsfol-
gen einer Handlungsmoglichkeit ergibt ihren (Gesamt-)Nutzen. Die einzelnen

7 Die Zusammenfassung basiert im Wesentlichen auf folgenden Veréffentlichungen: Biischges,
Abraham et al. 1998: 121 ff.; Mikl-Horke 2008: 99 f.; Bamberg, Davidov et al. 2008; Miebach
2010: 29; Haller 2012: 14 ff.

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

9 Die an zweiter und dritter Stelle genannten Aspekte sind Erweiterungen des Standardmodells
der Rational-Choice-Theorie. Sie werden hier erwéhnt, weil sie das Modell wesentlich realitéts-
naher gemacht haben (Mikl-Horke 2008: 99 f.; Haller 2012: 44) und weil sie in der empirischen
Anwendung der Theorie héufig als implizite Annahmen anzutreffen sind.
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Handlungsmdglichkeiten 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 Méglich-
keit gewéhlt, die den héchsten Nutzen fiir den Handelnden selbst hat (Eigennut-
zenmaximierung) bzw. einen befriedigenden Nutzenwert erreicht (Satisficing).

In einer engen Auslegung der Rational-Choice-Theorie orientiert sich die
,»Berechnung“ des Nutzens ausschlieRlich am eigenen Wohlergehen, das zumeist
mit objektivierbaren GréRen (monetére Kosten, Zeitkosten) ausgedriickt wird.
Dem Handelnden wird zugetraut, einen weitreichenden Uberblick tiber Hand-
lungsmaglichkeiten, Handlungsfolgen und deren Eintrittswahrscheinlichkeiten
zu haben. Die These, dass der Nutzen von allen Menschen dhnlich ,,berechnet”
wird, beruht auf der Annahme, dass sowohl die Bewertung der von auBen wir-
kenden Restriktionen als auch die hinter der Bewertung des Nutzens stehenden
Préferenzen bei allen Menschen zu jeder Zeit &hnlich sind (vgl. Buschges, Abra-
ham et al. 1998: 121 f.; Bamberg, Davidov et al. 2008: 144). Der Nutzen kann
also von einem auf3enstehenden 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. Schalein, Mikl-Horke et al. 2006: 66). Weil die Préaferenzen stabil sind,
ergeben sich Veranderungen des individuellen Handelns aus Veranderungen von
Rahmenbedingungen (vgl. Haller 2012: 16). Im Umkehrschluss heif3t das, Han-
deln kann gezielt beeinflusst werden, wenn die Nutzenfunktion bekannt ist und
Rahmenbedingungen entsprechend verandert werden.

In einer weiten Auslegung der Theorie lassen sich Elemente anderer theoretischer
Ansatze in die Nutzenfunktion integrieren, hierzu gehoren insbesondere nicht-
monetire Einflussfaktoren, wie individuelle Uberzeugungen. AuBerdem wird
angenommen, dass die Bewertung dessen, was positiven und negativen Nutzen
bringt, individuell variiert. Auch kann sich die Bewertung mit der Zeit &ndern.
In diesem Sinne variiert der Nutzen auBerlich gleicher Handlungsalternativen fur
verschiedene Individuen zu verschiedenen Zeitpunkten erheblich (vgl. Bamberg,
Davidov et al. 2008: 144). Gleiche Handlungsfolgen werden dartiber 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 gewéhlt werden kénnen (sog.
Opportunitatskosten) (vgl. Schimank 2010: 90 ff.). Eine extrem weite Auslegung
flihrt dazu, dass jedes Handeln subjektiv gesehen als ,,rational* aufgefasst werden
kann (vgl. Schiilein, Mikl-Horke et al. 2006: 66). Wenn jedoch alle Einflussfak-
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toren fir jedes Individuum in jeder Situation variabel sind, wird eine Vorhersage
des Handelns schwierig, die Theorie verliert an Erklarungsqualitdt. 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 Handlungsgrunden zu abstrahieren und sich auf die Handlungsgriinde zu
beschrénken, die fur viele Akteure eines Typus zumindest tendenziell gelten*
(Buschges, Abraham et al. 1998: 142). Methodisch heif3t das: Die Annahme der
Stabilitat von Préaferenzen wird beibehalten, der Giltigkeitsanspruch wird jedoch
fur verschiedene Bevolkerungssegmente differenziert und die Nutzenfunktion
wird im Vergleich zur engen Auslegung der Theorie inhaltlich erweitert. In der
empirischen Forschung ist es iiblich, die Haufigkeit gewéhlter Handlungsalter-
nativen eines Bevolkerungssegments zu Wahlwahrscheinlichkeiten umzudeuten
und anhand dieser auf individuelle Praferenzen zu schlieen (z. B. bei Bruns
2013: 135).

Zur Anwendung dieser Theorie auf das Verkehrshandeln hat McFappen 1975 in
einer grundlegenden Arbeit die enge Auslegung der Rational-Choice-Theorie auf
die Einzelentscheidungen des Verkehrshandelns mehrerer Stufen in der Entschei-
dungshierarchie® (vgl. 2.1) ubertragen, um die Verkehrsmittelwahl zu erkléren.
Kurz gefasst ergibt sich bei der Verwendung der Rational-Choice-Theorie zur
Erklarung des Verkehrshandelns nach dem heutigen Stand der Forschung fol-
gendes Bild:

« Der negative Nutzen der Uberwindung des Raumwiderstands steht dem
positiven Nutzen der Ortsveranderung gegeniiber.

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

e Der positive Nutzen der Ortsverdnderung ergibt sich aus der Bedeutung
der am Zielort auszulibenden Aktivitdt. Diese Bedeutung héngt wiederum
davon ab, inwieweit eine Aktivitat notwendig ist, um bestimmte Grundbe-
durfnisse zu befriedigen (vgl. McFadden, Domencich 1975: 35).

Fur den Nutzen der Ortsverédnderung spielen auRerdem die Qualitat 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 Gemise zwischen dem nahe gelegenen Supermarkt oder dem weit entfernten
Hofladen gewahlt werden. Moglicherweise rechtfertigt die hdher bewertete Qua-
litéit der Waren des Hofladens die Uberwindung des gréBeren Raumwiderstands.

Jede Einzelentscheidung uber Ziel, Verkehrsmittel und Route, aber auch tber
den Wohnort wird auf Basis separater Nutzenwerte getroffen, die sich allerdings
addieren lassen. So ist es theoretisch mdglich, die genannten Entscheidungen
mithilfe dieser Theorie einzeln oder als Gesamtentscheidung zu fassen (vgl.
McFadden, Domencich 1975: 46). Unabhangig von diesen Uberlegungen wurde
die Rational-Choice-Theorie bereits in den 1960er Jahren fir die Erklarung von
Wanderungsentscheidungen genutzt. WorLpert verwendete dafiir in den 1960er
Jahren den noch heute ublichen Begriff Wohnnutzen (place utiliy, Wolpert 1965:
161). Erganzt um das sogenannte Anspruchsniveau bzw. die Nutzenschwelle
(aspiration level, ebd.) lasst sich auch der Zeitpunkt einer Wanderung theore-
tisch erkldren. Unter Einbeziehung auch spéterer Arbeiten ergibt sich — kurz
gefasst — folgendes Bild fur Wanderungen bzw. langfristiges Verkehrshandeln:
Ein Haushalt entscheidet sich dafir, eine neue Wohnung zu suchen (und die
aktuelle zu verlassen), wenn der aktuelle Wohnnutzen unter ein individuelles
Anspruchsniveau (aspiration level) fallt und es dem Haushalt weder durch eine
Veranderung der Wohnung noch durch eine Verdnderung seiner Anspriiche an
die Wohnung oder den Wohnort gelingt, einen Zustand zu erreichen, in dem der
Wohnnutzen wieder Gber dem Anspruchsniveau liegt. Der Haushalt zieht um,
wenn er eine neue Wohnung findet, deren Wohnnutzen einschlieBlich Transak-
tions- bzw. Umzugskosten (iber dem Anspruchsniveau liegt, also wenn es zu
einer deutlichen Verbesserung der aktuellen Wohnsituation kommt. Dies ist nur
mdoglich, wenn auf dem Wohnungsmarkt entsprechende Angebote verflighar
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), kénnen gleichzeitig als Gewichtungsfaktoren in den Wohnnutzen
einflieBen. Ahnliches gilt fiir Eigenschaften von Wohnungen, die am Woh-
nungsmarkt angeboten werden. Ein Marktiiberblick beeinflusst mdoglicher-
weise die eigenen Bewertungsmalistdbe (also das Anspruchsniveau), nicht
gewahlte Alternativen kdénnen aber auch als Opportunititskosten (also als

11 Die Ausfilhrungen 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;
Schlémer 2009: 9 ff.
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verpasste Moglichkeiten) direkt in den Wohnnutzen einflieBen. Gleichwohl
hilft die Vorstellung eines Anspruchsniveaus dabei, die Wanderungsentschei-
dung konzeptionell zu fassen und plausibel zu machen, dass Menschen an
unterschiedlichen Wohnorten leben. Fir 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 Erkla-
rung der Wahl konkreter Wohnstandorte bzw. selektiver Wanderungen geht.*?
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 winschen (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 abstof3en
(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 Qualitat von Schulen beispielsweise
fur Haushalte mit Kindern ein Push- oder Pull-Faktor sein, fir Haushalte ohne
Kinder jedoch eine entgegengesetzte oder keine Wirkung haben (vgl. Lee 1966:
50). Auch wenn Lkt vor allem lage- bzw. umfeldbezogene Eigenschaften nennt,
lasst sich diese Vorstellung auch auf wohnungsbezogene Faktoren (ibertragen.
So ist beispielsweise eine WohnungsgréRe von 60 m? fiir einen Ein-Personen-
Haushalt grof3, fur einen Funf-Personen-Haushalt klein. Bestimmte Wohnkosten
sind fur einen Haushalt unbezahlbar, fur einen anderen eher gunstig.

2.2.2 Psychologische Handlungstheorie: Einstellung und
Wahrnehmung

Psychologisch ausgerichtete Theorien zur Erklarung von Handeln gehen Uber
die enge Rational-Choice-Theorie hinaus, indem sie sich auch mit der Frage
beschéftigen, warum Personen unterschiedlich handeln, obwohl aufgrund &hn-

12 Lek selbst stellt jedoch keinen Bezug zur Rational-Choice-Theorie her und verwendet auch den
Begriff Nutzen nicht. Wegen der Parallelen zur Rational-Choice-Theorie wird seine Theorie
dennoch an dieser Stelle eingefiigt. 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 Néhe zu den nachfolgend vorgestellten
theoretischen Ansatzen. In den Arbeiten, die sich starker mit der Entwicklungsgeschichte von
Wanderungstheorien beschaftigen, wird die Theorie von Lee meist einzeln abgehandelt (z. B. bei
Kalter 1997: 42; Kley 2009: 32), zumal sie fast zeitgleich mit WoLrerts Uberlegungen erschie-
nen ist (1965).
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licher soziodemographischer Eigenschaften und Handlungsbedingungen nach
dem engeren Verstandnis der Rational-Choice-Theorie dhnliches Handeln anzu-
nehmen wére (vgl. Hunecke, Schubert et al. 2005: 26). Insofern fokussieren die
psychologischen Ansétze auf die individuellen Auspragungen von Préferenzen,
Bewertungen und Gewichtungen, die letztlich auch Bestandteil des Anspruchs-
niveaus der Wanderungstheorie von Worpert (1965, vgl. 2.2.1) sein konnten.
Im Gegensatz zur engen Auslegung der Rational-Choice-Theorie wird ange-
nommen, dass nicht die objektiven Eigenschaften der Handlungsalternativen
und Handlungsrestriktionen entscheidungsrelevant sind, sondern ihre subjektive
Wahrnehmung. Unter den psychologischen Erklarungsansétzen ist die Theorie
des geplanten Verhaltens (Theory of planned behavior) nach Aizen (1985) her-
vorzuheben (vgl. Ajzen 2005: 117)," die in der Sozialforschung ein verbreite-
ter und bewahrter Erklarungsansatz fiir Handlungen ist (vgl. Armitage, Conner
nach Hunecke, Schubert et al. 2005: 27) und auch psychologisch ausgerichteten
Arbeiten zum Verkehrshandeln einschlieBlich 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):

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

e 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 fordernden Faktoren einer Handlung.

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

13 Sie baut auf die Theory of reasoned action von Aizex und FisuseN (1978) auf (vgl. Ajzen 2005:
117).
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Abbildung 3: Die Theorie des geplanten Verhaltens und die Rolle von
Hintergrundfaktoren
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Quelle: Ajzen 2005: 135, ibersetzt und leicht verdéindert durch d. Verf.

Welche Bedeutung die einzelnen Konstrukte fiir die Handlungsintention haben,
héngt vom Untersuchungsgegenstand ab (vgl. Ajzen 2005: 118). Weil die Aus-
pragungen der Konstrukte von verschiedenen Hintergrundfaktoren bestimmt
werden, ist es moglich, dass generelle Einstellungen die Wahrnehmung der
Handlungsfolgen ,,verzerren” und damit das Handeln beeinflussen (vgl. Ajzen
2005: 135). Generell wirken (allgemeine) Einstellungen umso starker auf das
Handeln, je muheloser die entsprechende Handlungsmdglichkeit 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 Abwaégen relevanter Faktoren und hangt damit unter
anderem auch von den kognitiven Fahigkeiten des Handelnden ab. Auf die
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subjektive Norm wirken nicht nur tatsachliche, sondern auch vermutete Erwar-
tungen Anderer. Ihre Wirkung ist auBerdem davon abhangig, wie stark sich eine
Person von (vermuteten) Meinungen Anderer leiten lasst. Die in der \erkehrs-
wissenschaft besonders hdufig anzutreffenden Einstellungen werden als

»~summarische Bewertungen von Gegensténden, Personen, sozialen
Gruppen oder abstrakten Konstrukten verstanden. Sie umfassen

affektive, kognitive und eventuell verhaltensbezogene Komponenten.”
(Wéinke, Reutner et al. 2011: 212, vgl. auch Meinefeld 1977: 49)

Die Bewertung lasst sich in den Dimensionen ,,pro und contra“ oder ,,angenehm
und unangenehm* ausdriicken. Kognitive Komponenten einer Einstellung sind
Meinungen und Uberzeugungen im Hinblick auf bestimmte Eigenschaften des
Untersuchungsgegenstands (vgl. Ajzen 2005: 3 f.). Beim Verkehrshandeln wéaren
Aussagen wie: ,,Die stadtischen Strafen sind immer verstopft.”, ,,Busfahrer sind
hilfsbereit. oder ,,\Wohnen im Stadtteil X ist zu teuer.” verbal geduRRerte kog-
nitive Einstellungskomponenten (vgl. Bohte, Maat et al. 2009: 328). Affekti-
ve Komponenten haben mit Bewertungen und Empfindungen gegeniiber dem
Untersuchungsgegenstand zu tun. Sie kdnnen verbal ausgedriickt werden als
Bewunderung, Abscheu, Wirdigung oder Missachtung (vgl. Ajzen 2005: 5). Bei-
spiele aus dem hier interessierenden Themenfeld wiren AuBerungen wie: ,,Beim
Fahrradfahren fiihle ich mich unsicher.”, ,,Wenn ich mit dem OV unterwegs bin,
stresst mich der Fahrplan.“ oder ,,In einem Mehrfamilienhaus ist mir die Nahe
zu Nachbarn unangenehm®. Verhaltens- bzw. handlungsbezogene, konativ oder
behavioral genannte Elemente der Einstellung sind Neigungen, Absichten und
Festlegungen im Hinblick auf das Einstellungsobjekt. Hierzu gehdren Dinge, die
Personen zu tun angeben, planen oder unter bestimmten Umstéanden tun werden
(vgl. ebd.). Beispiele kénnen AuBerungen sein wie: ,,Wenn meine Arbeit spiter
anfinge, wiirde ich mit dem OV zur Arbeit fahren.”, ,.Im Sommer mdchte ich
wieder hiufiger 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 Mobilitatsorientierung zusammengefasst (vgl. Lanzendorf 2001:
24; Dangschat, Segert 2011: 63)

Die Theorie des geplanten Verhaltens hat einige Analogien zur Rational-Choice-
Theorie (vgl. Ajzen 2005: 123). Beispielsweise entspricht die wahrgenommene
Kontrolle den subjektiv gefilterten Handlungsrestriktionen. Die subjektiven
Normen kénnen als Teil der Prdferenzen interpretiert werden, welche in der



2 Grundlagen 47

Rational-Choice-Theorie ein wichtiger Faktor der Nutzenfunktion sind. Den
Prdferenzen noch &hnlicher sind die Einstellungen der psychologischen Hand-
lungstheorie. Bei im Grundsatz dhnlichen Definitionen'* gibt es jedoch einen
wichtigen Unterschied: Wahrend die Praferenzen in der Okonomie (und auch in
der Verkehrsforschung) hiufig als eine unverdnderliche Black Box (vgl. Harms,
Lanzendorf et al. 2007: 743) behandelt werden, versteht die psychologische For-
schung Einstellungen als veranderlich, sie kénnen zwischen Menschen und bei
einem Menschen zu verschiedenen Zeiten variieren (vgl. Wénke, Reutner et al.
2011: 214). Eine Ursache fur die Unterschiedlichkeit und die Verénderlichkeit
von Einstellungen ist dabei die Abhé&ngigkeit einer Einstellung von ihrem veréan-
derlichen bzw. jeweils spezifischen Kontext:

.Die Anfélligkeit fir situative Merkmale wéhrend oder vor der Einstel-
lungsmessung widerspricht der Annahme, Einstellungen seien - wenn sie
einmal gebildet sind - stabile, im Geddchtnis gespeicherte Konstrukte.
Dieses Modell von Einstellungen als temporéren Konstruktionen kann
nicht nur die Kontextabhdngigkeit von Einstellungen erkléren, sondern
auch deren Stabilitét, wenn man bedenkt, dass in unterschiedlichen
Situationen oft dhnliche Informationen zur Konstruktion herangezogen
werden kénnen.” (Wénke, Reutner et al. 2011: 214)

Bei Veranderungen von Kontextbedingungen andern sich also nicht nur die
Handlungsrestriktionen, sondern es sind auch Einstellungsanderungen zu erwar-
ten. Das gilt besonders dann, wenn sich die Kontextbedingungen andern, die zu
einem bestimmten Verhalten gefiihrt haben (vgl. Mummendey 1995: 30). Ver-
&nderungen von Einstellungen sind bei einer Verdnderung der Lebensumsténde
maoglich und sogar wahrscheinlich, beispielsweise beim Ubergang zwischen
verschiedenen Lebensphasen, in denen verschiedene Eigenschaften eines Rau-
mes als besonders wichtig erachtet werden. Gleiches gilt bei Veranderungen der
raumlichen Einbettung des Lebens — sei es, weil sich der Raum verandert oder
weil ein Raum mit anderen Eigenschaften gewahlt worden ist. Diese Annahme
der Verénderlichkeit von Einstellungen ist fur die Einschitzung des Phdnomens
der Selbstselektion relevant, auf die im Abschnitt 2.3.1.3 ausflhrlicher einge-
gangen wird.

14 Eine Préaferenz ist ,,im Sinn der Nutzentheorie ein Ausdruck der relativen subjektiven Bewertung
zweier Guterblndel A gegeniiber B durch den nachfragenden Haushalt im Hinblick auf ihre
jeweilige erwartete BedUrfnisbefriedigung* (Piekenbrock 2008, Herv. d. Verf.). Sowohl Einstel-
lungen als auch Préferenzen haben also mit subjektiven Bewertungen zu tun.
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2.2.3 Soziologische Handlungstheorie: Handlungsroutinen

Die Berticksichtigung von subjektiven Normen oder subjektiver Wahrnehmung
bei der Erklarung von Handlungen findet sich auch in der soziologischen Hand-
lungstheorie wieder. Sie unterscheidet neben dem oben dargestellten zweckrati-
onalen Handlungstyp, von dem auch die Rational-Choice-Theorie ausgeht, die
wertrationalen, affektuellen und traditionalen Handlungstypen (vgl. Schilein,
Mikl-Horke et al. 2006: 65 f., Miebach 2010: 31; BonB, Dimbath et al. 2013: 65):

,2. wertrational: durch bewuf3ten Glauben an den — ethischen, dsthe-
tischen, religiésen oder wie immer sonst zu deutenden — unbedingten
Eigenwert eines bestimmten Sichverhaltens rein als solchen und un-
abhéngig vom Erfolg, — 3. affektuell, insbesondere emotional: durch
aktuelle Affekte und Gefuhlslagen, — 4. traditional: durch eingelebte
Gewohnheit.” (Weber, Winckelmann 1972: 12, Original 1922 vgl.
Bonf3, Dimbath et al. 2013: 65)

Die in der Soziologie unterschiedenen Handlungstypen kommen empirisch sel-
ten in Reinform vor (vgl. Kelle, Kluge 2010: 83 ff.), aulerdem ist zu beachten,
dass nicht eine bestimmte Person einem bestimmten Handlungstyp zuzuordnen
ist, sondern verschiedene Handlungen einer Person verschieden typisiert wer-
den konnen. 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
erkléren. Die traditionale Handlung wird in der Verkehrswissenschaft unter der
Bezeichnung Handlungsroutine diskutiert und spielt eine sehr wichtige Rolle in
der Erklarung kurzfristigen Verkehrshandelns.

Handlungsroutinen entstehen dadurch, dass der oben skizzierte Entscheidungs-
prozess nicht taglich flr jede verkehrsrelevante Entscheidung in vollem Umfang
ablauft (vgl. Steding, Kraemer et al. 2003: 23). Um geistige Anstrengungen zu
vermeiden, wird die bekannte, erprobte und zu einem vergangenen Zeitpunkt fur
gut befundene Handlungsweise ausgefiihrt (vgl. Zemlin 2005: 134). Dies kann
selbst dann der Fall sein, wenn sich die individuellen Rahmenbedingungen so
verdndert haben, dass die aus Gewohnheit gewéhlte Alternative nicht (mehr)
die beste Wahl ist und moglicherweise bei einem neuen vollstdndigen 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.:

e Generelle Verkehrsmittelwahl: Ein Verkehrsmittel wird (fast) immer
gewihlt, ohne dass Uberlegungen zu der konkret fiir einen Weg anzuneh-
menden Verbindungsqualitat angestellt werden.

e Generelle Wahl der Gelegenheit: Eine Gelegenheit wird aufgesucht,
obwohl eine andere, giinstiger zu erreichende Gelegenheit den Bedarf
ebenfalls oder besser erfullen konnte.

e Zweck-, raum- oder aktivititen-spezifische Verkehrsmittel- oder Routen-
wahl: Ein Wechseln des Verkehrsmittels oder der Route erfolgt zwar tag-
lich, aber bei der jeweils wiederkehrenden Aktivitit oder dem avisierten
Zielraum immer gleich. Eine solche Routine kénnte beispielsweise so aus-
sehen, dass fiir den Arbeitsweg immer der OPNV genutzt wird, obwohl
das Fahrrad an schonen Tagen eine ebenso glinstige Mdglichkeit ware. Fur
Fahrten zu Freizeitaktivitaten im Umland wird immer der Pkw genutzt —
auch wenn es im Einzelfall moglicherweise eine giinstige OV-Verbindung
gibt.

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

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

Die Ausbildung von Routinen ist ,,umso wahrscheinlicher, je haufiger die
betreffende Person in der Vergangenheit genauso entschieden hat, je starker sie
unter Zeitdruck steht und je geringer die Wichtigkeit des Entschlusses flir sie
ist.“ (Harms, Lanzendorf et al. 2007: 744), wobei die individuelle Bedeutung
der Routine von einem ,,mehr oder weniger stark ausgeprégten Bedurfnis nach
Vereinfachung der alltdglichen Lebensfihrung, dem Wunsch nach Vertrautheit
usw. abhéngt.” (Zemlin 2005: 136). Sind Routinen gebildet, werden sie ,,in
aller Regel erst dann aufgegeben, wenn sie keine hinreichend zufriedenstellen-
de Problemlésung mehr bieten* (Steding, Kraemer et al. 2003: 23; vgl. auch
Schéfer, Jaeger-Erben et al. 2012: 66), denn es ist ein vergleichsweise hoher
Aufwand, sich neue Handlungsmuster zu tberlegen und diese zu erproben. Es
ist also davon auszugehen, dass die anhand der 6konomischen oder psycholo-
gischen Entscheidungsmodelle beschriebenen Entscheidungsprozesse nur unter
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bestimmten Voraussetzungen in Gang gesetzt werden (Schafer, Jaeger-Erben et
al. 2012: 67). Dies konnen beispielsweise besondere Ereignisse sein, in Bezug
auf das mittel- und kurzfristige Verkehrshandeln auch deutliche Veranderungen
der (rdumlichen) Handlungsrestriktionen infolge einer Wanderung. Aus diesem
Grund gelten Wanderungen in der Verkehrsforschung als Trigger fir die Neuaus-
richtung des Verkehrshandelns (vgl. Bamberg 2007: 1780) und haben eine ent-
sprechende Bedeutung flr die Hypothese dieser Arbeit, die der Reurbanisierung
Potenzial zuspricht, vertragliches Verkehrshandeln zu fordern.

2.2.4 Handeln als Prozess

Die vorgestellten handlungstheoretischen Erklarungsmodelle versuchen zu
klaren, welche Faktoren das Handeln bestimmen. Einen anderen Blickwinkel
nehmen theoretische Modelle ein, die sich priméar damit beschéaftigen, wie der
Entscheidungsprozess ablauft. Das heif3t, hier werden Handlungsphasen abge-
grenzt, denen die mithilfe anderer Modelle identifizierten Einflussfaktoren
zugeordnet werden kénnen. Diese Prozessbetrachtung ist besonders fir die Wan-
derungsentscheidung hilfreich, weil die einzelnen Entscheidungsphasen oder
stufen hdufig 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 Wohnungsmérkten steht beispielsweise eine nach dem Besichti-
gungstermin verworfene Alternative nur selten zu einem spéteren Zeitpunkt noch
immer zur Verfiigung. Der Handelnde wahlt 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, spater
moglicherweise bessere Alternativen angeboten zu bekommen. Daher ist von
iterativen Phasen in einem Handlungsprozess auszugehen. Auch zur Erklarung
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
kénnen, 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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|. Bilden von Handlungszielen, Motivationen: In dieser Phase werden die
eigenen Wiinsche reflektiert, es wird abgewogen, ob bzw. inwieweit sie sich
realisieren lassen. Ergebnis dieses Prozesses ist eine Handlungsintention.

I. Planen der Handlung: In dieser Phase geht es darum, gesetzte Handlungs-
ziele planerisch zu verfolgen. Dazu werden zunéchst konkrete Handlungs-
mdglichkeiten einschlieBlich ihrer Durchfiihrungsmoglichkeiten gegenein-
ander abgewogen. Im Ergebnis wird eine Durchftihrungsintention gefasst,
die bei passender Gelegenheit in die Tat umgesetzt wird.

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

IV. Bewertung: Nachdem die Handlung durchgefiihrt wurde, bewertet der
Handelnde, inwieweit er seine Ziele erreicht hat. Besonders wichtig fur
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 heif3t die einmal abgewogene und ausgefihrte
Handlung wird zur Routine.

Bei der Anwendung dieses oder &hnlicher Prozessmodelle auf Wanderungsent-
scheidungen ist essentiell, was genau mit Phase Ill ,,Durchfihren der Hand-
lung“ bezeichnet wird. Die Durchfiihrung kénnte beispielsweise den Entschluss
bezeichnen, ernsthaft Wohnungen zu suchen, der sich im Lesen von Anzeigen
oder Besichtigung von Wohnungen ausdriickt. Es ist aber auch maéglich, das
Unterschreiben des neuen Mietvertrags als ,,Durchfithren der Handlung“ zu
sehen. Ebenso spricht einiges dafir, erst den physischen Wohnortwechsel als
Handlungsdurchfihrung anzufiihren. Nach philosophischem Versténdnis einer
Handlung schlieRen sich diese verschiedenen Optionen nicht aus, weil ,kleinere
Handlungen [..] durch ibergeordnete Absichten zu gréReren Handlungen zusam-
mengefasst werden* kénnen (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 hdufig anzutreffende Losung, den Wanderungsprozess in eine Fort-
zugsentscheidung und eine Wohnstandortentscheidung mit zwischengeschalteter
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Suche zu unterteilen (Abbildung 4, Phasen | und I1).”® Die Fortzugsentscheidung
und die Wohnstandortentscheidung sind dabei gleichzeitig sowohl Phasen einer
Handlung als auch Entscheidungen, die zwar fiir sich betrachtet werden kénnen,
aber aufeinander aufbauen. Im ersten Fall ist die Handlungsintention ,,Fortzug*
das Handlungsergebnis (Phase I). Die Wohnungssuche ist Teil der Handlungspla-
nung im Sinne einer Abwagung verschiedener Durchftihrungsmdglichkeiten mit
dem Festlegen auf die Alternative ,Wanderung in Wohnung X* als Handlungs-
ergebnis. Die Durchfiihrungsphase umfasst dann den konkreten Umzugsprozess
(Phase I11). 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 — tatsachliche Wanderung (Kalter
1997: 67).
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2.2.5 Zeitgeographie und Aktionsraumforschung: Raumzeitliche
Restriktionen

Waéhrend sich die ékonomisch, psychologisch und soziologisch ausgerichteten
Erklarungsansétze vornehmlich mit dem Handelnden, seinen Handlungsmadg-
lichkeiten, Praferenzen und Routinen beschaftigen, gibt es Erklarungsansétze
der Zeitgeographie (insbes. Hagerstrand 1970; Chapin 1974; Cullen, Godson
1975) und Aktionsraumforschung (insbes. Horton, Reynolds 1971), die die soge-
nannte raumzeitliche Einbettung des Handels und die zugehérigen Handlungs-
restriktionen ins Zentrum der Analysen stellen. Ausgangspunkt dieser Ansétze
ist die Auffassung, dass raumzeitliches Handeln von gesellschaftlich gepragten,
zeitlichen und rdumlichen Strukturen (constraints) gepragt wird, indem sie
die zur Verfigung stehenden Handlungsalternativen determinieren. AuRerdem
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 fir die
Erklarung von Verkehrshandeln zu bieten und verwenden dhnliche Begriffe. Die
aktionsraumlichen Ansétze lassen sich daher mit handlungstheoretischen Ansat-
zen zur Erklarung des kurz- und mittelfristigen Verkehrshandelns verbinden (vgl.
Michelson 1977: 25; Dangschat, Droth et al. 1982: 145; Grundmann, Holscher
1989: 19 ff.; Scheiner 2000: 127 ff.; Bamberg 2001: 129). Sie wurden bereits
zur Erklarung von Wanderungsentscheidungen (Lloyd 1976) und von Verén-
derungen des Verkehrshandelns nach Wanderungen (Michelson 1977: 222 ff.)
angewandt. Als abhédngige (zu erklarende) Variablen stehen bei empirischen
aktionsraumlichen Arbeiten zum kurz- und mittelfristigen Verkehrshandeln zwei
Variablen im Vordergrund:

e der Aktionsraum als Summe genutzter und rdumlich verorteter
Gelegenheiten

o die Aktivititenhdufigkeit und -reihenfolge als Ausprégungen 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, Holscher 1989: 5).
Diese Raume werden ahnlich wie die oben erlauterten Begriffe Erreichbarkeit,
Mobilitat und Verkehr abgegrenzt (vgl. 2.1):
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e Der objektive Raum wird mit Charakteristika der raumzeitlichen Umwelt
des Wohnortes und der Verfiigbarkeit bzw. Zugéanglichkeit von Verkehrs-
mitteln, insbesondere privaten Pkw beschrieben (vgl. Horton, Reynolds
1971: 37; Ettema, Schwanen et al. 2007: 90) und liegt damit zwischen
den oben erlduterten Begriffen Erreichbarkeit und Mobilitat'. Teilweise
kann er als objektivierte Handlungsrestriktion in das Modell der Rational-
Choice-Theorie aufgenommen werden.

e Der subjektive Raum beinhaltet als wahrgenommener objektiver Raum
Aspekte des Begriffs wahrgenommene Mobilitat und Aspekte des sozial-
psychologischen Konstrukts wahrgenommene Kontrolle (s. 0.). 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 unvollstandig, verzerrt oder
fehlerhaft sein.’” Gelegenheiten, die objektiv bestehen, aber nicht wahrge-
nommen werden, kdnnen auch nicht fir Aktivitaten genutzt werden (vgl.
Grundmann, Holscher 1989: 5).

e Der Aktionsraum umfasst schliellich ,,den Teil des Wahrnehmungsraumes,
in dem Aktivitaten tatséchlich ausgefuhrt werden* (Grundmann, Holscher
1989: 6). Der Aktionsraum grenzt damit den Raum ab, in dem Verkehr als
ausgefiihrtes 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 Verfligung, um Aktivitaten auszutiben und die dafiir erforderlichen Gele-
genheiten zu erreichen. Gelegenheiten sind nur zu bestimmten Zeiten und an
bestimmten Orten verfligbar, einige sind nur unter bestimmten Bedingungen
(z. B. nach dem Erwerb einer Eintrittskarte) nutzbar, einige Aktivitaten erfordern
die Présenz anderer Personen. Das Ausliben einer bestimmten Aktivitat belegt
eine in Abhangigkeit von den Eigenschaften des Raumes variierende Menge der
natiirlich begrenzten Zeit, so dass fiir andere Aktivitaten entsprechend weniger
Zeit zur Verfugung steht. Die Reihenfolge von Aktivitaten ergibt sich aus der
unterschiedlichen zeitlichen und rdumlichen (In-)Flexibilitat der Gelegenheiten.

16 Mobilitét beinhaltet die individuellen Méglichkeiten im Sinne der Verkehrsmittelverfugbarkeit,
Erreichbarkeit beinhaltet diese dagegen nicht dagegen nicht (vgl. 2.1). Mobilitdt beinhaltet
jedoch auch individuelle physische Mdglichkeiten 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
etal. 1982.
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Je groRer die zeitliche oder raumliche Flexibilitat einer Aktivitat und je geringer
ihre Prioritét, desto eher wird sie um weniger flexible und wichtigere Aktivitaten
herum organisiert (vgl. Cullen, Godson 1975: 9).

2.2.6 Ursachen, Grinde, Hintergrinde und Préferenzen

Fiur die Anwendung der verschiedenen theoretischen Erklarungsansétze in der
empirischen Analyse ist die theoretische Debatte um kausale Wirkungen und die
Erklarungskraft von Griinden fiir das Handeln relevant (vgl. Ritsert 1975: 1; Keil
2000: 13 ff.; Horn, Lohrer 2010: 7 ff.). In dieser Debatte geht es um Begriffe wie
Ursache, Grund und Hintergrund. Sie sind fur die geplanten Analysen mit den
vorgestellten Konstrukten der Handlungstheorien, also u. a. Praferenzen, 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 kénnte, vielmehr soll die praktische Bedeutung fir
die Konzeption der eigenen Analysen und die Verwendung der Begriffe in dieser
Avrbeit geklart werden.

Ein Grund ist im Verstandnis dieser Arbeit eine ,,grundangebende Erklarung*
(Ritsert 1975: 26), die vom Handelnden gegeben oder von einem Beobachter des
Handelnden interpretiert wird (vgl. Beck 1975: 167). Dabei ist es durchaus mog-
lich, dass dem Handelnden seine Griinde nicht unmittelbar présent sind und er sie
erst herausarbeiten muss (vgl. Beck 1975: 168; Helfferich 2011: 43). Bei dieser
Erklarung kann es beispielsweise um Vorlieben, Wiinsche und Hoffnungen, aber
auch um Reaktionen auf Zustadnde oder Ereignisse gehen, die dem ausgefiihrten
Handeln einen Sinn geben. Oder es werden Ziele genannt, die mit dem Handeln
erreicht werden sollen. Individuelle Handlungsgriinde lassen sich demnach nur
erfragen oder unmittelbar beobachten.

Eine Praferenz bezeichnet in dieser Arbeit nicht die individuell formulierte
Vorliebe fir etwas, sondern ausschliellich 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 Rational-Choice-Theorie (vgl. 2.2.1). Dabei ist es mog-
lich, aus Praferenzen Hypothesen tiber individuelle Handlungsgriinde abzuleiten.

Als Ursache wird im Versténdnis dieser Arbeit ein Zustand bezeichnet, der im
Allgemeinen ein bestimmtes Handeln bewirkt, wenn nicht andere, intervenie-
rende Ursachen oder Handlungshintergriinde die individuelle Auspragung 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,
Lohrer 2010: 10). Dies ist in der vorliegenden Arbeit nicht zielfihrend, 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 Griinde aufgrund von diesen Bedin-
gungen entwickeln, aus denen sie handeln. Dabei missen die Handelnden die
Ursache dafir, dass sie einen Handlungsgrund entwickelt haben, nicht unbedingt
selbst erfassen. Ursachen konnen Situationen sein, die eine unreflektierte Reak-
tion eher im Sinne eines Verhaltens hervorrufen (vgl. 2.1), sie kdnnen Eigen-
schaften einer sozialen oder rdumlichen Umgebung sein oder andere personliche
Rahmenbedingungen umfassen. Wenn ein Handelnder beispielsweise als Grund
flr die Abschaffung seines Pkw angibt, die Betriebskosten seien zu hoch, kénnen
beispielsweise Ursachen fur das Handeln eine Verénderung seines Einkommens
oder gestiegene Benzinpreise sein. Selbstverstandlich ist es auch mdglich, dass
der Handelnde die Ursache selbst benennt.

Ursache-Wirkungs-Beziehungen 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
Ursache-Wirkungs-Beziehungen herleiten, indem von Handelnden angegebene
Grilinde ausgewertet und Muster herausgearbeitet werden, die sich verallgemei-
nern lassen.

Neben Handlungsgriinden und Handlungsursachen wird in dieser Arbeit von
Handlungshintergrinden gesprochen. Ein Hintergrund beinhaltet zwar das
Wort Grund, ist aber unabhéngig 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 personlichen Eigenschaften wie all-
gemeine Einstellungen, Intelligenz und Erfahrungen, aber auch soziodemogra-
phische Merkmale wie Geschlecht oder Alter (vgl. 2.2.2, Abbildung 3). Fiir die
Diskussion um Selbstselektion sind hierbei explizit die Mobilitatsorientierungen
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als Hintergrundfaktoren im Sinne allgemeiner Einstellungen zu erganzen (vgl.
Kapitel 1 und 2.3.1.3). Handlungshintergriinde sind relevant fiir die Erklarung 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 Veranderung des
OV-Angebotes am Wohnort einer MIV-affinen Person, die sich in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln unwohl fuhlt, kaum Auswirkungen auf deren Verkehrshandeln
haben und kann deswegen auch nicht als Ursache von evtl. beobachteten Hand-
lungsverénderungen angefiihrt werden, insbesondere dann nicht, wenn die Per-
son die Veranderung nicht als Grund fiir eine Handlung anfiihrt. Dagegen kann
diese Veranderung bei OV-Routinenutzern durchaus Ursache fiir Handlungsver-
anderungen sein. Fur die Verallgemeinerung der Wirkung von Handlungshin-
tergriinden lassen sich wie bei Handlungsursachen statistische Zusammenhéange
heranziehen oder die Wirkungen kénnen im Vergleich der Auspragungen von
Ursache-Wirkungs-Beziehungen argumentativ herausgearbeitet werden.

2.2.7 Zwischenfazit

Vergleicht man die dargestellten theoretischen Ansétze zur Erklarung des Ver-
kehrshandelns, so wird deutlich, dass sie sich nicht grundsétzlich widersprechen.
Vielmehr fokussiert jede der Theorien auf einen anderen Aspekt des Verkehrs-
handelns und erklart diesen besonders grindlich. 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
grofiten Unstimmigkeiten betreffen die Annahmen zur \Verénderlichkeit und
interpersonellen Variabilitdt von Einstellungen bzw. Praferenzen. Sie lassen
sich pragmatisch auflésen, indem jeweils deutlich gemacht wird, fiir welchen
Zeitraum bzw. fur welche Situation eine Stabilitat der Praferenzen angenommen
wird bzw. fur welche Gruppen bestimmte Préferenzen in der Tendenz gelten. Es
ist also nicht notwendig, ausschlieRlich einem der Ansdtze zu folgen (vgl. hierzu
auch Schimank 2010: 184).

Die Annahme, dass eine Reurbanisierung verkehrsreduzierend wirken kann,
fuBt auf der Vermutung, dass die stadtische Raumstruktur, die neuerdings fur
das Wohnen an Bedeutung gewinnt, verkehrsreduzierend auf das Verkehrshan-
deln ihrer Trager wirkt (vgl. Kapitel 1). Weil das Verkehrshandeln jedoch nur
begrenzt von Eigennutzenmaximierung, dafir aber von Routinen und person-
lichen Einstellungen geleitet wird und in einem subjektiven Raum stattfindet,
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sind die Mdglichkeiten einer Vorhersage des Verkehrshandelns von Bewohnern
je nach den Eigenschaften der von ihnen bewohnten Rdume begrenzt. Die einzel-
nen Raume koénnen nur nach messbaren, beobachtbaren Eigenschaften beschrie-
ben werden, so dass offen bleiben muss, ob die vertraglichen Mdglichkeiten des
Verkehrshandelns fir einen Bewohner des Raumes auch als solche wahrgenom-
men werden und damit Uberhaupt Faktoren in der Wanderungsentscheidung sein
kdénnen. Selbst wenn dies der Fall sein sollte, bleibt offen, ob ein Bewohner die
vertraglichsten Handlungsalternativen beim kurz- und mittelfristigen Verkehrs-
handeln wahlt. Es muss davon ausgegangen werden, dass in seiner Entscheidung
das Handlungsziel, wenig unvertraglichen Verkehr zu erzeugen, eine untergeord-
nete Bedeutung hat, weil viele andere, subjektiv wichtigere Faktoren gleichzeitig
das Handeln bestimmen. Selbst wenn die vertraglichste Handlungsmdglichkeit
die Beste nach ,,objektiven* Kriterien wie Reisezeit und -kosten oder CO,-Bilanz
ware, wird sie unter Umstanden nicht gewahlt, weil das Handeln eben auch von
Routinen und Einstellungen bestimmt wird, die mdglicherweise verhindern,
dass eine an sich eigennttzige und gleichzeitig vertragliche Handlungsmaglich-
keit gewéhlt wird. Sicher ist lediglich das Selbstversténdliche: fehlende Hand-
lungsmdglichkeiten kdnnen in jedem Fall weder wahrgenommen noch gewahlt
werden. So ist es beispielsweise bei einem Wohnort in der Nahe eines Schie-
nenhaltepunktes sowohl maglich, den OV zu nutzen, als auch mit dem eigenen
Pkw zu fahren. Bei einem Wohnort ohne Schienenhaltepunkt besteht die erste
Option nicht. Allgemein ausgedriickt ist es zwar moglich, sein Verkehrshandeln
in einem verkehrssparsamen Raum sowohl vertraglich als auch unvertraglich zu
gestalten, in einem extrem verkehrsaufwendigen Raum besteht dagegen nicht die
Madglichkeit, verkehrssparsam zu handeln (vgl. Holz-Rau 1997: 12).

Die Bedeutung von Wanderungen fir die Neuausrichtung von Routinen des
Verkehrshandelns ist von zentralem Interesse fiir die Hypothese dieser Arbeit.
Wenn durch eine Wanderung die Rahmenbedingungen des Verkehrshandelns so
stark verandert werden, dass bestimmte Routinen nicht aufrechterhalten werden
kdnnen (und sei es nur die Route des Arbeitswegs), entfaltet sich moglicherweise
das Potenzial der Reurbanisierung, vertragliches Verkehrshandeln zu bewirken.
Insofern l&sst sich aus diesem Befund eine fir die vorliegende Arbeit sinnvolle
Definition einer Wanderung ableiten: Eine Wanderung ist eine Verlagerung des
Wohnortes zwischen zwei Rdumen, die so deutlich unterscheidbare Rahmenbe-
dingungen fir das Verkehrshandeln bieten, dass davon auszugehen ist, dass sich
im Zuge der Wanderung wesentliche Handlungsroutinen veréndern.
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2.3 Einflussfaktoren auf das Verkehrshandeln

Im vorangegangenen Abschnitt wurden die theoretischen Grundlagen erlautert,
auf denen empirische Untersuchungen zum Verkehrshandeln einschlielich der
Wanderungsentscheidung aufbauen. In diesem Abschnitt werden die Ergebnis-
se empirischer Untersuchungen im Uberblick vorgestellt. Die ausgewerteten
Untersuchungen behandeln mitunter sehr spezielle Einflussfaktoren und Aspekte
des Verkehrshandelns. Im folgenden Uberblick geht es nicht um diese speziel-
len Faktoren. Vielmehr interessiert, wie sich verschiedene Kategorien von Ein-
flussfaktoren zueinander verhalten und welche Faktoren welche Auspragung 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. Wéahrend 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 Ansédtzen mit quantitativer
Methodik die Gefahr besteht, dass bei der Interpretation nicht nur die Einzelent-
scheidungen der Handlungskette (Wohnstandortwahl, Wahl des Aktivitatsortes,
Verkehrsmittelwahl, Routenwahl) vermischt werden, sondern auch Motivation
und duBere Handlungsrestriktion. Das gilt besonders, wenn RegelméaRigkeiten
zwischen bestimmten soziodemographischen Eigenschaften und den gewahlten
Handlungsalternativen gesucht werden, aber auch bei der Analyse von Einstel-
lungen oder Mobilitétsstilen. So ist es nicht immer einfach, die Einfliisse vonein-
ander zu trennen, und umso wichtiger, die vermuteten kausalen Zusammenhénge
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.
AnschlieRend 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 beschranken sich hiufig darauf, empirische RegelmiBigkeiten zwischen
bestimmten soziodemographischen Eigenschaften der Handelnden — zumeist
einzelnen Personen — und ihren gewéhlten Handlungsalternativen festzustellen.
Die hinter diesem Vorgehen stehende Idee ist, dass sich Handlungsrestriktionen,
Handlungsziele und Préferenzen weitgehend aus der speziellen Situation des
Handelnden ergeben und dass diese Situation mithilfe soziodemographischer
und 6konomischer Merkmale einer Person abgebildet werden kann (vgl. Grund-
mann, Holscher 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 Erklarungswerte fiir 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 groRe Bedeutung in der \erkehrs-
modellierung (vgl. Gather, Kagermeier et al. 2008: 167).

Zu den klassischen Einflussfaktoren auf das Verkehrshandeln zihlen:
o Alter
e Einkommen
e Geschlecht
e Erwerbstétigkeit
* Haushaltsstruktur
e Bildung
e Pkw-Besitz

Die Faktoren haben Einfluss auf:

e diec Art bzw. den Ort von Aktivititen und beeinflussen damit den Verkehrs-
aufwand. Beispielsweise hat ein Rentner keinen Arbeitsweg mehr, eine
Person mit hdherem Einkommen kann es sich leisten, entferntere Freizeit-
ziele aufzusuchen oder hiufiger kostenaufwendige Freizeitaktivitdten zu
unternehmen, der Bildungsgrad wirkt méglicherweise auf die Auspragun-
gen von Interessen.
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e die Haufigkeit von Aktivititen und beeinflussen damit das Verkehrsauf-
kommen. Beispielsweise hat eine erwerbstatige Person weniger Zeit fir
Freizeitaktivitdten. In einem Haushalt mit Kindern fallen hdufig Bring- und
Holwege an.

» die zur Wahl stehenden Verkehrsmittel und die Variationsmoglichkeit von
Verkehrsmitteln. Insbesondere die Wahlmdglichkeit ,,Pkw* wird besonders
durch Alter und Einkommen beschrénkt und von der Haushaltsstruktur
beeinflusst: Das Alter bestimmt {iber den Fiihrerscheinbesitz oder die phy-
sische Mdglichkeit, ob ein Pkw gefahren werden kann, das Einkommen
entscheidet iiber den Besitz eines Pkw und die Haufigkeit seiner Nutzung,
die Haushaltsstruktur bedingt Absprachen beim Teilen der Pkw-Nutzung
oder erfordert das Bringen oder Holen von Kindern.

Der Pkw-Besitz wird als SchlisselgrofRe unter den individuellen Eigenschaften
zur Erklarung des Verkehrshandelns bewertet (vgl. Dieleman, Dijst et al. 2002:
524; Neess 2006: 175). Er nimmt unter den diskutierten Einflussfaktoren eine
Sonderrolle ein, weil er nicht nur als Variable mit hohem Erklarungswert, sondern
auch als Mal3zahl fur das Verkehrshandeln genutzt wird (z. B. bei Kenworthy,
Laube 1996: 286) und in hohem Malle abhdngig von den anderen genann-
ten Faktoren ist. Eine weitere Besonderheit ist, dass die Wahrscheinlichkeit,
einen Pkw zu besitzen, nicht nur von personlichen Merkmalen, sondern auch
von raumstrukturellen Merkmalen abhéngt. Der Pkw-Besitz 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 Haufigkeit des Motivs, kein Auto nétig zu haben, mit der
(groben) Raumstruktur des Wohnortes von Personen ohne eigenen Pkw in der
MID (BMVBS 2010: 59). Ein Pkw wird dann {iberfliissig, wenn die raumstruk-
turellen Gegebenheiten ein Leben ohne Pkw erlauben bzw. fordern. Insofern ist
die Frage, unter welchen Bedingungen ein Leben ohne Pkw zu realisieren ist,
von zentraler Bedeutung fiir die Frage nach raumstrukturellem Einfluss auf das
Verkehrshandeln.

Ausgehend von diesen klassischen Eigenschaften und Zusammenhangen 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. Zéngler, Karg
2002; BMVBS 2011; Holz-Rau, Sicks 2013; Bhat, Gossen 2004), andererseits
riicken vormals weniger beachtete Bevélkerungsgruppen in den Fokus, wie zum
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Beispiel alte und/oder mobilitatseingeschrankte Menschen, Kinder, Migranten
(z. B. Kohler 2002; Kasper, Reutter et al. 2007; Conrad, Welsch 2013). Die
Aufmerksamkeit richtet sich darliber hinaus in jiingster Zeit auf die Mobilitats-
biographie und -sozialisation (Scheiner, Holz-Rau 2015) und - auch aufgrund
zunehmender Angebote im Bereich Car- und Bike-Sharing — auf Inter- und
Multimodalitat unter Einbeziehung dieser neuen Verkehrsmittelangebote. Weil
die Sharing-Angebote primar in Stadten angeboten werden, richtet sich dabei das
Interesse auch auf das Verkehrshandeln in stadtischen Raumen.

Ein weiterer Ansatz, personenbezogene Einfliisse 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 Erklarung des Verkehrshandelns heranzuziehen.
Dabei sind im Wesentlichen zwei Vorgehensweisen zu unterscheiden:

Eine verbreitete Mdglichkeit ist es, Mobilitatsorientierungen 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 fahrt, die-
ses auch haufiger nutzt als jemand, der beim Autofahren dngstlich ist, oder dass
jemand, der die Umwelt schiitzen mdchte, haufiger das Fahrrad nutzt als jemand,
dem Umweltschutz gleichgiltig 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; Wénke,
Reutner et al. 2011: 226). Hierflr werden folgende Grinde genannt (vgl. ebd.):

e Es gibt konkurrierende handlungsrelevante Einstellungen. Beispielsweise
koénnte eine Person, die SpaR am Autofahren hat, gleichzeitig Interesse am
Umweltschutz haben.

e Einstellungskonforme Handlungsweisen sind dem Handelnden unbekannt,
auch weil die langerfristigen Konsequenzen des eigenen Handelns nicht
uberblickt werden. Beispiel hierfir ware die Wahl einer Wohnung mit
geringer Miete an einem Standort mit schlechter Erreichbarkeit mit der
Absicht Kosten zu sparen, ohne die hoheren finanziellen Aufwendungen
fur Mobilitat einzukalkulieren.

e Adaquate Handlungsmaéglichkeiten sind nicht verfiighar bzw. die Kompe-
tenz sie zu nutzen fehlt.

e Einstellung und Handlungsweise haben einen ungleichen Spezifikations-
grad, z. B. wenn allgemeine Einstellungen wie Interesse am Umweltschutz



2 Grundlagen 63

spezielle Handlungsweisen, z. B. die Verkehrsmittelwahl an einem konkre-
ten Tag erklaren sollen (Korrespondenzprinzip).

e Wahrnehmungen und Handlungsroutinen tberlagern Einstellungen.

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

Die andere verbreitete Herangehensweise ist, die Auspragungen von Mobilitats-
orientierungen auszuwerten und daraus gemeinsam mit anderen Merkmalen
Lebens- oder Mobilitatsstile abzuleiten (vgl. Gotz 2007: 770). Das Verkehrs-
handeln wird dann anstelle von soziodemographisch gebildeten Klassen oder
einzelnen sozialpsychologischen Konstrukten nach dieser Mobilitatsstil-Seg-
mentierung beschrieben (z. B. bei Hunecke 2000: 105 ff.; Lanzendorf, Scheiner
2004: 25 ff.; Gotz 2007: 770 ff.; Hammer, Scheiner 2006: 22). Bei den Ergeb-
nissen fallen Regelmé&Rigkeiten zwischen Lebensstil, Lebenslage® und Lebens-
phase auf. Beispielsweise gehdren zur Gruppe der ,,traditionell Hauslichen [...]
Uberdurchschnittlich viele Rentner/innen und Hausfrauen* (Gotz 2007: 771), das
Cluster der ,risikoorientierten Autofans [...] weist mit 90 % den héchsten Méan-
neranteil auf” (ebd. vgl. auch Hammer, Scheiner 2006: 17). Bei der Erklarung
von Verkehrshandeln haben Lebensstile die hdchste Relevanz in den Bereichen,
,»die stark durch alltagsésthetische und freizeitbezogene Préferenzen bestimmt
werden* (Hunecke 2015: 62). Dies rhrt daher, dass Einstellungen besonders
stark wirken, wenn einstellungskonformes Handeln mihelos umgesetzt werden
kann (vgl. 2.2.2).

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

18 ScHeNER definiert Lebenslagen als ,,objektive, strukturelle Ungleichheiten [..., die] mittels
soziotkonomischer und demographischer Merkmale* (2008a: 1) beschrieben werden kénnen
und grenzt sie damit vom Lebensstil ab (vgl. ebd.: 8 f., auch Dangschat 2007: 5).
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fe der Mobilitatsstile zu erklaren. Insofern ware die Bezeichnung einstellungs-
basierte Mobilitatstypen (Attitude-based target groups, Hunecke, Haustein et al.
2010: 18; Hunecke 2015: 65) treffender fur diese Art von Analysen.

2.3.1.2 Raumstrukturelle Einflussfaktoren

Nach den theoretischen Uberlegungen der Zeitgeographie- und Aktionsraum-
forschung beeinflussen die ,,Eigenschaften der raumzeitlichen Umwelt™ und die
»Zuganglichkeit 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 fir das Handeln bilden,
also indirekt auf das Handeln wirken, indem sie bestimmte Handlungsweisen
vereinfachen oder erschweren. Empirisch ist also zu untersuchen, inwieweit ver-
tragliche Verkehrshandlungsmdglichkeiten 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 wahlen. Kurz gefasst setzten die raumstrukturellen
Einflussfaktoren (vgl. 2.1, Abbildung 2) fiir die Handelnden den Rahmen fiir:*°

» die Entscheidung fiir eine Gelegenheit (und damit den Ort der Aktivitét),
der unmittelbar verbunden ist mit der zu tiberwindenden Entfernung und
der daflir zu reservierenden Zeit

o die Anzahl ausfiihrbarer Aktivititen, die durch die flr weitere Aktivitaten
und Raumiberwindung zur Verfligung stehende Zeit begrenzt wird

 die tagliche Entscheidung fir ein Verkehrsmittel, weil die Verbindungsqua-
litdt unterschiedlich ist und unter Umstanden nur wenige Verkehrsmittel
zur Verfiigung stehen

e den Erwerb von Verkehrsmitteln oder Zugangsberechtigungen, wobei sich
der ,,objektive” Nutzen dieses Erwerbs aus dem vorhandenen Angebot
(z. B. OPNV, Fahrradwege, Parkplatze), den zu tiberwindenden Entfernun-
gen, der dafiir verfiigbaren Zeit sowie der Haufigkeit der entfernt stattfin-
denden Aktivitaten ergibt

19 Die Zusammenstellung basiert im Wesentlichen auf folgenden Veréffentlichungen: Wegener,
Furst 1999: 30 ff.; Neess 2006: 60 ff., 220; Cao, Mokhtarian et al. 2007: 538; Cao, Mokhtarian et
al. 2009: 363 ff.
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 die Entscheidung fiir eine Route, die beispielsweise die Verkettung unter-
schiedlicher Aktivitaten und dadurch eine Zeit- oder Wege(langen)-Erspar-
nis mit sich bringen kann

In den empirischen Arbeiten zu diesem Thema werden zumeist Kennzahlen des
taglichen Verkehrshandelns (Verkehrsmittelwahl, Wegezahl, seltener: Verkehrs-
aufwand) verwendet. Haufig werden einzelne Wegezwecke (Arbeitswege) oder
einzelne Kennzahlen (Modal Split oder Wegefrequenz) ausgewertet. Seltener
sind umfassende Studien raumstruktureller Einfliisse, die das Verkehrshandeln
gleichzeitig iliber Verkehrsaufwand, Wegehdufigkeit und Verkehrsmittelwahl
messen, mittelfristige Entscheidungen wie den Pkw-Besitz einbeziehen und
verschiedene Wegezwecke betrachten. Einige Studien gehen Zusammenhéangen
zwischen Wohnort und weiten Freizeitwegen (also Fernreisen und Ausfliigen)
nach: Der sogenannten Kompensations- oder Fluchthypothese (compensation/
escape hypothesis) folgend wird vermutet, dass Ausfliige eine Reaktion von Stid-
tern auf fehlenden Naturkontakt oder auf stadtische Umweltwirkungen sind (vgl.
Naess 2006: 202 f.). Im Hinblick auf private Fernreisen (Urlaube) wird angenom-
men, dass der ,,schnellere Zugang zu Fernverkehrsinfrastruktur in Grof3stadten*
(Holz-Rau, Sicks 2013: 18) Fernreisen erleichtert und wahrscheinlicher macht,
dass grofstadtische Unternehmen (und damit auch ihre Beschéftigten) grof3-
réumlicher orientiert sind und dass ,,zum urbanen Lebensstil auch Kurztrips in
andere Stadte oder Erholungsraume gehdren* (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 offentlichen Raumes als Qualitdtsmerkmal fuldufiger Verbindungen iiber
die Bebauungsstruktur, StraBenfiihrung, Dichte, Funktionsmischung (Wohnen,
Arbeiten, Versorgung) und Erreichbarkeit von Stadtzentren oder Arbeitsplatzen
auf Quartiers- oder Stadtteilebene bis hin zur Frage nach Polyzentralitit und
Siedlungsgrofe.° 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 SiedlungsgroRe auf das Verkehrshandeln zu
benennen, vielmehr steht Siedlungsgrofe beispielsweise fir funktionale Vielfalt,
Angebot des OV oder auch fir Bevélkerungsdichte, die selbst mehr oder weni-
ger direkten Einfluss auf das Verkehrshandeln haben (vgl. 3.3, auch Naess 2006:

20 z. B. die Arbeiten von Holz-Rau 1997; Miller, lbrahim 1998; Krizek 2003; Beckmann, Hesse
et al. 2006; Gutsche 2003; Builing, Kanaroglu 2006 oder die Literaturiibersichten bei \Wegener,
First 1999; Stead, Marshall 2001: 114; Ewing, Cervero 2001; Cao, Mokhtarian et al. 2009.
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32). AulRerdem 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 fiir dieses
\orgehen ist bei Nzss 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. Allgemeingultige Aus-
sagen zum konkreten Einfluss einzelner raumstruktureller Merkmale sind damit
schwer zu treffen, zumal der vermutete kausale Zusammenhang selten auf der
Wirkung einzelner Auspragungen beruht, sondern auf deren Kombination (vgl.
Handy 1996: 153; Chen, Gong et al. 2008: 298). Ihr Einfluss auf das Verkehrs-
handeln wird methodisch uber einfache Vergleiche der aggregierten Kennziffern
des Verkehrshandelns der Bevolkerung verschiedenartiger Raume beschrieben
oder er wird mithilfe von Entscheidungsmodellen, die sich handlungstheoretisch
herleiten lassen, ermittelt. Wahrend bei einfachen univariaten Vergleichen nur
sehr grob herausgearbeitet werden kann, welche Eigenschaft welches Handeln
beeinflusst, erlauben die Entscheidungsmodelle eine bessere Kontrolle perso-
nenbezogener Einfliisse. Vor allem aber entspricht dieses Vorgehen eher einem
Testen kausaler Zusammenhénge (vgl. Handy 1996: 159).

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

* Horz-Rau und Sicks quantifizieren die Stirke des raumstrukturellen
Einflusses bei Alltagswegen als Unterschied des Verkehrsaufwandes ver-
schiedener GemeindegrofRenklassen in Deutschland (vgl. Holz-Rau, Sicks
2013: 26). Demnach ist der grofite Unterschied zwischen Bewohnern von
sehr kleinen (unter 5.000 Einw.) und sehr groBen Gemeinden (liber eine
Million Einw.) zu erkennen, er betragt knapp 13 km je Person und Tag?.

* Nzss quantifiziert die Stirke des raumstrukturellen Einflusses bei
Alltagswegen als Unterschied des MIV-Aufwandes der Bewohner eines
Stadtzentrums und Wohnorten in 15-25 km Entfernung vom Stadtzentrum

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

2.3.1.3 Zusammenspiel der Einflussfaktoren: Selbstselektion

Zwar wird bereits seit langerem nicht mehr in Frage gestellt, dass die raumstruk-
turellen Gegebenheiten Einfluss auf das Verkehrshandeln haben. Die Frage, ob
personenbezogene oder raumstrukturelle Eigenschaften den groBeren Einfluss
auf das Verkehrshandeln haben, wird aktuell unter dem Schlagwort Selbst-
selektion diskutiert. Nach der Selbstselektionshypothese wahlen 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 fowards 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 fo transit infrastructure.” (Schwanen, Mokhtarian 2003: 2)

Zu diesen Hintergrundfaktoren gehdren soziodemographische Eigenschaften
oder Mobilitatsorientierungen, denkbar sind aber auch allgemeinere Einstellun-
gen (vgl. Bohte, Maat et al. 2009: 332). Die Selbstselektion fiihrt dazu, dass eine
Person, deren Hintergrundfaktor in einer Richtung ausgepragt ist, einen bestimm-
ten Raum mit einer anderen Wahrscheinlichkeit wahlt als eine Person, die eine
andere Auspragung aufweist. Somit entsteht eine rdumliche Ungleichverteilung
von Personen mit verschiedenen Auspragungen des jeweiligen Faktors. Das
bedeutet, gemessene Unterschiede des Verkehrshandelns von Bewohnern ver-

22 Die Spannweiten werden bei Nz&ss 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 15-25 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 betrégt 29 MIV-km, in Kopenhagen 18 MIV-km und in Aal-
borg 10 MIV-km je Person und Tag.
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schiedener Raume konnen nicht alleine auf die raumstrukturellen Eigenschaf-
ten zurlickgefiihrt werden, sondern ergeben sich auch aus den Einfliissen der
genannten Hintergrundfaktoren (vgl. Schwanen, Mokhtarian 2003: 2).

In der verkehrswissenschaftlichen Diskussion geht es beim Thema Selbstselek-
tion primédr 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
vernachldssigen. 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 kdnnen (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 afttitudinal 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 Bericksichtigung von Selbstse-
lektionseffekten den raumstrukturellen Einfluss iiberschitzen, weil eine Selbst-
selektion der Bewohner vorliegt (vgl. Kitamura, Mokhtarian et al. 1997: 125;
Cao, Mokhtarian et al. 2009: 360; Neess 2009: 321; Holz-Rau, Sicks 2013: 28).
Es ist also notwendig, auf die Bedeutung der oben dargelegten Zusammenhénge
ausfiihrlicher einzugehen.

In Bezug auf die vergleichsweise Ubersichtliche Zahl klassischer soziodemogra-
phischer und -6konomischer Einflussfaktoren auf das Verkehrshandeln ist der
Selbstselektionseffekt in einer Analyse relativ einfach zu kontrollieren, zumal
diese Faktoren — mit Ausnahme des PKW-Besitzes — selbst nicht vom ausgefihr-
ten Verkehrshandeln beeinflusst werden. Die Einbeziehung dieser Faktoren in
entsprechende Untersuchungen ist bereits seit den 1990er Jahren ublich. Schwie-
riger wird es, wenn davon ausgegangen wird, dass es eine Selbstselektion nach
Mobilitatsorientierungen gibt, die das mittel- und kurzfristige Verkehrshandeln
stark beeinflussen und die von der wahrgenommenen Mobilitdt moglicherweise
selbst beeinflusst werden. So stellt sich die Frage, wie stark der beschriebene
Vergleich des Verkehrshandelns von Bewohnern verschiedener R&ume durch
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Mobilitatsorientierungen verzerrt ist (vgl. Cao, Mokhtarian et al. 2009: 360). In
den letzten Jahren versuchten zahlreiche (vor allem US-amerikanische) Studien
Mobilitatsorientierungen einzubeziehen (vgl. Cao, Mokhtarian et al. 2009; Nass
2009: 298; Bohte 2010; Bruns 2013). Einer der methodischen Ansétze ist dabei
auch, nicht nur Mobilitatsorientierungen, sondern auch Wohnstandortorientie-
rungen zu berucksichtigen (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 fiir 1and-
liche oder stadtische Raume 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 nahrdumliche Erreichbar-
keit als Standortfaktor wichtig war und die in einer entsprechenden Raumstruk-
tur wohnen (also konsonanten Bewohnern des Raumes), das Fahrrad oder den
OV hiufiger nutzen als Personen mit anderen Wohnstandortorientierungen (vgl.
Bruns 2013: 131, auch 176 ff. und Mokhtarian, van Herick 2014: 7). In einem
systematischen Uberblick der Literatur mit verschiedenen Stichproben und
methodischen Ansétzen vergleichen Mokurarian und van Herick (2016 2016:
6 f.) Angaben tber den Anteil des reinen raumstrukturellen Einflusses auf das
Verkehrshandeln (built environment proportion) am Einfluss der Raumstruktur,
der ohne Kontrolle von Selbstselektion nach Mobilitatsorientierungen gemes-
sen wird. Dieser rein raumstrukturelle Einfluss wird in den Studien mit Werten
zwischen 34% und 98% quantifiziert, so dass wegen dieser groen Spannweite
weiterer Forschungsbedarf besteht (vgl. ebd.: 21).

An Studien mit Kontrolle der Selbstselektion nach Mobilitatsorientierungen
wird kritisiert, dass sie den Einfluss raumstruktureller Faktoren unterschétzen
(vgl. Naess 2009: 321). Dies ist schon aufgrund der in Abschnitt 2.2.2 ausge-
fuhrten Kontextabhangigkeit von Einstellungen plausibel, die in den genannten
Studien selten beruicksichtigt wird. Geht man davon aus, dass Einstellungen
mindestens zu einem gewissen Grad veranderbar sind, ist es moglich, dass eine
Person nicht nur ihr Verkehrshandeln dem neuen Wohnort anpasst, sondern auch
ihre Einstellungen andert, weil sie die Vorteile der anderen Verkehrstrager ken-
nen und schétzen lernt (vgl. ebd.: 313). In einer Erhebung wirde diese Person
dann nach der Wanderung weniger MIV-Affinitét als vor der Wohnstandortwahl
zeigen. Umgekehrt konnen NM V-affine Haushalte ihre Vorlieben im Alltag nicht
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umsetzen und bewerten moglicherweise den NMV unter den vom unpassenden
Wohnstandort vorgegebenen Bedingungen weniger positiv und gewohnen sich in
den auf den MIV ausgelegten Strukturen die NMV-Nutzung einschlieBlich ihrer
ehemaligen Vorlieben ab. Daruber hinaus setzt die Annahme einer Selbstselek-
tion nach Mobilitatsorientierungen voraus, dass die Wohnstandortentscheidung
stark von der Handlungsintention beeinflusst wird, mit einer Wanderung den pas-
senden Rahmen fir das Verwirklichen dieser Mobilitatsorientierung im Alltag
zu schaffen (vgl. ebd.: 302). Fir die Einordnung der Selbstselektionshypothese
in Bezug auf ihre Bedeutung fiir die Reurbanisierung und das Verkehrshandeln
der Reurbanisierungstrager ist es somit essentiell zu wissen, welche Bedeutung
Faktoren mit Mobilitatsbezug 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.” (Naess 2009: 302)

Die Bedeutung von Mobilitatsorientierungen in der Wohnstandortentscheidung
muss daher anhand der Ergebnisse von Erhebungen zu Wohnstandortentschei-
dungen gepriift werden. Aus ihnen ist bekannt, dass zu den wichtigsten Faktoren
in jedem Falle die WohnungsgroRe, die Wohnkosten oder auch die Sozialstruktur
am neuen Wohnort gehdren (vgl. 2.3.2), so dass der Selbstselektionsprozess nach
Kriterien, die auch das Verkehrshandeln beeinflussen, in jedem Fall durch ande-
re Mechanismen (berlagert wird. Die Mdglichkeit, dass ein Haushalt bewusst
einen Wohnort wéahlt, der beispielsweise schlecht zu den Mobilitatorientierungen
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 fir
verschiedene Mobilitatsstile bieten, ist eine gemischte Bevolkerung zu erwarten
(vgl. Holz-Rau 2001: 268). Es ist also moglich, dass ein Pkw-affiner Haushalt in
einen Stadtteil mit starker Parkraumrestriktion zieht.

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

welcher raumstrukturelle Kontext betrachtet wird:

NVerkehrssparsame Siedlungsstrukturen [kénnen] durchaus verkehrs-
aufwendig genutzt werden. Eine verkehrsaufwendige Siedlungsstruk-
tur schliefit dagegen Tagesabldufe mit geringem Verkehrsaufwand
von vornherein aus.” (Holz-Rau 1997: 12, vgl. fir eine Studie, die
Selbstselektion nach Mobilitétsorientierungen bericksichtigt: 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 1)

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).” (Naess 2009: 199, vgl. Mokhtarian, Cao 2008: 225)
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e welche raumstrukturellen Eigenschaften bei der Wohnstandortwahl wich-
tig waren:

~Suburban dwellers who considered nearby stores important walked
more often than traditional neighborhood residents who didnt.”
(Mokhtarian, van Herick 2014: 7, vgl. auch Bruns 2013: 131, 180)

Die in der vorliegenden Arbeit interessierenden KenngréRen Wegeldnge und
Verkehrsmittelwahl sind also primar oder wenigstens teilweise abhangig von
raumstrukturellen Gegebenheiten.

2.3.2 Wanderungsentscheidungen als langfristiges Verkehrshandeln

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

» dieWahrscheinlichkeit einer Wanderung und damit die Wanderungsfrequenz

o die Wanderungsdistanz, mit deren Hilfe beispielsweise Nah- und Fernwan-
derungen unterschieden werden

« die Wanderungsrichtung, beispielsweise Ost-West, Nord-Suid, Umland-
Stadt oder Stadt-Umland

Im Gegensatz zum kurz- und mittelfristigen Verkehrshandeln werden Wande-
rungsentscheidungen in der Regel von Haushalten getragen, das heif3t, dass in
vielen Fallen mehrere Personen beteiligt sind.

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

23 Eine Ausnahme bildet in Bezug auf Deutschland beispielsweise das Sozio-oekonomische Panel
(SOEP), bei dem bislang allerdings detaillierte bzw. objektivierte Rauminformationen fehlen.



2 Grundlagen 73

Erkenntnisse zur Wanderungsentscheidung werden daher vorwiegend aus (quan-
titativen) Befragungen gewanderter Haushalte sowie deskriptiver sekundérstatis-
tischer Analysen von Wanderungen mit Informationen zur Wanderungsrichtung
und zum Alter gewanderter Personen gewonnen. Dabei werden immer wieder
einige RegelmaBigkeiten festgestellt: junge Menschen wandern haufiger als alte,
Mieter hdufiger als Eigentiimer, die Wahrscheinlichkeit erneut zu wandern ist
bei Haushalten mit geringerer Wohndauer héher als bei Haushalten mit langerer
Wohndauer (vgl. Fébker 2008: 15). Die Einflussfaktoren auf die oben genannten
Auspragungen von Wanderungen kénnen dabei wie folgt eingeteilt werden:?

* FEigenschaften des Haushaltes bzw. seiner Mitglieder einschlieflich der
Aktionsrdume und subjektiven Anspriiche: Wohnflache 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, WohnungsgroRe, Wohnstatus (Eigentum oder
Miete), Wohnkosten (in Abhangigkeit von Bodenpreisen)

e Eigenschaften des Wohnumfeldes, z. B. Freiraumqualitat (Sauberkeit und
Sicherheit im Stadtteil, Umweltwirkungen durch Verkehr, Nahe zu Grin-
flachen), fuBléufig erreichbare Gelegenheiten im Stadtteil (Familieninfra-
struktur wie Kita oder Schule, Einkaufsgelegenheiten, Freizeitgelegenhei-
ten wie kulturelle Angebote, Cafés, Sozialstruktur des Stadtteils)

+ Eigenschaften der (groRraumlichen) Lage, z. B. die Pkw- und OV-Erreich-
barkeit der Wohnung oder die Verbindungsqualitat zu einem oder mehreren
Avrbeitsplatzen

Die sozialen und emotionalen Bindungen werden dabei zur Erklarung der empi-
risch feststellbaren Abhangigkeit der Wanderungswahrscheinlichkeit von der
Wohndauer angefiihrt. Wanderer versuchen dabei, die emotionalen Kosten, die
eine Verénderung des sozialen und aktionsraumlichen Umfeldes mit sich bringt,
gering zu halten (vgl. Fobker, Leister et al. 2007: 199). Entsprechend variieren
auch die von Wanderern angefuhrten Griinde fir eine Wanderung in Abhangig-
keit von der Wanderungsdistanz: Bei Wanderungen von unter 20 km dominieren
Fortzugsgrinde im Zusammenhang mit der Wohnung bzw. der unmittelbaren
Wohnumgebung, wahrend ab einer Entfernung von 20 km Fortzugsgriinde im

24 Die Zusammenstellung basiert im Wesentlichen auf folgenden Veréffentlichungen: Speare 1974:
180 ff.; Bauer, Holz-Rau et al. 2005: 273; BMVBS/BBR 2007: 65; Fobker, Leister et al. 2007:
205; Kley 2009: 228; Frank 2011: 295; Matthes 2013: 238 ff.
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Bereich Beruf und Ausbildung, bei gréeren Entfernungen auch ,,Familie, sonst.
Lebensverhéltnisse* die wichtigste bzw. eine wichtige Rolle spielen (vgl. Kalter
1997: 145);% man verlasst nicht gleich die Region, nur weil einem die Woh-
nung zu klein oder die Wohnumgebung zu unsicher ist, wohl aber, wenn dort ein
Avrbeitsplatz fehlt.

Diese Zusammenhénge spiegeln sich auch in beobachteten Wanderungsmustern
wieder. So finden Wanderungen iiber eine kurze Distanz — vielfach innerhalb von
Stadtteilen oder Lagetypen — am hdufigsten statt (vgl. Breckner, Gonzales et al.
1999: 25; Stadt K6ln 2003: 49; Leopold, Geilller et al. 2011: 22). Der am zweit-
hiufigsten gewdhlte Zielort ist ,,der jeweils aullen angrenzende Lagetyp* (Stadt
Koln 2003: 49). Das Phédnomen der schrittweisen Wanderungsbewegung nach
aufen wird Kaskadenwanderung genannt. Das Bild der Kaskade steht daftir, dass
jeder Siedlungsring mit dem jeweils innen liegenden Raumtyp einen positiven
Wanderungssaldo hat, aber an den jeweils weiter auBen 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 zurtickzufiihren (vgl. Breckner, Gonzales et al. 1999:
11). Neben Kaskaden (ber die

konzentrischen Siedlungsringe der Abbildung 5:  Tortenstickwanderung —
Stadt werden auch Kaskaden ent- schematische Darstellung
lang der Zentrale-Orte-Hierarchie
beobachtet (Oberzentrum —-> Mit-
telzentrum - nicht-zentrale Orte) Umland
(vgl. ebd.: 25; Aring, Herfert 2001:
46; Stadt Koln 2003: 48 ff.). Bei
diesen Wanderungen stadtauswarts
ist aulerdem festzustellen, dass der (ol Stadtzentrum

,»bisherige Wohnstandort die Wan- (e) (ehemaliger) Stadt-
derungsrichtung in das Umland B Wohnort
bestimmt“ (Stadt Kéln 2003: 49), % e (neuer) Umland-Wohnort

so dass auch von einer Torten- % g

stlickwanderung gesprochen wird ’024

(Breckner, Gonzales et al. 1999: !
103, vgl. Abbildung 5). Sowohl
die Kaskadenwanderung im Sinne  Eigene Darstellung.

25 In der zitierten Studie wurden Wanderungen im Jahr 1993 in Westdeutschland untersucht.
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einer stufenweisen Naherung tber kleinere Zentren in eine bestimmte Richtung,
als auch die Wanderung in angrenzende Siedlungsringe wurde bereits Mitte des
20. Jahrhunderts und friher 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 iiblich. Vielmehr ist es iiblich und sinnvoll, die
Wirkungsrichtungen der Faktoren getrennt nach den verschiedenen Phasen bzw.
nach den voneinander abhdngigen 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

Fir die Fortzugsentscheidung ist mit den Worten der Rational-Choice-Theorie
zu kléren, wann und warum der Wohnnutzen des aktuellen Wohnortes unter das
Anspruchsniveau fallt oder das Anspruchsniveau Uber den Wohnnutzen steigt
und die zu erwartenden Transaktionskosten diese Differenz nicht ausfiillen (vgl.
2.2.1). Nach der Theorie muss der Wohnnutzen zum Zeitpunkt des Einzugs in
die aktuelle Wohnung oberhalb des Anspruchsniveaus gelegen haben, sonst ware
der Haushalt dort nicht eingezogen (vgl. Matthes 2013: 237). Theoretisch sind
verschiedene Prozesse denkbar, die zu einer Ver&nderung des Verhéltnisses zwi-
schen Wohnnutzen und Anspruchsniveau fuhren:

a. Der Haushalt oder wichtige Rahmenbedingungen seines Alltags verandern
sich, so dass sich der haushaltsspezifische Wohnnutzen veréndert. Beispie-
le hierfir sind der Auszug eines Kindes oder eines Partners (Pro-Kopf-
Wohnkosten erhdhen sich), die Geburt eines Kindes (Pro-Kopf-Wohnfla-
che verringert sich), der Verlust eines Arbeitsplatzes (relative Wohnkosten
erhéhen sich) oder der Wechsel des Arbeitsplatzes (Arbeitsweg ist binnen
kurzer Zeit langer und teurer). Haufig markieren mehrere dieser Ereignisse
in kurzer Zeit eine so groRe Veranderung, dass von einem Wechsel zwi-
schen Lebensphasen gesprochen werden kann.

b. Werte, Bewertungsmalistdbe, Lebensstandards, Wohnvorstellungen, Leit-
bilder oder andere Einstellungen verandern sich.
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c. Die aktuelle Wohnung oder der aktuelle Wohnort verandert sich. Beispiele
hierfiir sind ein Anstieg der Mieten, der Verfall eines Stadtteils, zunehmen-
der Fluglarm, aber auch eine Kiindigung durch den Vermieter.

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

Empirisch wird die Bedeutung der unter Punkt a) genannten Veranderungen am
héaufigsten anhand von Ereignissen nachgewiesen (z. B. bei Rossi 1980: 223;
Brihl 2005: 205, 217; Minter 2011: 207; Matthes 2013: 241). Besonders gro-
Ben Einfluss haben dabei Ereignisse, die eine Verdnderung des Aktionsraumes
nach sich ziehen und Ereignisse, die zu einer Veranderung der HaushaltsgroRe
flhren, wobei eine HaushaltsvergroRerung einen Fortzug am wahrscheinlichs-
ten macht (vgl. Matthes 2013: 241). Die Ereignisse sind nicht immer Vorfalle
oder Geschehnisse, die dem Haushalt ohne sein Zutun zuféllig passieren, son-
dern hdufig Folgen wichtiger personlicher Entscheidungen. Weil Ereignisse die
Haushaltseigenschaften plétzlich verandern, bewirken sie eine deutlich splirbare
Verdnderung des haushaltsspezifischen Wohnnutzens. Ereignisse wirken damit
nicht nur generell auf die Hohe 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 unmdglich wird. Hier verliert
die aktuelle Wohnung durch das Ereignis ihren Nutzen. Sogenannte erzwungene
Umziige (forced moves, vgl. Rossi 1980: 178 ff.) folgen zwingend auf Kiindi-
gungen, aber auch andere Ereignisse lassen sich darunter fassen.? Falls Ereig-
nisse nicht unmittelbar zu einem Fortzug flhren, ist davon auszugehen, dass
sie dennoch das Verhéltnis von Wohnnutzen und Anspruchsniveau langfristig
beeinflussen, ihre positive und negative Wirkung kumuliert im Laufe der Zeit.
So verringert sich beispielsweise die Wohnflache pro Kopf in der Familiengriin-
dungsphase mit jedem geborenen Kind und fiihrt méglicherweise 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 raumlich variierenden gesellschaftlichen Bedingungen abhangig. Heute
kdnnen beispielsweise folgende Wanderungen als forced moves klassifiziert werden: Kiindigung
der Wohnung, Trennung vom Partner, Auszug aus dem Haushalt der Eltern. Auch Fernwan-
derungen konnen 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 ausschlief3t.
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Die Bewertungsmafstabe 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 verandern.
Eine Veréanderung der Wohnvorstellungen ist auch infolge eines breiteren Markt-
Uberblicks 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 Stadtraume die eigenen Wohnwiinsche — also letztlich einen Teil des
Anspruchsniveaus — pragen. Darlber hinaus gibt es aber auch Vorstellungen,
die unabhédngig 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 monetdren Kosten-Nutzen-Optimierung sein,
aber auch mit Wohnvorstellungen allgemein oder Wohnvorstellungen in einer
bestimmten Lebensphase zusammenhéngen.

Weil ein kausaler Zusammenhang zwischen typischen Ereignissen bestimmter
Lebensphasen und Fortziigen besteht, lassen sich empirisch RegelméaRigkeiten
zwischen Lebensphasen und Fortziigen 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 durchlauft (vgl. Boots-
ma 1999: 22; Kley 2009: 48). In der Wanderungsforschung ist eine Unterschei-
dung von folgenden Phasen tblich (vgl. Mobiplan-Projektkonsortium 2002: 42;
BMVBS/BBR 2007: 46; Schlémer 2009: 11, 13; Kley 2009: 49 f.; Minter 2011:
89):

1. bei den Eltern lebend

2. alleine lebend

3. junges Paar

4. Familie, untergliedert in wachsende, konsolidierte und schrumpfende
Familie
alteres Paar
6. dltere Alleinlebende

o
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Fortzugsgrinde nach Altersstufen im Zeitraum

2000 — 2009 in Deutschland

Abbildung 6:
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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 ausgewahlte Fortzugs- bzw. Wande-
rungsgriinde nicht nur den fir sie typischen Lebensphasen, sondern auch den
flr diese Lebensphasen typischen Altersklassen zuordnen (Schlémer 2009: 12).
Diese Zuordnung ist in der empirischen Verteilung von Fortzugsgriinden und der
Fortzugshdufigkeit nach Alter wiederzuerkennen (vgl. Abbildung 6). Unterschie-
den werden:

e Familienwanderungen (Kinder und Eltern)

» Bildungswanderungen (Auszug bei den Eltern und Zuzug am
Ausbildungsort)

» Berufseinsteiger (Wanderungen zum Berufseinstieg oder Arbeitsplatz-
wechsel)

» Altenwanderungen, friihe Phase (Empty-Nester, junge Alte)
» Ruhesitzwanderungen

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

2.3.2.2 Wohnungssuche

Hat sich ein Haushalt fir einen Fortzug entschieden, folgt die Suche nach kon-
kret wihlbaren Alternativen. Uber den genauen Ablauf der Suche gibt es wenig
differenzierte empirische Erkenntnisse. Es gibt Erkenntnisse dariiber, wie die
Suche nicht ablauft: Die Wohnungssuche ist ,,im Allgemeinen nicht systema-
tisch, nicht effizient und alles andere als intensiv* (Weichhart 1987: 194; vgl.
auch Mobiplan-Projektkonsortium 2002: 117). Bekannt ist dennoch, dass sich
der fortzugswillige Haushalt einen Markttberblick 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 frihen 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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e Maximalentfernung zu Gelegenheiten fiir spezifische Aktivitéten der Haus-
haltsmitglieder (z. B. Arbeitsplatz, Verwandte)

e Anzahl der Haushaltsmitglieder, die in der neuen Wohnung wohnen kon-
nen/missen (Mindestgrofie der Wohnung, Flache oder Raumzahl)

e Angebotsseitig bedingte Restriktionen wie maximale Wohnkosten in
Abhéngigkeit von den finanziellen Ressourcen des Haushaltes oder Vorga-
ben von Haushesitzern oder Vermietern (z. B. ,,ohne Tiere*, ,,Nichtraucher*)

In empirischen Studien wird zudem regelmafig festgestellt, dass die Suche
innerhalb von bekannten Raumen dominiert (vgl. Brown, Moore 1970: 7 ff.;
Short 1978: 439; Briihl 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; Dittrich-Wesbuer, Osterhage 2014: 3). Es gibt auch Raume,
die von vornherein ausgeschlossen werden (vgl. Dittrich-Weshuer, Osterhage
2014: 3). Dieses Ausschliefien von Raumen ist zwar keine duRRere Restriktion im
eigentlichen Sinn, fligt sich aber dennoch in die handlungstheoretische Erklarung
von Wanderungen ein. So reduziert eine Suche in bekannten Rdumen beispiels-
weise den Aufwand, Neues kennenzulernen. Die Komplexitat der Handlung wird
reduziert wie bei Handlungsroutinen in anderen Kontexten. Im Gegensatz zu den
jeweils nur fiir kurze Zeit zur Wahl stehenden Wohnungen ist die Entscheidung
zwischen verschiedenen Raumen vom konkreten Angebot zunéchst unabhén-
gig und kann vor einer detaillierten Suche getroffen werden. Diese Vorauswahl
geht sozusagen als freiwillige raumliche Restriktion in die Suche nach einzelnen
Wohnungen ein. Diese Erklarung reicht jedoch nicht fiir die Beobachtung aus,
dass diejenigen, die in einem gréRerem Raum suchen, mit gré3erer Wahrschein-
lichkeit einen Wohnstandort im Umland wahlen, wahrend diejenigen, die nur in
einem innerstiddtischen Stadtteil suchen, einen Wohnort in der Innenstadt finden
(Dittrich-Wesbuer, Osterhage 2014: 3). Der Suchprozess ist ferner gekennzeich-
net durch die Intensitat der Suche (z. B. Aufwand fur Informationsbeschaffung,
Grad der Systematik und Effizienz der Suche, Frequenz besichtigter Wohnun-
gen) und das Zeitfenster, das fur die Suche zur Verfiigung steht bzw. genutzt wird
und in Abhéngigkeit von verschiedenen Faktoren mehr oder weniger elastisch ist
(vgl. Weichhart 1987: 194 f.; Mobiplan-Projektkonsortium 2002: 38).
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2.3.2.3 Wohnstandortentscheidung

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

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

2. Eheschliefung 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 kénnen oder die
den idealtypischen Fortzug in jungen Jahren verpasst haben und in der Stadt
alt geworden sind. Aufierdem gibt es die freiwilligen Stadtbewohner, die (hoch)
nicht die Standardlebensphasen durchlaufen wie Singles oder Personen mit alter-
nativen Lebensmodellen. Diese leben in der Stadt, weil sie die Néhe zu kultu-
rellen Einrichtungen und Urbanitét suchen und in ihrer aktuellen Lebensphase
(noch) schétzen (vgl. Gans 1974: 70 ff.). Obwohl das hinter diesem Modell
stehende ,,fordistische Lebensmodell*?” und die zugehdérige Abfolge der Lebens-
phasen bereits in den 1990er Jahren lediglich ein Modell unter mehreren war
(vgl. Klee 2001: 17 ff.; HauRermann 2009: 56), belegen auch jlingere Studien,
dass Personen in der Berufsausbildungs- oder Berufseinstiegsphase (18-30-J&h-
rige) das bedeutendste Bevdlkerungssegment mit positivem Wanderungssaldo in
der Stadt ausmachen (z. B. Sturm, Meyer 2008: 240). Der Haushaltstyp Familie
(30-45-Jahrige) stellt dagegen noch immer den bedeutendsten bzw. einen sehr
bedeutenden Teil der Stadt-Umland-Wanderungen, wenn auch mit abnehmender
Tendenz (vgl. Aring, Herfert 2001: 50; BMVVBS/BBR 2007: 5; 46, 111; Sturm,
Meyer 2008: 239; Sander 2014: 243). Auferdem ist mit einer Wanderung ins
Umland auch in jlingster Vergangenheit noch hdufig die Bildung von Wohn-

27 ,Hausfrau, die die Konsumtétigkeit organisiert und [..] erwerbstétiger Ehemann, der dafur die
materiellen Mittel beschafft* (HauRermann 2009: 53).
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eigentum verbunden (vgl. BMVBS/BBR 2007: 53). Dennoch werden die nicht
in das oben skizzierte Modell passenden Bevolkerungssegmente grofRer. PomL
(2010a) schlagt daher eine differenziertere Abfolge der rdumlichen Zuordnung
von Wanderungen und Lebensalter vor (vgl. Abbildung 7). Die von ihm empfoh-
lene sprachliche Unterscheidung von (neuen) Urbaniten als nicht-abwandernde
Berufsfindungsmigranten und Reurbaniten als zuriickwandernde 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 RegelméaRigkeiten zwischen Bevolkerungssegmenten in
bestimmten Lebensphasen und Auspragungen der Wohnstandortwahl bzw. Wan-
derungssalden belegen zwar, dass es Zusammenhange gibt. Die Erklarungskraft
dieser Zusammenhé&nge fir die Frage, warum sich diese RegelmaRigkeiten aus-
bilden und wodurch sie beeinflusst werden, ist jedoch gering, zumal ein Wan-
derungssaldo ja nicht ausschlief3t, dass es eine betrachtliche Anzahl an Wande-
rungen aus demselben Bevolkerungssegment in entgegengesetzter Richtung gibt
(vgl. 2.4.2).
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Wanderungsmotivbefragungen ermdglichen es, praziser zu beschreiben, welche
Faktoren bei der Ermittlung des Wohnnutzens in welcher Weise gegeneinander
abgewogen werden und im Ergebnis zu einer héheren Wahlwahrscheinlichkeit
eines bestimmten Raumes flihren. Neben den Stadt-Umland-Wanderungen fan-
den andere innerregionale Wanderungsrichtungen (z. B. Stadt-Stadt, Umland-
Stadt, Umland-Umland) erst im Kontext der Diskussion um eine Reurbanisie-
rung Beachtung in Wanderungsmotivbefragungen (z. B. bei Bauer, Holz-Rau et
al. 2005; Briihl 2005; Beckmann, Hesse et al. 2006; Fobker, 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 beschrénken
sich auf einzelne Segmente der Umland-Stadt-Wanderer (BMVBS/BBR 2007;
Matthes 2010; Menzl 2010; Oostendorp 2014). Die genannten Untersuchungen
zeigen im Wesentlichen, dass Umland-Stadt-Wanderer im Gegensatz zu Stadt-
Umland-Wanderern hdufiger Wert auf eine gute Infrastrukturausstattung und
OV-Erreichbarkeit legen und seltener auf einen eigenen Garten oder eine ruhige
und ,,sichere” Wohnlage. Als Grinde, das Umland zu verlassen, werden unter
anderem die aufwendige Alltagsorganisation (Stichwort ,,Elterntaxi*) oder die
nicht mehr zu bewéltigende Pflege des Gartens genannt. Gleichzeitig besteht der
Wunsch nach gréBerer Nahe zu kulturellen Einrichtungen, zu den Arbeitsplatzen
aller Haushaltsmitglieder oder nach einem Leben innerhalb bestimmter stadti-
scher Sozialstrukturen. Insgesamt spielen Mobilitatsaspekte als Anforderungen
an den neuen Wohnort bei Umland-Stadt-Wanderern offenbar eine bedeuten-
dere Rolle als bei Stadt-Umland-Wanderern; 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 ,,Ndhe zu“ eine fullldufige Entfernung gemeint ist oder ob
»Kulturelle Einrichtungen® eher groRe Museen, Theater oder ein lokales Kino
bezeichnen.

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

»Die Qualitat der Infrastruktur wird getauscht gegen ruhiges und
sicheres Wohnen zu ginstigen Preisen bei guter Pkw-Erreichbarkeit.”
(Bauer, Holz-Rau et al. 2005: 274).
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Familien ziehen demgemaf3 deshalb so héufig aus der Stadt ins Umland, weil sie
den Wohnflichenzuwachs und die Bildung von Wohneigentum besonders hoch
werten, diesen Wunsch in der Stadt aber nicht finanzieren kénnen (vgl. BMVBS/
BBR 2007: 71, 111). Als wesentliche Ursachen fiir innerregionale, raumlich
selektive Wanderung aus der Stadt ins Umland werden somit auch ,,das Bauland-
und Mietpreisgefélle 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 vollstandig freiwillige Entscheidung von Familien, die entspre-
chend ihrer Wunschvorstellungen nach einem Einfamilienhaus im Griinen mit
einem (vermeintlich) kinderfreundlichen Umfeld handeln, weil sie es sich leisten
kénnen. Nach den genannten Erkenntnissen erfolgen die Fortziige aus der Stadt
eher unfreiwillig, weil sich Familien nur im Umland bei niedrigeren Bodenprei-
sen adaquaten Wohnraum leisten kdnnen. Diese These besagt also das genaue
Gegenteil der erstgenannten. Bekannt ist jedoch auch, dass viele Stadt-Umland-
Wanderer, die aus finanziellen Griinden die Stadt verlassen, die Folgekosten die-
ser ,,Optimierung* — also vor allem die Mobilitatskosten — vor der Wanderung
nicht kalkuliert haben und diese nachtraglich akzeptieren missen (vgl. ebd.: 72,
112). Diese nicht bericksichtigten, zusétzlichen Mobilitatskosten im Zuge einer
Randwanderung kdnnen mit 200 € bis 400 € monatlich fur einen Haushalt mit
zwei erwerbstédtigen Erwachsenen angesetzt werden (vgl. Scheiner 2008b: 60).
Ungeachtet dessen kommen empirische Analysen aus den 1990er Jahren zu dem
Ergebnis, dass fur Uber die Hélfte 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 fuhren, dass Standortwahl-
motive innerhalb eines Bevolkerungssegments unterschiedlich sind oder zumin-
dest so unterschiedlich gewichtet werden, dass sich einige Haushalte fiir eine
Wohnung in der Stadt, andere fur eine Wohnung im Umland entscheiden. Einen
mdoglichen 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 defizitdr empfundene Eigenschaften der aktuellen Wohnung oder des aktu-
ellen Wohnorts identifiziert, die den Eigenschaften des neuen Wohnorts direkt
gegenuberstehen (vgl. Scheiner 2005: 17 f.; BMVBS/BBR 2007: 9). Dieser
Zusammenhang konnte sich beispielsweise darin duBern, dass der Wunsch, kiinf-
tig einen wesentlich verbesserten Zugang zu Griinflichen z. B. in Form eines
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eigenen Gartens zu haben, bei den Haushalten ein besonders hohes Gewicht
erhilt, wenn die aktuelle Wohnung keinen Zugang zu Griinflichen hat — dies ist
in innerstadtischen Siedlungsrdumen 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 moglicher Erklarungsansatz fir Wanderungen in
verschiedene Richtungen. Fraglich bleibt, welche Wohnungseigenschaften war-
um und in welcher Situation als besonders defizitdr empfunden werden.

Es wurde versucht nachzuweisen, dass die Auswahl und Gewichtung von Stand-
ortwahlkriterien auch von differenzierten soziodemographischen Eigenschaften
oder Mobilitatsorientierungen abhdngen (vgl. Mobiplan-Projektkonsortium
2002: 116; Bruns 2013: 97 f.). Bruns kann belegen, dass soziodemographische
Eigenschaften und die Verflgbarkeit von Verkehrsmitteln durchaus zu erwar-
tende Einfliisse auf die Standortwahlkriterien haben, auflerdem 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 Ausprdgen des Wunsches nach einer ,,fami-
liengerechten* Wohnumgebung, die Verkehrsmittelnutzung vor der Wanderung
beeinflusst das Auspridgen der Wiinsche bestimmter Erreichbarkeiten eines
neuen Wohnortes (vgl. ebd.). Haushalte, die sich bestimmte, eher in der Stadt
anzutreffende Eigenschaften wiinschen, wéhlen dann auch tatsachlich eher die
Innenstadt (vgl. ebd.: 104). Ein besonders grofer direkter Einfluss der sozio-
demographischen Faktoren auf die tatsachliche Wahl eines Wohnortes in der
Innenstadt oder am Stadtrand kann jedoch nicht nachgewiesen werden, lediglich
schwache Zusammenhénge sind mit verkehrsmittelspezifischen Nutzungsrouti-
nen vor der Wanderung zu erkennen (vgl. ebd.: 102). Zwei andere Studien wei-
sen Zusammenhénge zwischen der Wohnstandortwahl und erwerbsbhezogenen
Lebensmodellen oder besonderen Auspragungen ,,spatmoderner Arbeitswelten*
nach (Pohl 2010a: 62 ff.; Dittrich-Wesbuer, Osterhage 2014: 6).

Ein weiterer Ansatz ist es, Lebensstile fir die Erklarung der rdumlichen Aus-
differenzierung von Wanderungen heranzuziehen (vgl. 2.3.1.1). Ausgangspunkt
dieses Ansatzes ist die Beobachtung, dass Personen mit bestimmten Lebenssti-
len in stddtischen und ldndlichen Raumen unterschiedlich hdufig vorkommen
(vgl. Short 1978: 436; Klee 2001: 139; Briihl 2005: 56 ff.; Scheiner 2005: 27;
Dangschat 2010: 200; Mitterer 2013: 53; Spellerberg 2014). Als besonders hau-
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 Boheme*, aber auch ,interessierte Kleinbilrger” und ,,fami-
lienorientierte Materialistische* sowie ,,auferhduslich Gesellige* (Klee 2001:
138; Brihl 2005: 56 f.; Scheiner 2005: 23; Dangschat 2010: 200). Seltener in
der Stadt sind dagegen Segmente mit ,,geringerem sozio-6konomischen Status,
passiven Freizeitmustern und traditionellen Wertvorstellungen wie die Materia-
listischen Passiven und Zuriickgezogenen Desinteressierten” (Klee 2001: 138).
In Bezug auf die Stadt und ihren Rand sind die Unterscheide nicht in gleicher
Deutlichkeit ausgepragt wie zwischen Stadt und landlichen Raumen, gleichzeitig
ist die Variation der Anteile zwischen verschiedenen Stadtteilen innerhalb des
Stadtrands und verschiedenen Stadtteilen der inneren Stadt mitunter betréchtlich
(vgl. ebd.: 39). Offenbar spielen beim rdumlichen Muster von Lebensstilen nicht
nur Stadtteile, sondern auch noch kleinrdumigere, beispielsweise anhand der
Bauform abzugrenzende Gebiete, eine Rolle (vgl. ebd.: 140 f.). Je nach Lebens-
stil werden verschiedene Anspriiche 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 Qualitat 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 Abhangigkeit vom Lebensstil die Gewichtungsfaktoren in
der Nutzenfunktion variieren, so dass es zu einer raumlichen Ausdifferenzierung
bei der Wohnstandortwahl kommt, die dann wiederum die raumlich nicht gleich-
méRige Verteilung der Lebensstile erklart.

Der Einfluss von Lebensstilen auf die Wohnstandortwahl lédsst sich empirisch
jedoch nicht so einfach nachweisen. Beispielsweise stellt ScHemNer fest, dass
Lebensstile im Vergleich zur Lebenslage (vgl. Fuinote 18) nur einen sehr gerin-
gen zusétzlichen Erkl&rungswert fur die Wohnstandortwahl haben (vgl. Scheiner
2005: 23, 28). Eine Ursache dieser Befunde kdnnte sein, dass Lebensstile — wie
Einstellungen — nur teilweise iber Zeit und Raum stabil sind und in Wechselwir-
kung mit den r&umlichen Gegebenheiten stehen:

JUnterschiedliche Rdume bieten unterschiedliche Méglichkeiten der
Freizeitgestaltung; Konsumangebote, Vorbilder und Normen sind un-
terschiedlich geformt. [...] Umgekehrt gestalten Menschen Ré&ume
durch ihre Verhaltensweisen und Vorlieben. Freizeitstile, Konsumorte,
dsthetische Prasentationen der Wohnung und des Wohnumfeldes sind
strukturbildend fir Rédume, sie pragen deren Wahrnehmung und Image.
Lebensstile sind damit einerseits abhdngig von rédumlichen Gegeben-
heiten, zugleich sind sie fur die Produktion von Rdumen von Bedeutung”

(Spellerberg 2014: 200)
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In der Literatur wird auch von einer Vermischung stadtischer und landlicher
Lebensstile gesprochen (vgl. Siebel 2000: 264), in diesem Zusammenhang
wird beispielsweise eine ,,Reurbanisierung als innere Suburbanisierung* (Frank
2012) festgestellt. In dem MaRe, wie Lebensstile von radumlichen Gegebenhei-
ten direkt beeinflusst werden oder aber raumunabhdngig bei einer Wanderung
mitgenommen werden, verlieren sie an Erklarungswert fiir die Herausbildung
von Wohnstandortvorlieben. Darlber hinaus haben die Lebensstile der in einem
potenziellen Zielraum lebenden Bevélkerung bei der Wohnstandortwahl mégli-
cherweise eine vergleichbare Funktion wie andere Eigenschaften des Raumes.
So konnte die von Lebensstilen geprégte Gestalt des Raumes — also der Raum
einschlieBlich seiner sozialen Dimension — als Pull-Faktor von Bedeutung sein.
Nach dieser Argumentation wirden die Lebensstile der in einem potenziellen
Zielraum lebenden Bevolkerung zu der oben beschriebenen raumlichen Voraus-
wahl bei der Wohnstandortsuche beitragen.

Um raumlich selektive Wanderungen bestimmter Bevélkerungssegmente hand-
lungstheoretisch ausreichend zu erklaren, 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 Bodenpreisgefalle, wobei die Wirkungen hier ganz unterschiedlich sein
kdnnen: Entweder wandern Haushalte ins Umland, weil sie sich einen Wohnort
in der Stadt nicht leisten kénnen, 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 Auspragung dieser Modelle — &hnlich
wie bei der Auspragung der Lebensstile — auch Folge der ortlichen Rahmenbe-
dingungen sein kdénnen.

2.4 Reurbanisierung

Reurbanisierung wird in der aktuellen wissenschaftlichen Debatte unterschied-
lich definiert, obwohl sie als ,,Schliisselkonzept der Stadtgeographie® (Glatter,
Siedhoff 2008: 289) bezeichnet wird. Die Verwendung des Begriffs erfolgt nor-
mativ oder analytisch, in qualitativer oder quantitativer Dimension und auch
raumlich 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 heute?® 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 Beschaftigte und Arbeitsplatze
genommen (z. B. Guth, Holz-Rau et al. 2010: 286), auf diese Erweiterung des
Begriffs wird in der vorliegenden Arbeit jedoch nicht eingegangen.

In den folgenden Abschnitten wird zundchst der Hintergrund bevélkerungsstruk-
tureller Verénderungen in Deutschland skizziert, innerhalb derer die Reurbani-
sierung abzugrenzen sein muss, falls es sich um ein neues Phanomen handelt,
das mithilfe eines quantitativ-analytischen Forschungsansatzes identifiziert
werden kann. Darauf aufbauend beschéaftigt sich das Kapitel mit verschiedenen
quantitativen Definitionen von Reurbanisierung und den zugehdrigen Messkon-
zepten. Im Anschluss an die quantitativen Definitionen wird auf in der Litera-
tur angefuhrte Ursachen fur die gemessenen Entwicklungen eingegangen. Den
Abschluss bilden Uberlegungen zum Problem der Identifikation von Trigern der
Reurbanisierung im Hinblick auf die Forschungsfragen dieser Arbeit.

2.4.1 Rahmenbedingungen und Vorgeschichte der Reurbanisierung

Die Bevdlkerungszahl Gesamtdeutschlands ist in den 1990er Jahren erkenn-
bar gestiegen, seit dem Jahr 2003 jedoch wieder riicklaufig (vgl. Statistisches
Bundesamt 2013a: 10). Zum Bevolkerungswachstum der 1990er Jahre trugen
ausschlieflich Wanderungsgewinne aus dem Ausland bei, die nattrliche Bevol-
kerungsentwicklung ist bereits seit den 1970er Jahren riicklaufig (vgl. ebd.: 11).
Gleichzeitig veranderte sich die Altersstruktur der Bevolkerung dahingehend,
dass der Anteil der &lteren Bevdlkerung zunahm, wohingegen der Anteil der
jungeren Bevolkerung abnahm (vgl. ebd.: 14). Diese noch immer anhaltenden
Verdnderungen der Altersstruktur — und héufig auch die natiirliche Bevolke-
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: ,,L&ndliche und stadtische
Réume gehen ineinander Uber, verzahnen sich, damit néhern sich auch die Lebensformen an; die
Amerikaner haben dafir den Begriff Reurbanization gepragt.” (Pfeil 1972: 114, vgl. auch Haase,
Kabisch et al. 2006: 168).
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Wiéhrend 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 Bevdlkerungsentwicklung von Grof3-
stédten erst nach dem Jahr 2000 positiv von der Entwicklung anderer Raume ab
(vgl. BBSR 2011: 3). In den 1990er Jahren waren in Deutschland verschiedene
kleinrdumlich ausgeprégte Prozesse zu beobachten. Sie werden im Raumord-
nungsbericht 2005 als ,,erhebliche und vielféltige Turbulenzen* (BBR 2005: 29)
infolge der Wiedervereinigung charakterisiert. In Westdeutschland herrschte ,,ein
ubiquitéres, rdumlich diffuses Wachstum* vor (Siedentop 2008: 52), wobei vor
allem landliche Gemeinden, sogenannte Landstadte und Kleinstadte, von diesem
Wachstum profitierten (vgl. BBSR 2011: 3). Ostdeutschland unterlag dagegen
einer ,,ubiquitdreren Schrumpfung* (Siedentop 2008: 52), eine Ausnahme bilde-
ten einige als ,,Stabilitatsinseln* bezeichnete Stadte (Herfert 2002: 334), in denen
die negative Bevolkerungsentwicklung nicht oder weniger stark ausgepragt war.

Auch innerregional war das Bevolkerungswachstum in den 1990er Jahren réum-
lich ungleich verteilt:

So ,zeigte sich in westdeutschen Agglomerationen eine nahezu konti-
nuierliche Bevélkerungssuburbanisierung [...]. In den 90er-Jahren ver-
zeichneten die westdeutschen Kernstddte einen jéhrlichen Anteilsverlust
um durchschnittlich etwa 0,2 Prozentpunkte an der Gesamtbevélkerung
des Agglomerationsraumes.” (Siedentop 2008: 39).

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

»In vielerlei Hinsicht ist diese Entwicklung bekannt und seit vielen Jahr-
zehnten Normalitét: preiswerter Wohnraum in qualitativ guter Umge-
bung zog und zieht die wirtschaftlich starke Stadtbevélkerung in das
Umland [...]. Mit dem quantitativen Bevélkerungsverlust sind weitge-
hende qualitative Verdnderungen verbunden. Es ist namlich eine le-
benszyklische und sozioékonomische Entmischung [...] zwischen den
Stédten und ihrem Umland in vielen Stddten bereits eingetreten. [...]
Die Bevélkerung vom Stadtzentrum zum Stadtrand und von dort zum
Umland [ist] immer jinger, wohlhabender, deutscher und weniger kon-

fliktbehaftet” (Hilser 2002: 38).
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Vor dem Hintergrund anhaltend riicklaufiger natiirlicher Bevolkerungsentwick-
lung in Deutschland haben innerdeutsche Wanderungen besonderes Gewicht,
wenn es um rdumlich begrenztes Bevolkerungswachstum geht (vgl. Aring, Her-
fert 2001: 45 f.). So resultiert ,,das Bevolkerungswachstum der Stadte [..] vor-
nehmlich aus Wanderungsgewinnen* (Bucher, Schlémer 2012: 66). Das bedeutet
auch, der Bevolkerungsgewinn eines Raumes ist der Bevélkerungsverlust eines
anderen Raumes — dies gilt besonders hinsichtlich schrumpfender Bevolkerungs-
segmente. Wie bei anderen ,,Ressourcen* kann diese Tatsache gesellschaftliche
Brisanz entwickeln, wenn die Prozesse aufgefasst werden, als wirde ein Raum
einem anderen Raum Bevolkerung ,,wegnehmen® bzw. verantwortlich fiir 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 Stadte, die diesbeziglich
als Verlierer beklagt wurden (z. B. bei Hiilser 2002: 38). Im Zuge der Verande-
rungsprozesse wird bereits eine dhnliche Befurchtung hinsichtlich der Reurbani-
sierung formuliert:

»In den Reurbanisierungsquartieren [...] stellt die Verjingung der Be-
wohnerschaft einen Sonderfall des allgemeinen demographischen
Trends dar. Ein Umkehrschluss dieser statistischen Relation legt nahe,
dass die als Reurbanisierung beschriebenen Bevélkerungsbewegungen
in anderen Teilen der Stédte die Vergreisung von Wohnquartieren ver-

stdrken.” (Holm 2012: 244).

Bei den Entwicklungen Reurbanisierung / Suburbanisierung geht es also nicht
nur um allgemeine Bevolkerungsgewinne und -verluste, sondern durchaus auch
um die Bevolkerungsstruktur und die Konsequenzen fir die betreffenden R&u-
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 Bevdlkerung
mit soziokulturell oder sozio6konomisch hoherem 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.)
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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 jlingerer Zeit verschiedene Studien versucht, Reurba-
nisierung empirisch-quantitativ nachzuweisen und kamen fiir den Zeitraum der
ersten flinf Jahre nach dem Jahr 2000 zu unterschiedlichen Ergebnissen. Einige
konnten eine Reurbanisierung in mehreren Grof3stddten Deutschlands zumindest
ansatzweise identifizieren (z. B. Schlomer 2009: 74), andere kamen zu vorsichti-
geren Interpretationen (vgl. Hirschle, Schiirt 2008: 215), auRerdem wurden regi-
onale Unterschiede festgestellt: Wahrend sich Konzentrationsprozesse in einigen
ostdeutschen Oberzentren zeigen (vgl. Herfert 2004: 57), ist in Westdeutschland
zwar eine neue Wertschatzung und veranderte Wahrnehmung des Stadtischen in
bestimmten metropolitanen Rdumen erkennbar, ohne dass sich dies schon quan-
titativ als Konzentrationsprozess niederschlagt (vgl. Hesse 2008). Gleichzeitig
verlieren Stadte mit wirtschaftlichen Strukturproblemen, unterdurchschnittlicher
Erreichbarkeit oder negativem Image anhaltend Bevolkerung (vgl. Siedentop
2008: 194; BBSR 2011: 9 f.). Hessk zog aus der Debatte die Schlussfolgerung,
dass die Renaissance der St&dte eher diskursiv konstruiert als empirisch vor-
handen sei (vgl. Hesse 2008: 423). Mittlerweile jedoch stiitzen breit angelegte
empirische Studien vermehrt die Reurbanisierungshypothese, wobei die Auffas-
sung bestehen bleibt, dass Reurbanisierung eher ein grof3stadtisches Phdnomen
ist (vgl. Beckord 2009: 161; Schlémer 2009: 81 f.; Adam, Sturm 2012: 8). In
vergleichenden deutschlandweiten Analysen weist OsTerHAGE Nach, dass eine
Reurbanisierung in vielen ost- und westdeutschen Stadten mit tber 80.000 Ein-
wohner erkennbar ist (vgl. Osterhage 2011: 31; auch Herfert, Osterhage 2012:
107). Es wird jedoch weiterhin vermutet, dass Reurbanisierung nur ein tempora-
res Phanomen ist, das auf demographische Mengeneffekte zurlickgefihrt werden
muss, die in absehbarer Zeit wieder verebben werden (Bucher, Schiomer 2012:
72). Insofern geht es in der Diskussion nicht mehr so sehr darum, ob es Entwick-
lungen gibt, die als Reurbanisierung bezeichnet werden kénnen (vgl. Jessen,
Siedentop et al. 2012: 201), sondern um eine radumlich und soziodemographisch
differenzierte Analyse der Verénderungsprozesse, ihrer Ursachen, Dauerhaftig-
keit und Neuartigkeit.
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Den zitierten Studien ist ein quantitativ-analytisches \erstandnis von Reurbani-
sierung gemein, das sich auf das Phasenmodell von van peN BERG ET AL. (1982)
stitzt (Abbildung 8). Dieses vielzitierte Phasenmodell benennt den steigenden
Bevolkerungsanteil der Kernstédte an der Bevolkerung der zugehdrigen Stadtre-
gion (functional Urban Region) — also einen Konzentrationsprozess — als zentra-
les Kriterium fiir eine Reurbanisierung. Diese Veranderung der Bevélkerungsan-
teile wird entweder dadurch verursacht, dass die Bevolkerungszahl der Kernstadt
im Gegensatz zum Umland steigt (absolute concentration) oder starker steigt
bzw. schwécher sinkt (relative concentration) als die Bevolkerungszahl im
Umland (vgl. ebd.). Van pEN 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 verstarkt und damit
von der Reurbanisierungsphase deutlich unterscheidet. Unter der Annahme einer
grofRrdumlich stabilen naturlichen Bevélkerungsentwicklung liegt in der Desur-
banisierungsphase also ein tiberregionaler Dekonzentrationsprozess vor, weil die
gesamte Stadtregion starker schrumpft als andere Rdume. Gleichzeitig wird die
Desurbanisierung von einer innerregionalen Dekonzentration geprégt, die bereits
fir die vorangehende Suburbanisierungsphase charakteristisch und ebenfalls
wesentliches Unterscheidungskriterium zur Reurbanisierungsphase ist.

Das Phasenmodell ist Resultat einer vergleichenden Analyse der Bevélkerungs-
entwicklung europaischer Stadtraume 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 moglicher Entwicklungstrend
erwogen, falls entsprechende politische und planerische Manahmen umgesetzt
werden (vgl. ebd.: 40). Entsprechende Aufwertungsprozesse der Innenstédte
wurden und werden auch in Deutschland diskutiert (z. B. bei Hilser 2002: 39 ff.;
Glatter, Siedhoff 2008: 290).

Fur die einleitend dargestellte Bandbreite an Forschungsergebnissen, Interpreta-
tionsansatzen 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. 0.) unterschiedliche
Begriffsdefinitionen verwendet, die zu variierenden Messkonzepten fithren (vgl.
Glatter, Siedhoff 2008: 292 ff.; Osterhage 2011: 31). Zum anderen wird die-
se Vielfalt an Messkonzepten von uneinheitlichen rdumlichen oder zeitlichen
Bezligen Uberlagert. Im Folgenden wird die Bedeutung dieser Faktoren fir die
quantitative Beschreibung von Reurbanisierung ausgefiihrt.
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Abbildung 8: Phasenmodell von vaN DEN BERG ET AL.: Bevdlkerungswachstum
von Stadt, Umland und Stadtregion in verschiedenen Stadien der
urbanen Entwicklung
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Quelle: van den Berg, Drewett et al. 1982: 36, eigene Ubersetzung.

Die Lange der untersuchten Zeitspanne ist bei der Messung von Reurbanisie-
rung entscheidend, denn kurzfristige Wanderungsgewinne oder ein kurzfristiges
Bevolkerungswachstum kompensieren mdglicherweise nur unmittelbar vorher
erfolgte Bevdlkerungsverluste. So bleibt groRe Unsicherheit im Hinblick auf die
Frage bestehen, ob die Beobachtung der kurzen Zeitspanne als Trend und als
neue Phase zu bezeichnen ist.

Beim rédumlichen Bezug spielt die &ullere Abgrenzung der Stadtregion eine
Rolle, weil sich grofstadtische Wanderungsgewinne auch aus weiteren, tberre-
gionalen Wanderungen speisen (Beckord 2009:161; Schlémer 2009: 81 f.). So
muss definiert werden, welche Wanderungen Uberregional sind. Essentiell fur
eine vertiefende Analyse aktueller Tendenzen von Reurbanisierung ist allerdings
die differenzierte innerregionale Untergliederung, da Stadtregionen zunehmend
mehrkernig organisiert sind (vgl. zusammenfasend: Guth, Holz-Rau 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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,Fir eine vertiefende Analyse [intraregionaler Wanderungsmuster,
Anm. d. Verf.] ist die schlichte Dichotomie ,Kernstadt — Umland’ [..]
nicht ausreichend. Sie verdeckt némlich das Bild von kleinteiligen Wan-
derungsprozessen, deren Nettostréme den Mustern ,Zentrum — Periphe-
rie’, ,Achse — Achsenzwischenraum’, und ,abwdrts der zentralérilichen
Gliederung’ folgen” (Aring, Herfert 2001: 46)

Jungere Veroffentlichungen fordern aus diesem Grund eine zusatzliche inner-
stadtische Differenzierung (vgl. Beckord 2009: 157, BMVBS 2012: 44).
Eine von HirscHrLE und ScHUrT vorgeschlagene Untergliederung der Stadte in
»Innenstadt* und ,,Stadtrand“ (vgl. Hirschle, Schirt 2008: 226) ist zwar dank
der Raumbeobachtung des BBSR normiert (vgl. BBSR 2015). Wenn es darum
geht, Reurbanisierung zu erkldren, ist die Gliederung nach diesen innerstadti-
schen Lagetypen des BBSR jedoch noch nicht ausreichend, weil sie die fiir 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
ausschlieflich 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 fir Reurbanisierung hat die aufgrund
der Bezeichnung Reurbanisierung naheliegende, aber sehr enge Definition von
Reurbanisierung als tatsachliche Riickwanderung ehemals abgewanderter Haus-
halte in die St&dte in nur sehr wenigen Veroffentlichungen Bedeutung (z. B. bei
BMVBS/BBR 2007: 19; Glatter, Siedhoff 2008: 296, vgl. auch Brake, Urbanczyk
2012: 45), zumal diese Rickwanderungen nur tber breite Haushaltsbefragungen
identifiziert werden konnen. Die nachfolgend dargestellten drei Messkonzepte
sind dagegen besonders haufig anzutreffen (vgl. Glatter, Siedhoff 2008: 296 ff.;
Osterhage 2011: 24). In mehreren deutschen Stadten wurde eine Reurbanisie-
rung nach diesen Messkonzepten beschrieben (Osterhage 2011: 31):

1. Wachsende Stadt
2. Gilnstigere Entwicklung der Stadt

3. Wanderungsgewinne der Stadt



2 Grundlagen 95

Nach dem Konzept Wachsende Stadt wird ~ Abbildung 9: Reurbanisierung nach
Reurbanisierung an der Bevolkerungs- — dem Messkonzept ,\Wachsende Stadt”
entwicklung einer Stadt festgemacht: Die
Stadt gewinnt (wieder) Einwohner (Abbil-
dung 9). Das Bevolkerungswachstum
ergibt sich aus der natiirlichen Bevélke-
rungsentwicklung und aus Wanderungen.
Wanderungen kénnen je nach Quell- und
Zielort regional, tberregional und sogar
international sein. Es ist moglich, dass sich
Uberregionale Zuwanderer zwar kurzfristig
in der Stadt ,,stauen”, aber bald nach ihrer
Ankunft ins Umland ziehen und damit zu Wachsende Stadt:

einem Wachstum der gesamten Region und Bevélkerungsentwicklung
nicht nur der Stadt beitragen. Dieser Pro-  Eigene Darstellung.

zess wird vom Messkonzept Wachsende

Stadt jedoch nicht erfasst, besonders dann  Abbildung 10: Reurbanisierung
nicht, wenn ein Zeitfenster von nur weni-  nach dem Messkonzept ,Gunstigere

Umland

Bevolkerungszahl:

+

gen Jahren betrachtet wird. Entwicklung der Stadt”
Das Messkonzept Glinstigere Entwicklung
der Stadt misst Reurbanisierung mithilfe Umland
eines Vergleichs der Bevdlkerungswachs-

tumsraten (Abbildung 10). Eine Reur- Konzentration
banisierung gilt dann als nachgewiesen, | 4+ S relativ
wenn die Wachstumsrate der Stadt (wie-

der) groRer ist als diejenige des Umlands.
Das Messkonzept entspricht also der von Wachstumsrate
VAN DEN BERG ET AL. verwendeten Defini-
tion (vgl. 2.4.1), die von einem absoluten
oder relativen Konzentrationsprozess der
Bevdlkerung in der Reurbanisierungspha-
se ausgeht. Durch die Einbeziehung der  Eigene Darstellung.

Entwicklung im Umland wird das Stadt-

wachstum regional eingebettet betrachtet. Uberregionale Zuziige sind zwar auch
hier nicht separat ausgewiesen, ein Bevolkerungswachstum der Stadt aufgrund
Uberregionaler Zuzige wirde — anders als im Konzept Bevolkerungswachstum
— jedoch nur dann als Reurbanisierung bezeichnet werden, wenn ein bestimmter
Anteil der Zugezogenen tatséchlich in der Stadt bleibt.

relativ

Giinstigere Entwicklung Stadt:
Wachstumsrate Bevélkerung
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Im Messkonzept Wanderungsgewinne  Abbildung 11: Reurbanisierung nach
der Stadt werden positive Wanderungs- ~ dem Messkonzept ,Wanderungs-
salden der Stadt gegeniiber dem Umland ~ gewinne der Stadt”

als Reurbanisierung bezeichnet (Abbil-
dung 11). Hier wird zwar ausgeschlossen,
dass ein als Reurbanisierung bezeichneter Umland
Bevdlkerungszuwachs die Folge Uber-
regionaler Wanderungen ist, dennoch
ist ein Wanderungssaldo nur eine Kenn-
zahl von vielen, die Wanderungsprozes- Saldo:”. .
se beschreiben konnen (vgl. Schlomer :
2009: 37). Ein Saldo zeigt an, dass eine
Wanderungsbeziehung asymmetrisch
ist. Welche Prozesse sich hinter die-
sem Saldo verbergen, bleibt unerkannt.
Beispielsweise kann ein jahrlich wach-
sender Wanderungsgewinn der Stadt  Eigene Darstellung.

in Bezug auf ihr Umland dadurch ent-

stehen, dass sich mehr Menschen im Umland fiir 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.

Wanderungsgewinne der Stadt:
Wanderungssalden

Im Hinblick auf das Erkenntnisziel dieser Arbeit soll Reurbanisierung den Pro-
zess einer Bevolkerungskonzentration in verkehrssparsamen Raumen zulasten
verkehrsaufwendiger Raume beschreiben, aulerdem sind die Trager des Prozes-
ses zu bestimmen. Uber das stadtregional begrenzte Messkonzept Ginstigere
Entwicklung der Stadt hinausgehend erfordert diese Fragestellung zu wissen,
wo genau Wanderer herkommen; d. h. beispielsweise, ob Wanderer neuerdings
auch iiberregional héufiger aus verkehrsaufwendigen Rdumen in verkehrsspar-
same Raume wandern. Auch das Messkonzept Wanderungsgewinne der Stadt ist
zur Beantwortung der Forschungsfrage alleine nicht ausreichend, selbst wenn
nach innerregionalen und Uberregionalen Wanderungsgewinnen unterschieden
und eine Zeitreihe betrachtet wird. Die Fragestellung erfordert im Hinblick auf
Trager von Reurbanisierung eine Auseinandersetzung mit veranderten Salden
infolge vermehrter Zuwanderungen in die Stadt oder verminderter Abwanderun-
gen aus der Stadt. AufRerdem ist nach Ursachen der Veranderungen zu suchen.
Zusétzlich stellt sich die Frage, ob die verdnderten Wandererzahlen Folge klein-
réumiger Kohorteneffekte oder Folge veranderter Wohnwiinsche sind.
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2.4.3 Ursachen von Reurbanisierung

In der Literatur werden 6konomische, demographische und gesellschaftliche
Verénderungen angefiihrt, die sich auf die Wohnstandortwahl auswirken. Auch
politischen und stadtplanerischen Entscheidungen werden Einfliisse zugeschrie-
ben (vgl. Bootsma 1999: 14 f.). Anzunehmen ist, dass diese, einer Makroebene
zuzuordnenden Entwicklungen, den Rahmen fur Einzelentscheidungen bilden
und die Einzelentscheidungen dann im Aggregat zu Bevdlkerungswachstum
oder Wanderungsgewinnen einzelner Rdume fuhren.

Die hier angefiihrten Ursachen haben den Charakter von Hypothesen. Zwar
sind die beschriebenen Entwicklungen fiir sich erforscht, ihr Zusammenhang
mit einer mehr oder weniger ausgeprégten Reurbanisierung in einer Region ist
jedoch selten empirisch belegt. Hinweise auf Wirkungszusammenhéange gibt es
allenfalls fiir 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 wahlt, sondern um die Frage, warum
heute mehr Haushalte als friiher die Stadt als Wohnort wéhlen — diese Frage kann
ein einzelner befragter Haushalt und auch eine einzelne Querschnittserhebung
nicht beantworten.?® Hier waren Zeitreihenerhebungen notwendig, die es in der
erforderlichen Detaillierung und methodischen Vergleichbarkeit nicht gibt.

Generell lassen sich fir die Reurbanisierung als neue Entwicklung drei theore-
tisch ableitbare Ursachenbereiche unterscheiden, die im Folgenden ausgefihrt
werden:

e Die Wohnwiinsche der Bevolkerung haben sich veréndert,

o weil sich Einstellungen oder Werte und damit die Vorstellungen vom
»idealen Wohnen“ verandert haben, oder

o weil sich die Haushalte bzw. die Lebensformen der Haushaltsmitglie-
der und damit die Wohnbed(rfnisse verandert haben.
» Es gibt Mengeneffekte, die dadurch entstehen, dass sich die Bevolkerungs-
zahl im Ausgangsraum der betrachteten Wanderungen verandert.

» Die rdumlichen oder gesetzlichen Rahmenbedingungen der Entscheidun-
gen haben sich verandert, so dass gleiche Wohnwiinsche und Anspriiche zu
einer anderen Raumauswahl fiihren als fruher.

29 Eine methodisch interessante Studie, die versucht, einen Wandel der Wanderungsgriinde im
Themenfeld Suburbanisierung zu kléren, ist eine Metastudie verschiedener Befragungen aus
Nordrhein-Westfalen (Bleck, Wagner 2006).
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Im Hinblick auf veranderte Wohnwiinsche wird ein Zusammenhang mit dem 6ko-
nomischen Strukturwandel gesehen (vgl. Dangschat 2010: 198): Er bringt eine
Wissensokonomie mit verdnderten internationalen Arbeitsteilungen und Arbeits-
formen mit sich, die rdumliche Néhe flr direkte persdnliche Kontakte erfordere
und mit einer Verflechtung des beruflichen, sozialen und privaten Lebens ein-
hergingen (vgl. Lapple 2004; Siedentop 2008: 201). Soziologen argumentieren,
dass ein Rickgang der Suburbanisierung logische Folge von gesellschaftlichen
Verénderungen sei: HAuRermann formuliert, dass der Suburbanisierung ,,das
Personal ausgehe; weil sich das fordistische Lebensmodell immer weiter auf-
l6se, verringere auch das mit diesem Lebensmodell verknUpfte Standardmodell
der Wahl des Wohnstandortes seine quantitative Relevanz (vgl. HaufRermann
2009: 56). Der ,,Personalmangel“ riihre daher, dass immer weniger Frauen den
,Vollzeitjob* der Organisation des Familienalltags an einem suburbanen Wohn-
standort Gbernehmen wollten (vgl. ebd.: 55). Eine annéhernd gleichberechtigte
Erwerbstatigkeit beider Partner erfordere beispielsweise ein entsprechendes Inf-
rastrukturangebot, das sich zu grof3en Teilen nur in der Stadt vorhalten lieRe.
Dazu gehoren lange Ladendffnungszeiten oder Kinderbetreuungsangebote (vgl.
Pohl 2010a: 61). Kinderlose Doppelverdiener-Haushalte, Singles oder Familien
mit nur einem Kind haben andere Wohnbedurfnisse als die fordistische Kleinfa-
milie (vgl. FuBnote 27). Eine weitere These geht von Wanderungen im (Friih-)
Rentenalter bzw. nach dem Auszug des letzten Kindes aus. Sogenannte Empty-
Nester oder junge Alte (Best-Ager)* zdgen als unternehmungslustige Personen,
die von den Erfordernissen des Familienlebens mit Kindern im Haushalt entbun-
den sind, zuriick in die Stadt, um dort das kulturelle Angebot und perspektivisch
auch die Infrastruktur des Gesundheitswesens besser erreichen zu kénnen (vgl.
Glasze, Graze et al. 2010; Pohl 2010b; Brake, Urbanczyk 2012: 41). Aber auch
jenseits dieser eher pragmatischen, sich aus der Entscheidung fir ein Lebensmo-
dell ergebenden Wohnwiinsche konnte es einen ,,kulturellen Wandel* (Altrock
2012: 182) gegeben haben, der zu neuen individuellen Vorstellungen vom Woh-
nen fhrt:

Die ,Stigmatisierung [der Grofistadt, 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 Vorzige haben aber schlieBBlich die Durchsetzung
von ,urbanen’ Alternativen hervorgebracht.” (Altrock 2012: 182)

30 Personen ab einem Alter von etwa 50 Jahren (vgl. Brachat-Schwarz 2008: 8 f.; Rabe, Hohn 2015:
245).
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Die Vermutung von Mengeneffekten ahnelt den Thesen zu veranderten Wohn-
wiinschen, wenn mit der Anzahl von Vertretern bestimmter Lebensformen argu-
mentiert wird: Es sei eine logische Folge, dass die Stadtbevélkerung wachse,
wenn die Zahl traditionell stadtaffiner Haushaltstypen,® beispielsweise Ein-Per-
sonen-Haushalte, zunehme. Darlber hinaus wird jedoch vermutet, der kurzfris-
tige Zustrom von Wanderern sei rein demographisch bedingt, also ein Kohorten-
effekt (z. B. bei Blotevogel, Miinter 2008: 51; Growe, Minter 2010: 55; Bucher,
Schlémer 2012: 72). Nach dieser These setzten sich die geburtenstarken Jahrgan-
ge in der ndchsten Generation fort, so dass aktuell besonders viele Kinder von
Eltern aus der suburbanisierten Baby-Boomer-Generation in das Alter kommen,
in dem sie als Bildungs- oder Berufswanderer in die Stadte z6gen. So gébe es
also keine Veranderung von Wohnwiinschen, sondern lediglich eine Verénde-
rung der Zahl von Vertretern der Altersklasse ,,Studien- oder Berufsanfanger”,
die auch in den Hochphasen der Suburbanisierung stadtische Wohnorte gewahlt
haben. In eine &hnliche Richtung gehen auch die Thesen, dass es sich bei den
beobachteten Bevolkerungsgewinnen um eine Kompensation sehr kurzfristiger
zwischenzeitlicher Turbulenzen infolge der Wiedervereinigung handele (z. B.
bei Schldmer 2009: 80 ff.; BBSR 2011: 4). Von den aullergewdhnlich vielen
Haushalten, die wahrend dieser Turbulenzen einen ,,falschen“ Wohnort gewahlt
héatten, korrigierten nun einige ihre Entscheidung. Mit Ausnahme der Annahme
von einer zunehmenden Zahl stadtaffiner Haushaltstypen ist diesen Hypothesen
die Prognose gemein, dass der beobachtete Bevolkerungs- oder Wanderungsge-
winn von Stédten 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 6konomische Strukturwandel nicht nur gesell-
schaftliche Implikationen hat, er wirkt auch auf die Rdume selbst. So ist eine
feinkdrnige Funktionsmischung von Wohnen mit Einrichtungen des Dienstleis-
tungssektors aufgrund der geringeren Emissionen besser vertraglich als eine
Mischung von Wohnen und produzierendem Gewerbe. AuRerdem werden gut
erreichbare Industrie- und Produktionsflachen in teilweise sehr attraktiven Lagen
frei, die flr das Wohnen (und Arbeiten im tertiéren Sektor) genutzt werden kon-
nen und auch wohlhabenden Nutzern ,,Distinktionsmdglichkeiten* an stédti-
schen Standorten bieten (vgl. Altrock 2012: 181). Zusatzlich haben MaRnahmen
der Stadtentwicklung (z. B. Aufwertung des 6ffentlichen Raumes der innerstad-

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 Lebensqualitat als Push-
Faktor immer geringere Bedeutung zukommt (vgl. Adam, Driessen 2008: 399).
Hinzu kommen der Wegfall finanzieller Vergiinstigungen (z. B. Eigenheimzula-
ge) und steigende Mobilitatskosten (vgl. Albrecht, Kaiser et al. 2008; Scheiner
2008b; Gertz 2013: 351). So ist heute ein Umland-Wohnort auch in angespannten
Wohnungsmarkten nicht unbedingt kostengtinstiger als ein stadtischer Wohnort,
wenn Kosten fir die erforderliche Mobilitdt mit einbezogen werden (vgl. fir
Minchen: Albrecht, Fink et al. 2012: 36).

2.4.4 Tréger von Reurbanisierung

Als Trager der Reurbanisierung werden in der quantitativ-analytischen Literatur
verschiedene Bevdlkerungssegmente benannt. In Ermangelung differenzierter
quantitativ flichendeckend erfasster Eigenschaften wird zumeist das Alter zur
Segmentierung der Bevolkerung herangezogen (vgl. 2.3.2.1). Am hiufigsten
werden die sogenannten Bildungswanderer und Berufsanfanger (Personen zwi-
schen 18 und 30 Jahren)® als Tréager der Entwicklung identifiziert (vgl. Brachat-
Schwarz 2008: 8 f.; Haase 2008: 317; Bucher, Schlémer 2012: 70; Sander 2014:
238). In einigen Untersuchungen werden auch Personen im Alter von 30 bis
49 bzw. bis 65 Jahren als Trager benannt, weil in diesen Alterssegmenten die
Wanderungsverluste der Stadt zurtickgehen (z. B. bei Brachat-Schwarz 2008:
8 f.; Sander 2014: 238). Das Bevolkerungswachstum speist sich also aus Ver-
anderungen der Wanderungsbilanzen bestimmter Altersklassen: Der positive
Wanderungssaldo der Jungen wird deutlicher, der negative Wanderungssaldo
der Alteren (Familienaltersklassen, junge Alte) verliert an Bedeutung. Fiir die
Hypothese der Empty-Nester oder jungen Alten als tatsachlich zuriick 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 Trégern der Reurbanisierung gezahlt
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 Veroffentlichungen 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: |st Reurbanisierung ein einfaches Bevol-
kerungswachstum, so kdnnen die Bevdlkerungssegmente als Tréger der
Prozesse bezeichnet werden, die am starksten zum Bevdlkerungswachstum
beitragen. Dies kdnnen beispielsweise die Segmente mit dem deutlichsten
Bevolkerungswachstum in absoluten Zahlen in einem bestimmten Zeit-
raum oder die Segmente mit den hdchsten Wachstumsraten sein. Es liegt
auf der Hand, dass diese Ergebnisse auch vom demographischen Wandel
stark beeinflusst werden.

Messkonzept Giinstigere Entwicklung der Stadt:. 1st Reurbanisierung ein
Prozess relativer Bevolkerungskonzentration infolge einer glnstigeren
Entwicklung der Stadt, so sind diejenigen Altersklassen als Reurbanisie-
rungstréger anzusehen, bei denen sich ein entsprechender Konzentrations-
prozess abzeichnet. Eine relative Bevolkerungskonzentration ist die Folge
von innerregionalen und Uberregionalen Wanderungsgewinnen sowie der
natiirlichen Bevolkerungsentwicklung einschlielich der strukturellen
Verénderung des demographischen Wandels. Daher kdnnen sich die nach
diesem Messkonzept identifizierten Tréger der Reurbanisierung durchaus
von denen unterscheiden, die die gréfiten stadtischen Wachstums- oder
Wanderungsgewinne stellen.

Messkonzept Wanderungsgewinne der Stadt. Mit dem stédtischen Bevol-
kerungswachstum eng verkniipft sind Wanderungsgewinne, also positive
Wanderungssalden. Nach diesem Messkonzept missen die Bildungs- und
Berufswanderer als Tréger der Prozesse bezeichnet werden, weil Stadte
in diesem Bevolkerungssegment die grofiten Wanderungsgewinne ver-
zeichnen und diese Wanderungsgewinne in den vergangenen zehn Jahren
besonders stark zugenommen haben (vgl. z. B. Bucher, Schlémer 2012:
70). Familien und die &ltere Bevolkerung erzeugen in den Stadten hingegen
Wanderungsverluste; somit gehéren sie bei einer statischen Betrachtung
der Wanderungsgewinne nicht zu den Trégern der Reurbanisierung (vgl. z.
B. Bucher, Schlémer 2012: 70). Nur wenn die Entwicklung der Salden ein-
bezogen wird, kdnnen die 30- bis 65-J&hrigen als Reurbanisierungstrager
nach diesem Messkonzept bezeichnet werden. Weil ihre Wanderungsver-
luste im Zeitverlauf geringer geworden sind, bleiben im Ergebnis Jahr fur
Jahr mehr Personen dieser Altersklasse in der Stadt. Tatsachlich tragen sie
damit auch zu dem aggregiert zu beobachtenden Bevdlkerungswachstum
der St&dte bei und wirken auf die rdumliche Verteilung von Alterssegmen-
ten. Dieses Beispiel zeigt, dass es Grunde daftr gibt, die Entwicklung der
Wanderungsgewinne ebenfalls zur Identifikation der Reurbanisierungstré-
ger heranzuziehen (vgl. Glatter, Siedhoff 2008: 303).
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Den aus den quantitativ analytischen Messkonzepten abgeleiteten Ansétzen zur
Identifikation von Trégern der Reurbanisierung ist gemein, dass sie Kennzahlen
nutzen, die besonders aussagekraftig fir die Wirkung der Verdnderungsprozes-
se auf die betroffenen Rdume sind. So fuhren jéhrlich wiederkehrende Wande-
rungsgewinne eines Alterssegments langfristig zu einer verénderten Alterszu-
sammensetzung der Bevdlkerung des betroffenen Raumes mit den jeweiligen
Konsequenzen beispielsweise fiir die Wohnungsnachfrage (in Abhangigkeit von
Haushaltstypen) oder auch die Infrastruktur (Kindergarten, Schulen, Altenver-
sorgung). Die Kennzahlen sagen jedoch nur wenig iber 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 Wanderungsstrome oberhalb des ,,Grundrauschens® der Wanderungsbewe-
gungen vieler Einzelner (vgl. Rogers 1990: 284, 299). Mdéglicherweise ist diese
Fokussierung auf Zahlen, die primér die Raumwirkung der Prozesse anzeigen,
der Grund daftr, 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 mussten Familien mit bestimmten Lebensmodellen, Doppel-
verdiender-Haushalte und &ltere Bevdlkerungssegmente Trager der Veranderun-
gen sein.

Um die Veranderungsprozesse 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 Bevolkerungssegments in einem defi-
nierten Raum gibt als friher, die sich flr eine Wanderung in die Stadt entschei-
den. Die Fortzugsrate ist wie folgt definiert:

Anzahl Fortziige aus Raum A im Zeitraum [to — t1]

Fortzugsrate [to-t1] =
Zug [to-t] Anzahl Bewohner in Raum A zum Zeitpunkt [to]
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Sie lasst sich probabilistisch, also als Fortzugswahrscheinlichkeit interpretieren:

Fortzugsraten ,sind relative Héufigkeiten, 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” (Schlémer 2009: 39, Hervorh. d. Vert.).

Die Fortzugsrate erlaubt es zu unter-  Abbildung 12: Reurbanisierung als
scheiden, ob eine Verdnderung von zunehmende Wohnstandortpréferenz
Fortzugszahlen auf einen Mengeneffekt  fur die Stadt

(z. B. Kohorteneffekt) zuriickgefiihrt
werden muss oder auf ein verdndertes
Handeln der Individuen des betrachteten
Bevolkerungssegments im betrachteten
Raum (Abbildung 12). Ein Mengen-
effekt liegt vor, wenn eine verdnderte
Wandererzahl Folge einer verénder-
ten Bevdlkerungszahl der betrachteten =
Altersklasse im Ausgangsraum des
betrachteten Wanderungsstromes ist.
Auf verdnderte Werte, Einstellungen, Wanderungswahrscheinlichkeit
Lebensformen oder individuelle Hand- als Wohnstandortpriferenz

lungsrestriktionen der Personen einer
Altersklasse ist zu schlieffen, wenn
sich Handelnde mit einer gréReren Wahrscheinlichkeit fiir die untersuchte
Handlungsalternative, beispielsweise flir eine Wanderung in die Stadt, ent-
scheiden als zu fruheren Zeitpunkten. Im Sinne der Rational-Choice-Theorie
wiirde hier von verénderten Préferenzen gesprochen werden (vgl. 2.2.1, 2.2.6).

Umland

o

"y

Eigene Darstellung.

In diesem Sinne waren die Trager der Reurbanisierung die Bevolkerungssegmen-
te in den Raumen, deren Wanderungswahrscheinlichkeit im Zeitverlauf wachst.
Weil es aber auch mdglich ist, dass sich die allgemeine Wanderungsbereitschaft
verdndert, ist es notwendig, eine wachsende Wanderungswahrscheinlichkeit im
betrachteten Bevolkerungssegment mit anderen Entwicklungen zu vergleichen.
Sinnvolle Vergleiche sind hier die Anderung der Wanderungswahrscheinlich-
keit der gleichen Altersklasse in verschiedenen Raumen (besonders wenn diese
andere Eigenschaften haben als der betrachtete Raum) und die Anderung der
Wanderungswahrscheinlichkeit verschiedener Alterssegmente im gleichen Raum.
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2.5 Folgerungen fur die Analyse

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

2.5.1 Forschungsfrage 1:
Reurbanisierung als Bevélkerungskonzentration

Inwieweit fihrt Reurbanisierung zu einer neuen langfristigen Bevélkerungs-
konzentration in verkehrssparsamen Rgumen und wer sind die Trager der
Prozesse?

Unabhingig 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 vertrag-
lichen Verkehrshandelns nur dann mdglich, wenn Reurbanisierung tatsachlich
einen Konzentrationsprozess der Bevolkerung in verkehrssparsamen Raumen
bezeichnet. Ob dies so ist, kann den vorliegenden quantitativ-analytischen
Untersuchungen zur Reurbanisierung nicht entnommen werden (vgl. 2.4.2). Die
Unterteilung der Analyserdume ist dort nicht kleinteilig genug und orientiert sich
nicht ausreichend an Kriterien, die zur Identifizierung einer verkehrssparsamen
Raumstruktur unerlésslich sind. Beispielsweise werden Kleinere Zentren oder
(OV-)Verkehrs-Achsen nicht vom Umland getrennt, schlecht versorgte Gebiete
auf administrativem Stadtgebiet werden haufig der Stadt zugerechnet.

> Die Beantwortung der Forschungsfrage erfordert eine rgumlich kleinteilig
differenzierte Analyse der bevélkerungsstrukturellen Veréinderungsprozesse. Die
Réume sind dabei nach ihrer Verkehrssparsamkeit zu differenzieren.
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In Anbetracht einer allgemein schrumpfenden Bevolkerung in Deutschland
haben Wanderungen eine besonders groe Bedeutung fir das kleinteilig diffe-
renzierte Bevolkerungswachstum, das letztlich auch zum interessierenden Kon-
zentrationsprozess bzw. zum Dekonzentrationsprozess der Bevolkerung filhrt.
Aus verkehrswissenschaftlicher Sicht ist es bei der Untersuchung von Wande-
rungen im Zusammenhang mit Reurbanisierung von besonderem Interesse zu
klaren, 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 \erdnderungen der Praferenzen zugunsten verkehrssparsamer
Réume feststellbar sind. Dies wirde zum einen dazu beitragen, in der Litera-
tur formulierte, deduktiv hergeleitete Thesen zu Ursachen von Reurbanisierung
(vgl. 2.4.3) quantitativ-empirisch zu stiitzen. Zum anderen waren Veranderungen
von Praferenzen ein Indiz dafiir, dass Reurbanisierung nicht Folge kurzfristiger
Mengeneffekte starker Alterskohorten ist, sondern dass sich Handlungsmuster
langfristig andern. Damit sind Veranderungen von Préferenzen ein Indiz dafiir,
dass es sich um langfristig stabile Verdnderungsprozesse handelt. Als in diesem
Kontext sinnvoller Mal3stab zur Unterscheidung von Kurz- und Langfristig-
keit kann die Ausdehnung der Wellenbewegungen von Geburtenzahlen infolge
der geburtenstarken Jahrgange 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 fiir Reurba-
nisierungsprozesse bilden, erscheint diese Groenordnung zur Bestimmung von
Kurzfristigkeit angemessen.

Weil Wanderungsmuster eine hohe Altersselektivitat hinsichtlich Wanderungs-
richtung und Wanderungshiufigkeit aufweisen, ist es dariiber hinaus unerléss-
lich, die Analyse nach Alterssegmenten zu differenzieren — zumindest wenn
Erklarungen fiir die Phdnomene handlungstheoretisch fundiert werden sollen.

- Die rdumlich differenzierte Analyse der Bevolkerungsentwicklung ist nach
Altersklassen zu trennen und um eine Analyse von Wanderungen zu ergénzen,
die nach Quell- und Zielorten differenziert ist.
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Aus dem Interesse an den Eigen-
schaften der Quell- und Zielorte von
Wanderungen l&sst sich eine Abgren-
zung von Wanderungen ableiten, die
fur das Erkenntnisinteresse der Arbeit
zweckmalig ist (Abbildung 13). Hier
soll eine innerregionale 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
gangigen Statistik, denn auch in der
Wanderungsstatistik werden ledig-
lich Wanderungen (Uber bestimmte
Grenzen — in dem Fall Verwaltungs-
einheiten — erfasst. Haushalte, die
ihre Wohnung wechseln, aber die
Verwaltungseinheit  nicht  verlas-

Abbildung 13: Innerregionale und Gber-
regionale Wanderungen im Versténdnis
dieser Arbeit

Innerregionale
Wanderungen
passieren die
Grenze von
Raumtypen

Umland

5

Keine
Wanderung:
Wohnungs-
wechsel
innerhalb eines
Raumtyps

Umland

Uberregionale
Wanderungen
passieren die
Grenze der
Untersuchungs-
region

Untersuchungs-
region

Eigene Darstellung.

sen und Haushalte, die ihre Wohnung nicht wechseln, werden dort gleichge-
setzt. Demgegenlber ist eine Uberregionale Wanderung ein Wohnortwechsel
zwischen Wohnorten auBerhalb und innerhalb einer noch einzugrenzenden
Untersuchungsregion.

- Je nach Quell- und Zielort eines Wohnungswechsels wird zwischen iber-
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 pen 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 begriinde-
te Annahme bestehen, dass diese stabil und kein kurzfristiges Phdnomen sind.
Neben der Identifikation von Trendbriichen in den Ganglinien von Kennzahlen
der Bevolkerungsentwicklung ist es auch hierbei unabdingbar, die Verdnderung
der bevolkerungsstrukturellen Zusammensetzung der bestehenden oder zuwan-
dernden stadtischen Bevolkerung 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 zuriick. Zur Einordnung der Prozesse sollte ein mindestens ebenso
langer Zeitraum vor Einsetzen der Reurbanisierungsprozesse untersucht werden.

> Die betrachtete Zeitspanne sollte maglichst viele Jahre vor Einsetzen der
ersten messbaren Reurbanisierungsprozesse umfassen, um Verénderungen hin-
sichtlich ihrer Fristigkeit, Bedeutung und Stabilitét einordnen zu kénnen.

2.5.2 Forschungsfrage 2:
Verkehrshandeln der Reurbanisierungstréger

Welche Bedeutung hat der Stadt-Wohnort fir das kurz- und mittelfristige
Verkehrshandeln der Tréger der Reurbanisierung?

Es gibt zahlreiche Studien, die versuchen, den Einfluss raumstruktureller Fak-
toren auf das Verkehrshandeln zu kldren. Zwar besteht Einigkeit darliber, dass
die fur das Erkenntnisinteresse dieser Arbeit besonders relevanten Kenngrdfien
Wegelénge und Verkehrsmittelwahl zumindest teilweise von raumstrukturellen
Gegebenheiten abhéngig sind. Dennoch divergieren die vorliegenden Ergebnisse
noch immer sehr stark, so dass Unsicherheit hinsichtlich der vertraglichen Wir-
kung stadtischer Raumstruktur auf das Verkehrshandeln der Reurbanisierungs-
trager 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 flr raumstrukturelle Eigen-
schaften zu bilden, gemeinsam mit umfassenden Kennzahlen zum Verkehrshan-
deln zu untersuchen und zugleich Selbstselektionseffekte als Panel oder Pseudo-
Panel zu beriicksichtigen. Ein Beispiel flr ein diesbeziiglich sehr umfassendes
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Datenmaterial ist das Projekt MogirLan (Mobiplan-Projektkonsortium 2002),
das auch fiir die vorliegende Arbeit einige methodische Anregungen geliefert
hat. Hier wurde in einem Paneldesign die Verédnderung des Verkehrshandelns
nach Wohnstandortwechseln erhoben. Dabei ging es vorwiegend um inner-
stadtische Umziige, so dass nur wenige Aussagen zur Selbstselektion fur den
Stadt-Umland-Bezug der Reurbanisierung vorhanden sind. Eine Untersuchung
von Umland-Stadt-Wanderern in dhnlicher 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
bertcksichtigt werden.

Um die komplexen Wechselwirkungen zwischen Wanderungen und kurz- und
mittelfristigem Verkehrshandeln zu untersuchen und den genannten Anforde-
rungen gerecht zu werden, erscheint es zweckmaRig, einen alternativen metho-
dischen Zugang zu suchen und ein qualitatives Forschungsdesign aufzubauen.
Qualitative Forschungsansétze sind besonders geeignet, Problemstellungen mit
komplexen Wechselwirkungen von Wiinschen, Einstellungen, Umwelteinfliissen
und subjektiven Zwangen zu untersuchen. Dieser methodische Zugang erlaubt es
auch, Erkenntnisse zu dem Problem zu sammeln, dass die Wohnstandortwahl von
einem Haushalt —also hdufig mehreren Personen — entschieden wird, wéhrend 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 kdnnen (wie z. B. Abraham, Schénholzer
2009), hat dieses langfristige Verkehrshandeln auf Haushaltsebene direkte Impli-
kationen fur das mittel- und kurzfristige Verkehrshandeln von Einzelpersonen,
denn die Wohnlage eines Mehrpersonenhaushalts ist ein Kompromiss zwischen
den Aktionsraumen mehrerer Haushaltsmitglieder insbesondere im Hinblick auf
Arbeits- und Ausbildungswege.

Fur das zentrale Anliegen dieser Forschungsfrage, den raumstrukturellen Ein-
fluss auf das Verkehrshandeln zu untersuchen und dafiir einen intrapersonalen
Vergleich zu nutzen, eignet sich ein qualitatives Vorgehen besonders gut, weil
das Verkehrshandeln zum ersten Messzeitpunkt retrospektiv in einem Pseudo-
Panel-Design erhoben werden muss (vgl. 5.2.2). Im Vergleich zu einer quan-
titativen Erhebung l&sst sich mit einem qualitativen Verfahren das vergangene
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Handeln vergleichsweise genau und zuverlassig rekonstruieren. Informations-
licken lassen sich leichter erkennen und plausibler schlieRen, auRerdem kénnen
die Ursachen auBergewdhnlicher Handlungsauspragungen benannt werden.

- Die vielfaltigen 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 Mobilitétsbezug und
Selbstselektion

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

Die Hypothesen zu den Ursachen von Reurbanisierung sind vielfaltig, schon
weil Reurbanisierung als Folge dieser Ursachen unterschiedlich definiert wird.
Die nach verschiedenen Messkonzepten zu erfassenden, quantitativen Auspré-
gungen der Reurbanisierungsprozesse sind dabei das Ergebnis vieler einzelner
Entscheidungen fiur einen Wohnstandort in der Stadt. Diese Entscheidungen hat
es samtlich 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 verandert haben, mit der die Haushalte eher
einen stadtischen Wohnstandort wahlen. In Abschnitt 2.4.3 wurden neben den
Mengeneffekten zwei weitere mogliche Ursachen flr eine Veranderung dieser
Wahlwahrscheinlichkeiten herausgearbeitet: die Veranderung der Rahmenbedin-
gungen der Wohnstandortwahl, insbesondere der Raumeigenschaften potenzieller
Quell- und Zielrdume von Wanderungen und die Veranderung der Wohnwiinsche
infolge verdnderter Wohnvorstellungen, Leitbilder oder verénderter individuel-
ler Wohnbeddrfnisse. Diese kdnnen wiederum mit allgemeineren gesellschaft-
lichen und wirtschaftlichen Veranderungen urséchlich zusammenhéngen, wie
im Abschnitt 2.4.3 beschrieben wurde. Im Hinblick auf die Veranderung der
Wohnwiinsche wurde die konkrete Vermutung zitiert, dass Reurbanisierung auch
eine Folge eines Bedeutungsgewinns nahrdumlicher Erreichbarkeit sei (vgl.
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Kapitel 1). Um diese Hypothesen empirisch zu prifen, sind zwei methodische
Ansétze denkbar:

e Eine vergleichende Studie von Regionen mit unterschiedlichem Mal} an
Reurbanisierung, bei der u. a. raumstrukturelle Rahmenbedingungen und
Griinde der Wohnstandortwahl differenziert analysiert und verglichen
werden.

e Ein Panel oder eine Metastudie, mit deren Hilfe \eranderungen von Wohn-
vorstellungen und Grinden der Wohnstandortwahl in der Bevolkerung im
Zeitverlauf und unter verschiedenen Bedingungen nachgezeichnet werden
koénnen.

Beide Forschungsansatze erfordern jedoch Datengrundlagen, die nicht zur \Verfu-
gung stehen und aufwendig erhoben werden missten, so dass in der vorliegenden
Arbeit keiner von beiden verfolgt werden kann. Zur Identifizierung von Ursachen
der Suburbanisierung wurden zumeist auch nicht diese Ansétze verfolgt, sondern
es wurden Forschungsansatze gewahlt, die auf die Grunde der Stadt-Umland-
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 fiir einen stadtischen Wohnstandort genauer
zu beleuchten sucht. Aus der Kenntnis individueller Handlungsgriinde kénnen
Hypothesen Gber Ursachen fiir das Handeln vieler abgeleitet werden. Unter Ein-
beziehung allgemeiner gesellschaftlicher Entwicklungen ist es moglich, auf die-
ser Basis Schlussfolgerungen zu Ursachen von Reurbanisierung zu ziehen. Diese
empirisch fundierten Schlussfolgerungen erganzen 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 wdre sehr aufwendig, die Hypothesen zu Ursachen von Reurbanisierung
mit einer angemessenen Methodik empirisch zu prifen. Deshalb wird im Rah-
men der vorliegenden Arbeit ein alternativer Forschungsansatz verfolgt, der
zundchst darauf abzielt, die Ursachen fir die Wahl eines Wohnstandortes in der
Stadt zu benennen. Daraus kénnen dann Schlussfolgerungen ber Ursachen
von Reurbanisierung mit besonderem Fokus auf verkehrliche Aspekte abgeleitet
werden.

Vorliegende Studien zu Wohnstandortwahlmotiven beriicksichtigen verkehrliche
Aspekte der Entscheidung nur recht allgemein, Befragungen von Wanderern mit
dem Wanderungsziel Stadt sind daruiber hinaus selten. Insbesondere fehlen dif-
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ferenzierte Informationen zur Bedeutung der hohen Erreichbarkeitsqualitat als
Eigenschaft des Stadtwohnortes bei der Wohnstandortwahl in Abgrenzung zur
Bedeutung von Verbindungsqualitdten zu einzelnen, individuell wichtigen Gele-
genheiten. Die Determinanten der rdumlichen Suche sind weitgehend ungeklért.
Die Identifizierung von Ursachen fiir die Auspragung verschiedener Suchmuster
steht noch aus, wie zum Beispiel im Hinblick auf die Beobachtung, dass Haus-
halte, die auf groRerem Raum gesucht haben, mit gréerer Wahrscheinlichkeit
einen Wohnstandort im Umland wahlen als diejenigen, die nur in einem inner-
stadtischen Stadtteil suchten (Dittrich-Wesbuer, Osterhage 2014: 3). Hierzu
gehdren auch Erklarungen daftr, warum Haushalte eines Bevolkerungssegments
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 wiinschen sich einige Haushalte den einen, ande-
re Haushalte den anderen Wohnstandort?

> Um die Entscheidung fir einen Wohnstandort in der Stadt verstehen und
einordnen zu kénnen, fehlen Erkenntnisse zur Rolle der Erreichbarkeit der
Stadtrgume 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 knipft
sie an das Problem der Selbstselektion an, wenn Hintergrundfaktoren bei der
Wanderungsentscheidung eine Rolle spielen, die auch das mittel- und kurzfris-
tige Verkehrshandeln beeinflussen. Fiir die Auswertung quantitativer Daten zum
Verkehrshandeln ist die Selbstselektion relevant, weil sie im Hintergrund verzer-
rend auf das rdumlich differenziert gemessene Verkehrshandeln wirkt. In Bezug
auf Reurbanisierung interessiert, ob nur ein bestimmtes Bevolkerungssegment
mit entsprechenden Mobilitatsorientierungen Reurbanisierungstréger ist. Um zu
verstehen, wie Selbstselektion genau funktioniert und um ihre Wirkungsweise
besser einschétzen zu kdnnen, istim Hinblick auf die Wohnstandort- und Wande-
rungsentscheidung von Interesse, welche Faktoren mit Mobilitatsbezug die Wahl
eines stadtischen Wohnstandortes oder die Wanderungswahrscheinlichkeit einer
Umland-Stadt-Wanderung bestimmen. Wéhrend die Wirkung soziodemographi-
scher Merkmale weitgehend erforscht ist, fehlen differenzierte Erkenntnisse zu
anderen Hintergrundfaktoren, besonders Mobilitatsorientierungen.
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Um die Untersuchung von Selbstselektion nicht von vornherein zu stark einzu-
engen, ist es sinnvoll, nicht allein eine Selbstselektion nach Mobilitatsorientie-
rungen zu untersuchen, sondern auch andere potenzielle Faktoren der Wande-
rungsentscheidung, die méglicherweise in Wechselwirkung mit dem mittel- und
kurzfristigen Verkehrshandeln stehen, einzubeziehen. So wird im Folgenden von
einer Selbstselektion nach Hintergrundfaktoren mit Mobilitatsbezug gespro-
chen. Damit sind sowohl Mobilitatsorientierungen gemeint als auch formulierte
Anspriiche an den Wohnstandort mit Bezug zur Mobilitat oder andere Zusam-
menhédnge der Wanderungsentscheidung mit raumstrukturellen Eigenschaften,
die den Rahmen fir das Verkehrshandeln setzen.

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

Es mag verwundern, dass trotz der bisherigen Verwendung von ,,Verkehrshan-
deln“ in dieser Forschungsfrage von ,,Mobilitat“ gesprochen wird. Die Verwen-
dung des Begriffs ,,Mobilitat” hat folgenden Grund: In der Uber einen verhalt-
nismalig groRen Zeitraum ausgedehnten Wanderungsentscheidung (vgl. 2.2.4)
kénnen vor allem Erfahrungen aus vergangenem Verkehrshandeln als Hinter-
grundfaktoren wirken. Als Entscheidungsfaktor in Bezug auf das Beibehalten
oder Andern des zukiinftigen 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 Ortsveranderungen, die ,,Mobilitat“ genannt
werden (vgl. 2.1).

Wie gezeigt wurde, geht es in Bezug auf Forschungsfrage 3 primér darum, das
Wissen um Handlungsmotive und den Entscheidungsprozess tber die klassi-
schen quantitativen Wanderungsmotivbefragungen hinaus zu vertiefen. Hand-
lungshintergriinde der komplexen Wanderungsentscheidung, die vielleicht auch
den Handelnden nicht vollstandig bewusst sind, weil sie beispielsweise unbe-
wusste Vor-Auswahlen beinhalten, sollen aufgedeckt und im Zusammenhang mit
dem vorherigen und aktuellen mittel- und kurzfristigen Verkehrshandeln inter-
pretiert werden. Schon die Unkenntnis tber die gegenseitigen Abhangigkeiten
der Entscheidungen legt es nahe, sich dem Untersuchungsgegenstand ebenfalls
mit einem qualitativen, Hypothesen generierenden Vorgehen zu néhern. Dies
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hat zwar zur Folge, dass keine statistischen Wanderungswahrscheinlichkeiten
in Abhangigkeit von mobilitatsbezogenen Faktoren fiir die Untersuchung von
Selbstselektion bestimmt werden kénnen. Ein qualitatives Vorgehen erlaubt es
jedoch, differenziert Faktoren in der Wanderungsentscheidung zu beschreiben
und aus dem Datenmaterial Hypothesen dariiber zu entwickeln, wovon diese
Faktoren beeinflusst werden und inwieweit sie selektiv wirken.

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

2.5.4 Aufbau und Einordnung der empirischen Analysen

Die Forschungsfragen und die identifizierten Forschungsliicken fiihren in dieser
Arbeit zu einem zweigeteilten Forschungsdesign, das eine quantitative Analyse
von Reurbanisierungsprozessen in einer Zeitreihe und eine qualitative Primér-
studie zum Verkehrshandeln und dessen Griinden umfasst.

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

Die Einteilung der Rdume 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. Fir eine ausfihrliche Dokumentation sei an dieser Stelle auf
das Working-Paper ,,Raumtypen fiir 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 erganzt 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 Uberpriifung 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 Stabilitat
und verkehrliche Wirkung interpretiert werden miissen.

Fur die Behandlung der Forschungsfragen 2 und 3 wird eine qualitative Primérer-
hebung in Form von Interviews mit Reurbanisierungstragern durchgefiihrt. Wie
noch gezeigt wird, war es bei der Erhebung geboten, zwischen soziodemogra-
phischen Merkmalen der Bevolkerung zu unterscheiden, von denen bekannt ist,
dass sie das Verkehrshandeln stark beeinflussen. Zudem verlangt das Erkennt-
nisziel, dass zwischen unterschiedlichen Charakteristika der Wanderungszielrau-
me differenziert wird. Da die aufwendige qualitative Erhebungsmethodik eine
Beschrénkung 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 kdnnen neben den zu zie-
henden Schlussfolgerungen zur verkehrlichen Wirkung von Reurbanisierung
neue Erkenntnisse zu zwei Diskussionsstrangen in der Verkehrswissenschaft
beitragen:

e Einfluss von Raumstruktur auf das Verkehrshandeln im Allgemeinen

» Rolle von Selbstselektion nach Faktoren mit Mobilitatsbezug, insbesondere
Mobilitatsorientierungen

In diesem Zusammenhang ist die Beziehung dieser Arbeit zu der Dissertation von
ANDRE 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 Fallstudienstédte 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 Ubri-
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
Ubergeordneten Thematik beleuchtet. So wahlt Bruns beispielsweise als Indi-
kator fir vertragliches Verkehrshandeln die Verkehrsmittelwahl (vgl. Bruns
2013: 109). Wahrend er Selbstselektionseffekte nach ausgewéhlten 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, fur eine Selbstselektion relevante Hintergrundfaktoren gibt, die
bislang in quantitativen Analysen keine Beriicksichtigung finden. Dadurch ist die
vorliegende Arbeit zu der Arbeit von Bruns komplementar.

Das Untersuchungsdesign und die Methodik der in dieser Arbeit durchgefiihrten
Analysen werden jeweils in den zugehdrigen Untersuchungsteilen, also in den
Kapiteln 4 und 5, erldutert. Zuvor ist es jedoch notwendig, die Untersuchungs-
réume und deren rdumliche Gliederung vorzustellen.
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3 Die Untersuchungsrdume

Wie in Abschnitt 2.5 erldutert, gibt es vielfaltige Anspruiche an die Analysen,
die eine Bearbeitung der Forschungsfragen als Fallstudie anhand ausgewahlter
Untersuchungsregionen nahe legen. Im Besonderen ist es fur die Bearbeitung der
Forschungsfragen notwendig, Raumtypen innerhalb dieser Untersuchungsregi-
onen zu bilden. Diese besonders fir die quantitative Analyse in Kapitel 4 rele-
vanten Raumtypen werden im letzten Abschnitt dieses Kapitels erlautert. Zuvor
werden die Kriterien fur die Auswahl der R&ume genannt, aulerdem 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, fur Fall-
studien auszuwéhlen, denn es soll nicht um das Ob einer Reurbanisierung gehen,
sondern um das Wie (vgl. Kapitel 1). Schon deshalb war es sinnvoll, Grof3stadte
als Grundgesamtheit der potenziellen Fallstudien festzulegen, weil Reurba-
nisierung vor allem in GroRstadten beobachtet wird (vgl. 2.4.2). Je groRer die
Grol3stadt, desto eher ist ein breites, raumlich differenziertes Spektrum sozialer,
demographischer und raumstruktureller Auspragungen vorhanden, so dass eine
differenzierte Analyse der rdumlichen Verédnderungsprozesse mdoglich ist. Fur die
Auswahl des Untersuchungsraumes Hamburg sprachen pragmatische Griinde,
unter anderem die Verfugbarkeit detaillierter Raum- und Erreichbarkeitsinfor-
mationen sowie kleinrdumige Wanderungsdaten. Hamburg steht als Fallbeispiel
flir monozentrisch gepragte westdeutsche Stadtregionen mit angespanntem \Woh-
nungsmarkt (vgl. BBSR 2008).

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

 der stadtregionale Entwicklungspfad nach der Wende, das heif3t, es sollte
eine Stadtregion in Ostdeutschland gewéhlt werden

» die Bedingungen des Wohnungsmarktes, das heifit, es sollte eine Region
mit einem entspannten Wohnungsmarkt gewahlt werden
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Im Hinblick auf das Kriterium Wohnungsmarkt wurde die Typisierung von
Wohnungsmarkregionen des BBSR (2008) herangezogen. Fir die Wahl der
Stadtregion Leipzig als zweites Fallbeispiel sprachen ihre Eigenschaft, eine
grofRe Grofstadt (iiber 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).
Dariiber hinaus konnte Leipzig kleinteilige Wanderungsdaten liefern und verfiigt
ferner Uber ein Verkehrsmodell, das zur Generierung von Erreichbarkeitsindika-
toren notwendig ist.

Die &ulRere Abgrenzung der Untersuchungsrdume erfolgte in Anlehnung an die
vom BBSR deutschlandweit einheitlich definierten Wohnungsmarktregionen,
die u. a. auf der Grundlage von Pendlerverflechtungen abgegrenzt werden.* Sie
reprasentieren Raume ,innerhalb derer Kernstadt- oder Kerngebiet-orientierte
Haushalte ihren Wohnort suchen und finden* (Schiirt, Sigismund 2007: 2).

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

Eine Region ist ,jener Raum, innerhalb dessen Grenzen sich Aktionsfel-
der der wandernden (oder eben nicht wandernden) Menschen befin-
den. Dieser Raum sieht natirlich fir jeden Menschen anders aus. Erst
wenn sich die Aktionsfelder eines relativ grofien Teiles der Bevélkerung

Ghnlich sind, kann daraus eine gemeinsame Region abgeleitet wer-
den.” (Schlémer 2009: 10)

AuBerhalb der Wohnungsmarktregion gelegene Gemeinden werden in der vorlie-
genden Arbeit aus forschungspragmatischen Griinden nur nach ihrer zentral®rt-
lichen Funktion charakterisiert. Die Zuordnung ist den siedlungsstrukturellen
Gemeindetypen (vgl. BBSR 2009) entnommen (vgl. Abbildung 14):

33 Kriterien fiir die Abgrenzung der Wohnungsmarktregionen sind ein Verflechtungsindikator
(Auspendler in das Kerngebiet) und zwei Lageindikatoren (vgl. Schirt, Sigismund 2007: 18).
Eine Plausibilitatsprifung und ein Vergleich mit anderen, auf einzelne Regionen bezogene
Abgrenzungen wurde von Scuurt und Sigismunp vorgenommen (vgl. ebd.: 12 ff.).
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Abbildung 14:  Gemeindetypen auBerhalb der Untersuchungsregionen

Leipzig

Legende ) [ IKilometer

B Kernstadte
[ Oberzentren und Mittelzentren
7 Sonstige Gemeinden

Daten: Siedlungsstrukturelle Gemeindetypen (BBSR 2009), Gebiete: Geo-Basis-DE/
BKG: 2009.
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e ,,Sonstige* Gemeinden®: Zentralitatsgrad geringer als Mittelzentren
e Oberzentren und Mittelzentren

e Kernstadte®: Oberzentren, die gleichzeitig Bezugszentrum eines
Agglomerationsraumes oder verstadterten Raumes sind

Bei der Region Hamburg wird diese Differenzierung von einer weiteren Eintei-
lung Gberlagert. Hier wird zusétzlich unterschieden zwischen:

e Gemeinden, die zwar nicht zur Wohnungsmarktregion gehéren, aber inner-
halb der Metropolregion Hamburg® liegen

e deutschen Gemeinden auerhalb der Metropolregion
e Orten im Ausland

3.2 Vorstellung der Untersuchungsréume

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

3.2.1 Wohnungsmarkiregion Hamburg

Die Wohnungsmarktregion Hamburg erstreckt sich mit einem Radius von bis zu
50 Kilometern um das Stadtzentrum. Die Elbe teilt die Region als naturrdum-
liche Barriere in eine Nord- und Stidhélfte, sie markiert im Hamburger Umland
auBerdem die administrative Grenze zwischen dem schleswig-holsteinischen
Teil im Norden und dem niederséchsischen Teil im Suden.

Die Region Hamburg ist auf der Ebene von Oberzentren monozentrisch struk-
turiert. Die néchstgelegenen Oberzentren sind die Stadte Lineburg in 50 km
und Libeck in 75 km Entfernung. Sie sind mit rund 70.000 (Lineburg) und
200.000 Einwohnern (Libeck) 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 BBSR-Kategorie ,,sonstige Gemeinden“. Die Bezeichnung
ist nicht besonders gliicklich, daher werden hier Anfiihrungsstriche gesetzt. Eine Alternative, die
gleichzeitig genau und fliissig lesbar wire, wurde nicht gefunden.

35 Bei der Einteilung des BBSR werden unter Kernstadten ,,groRere Kernstadte* und ,,Kernstadte
in Agglomerationsraumen* geflihrt, sowie ,,Kernstadte in verstadterten Raumen* (vgl. BBSR
2009).

36 Abgrenzung nach MetroroLrREGION HaMBURG (2013), erweitert um den ehemaligen Landkreis
Parchim.
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lhnen sind direkt mit dem dicht getakteten hamburgischen U- oder S-Bahnnetz
erschlossen®.

Abbildung 15 Untersuchungsregion Hamburg — Ausschnitt

Daten: Innerstédtische Zentren: eigene Klassifizierung (vgl. Matthes, Geriz
2014:51 1), Siedlungsfléichen: Urban Atlas (EEA 2011), OV: Verkehrsmodell
TUHH/vpl, Gebiete und Stralen: Geo-Basis-DE/BKG: 2009/2014.

Die anderen, am Rand der Wohnungsmarktregion gelegenen Zentren sind tber
Bahnlinien oder Hauptverkehrsstraen sternférmig mit dem Regionszentrum
verbunden. Diese Achsen spiegeln sich ansatzweise auch in der Siedlungsdichte
von Stadt und Region wider. Nérdlich der Elbe sind diese Achsen auf dem Stadt-
gebiet Uber drei etwa halbkreisférmige Ringstraien untereinander verbunden,

37 Im Stadtgebiet verkehren die Linien zur Hauptverkehrszeit im Allgemeinen im 5 bis 10-Minu-
ten-Takt, die mit der S- und U-Bahn erreichbaren Mittelzentren sind im 10 bis 20-Minuten-Takt
angebunden (vgl. HVV 2016).
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als Autobahnring ausgepragte Tangentialverbindungen gibt es nicht. Auch der
SPNV bietet nur einen zentrumsnahen Ring.

Das Zentrum der Stadt Hamburg liegt nérdlich der Elbe. In der ersten Halfte des
20. Jahrhunderts wurden die Stadte Altona, Wandsbek und Harburg als Bezirks-
zentren eingemeindet, heute bilden sie mit anderen innerstadtischen Zentren eine
auf dieser Ebene ausgepréagt polyzentrische innerstédtische Raumstruktur. Mit
dem Stadtentwicklungsprojekt Hafencity der letzten Jahre wuchs und wéchst 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 innerstadtisches Naherholungsgebiet, andererseits teilt sie den
ndrdlich der Elbe gelegenen Teil der Stadt deutlich in eine westliche und 6stliche
Hélfte, wobei sie die Verbindungsqualitét zwischen diesen Bereichen sowohl mit
dem OV als auch mit dem MIV stark beeintrachtigt.

Zwischen dem Stadtzentrum und dem stidlichen Bezirkszentrum Harburg liegt
die Elbinsel Wilhelmsburg, uber die der Norden und Siiden Hamburgs mitein-
ander verbunden sind. Hier wurde in den letzten Jahren mit der IBA 2013 das
zweite groRe Stadtentwicklungsprojekt durchgefihrt (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 tiber 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 hdchsten sind die
Wohnkosten in den innenstadtischen Lagen rund um die Alster, westlich von ihr
oder vom Zentrum aus entlang des Nordufers der Elbe nach Westen. Dies sind
hinsichtlich ihrer Baustruktur iberwiegend griinderzeitlich gepragte Stadtteile
und die moderne Hafencity. Im Stiden und Osten Hamburgs sind die Wohnkos-
ten auch in zentralen Lagen deutlich gunstiger, denn die jungste Entwicklung
der Miet- und Kaufpreise in den einzelnen Stadtteilen verlief unterschiedlich
(vgl. HWWI 2011: 13.). Die stérksten Preisanstiege gab es primér 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 Geféalle 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 Wohnungsmarkiregion Leipzig

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

In 40 Kilometern Entfernung von Leipzig liegt die Stadt Halle (Saale), die mit
230.000 Einwohnern knapp halb so grof? ist wie Leipzig. Die Wohnungsmarktre-
gionen Halle und Leipzig uberschneiden sich weniger als diejenigen von Line-
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.

Zwischen den Jahren 1990 und 2000 erfolgten eine Reihe von Eingemeindun-
gen, wodurch sich die Flache des Leipziger Stadtgebiets verdoppelte (vgl. Stadt
Leipzig 2012bh: 8). Unmittelbar vor den heute glltigen Stadtgrenzen liegen zwei
Mittelzentren, weitere Mittelzentren liegen am Rand der Wohnungsmarktregion
(Abbildung 17). Sie sind uUber HauptstraBen tangential miteinander und stern-
formig mit dem Regionszentrum verbunden, S-Bahnlinien binden das Umland
halbsttindlich bis sttindlich an die Stadt an (vgl. S-Bahn Mitteldeutschland 2016).

Ausgehend von Leipzigs Zentrum wird die Stadt von Bahnlinien, groflichigen
Gewerbegebieten und der Elsteraue als Naherholungsgebiet in Achsen geglie-
dert (in Abbildung 17 anhand der zentrumsnahen Bereiche ohne Siedlungsflache
erkennbar). Uber diese Achsen ist das Stadtgebiet mit StraRenbahnen und Bus-
sen erschlossen. Die Bebauungsstruktur dieser Rdume ist in Zentrumsnahe griin-
derzeitlich gepragt, im Westen und Osten gibt es Grofwohnsiedlungen aus der
DDR-Zeit, die sich jeweils um ein innerstadtisches Zentrum gruppieren. Dariiber
hinaus wurden seit 1989 eine Reihe von Einkaufszentren in dezentraler Lage neu
errichtet (Herfert, R6hl 2001: 154), in den letzten Jahren bemiht sich die Stadt
jedoch durch planerische Einflussnahme, innerstédtische, integrierte Einzelhan-
delslagen zu fordern (vgl. Stadt Leipzig 2008). Ein in diesem Zusammenhang flr
die Stadtstruktur bedeutsames Projekt war dabei die Umgestaltung des Leipziger
Hauptbahnhofs zum innerstadtischen Einkaufszentrum (Erdffnung 1997). Im

38 Je nach Betrachtungsweise wird Leipzig gemeinsam mit Halle auch als polyzentrische Region
interpretiert (z. B. bei Danielzyk, Lenz et al. 2009-2012).
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Norden und Nordwesten Leipzigs liegen mit dem Flughafen Halle-Leipzig und
der Leipziger Messe wichtige Wirtschaftsflaichen. Die dortige Ansiedlung grof3er
Arbeitgeber war flr die wirtschaftliche Entwicklung Ende der 1990er Jahre pra-
gend (vgl. Heinig, Herfert 2012: 331).

Abbildung 17:  Unfersuchungsregion Leipzig

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

Das Wohnungsangebot in Leipzig war in den 1990er Jahren von ungeklarten
Eigentumsverhéltnissen und stark verfallender innerstédtischer Bausubstanz
beeintrachtigt. Im Jahr 2000 standen etwa 69.000 Wohnungen leer (Stadt Leip-
zig 2012a: 19), darunter auch zentrumsnah gelegene sanierte griinderzeitliche
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 GroRstadten Deutschlands (vgl. BBSR
2012: 8) moderat. Dennoch gibt es einen innerstéadtisch leicht ausdifferenzierten
Wohnungsmarkt, in dem die Preise in den zentrumsnah gelegenen Stadtteilen am
hdchsten und in den GroRwohnsiedlungen am Stadtrand (Griinau 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* (Steinflihrer, Haase et al. 2009: 189)
herausgestellt:

JErstens blickt die Stadt auf eine jahrzehntelange Schrumpfungsge-
schichte zurick [...]. Zweitens befand sich Leipzig zur Zeit der Wende
1989 in einem Zustand von Verfall, Verschmutzung und Vernachléssi-
gung, wie er selbst in der DDR nur in wenigen anderen GrofBstédten
vorzufinden war. Drittens ist das ostdeutsche Stadtentwicklungsparado-
xon — die Gegenldufigkeit von konomischer Situation und stddtebauli-
cher Erneuerung — in Leipzig besonders augenféllig: Hier kontrastieren
Deindustrialisierung, Massenentlassungen und massive Abwanderung
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mit spektakuldren Grof3projekten und einer erfolgreichen Imagepolitik
nach auflen. Am Ende des ersten Transformationsjahrzehnts stand ein
quantitativ gewachsenes, qualitativ héherwertiges und zugleich stérker
differenziertes Wohnungsangebot einer stark gesunkenen Nachfrage
gegeniber und erzeugte, erneut in extremer Form, einen Wohnungs-
leerstand.” (Steinfihrer, Haase et al. 2009: 189)

Leipzig hatte damit — im Gegensatz zu westlichen GroRstadten wie Hamburg
mit begrenzten Wohnungsbestanden der Griinderzeit und dort teilweise extrem
angespannten Wohnungsmérkten — vergleichsweise gute Voraussetzungen fir
Reurbanisierungsprozesse, denn der Wunsch nach innerstadtischem Wohnen
konnte mit vergleichsweise geringen Einschnitten hinsichtlich Wohnflache,
WohnungsgroRe oder Wohnungsqualitdt umgesetzt werden. AuRerdem bestand
dieser Wunsch bei einer groRen Zahl der in den 1990er Jahren eher unfreiwillig
ins Umland Gewanderten ohnehin:

,Die Menschen flichteten nicht aus der Stadt ins Griine, sie wurden
wegen fehlender Alternativen regelrecht ins Umland abgesogen [...].
Fast die Hélfte der Leipziger Stadt-Umland-Wanderer verlagerten ihren
Wohnsitz, obwohl sie lieber — zu &hnlichen Bedingungen — in der Stadt
geblieben wdaren, auch die Eigenheimbesitzer” (Herfert, Rohl 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 6ffentlich geférderter Forschungsprojekte
der letzten Jahre (Stadt Leipzig 2002-2005; Briihl 2005; Danielzyk, Lenz et
al. 2009-2012; BMVBS 2012). Die Region Leipzig eignet sich als Fallbeispiel
damit besonders gut fur die Betrachtung aus einem anderen — verkehrswissen-
schaftlichen — Blickwinkel und als kontrastierender (Extrem-)Fall zur Einschat-
zung der Prozesse in Hamburg.
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3.3 Bildung von Raumtypen innerhalb der Untersuchungsrdume

Die innerregionale Untergliederung der Untersuchungsrdume 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 stadtischer, je
leichter seine Bewohner ihren Alltag verkehrssparsam, also vertraglich, bewél-
tigen kénnen. Wie in Abschnitt 2.1 ausgefiihrt, zeichnet sich vertragliches Ver-
kehrshandeln durch einen mdglichst geringen durchschnittlichen Verkehrsauf-
wand — besonders im Hinblick auf motorisiert zurtickgelegte Personenkilometer
— und die moglichst hdufige Wahl von Verkehrsmitteln des Umweltverbunds fiir
die zurlickgelegten Wege aus. Im Einzelnen werden folgende Anspriiche an die
innerregionalen Raumtypen gestellt:

e Die Raumtypen sollen anzeigen, welche Rahmenbedingungen die jewei-
lige Raumstruktur ihren Bewohnern fir ihr mittel- und kurzfristiges Ver-
kehrshandeln bietet. Fiir 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 fiir vertragliches
Verkehrshandeln* bis ,,Raumtyp bietet ideale Bedingungen fiir vertragli-
ches Verkehrshandeln® reicht. Das bedeutet, die Raumtypisierung ist in der
Hinsicht normativ, indem aus ihr abgeleitet werden kann, wie Rdume aus-
sehen sollten, um vertragliches Handeln zu ermdglichen. Diese Bewertung
muss daher strikt auf den Erkenntnissen zum Verkehrshandeln basieren und
den eingangs dargelegten, allgemein anerkannten verkehrsplanerischen
Zielen der Verkehrsvermeidung und Verlagerung ohne Einschrankung des
Einzelnen im Hinblick auf die Ausiibung von Aktivitdten entsprechen.

e Die Raumtypen sollen auf Grundlage einheitlicher Daten fir die gesamte
Region gebildet werden, um ihre Vergleichbarkeit innerhalb der Region zu
gewdhrleisten. AufRerdem sollen fiir beide Untersuchungsrdaume vergleich-
bare Datengrundlagen genutzt werden, um auch hier die Vergleichbarkeit
sicherzustellen. Das bedeutet, es miissen raumstrukturelle Einflussfaktoren
gefunden werden, die mit Sekundérdaten des gesamten Untersuchungs-
raumes abgebildet werden kdnnen. Von Priméarerhebungen muss aus for-
schungsokonomischen Grinden abgesehen werden.
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e Die Typisierung soll auf der Ebene von Stadtteilen und Gemeinden erfol-
gen. Diese Notwendigkeit ergibt sich aus der Verfligharkeit 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
koénnen, so dass eine grolle Spannweite der Auspragungen relevanter Krite-
rien innerhalb dieser Raumeinheiten vorhanden ist. Es gilt also Mal3zahlen
zu finden, die trotz dieser Heterogenitdt aussagekréftig sind.

In Abschnitt 2.3.1.2 wurde dargestellt, dass raumstrukturelle Faktoren (ber
bestehende bzw. nicht bestehende Handlungsmdglichkeiten das mittel- und kurz-
fristige Verkehrshandeln beeinflussen. Die grofite Schwierigkeit fiir die Raum-
typisierung besteht darin zu beurteilen, ob eine Mdglichkeit tatsachlich, nicht
oder nur scheinbar gegeben ist. Letzteres ist der Fall, wenn eine Mdglichkeit
zwar vorhanden ist, aber fir den Alltag eines Handelnden mit durchschnittlichen
Eigenschaften keine alltagstaugliche Handlungsmaglichkeit darstellt. Beispiels-
weise gibt es in fast jedem Dorf eine Bushaltestelle, die aber mdglicherweise
nur zweimal taglich bedient wird, so dass trotz Haltestelle der Anschluss an das
OV-Netz nur bedingt gegeben ist. Theoretisch kénnte man zum Einkaufen auch
drei Kilometer zu Ful zuriicklegen, fraglich ist nur, wie viele der Personen, die
ohnehin taglich auf einen Pkw zugreifen missen, dies tun. Es gilt also, fur die
Einteilung der Rdume Schwellen zu definieren, die ein bestimmtes Handeln
wahrscheinlicher machen. In den Worten der Rational-Choice-Theorie wird ein
Raum verkehrssparsamer, wenn sich die von vielen verschiedenen Personen-
gruppen ,,berechnete* Nutzendifferenz zwischen vertréglichen und unvertrég-
lichen Wahlmdglichkeiten fiir viele verschiedene Wegezwecke zugunsten der
vertraglichen WahImoglichkeiten verschiebt.

Zur Identifizierung relevanter Indikatoren wurde auf die in Abschnitt 2.2 darge-
stellten theoretischen Zusammenhéange und auf anerkannte empirische Ergebnis-
se zu raumstrukturellen Einfliissen auf das Verkehrshandeln zuriickgegriffen. Die
Vielfalt empirischer Untersuchungen erforderte dabei eine Auswahl der Studien.
Um moglichst anerkannte empirische Erkenntnisse zu verwenden, wurden primér
Literaturlibersichten ausgewertet (Wegener, Flrst 1999; Stead, Marshall 2001;
Ewing, Cervero 2001; Ewing 2008; Cao, Mokhtarian et al. 2009). Sie entstam-
men verschiedenen Sprachrdumen, so dass der internationale Forschungsstand
berticksichtigt werden konnte. Um bei einigen Aspekten in die Tiefe gehen zu
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kénnen, wurden dariiber hinaus die Ergebnisse von Einzelstudien herangezogen,
die zwar regionsspezifisch sind, dafiir aber das Verkehrshandeln ganzheitlich und
nicht nur ausschnittsweise betrachten (Holz-Rau, Kutter 1995; Kenworthy, Lau-
be 1996; Holz-Rau 1997; Kagermeier 1997; Motzkus 2002; Gutsche 2003; Nass
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 geprift, so dass die Ursache-Wirkungs-Beziehungen klarer gefasst
und mit konkreten raumstrukturellen Eigenschaften verkniipft werden konnten.
Um Schwellenwerte oder Wirkungsrichtungen genauer beschreiben zu kénnen,
wurden gezielt empirische Ergebnisse (auch aus Einzelstudien) herangezogen.*
Das Ergebnis dieses Vorgehens ist in Tabelle 3 dargestellt:

Auf die explizite Beriicksichtigung der hdufig in Analysen des Verkehrshandelns
zu findenden raumstrukturellen Eigenschaft GemeindegrofRenklasse wurde ver-
zichtet. Der empirisch beobachtete Zusammenhang von Verkehrshandeln und
GemeindegroRe wird in der Literatur als Anndherung an die Gesamtwirkung
der besseren Ausstattung grofRerer Gemeinden mit Versorgungseinrichtungen,
offentlichem Verkehr und flr Restriktionen des MIV interpretiert (vgl. z. B.
Holz-Rau, Sicks 2013: 28; Oeltze, Bracher et al. 2007: 51). Die Einbeziehung
der GemeindegroRenklasse als Stellvertreter fur diese Indikatoren wére nur dann
sinnvoll, wenn die genannten raumstrukturellen Eigenschaften nicht als selbst-
stdndige Indikatoren in die Analyse eingehen kdnnten.

39 Parallel zu dieser Arbeit wurde von Siepentop ET AL. (2013) eine methodische Konzeption zur
kleinrdumigen Darstellung von raumstrukturell bedingter Autoabhédngigkeit erarbeitet. Die
raumliche Auflosung dieses Ansatzes (Raster) ist noch kleinteiliger als die Raumeinteilung die-
ser Arbeit auf Stadtteil- und Gemeindeebene. Der Ansatz von Siepentop ET AL. enthélt zwar einen
Indikator zur OV-Vernetzung, aber keinen Indikator zur Siedlungsdichte (vgl. ebd.: 334).
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Tabelle 3:

Wird in der vorliegenden Arbeit fir die Bildung von Raumtypen verwendet

Verkehrshandeln

Raumstrukturelle
Eigenschaft

hohe
Siedlungsdichte

hohe Versor-
gungsdichte
(taglicher Bedarf)

(réumliche)
Arbeitsplatzdichte

Arbeitsplatzer-
reichbarkeit
(Umweltverbund)

Erreichbarkeit
des funktionalen
Oberzentrums
mit dem OV

Erreichbarkeit
eines lokalen
Zentrums mit
dem OV

Erreichbarkeit
eines lokalen
Zentrums mit
dem Fahrrad

Erreichbarkeit
grof3er Naherho-
lungsgelegenhei-
ten (Umweltver-
bund, MIV)

Dichte von Frei-
flachen (taglicher
Bedarf: Garten,
kleine Platze)

linienférmiger
Freiraum

Wirkung

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

reduziert Distanzen von Versor-
gungswegen (téglicher Bedarf),
erhoht die Wahrscheinlichkeit,
nicht-motorisierte Verkehrsmittel
fur diese Wege zu nutzen

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

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

erméglicht zentralériliche Funkti-
onen erster Ordnung vertréglich
zu erreichen, sichert Anschluss
an den éffentlichen Fernverkehr
(Bahn, Bus)

erméglicht zentralériliche Funktio-
nen mittlerer Ordnung vertréglich
und in allen Lebenslagen (Alter,
Krankheit) zu erreichen

ermdglicht einen kurzen und
gUnstigen Weg zu zentralérilichen
Funktionen mittlerer Ordnung

erhoht die Wahrscheinlichkeit, for
die Freizeitgestaltung an erwerbs-
arbeitsfreien Tagen den Umwelt-
verbund zu nutzen oder wenig
MIV-Kilometer zuriickzulegen

mindert die Zahl weiterer Freizeit-
wege, weil die Méglichkeit der

Erholung nahrédumlich gegeben ist

fordert die Fortbewegung mit dem
nicht-motorisierten Verkehr

Quelle: Matthes, Gertz 2014: 37, bearbeitet.

Raumstrukturelle Eigenschaften und ihre Wirkung auf das

Steht gleichzeitig fur
Teilaspekte
anderer Merkmale

Bebauungsform im Sinne
der Méglichkeit straflen-
begleitender Geschéfte,
Belebtheit des &ffentlichen
Raumes, Parkdruck

Beide Eigenschaften
Uberschneiden sich in der
Weise, dass Gelegenheiten
der Versorgung (einschlief3-
lich Gelegenheiten fir
Pflichtaktivitéten von Kindern
wie Schulen oder Kitas)
gleichzeitig Arbeitsgelegen-
heiten sind. Umgekehrt gilt
dies nicht immer.

steht auch fur die Erreich-
barkeit von Gelegenheiten
allgemein

Erreichbarkeit anderer Orte
in der Stadtregion z. B. auch
entfernte Naherholungs-
maglichkeiten, spezialisierte
Arbeitsplétze

steht auch fur den
Anschluss an das OV-System
allgemein
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Fir die Erreichbarkeit lokaler Zentren wurden zwei Verkehrsmittel unterschie-
den. Fir die Zweiteilung spricht, dass der OV im Umland oft nicht alltagstaug-
lich ausgestaltet ist, die rAumliche N&he zum Zentrum aber durchaus eine Rolle
flr den erzeugten Verkehrsaufwand spielt und daher in einer Raumtypisierung
beriicksichtigt werden sollte. Fahrraderreichbarkeit in den Indikator OV-Verbin-
dungsqualitét zu integrieren war keine Option, weil das Fahrrad nur fur ausge-
wihlte Nutzergruppen den OV ersetzen kann. Fiir Kinder, Alte und Kranke ist
das Fahrrad nicht immer eine Wahlmdéglichkeit. Die Lésung, Fahrraderreichbar-
keit als eigenen Indikator zu beriicksichtigen, sollte dazu fiihren, dass Nachbar-
gemeinden von Zentren trotz ihres moglicherweise schlechten OV-Anschlusses
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 héheres 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 Qualitat des linienférmigen und nahrdumlichen Freiraums eignen
sich alle genannten Merkmale dazu, auf der Mal3stabsebene Stadtteil / Gemeinde
abgebildet zu werden. Fur diese beiden Ausnahmen hétten Primérdaten generiert
werden mussen. Darlber hinaus ist es gerade in Bezug auf die Freiraumqualitét
besonders schwierig, von beobachtbaren Kriterien auf den subjektiven, hand-
lungsbeeinflussenden Raum zu schliefen (vgl. Ewing, Handy 2009). In der in
Kapitel 5 dargestellten qualitativen Erhebung zum Verkehrshandeln berichten
beispielsweise viele Befragte von besonderen nahrdumlichen Freiraumquali-
taten dort, wo sie von der Interviewerin nie vermutet worden wéren, etwa im
»Abstandsgrin® einer in Zeilenbauweise errichteten Siedlung, in dem viele
Végel zu beobachten wéren — unmittelbar hinter einer Kreuzung von Hauptver-
kehrsstrallen. Die Qualitét des linienférmigen Freiraums ist zwar bei der Wahl
des NMV relevant, noch wichtiger aber sind hierfiir kurze Distanzen, die die
NMV-Nutzung tiberhaupt erst ermdglichen. Diese sind in den anderen, einbezo-
genen Merkmalen enthalten.

Bei der Erreichbarkeit groRRer Freizeitgelegenheiten stellte sich die Frage, welche
Gelegenheiten relevant sind, sich ggf. ersetzen und ob sich eine entsprechende
Erreichbarkeit tiberhaupt 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
uberall her tber relativ kurze MIV-Distanzen und auch komfortabel mit dem OV
zu erreichen. Bei Gemeinden im Umland ist zumindest die OV-Erreichbarkeit
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weniger gegeben. Stattdessen liegen dort Freirdume in Form von landwirtschaft-
lich genutzten Flachen direkt neben den Siedlungen, auflerdem haben viele
Wohnungen private Gérten. Ab wann ersetzen diese wohnungsnah gelegenen
Freiflichen nun einen Naturpark oder andere Freizeitgelegenheiten im Sinne der
oben beschriebenen stadtischen Freiflichen? Nach den vorliegenden Daten bzw.
dem aktuellen Stand der Forschung war es nicht moglich, fundiert Indikatoren
zur Wirkung von Freiraumqualitaten auf Stadtteil- oder Gemeindeebene zu ent-
wickeln, ohne zusatzliche, umfangreiche Analysen durchzufiihren. Daher wurde
auf die Einbeziehung dieser Merkmale verzichtet. Im Falle der Erreichbarkeit
grolRer 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 fur 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 mdglichst gering sein. Als ein diese Anforderungen erfiillendes typen-
bildendes Verfahren wurde die Clusteranalyse gewahlt. 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
konnen. Eine Clusteranalyse erlaubt es aulerdem, alle als relevant identifizier-
ten und messbaren Eigenschaften der Untersuchungsobjekte gleichzeitig bei der
Gruppenbildung zu beriicksichtigen (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
héchste Gewicht zuweisen wiirde. 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-
qualitat durchaus verkehrssparsam sein, eine gute Fahrraderreichbarkeit von
Zentren kann in gewissem Maf eine schlechte OV-Erreichbarkeit ausgleichen.

Eine Clusteranalyse ist ein statistisches Verfahren, das metrisch skalierte Vari-
ablen verarbeiten kann. Normalerweise ist der Grund fur die Wahl eines sol-
chen Verfahrens, subjektive Einfliisse bei der Klassifizierung weitgehend aus-
zuschlieBen. In der Clusteranalyse sind vom Forschenden jedoch eine Reihe von



3 Die Untersuchungsrdume 133

Entscheidungen zu treffen, die nicht eindeutig durch das Verfahren vorgegeben
werden und somit subjektiv beeinflusst oder zufillig sein kdnnen. Diese Ent-
scheidungen betreffen die Wahl des Clusteralgorithmus und des Distanzmafes
sowie die Auswahl, Aufbereitung und die damit einhergehende Gewichtung
der Variablen (vgl. Schendera 2010: 11 ff.). Auf eine ausflhrliche Erl&uterung
der Indikatoren und der einzelnen Durchfiihrungsschritte 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 ausfiihrlich dokumentiert (Matthes, Gertz 2014). Der Ablauf der
Clusteranalyse ist in Anhang | nachzulesen, ebenso wie nahere Informationen zu
den Indikatoren (Anhang II).

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

» OV-Erreichbarkeit des Stadtzentrums (OV-Reisezeit)

» OV-Erreichbarkeit des lokalen Zentrums (OV-Reisezeit)

» Fahrraderreichbarkeit des lokalen Zentrums (Straenkilometer)
 Arbeitsplatzerreichbarkeit (OV)

* Arbeitsplatzdichte (Arbeitsplitze je ha Siedlungs- und Gewerbeflache)

* nahrdumliche Versorgung (Anteil von Siedlungsfliche in fulldufiger Ent-
fernung zu Einzelhandel)

* Siedlungsdichte (Einwohner je ha Siedlungsfldche)

Sie &hnelt einem von Achsen und dezentralen Zentren tiberlagerten konzentri-
schen Stadtmodell (Abbildung 19). Die Raumtypen lassen sich von wenig stad-
tisch/verkehrsaufwendig bis sehr stédtisch/verkehrssparsam ordnen (Tabelle 4).
Der Einfachheit halber werden Wanderungen in einen stadtischeren Raumtyp
als Wanderung stadteinwarts (und analog stadtauswarts) bezeichnet, auch wenn
dies rein geometrisch nicht immer richtig ist (z. B. bei Wanderungen aus OV-
Achsen in Umlandzentren). Um in der Darstellung der Analyse die Moglichkeit
zu haben, Informationen zusammenfassend zu beschreiben, werden hiermit die
beiden zusammenfassenden Bezeichnungen Umland-Raumtypen und innerstad-
tische Raumtypen eingefuhrt.
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Tabelle 4:

Hierarchie

verkehrs-
aufwendig

Wanderungsrichtung
& stadteinwdarts €
- stadtauswdrts >

verkehrs-
sparsam

*nur Leipzig

Verkehrssparsamkeitshierarchie der Raumtypen und Beschreibung ihrer
Merkmale

Umland-

innerstddtische

Raumtypen

Raumtypname

Peripherie

OV-Achse

Umlandzentrum,

Raumtypen

Stadtrand

AuBerer
Innenstadtrand*

Innenstadtrand

Innenstadt

Beschreibung

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

Die OV-Achsen unterscheiden sich von der
Peripherie insbesondere im Hinblick auf

die OV- und Fahrrad-Erreichbarkeit von
Versorgungzentren und Arbeitspléizen. Die
Alltagsgestaltung ohne oder mit nur einem Pkw
ie Mehrpersonenhaushalt ist hier zwar nicht
bequem, aber denkbar.

Die Umlandzentren und der Stadtrand sind ver-
gleichsweise heterogene Réume. Es gibt kleine
Bereiche unterhalb der Gemeinde und Stadt-
teilebene, die an die nahréumliche Versorgung
des Innenstadtrands heranreichen. Gleichzeitig
gibt es grof3e Bereiche, die nur leicht hdhere
Werte der genannten Indikatoren als die OV-
Achsen aufweisen. Eine Alltagsgestaltung mit
maglichst wenig Pkw-Fahrten ist zwar recht gut
méglich, insbesondere in Verknipfung mit dem
Fahrrad, sie dréngt sich in diesen Raumtypen
aber auch nicht auf, auch weil Pkw-Restriktio-
nen fehlen (wie Parkplatzknappheit).

Die Innenstadt, der Innenstadtrand und der
GuBere Innenstadirand* bieten in Abstufungen
gute Mdglichkeiten nahrédumlicher Versorgung
und die besten OV-Erreichbarkeitsqualitéten
der Region. Hier bestehen in vielen Bereichen
Restriktionen gegenuber der Pkw-Nutzung
aufgrund des Parkdrucks infolge der hohen
Dichte. Die Innenstadt ist der verkehrsspar-
samste Raumtyp.

Quelle: Matthes, Gertz 2014: 61, bearbeitet.
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Abbildung 19:  Raumtypen des Untersuchungsraumes: Einteilung der Wohnungs-
markiregionen Hamburg und Leipzig in stddtische und weniger
stidtische Stadtteile und Gemeinden
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Quelle: Matthes, Gertz 2014: 62.
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4  Reurbanisierung in den
Untersuchungsrdumen

Im Folgenden wird der in Kapitel 1 und Abschnitt 2.5.1 vorgestellten ersten
Forschungsfrage nachgegangen, inwieweit Reurbanisierung ein neuer Prozess
langfristiger Bevdlkerungskonzentration in Radumen ist, die nach verkehrswis-
senschaftlichen Kriterien stadtisch sind, und wer als Tréger dieses Prozesses
bezeichnet werden kann. Ausgehend von den in Abschnitt 2.4.2 vorgestellten
Messkonzepten werden die zu beobachtenden raumlich-demographischen Ver-
&nderungen in den Wohnungsmarktregionen Hamburg und Leipzig anhand der
in Kapitel 3 erlauterten Raumtypen untersucht. Mit der einfachsten Darstellung
der Bevolkerungsentwicklung beginnend, werden die Prozesse Schritt fiir Schritt
differenzierter beschrieben.

4.1 Datengrundlagen und Auswertungsmethodik

Der Analyse liegen Daten der amtlichen Statistik zugrunde. Es wurden Wande-
rungs- und Bevolkerungsdaten aus den Melderegistern sowie Daten der Bevol-
kerungsfortschreibung verwendet (Tabelle 5). Die Daten umfassen den Zeitraum
1993 — 2010, weisen teilweise aber Liicken oder rdumliche Besonderheiten auf,
die der Auswertung Grenzen setzten. Bei der Datenaufbereitung wurden variie-
rende Gebietsstdnde und unterschiedliche raumliche Beziige so bearbeitet, dass
die Auswertung auf Grundlage eines vereinheitlichten Gebietsstandes fur den
gesamten Untersuchungszeitraum erfolgen konnte.
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Tabelle 5:

Im Folgenden
verwendeter
Datenname

Bevélkerungs-
daten Leipzig

Bevélkerungs-

daten Hamburg

Wanderungsdaten
Leipzig

Wanderungsdaten
Hamburg

Quelle

Bevélkerungsfortschreibung:
Statistisches Landesamt des
Freistaates Sachsen und
Amt fir Statistik und Wahlen
Leipzig

Bis 1999 Melderegisterdaten,
ab 2000 Bevélkerungs-
fortschreibung:

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

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

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

Datengrundlagen der quantitativen Analyse

Besonderheiten

Bevélkerungszahlen des Raumtyps
Stadtrand vor dem Jahr 2000
unvollstandig aufgrund von
Eingemeindungen und
verwendetem Gebietsstand

Wechsel von Melderegisterdaten
zur Bevélkerungsfortschreibung
innerhalb der Zeitreihe

Zuzige nach Leipzig:

Postleitzahl des Wohnortes
auBerhalb Leipzigs, Stadt-Wohnort
nach Ortsteil differenziert

Fortzige aus der Stadt Leipzig:
Stadt-Wohnort nicht réumlich
differenziert, Wohnort

auBBerhalb Leipzigs nach
Gemeinden differenziert, nur
Gemeinden der Landkreise Leipzig
und Nordsachsen

Bei Wanderungen innerhalb
Hamburgs fehlen die Daten der
Jahre 1995 und 1996.

Altersdifferenzierung und Zahlen
fur Gberregionale Zuwanderungen
erst ab dem Jahr 2000

Eigene Darstellung, differenzierte Ubersicht im Anhang |l

Fir die Stadtteile von Hamburg wurde der Gebietsstand von 2007 verwendet,
fur 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 mdoglichst
kleinrdumige Analyse durchfiihren zu kénnen. Um die Daten der einzelnen Jahre
auf den jeweils verwendeten Gebietsstand zu bringen, wurden im Falle von Teil-
abspaltungen Annahmen zur Verteilung von Bevélkerung 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 groReres Problem fur die Aufarbeitung stellten allerdings die
Eingemeindungen von Leipzig in den 1990er Jahren dar. Aufgrund der Einge-
meindungen sind die Bevolkerungsdaten des Raumtyps Stadtrand vor dem Jahr
2000 im verwendeten Datensatz unvollstandig, so dass der Stadtrand Leipzigs
bei den entsprechenden Analysen nicht beriicksichtigt werden konnte. Generell
wurden flir die Region Leipzig wesentlich mehr Anpassungen vorgenommen
als fur die Region Hamburg, weil die Daten dort nicht einheitlich auf Gemein-
de- bzw. Ortsteilebene vorlagen und es deutlich mehr Gebietsstandsédnderungen
gegeben hat.

Fur die Jahre 2000 — 2010 enthalten alle Daten eine Differenzierung nach Alter.
Die Altersklassen sind so gewahlt, dass sie eine Verkniipfung der Fortzugs- und
Zuzugsgrinde auf Individualebene mit den Aggregatdaten ermdglichen (vgl.
Schlémer 2009: 12). Folgende Altersklassen werden aufgrund ihrer typischen,
lebensphasenspezifischen Motivbiindel fiir Wohnungswechsel unterschieden
(vgl. 2.3.2.1):

e 0-17Jahre:  Kinder, Referenz fiir Familien: Haushaltsvergrofierungen
und Eigenheimerwerb

18 — 24 Jahre: Bildungswanderer: Auszug bei Eltern, Zuzug zur
Ausbildungsstelle

25—29 Jahre: Berufseinsteiger: berufliche und familiére
Wanderungsgriinde

30 —44 Jahre: Familiengrindung, Konsolidierung in Beruf und Familie:
Eigenheimerwerb, berufliche und familidre Umzugsgriinde

45 - 59 Jahre:  Frihe Altenwanderung: gemischte Umzugsgriinde, z. B.
Trennung, Eigenheimerwerb, Haushaltsverkleinerung nach
Auszug eines Kindes (friihe Empty-Nester, junge Alte)

60 — 74 Jahre:  Ruhesitzwanderung: \Wanderungen in Erwartung des Ren-
tenalters, familidre Wanderungsgriinde, Haushaltsverkleine-
rung nach Auszug des letzten Kindes (Empty-Nester)

e 75+ Jahre: Senioren: vorwiegend familidre Wanderungsgriinde

Die Auswertung erfolgt grotenteils unter Verwendung der Methoden deskrip-
tiver Statistik. Tabelle 6 stellt die verwendeten Kennzahlen dar, ihre Bedeutung
wird jeweils in dem Abschnitt erldutert, in dem sie verwendet werden. Die de-
skriptive Statistik stoRt 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 fiir die Analyse der Entwicklung der Wandererzahlen
notwendig, die Information zu verdichten. Hierfiir 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-
&nderung des mittleren Niveaus der Zeitreihe* (Schlittgen, Streitberg 1994: XI).
Wird ein Trendmodell deskriptiv interpretiert, gibt die Steigung der Trendgera-
den die durchschnittliche Veranderung der Beobachtungswerte je Zeiteinheit im
untersuchten Zeitraum an (vgl. Schmitz 1989: 21). Ein Trend liegt demnach vor,
wenn sich das mittlere Niveau der Zeitreihe verandert (Steigung ungleich 0), ein
Trend liegt hingegen nicht vor, wenn sich das mittlere Niveau der Zeitreihe nicht
verandert (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 verdndert. In den Regressionsmodellen wird die Nicht-Erkennbarkeit
eines Trends mithilfe von GlitemalRen bestimmt. Je stérker die Streuung, desto
kleiner wird das Bestimmtheitsmal R? und umso weniger ist eine lineare Gerade
geeignet, den Verlauf der Beobachtungswerte darzustellen.*

40 Bei der Analyse wurden weitere Gltemale herangezogen. So zeigt der Durbin-Watson-Ko-
effizient Autokorrelation an. Liegt eine Autokorrelation vor, so ist der Verlauf der Messwerte
nicht linear, sondern zyklisch. In diesen Fallen stimmt zwar die Richtung der Trendgeraden
fiir den Untersuchungszeitraum, die Steigung wird jedoch stark davon beeinflusst, wie der Un-
tersuchungszeitraum gewdhlt ist. Die Signifikanz (p-value) der Regressionskoeffizienten zeigt
normalerweise an, mit welcher Wahrscheinlichkeit ein Fehler begangen wird, wenn der in einer
Zufallsstichprobe vorgefundene Zusammenhang fir 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 geschatzten Trendgeraden sind das Ergebnis von Zuféllen,
auch wenn sie aus anderen Grinden auftreten als bei einer Stichprobenziehung. So hilft die
Signifikanz, den ,,wahren“ Trend hinter diesen Messwerten zu erkennen. Die Ergebnisse mit
auffalligen Werten wurden gesondert geprift (optisch und hinsichtlich der Sensitivitét 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
Bevélkerungs- Bevu - Bevwo
chhsfumsrqfe Wachstumsraten = T

0

des Zeitpunkfes t;

Wanderungssaldo
des Raumtyps i

in Bezug auf
Raumtyp j

Wandererzahlj - Wandererzahli= Zuzijgejnachi— Fortziigeinachj

Fortzugsrate von Wandererzahl

Fortzigen aus Fortzugsrateij =
Raumtyp i nach
Raumtyp j

Indexierte

Bev;

Wandererzahlx

Wandererzahl indexierte Wandererzahly = ————  — x 100

Bev = Bevélkerung

Eigene Darstellung.

Wandererzahliw

4.2 Reurbanisierung als ,\Wachsende Stadt”

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

In Hamburg ist die Bevolkerung 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 langerer
Zeit vorherrschender Trend.

In Leipzig war ein steiler, aber sehr
kurzer Anstieg der Bevolkerungszahl

Abbildung 20: Reurbanisierung nach
dem Messkonzept Wachsende Stadt”

Umland

Bevdlkerungszahl:

+

Wachsende Stadt:
Bevélkerungsentwicklung

Eigene Darstellung (= Abbildung 9).

zwischen 1998 und 1999 zu beobachten, der primar durch eine Reihe von Einge-
meindungen verursacht wurde (vgl. Anhang V). Zwischen den Jahren 1999 und
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2001 nahm die Bevélkerungszahl Leipzigs ab, so dass der Beginn des Bevolke-
rungswachstums innerhalb der administrativen Stadtgrenzen auf das Jahr 2001
zu datieren ist. Zwischen 2001 und 2011 ist die Bevdlkerung Leipzigs um 8 %
gewachsen. Hamburg verzeichnete im selben Zeitraum ein Bevdlkerungswachs-
tum von nur 5 %. Das Bevolkerungswachstum dauert in Leipzig zwar noch nicht
so lange an wie in Hamburg, ist aber starker ausgepragt.

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

Das Bevdlkerungswachstum der innerstadtischen Raumtypen Hamburgs setzte
bereits 1998/1999 ein, wéhrend es in Leipzig zwei Jahre spater zeitgleich mit
dem gesamtstadtischen Bevolkerungswachstum Leipzigs begann (Abbildung
22). Beachtlich ist, dass mehr als die Hélfte des gesamtstadtischen Bevolke-
rungszuwachses Hamburgs aus dem Zeitraum 2000 — 2010 in den innerstédti-
schen Raumtypen stattfand, die nur rund 30 % der Siedlungsflaiche** Hamburgs
ausmachen (Tabelle 7). In Leipzig ist das seit 2001 festzustellende Bevolke-
rungswachstum sogar fast vollstandig in den innerstadtischen Stadtteilen zu ver-
orten, deren Siedlungsfliche mit rund 40 % wie in Hamburg den kleineren Teil

41 Zur Berechnung der hier verwendeten Siedlungsflache vgl. Anhang II.
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der Siedlungsfliche des Stadtgebiets ausmacht (Tabelle 7). Noch kleinteiliger
betrachtet: In beiden Untersuchungsrdumen weisen die Innenstadte den gréReren
Teil des Bevolkerungszuwachses auf. Weil die innerstadtischen Raumtypen in
den vorangegangenen Jahren kontinuierlich Bevdlkerung verloren hatten, ist die-
se kleinrdumige Verschiebung des stadtischen Wachstums auf die verkehrsspar-
sameren innerstédtischen Gebiete des Stadtgebiets somit als neu zu bezeichnen.

Abbildung 22:  Bevélkerungsentwicklung der innerstédtischen Raumtypen in
Hamburg und Leipzig
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Daten: Bevélkerungsdaten Hamburg und Leipzig.

Tabelle 7:  R&umliche Verteilung des stédtischen Bevolkerungsgewinns der Jahre
2000 — 2010 in den Untersuchungsréumen

Bevélkerungsgewinn 2000 - 2010
Einwohnerdifferenz zwischen den Jahren 2000 und 2010

administratives Innerstédtische Raumtypen
Stadtgebiet
Innenstadt Innenstadtrand +
dufBerer Innenstadtrand

+41.964 Einwohner (= 59 %)
+71.056 Einwohner

Hamburg (100 %) +23.471 Einwohner +18.493 Einwohner
(= 33 %) (=26 %)
+26.949 Einwohner (= 92 %)
Leiozi +29.278 Einwohner
e1pzig (100 %) +23.881 Einwohner +3.068 Einwohner

(= 82 %) (=10%)

Daten: Bevélkerungsdaten Hamburg und Leipzig.
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Als ein wichtiger Grund fir die Verschiebung des Wachstums in die innerstad-
tischen Raumtypen nach dem Jahr 2000 kénnte angenommen werden, dass dort
wesentlich mehr Wohnungen gebaut worden seien als im Raumtyp Stadtrand. Vor
dem Hintergrund des angespannten Wohnungsmarktes hétten sich die Bewohner
Hamburgs entsprechend dem zusétzlich geschaffenen Wohnungsangebot verteilt,
so dass die rdumliche Verschiebung des Wachstums letztlich auf eine rdumlich
unausgewogene Wohnungs(bau)politik zurlickzufiihren ware. Beispielsweise
wuchs in den 1990er Jahren zur Zeit des Bevolkerungsverlustes innerstadtischer
Raumtypen die Zahl der Wohnungen der dem Stadtrand zugeordneten Stadtteile
Hamburgs deutlich starker als in den innerstadtischen Raumtypen (Abbildung
23). Ein Blick auf die Verénderungen in der Zeit nach dem Jahr 2000 zeigt jedoch
deutlich, dass die Zahl der Wohnungen in den innerstadtischen Raumtypen auch
in der zweiten Halfte des Untersuchungszeitraums nicht starker wuchs als die
Zahl der Wohnungen am Stadtrand, aulerdem 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 kdnnen, zeigen die Zahlen, dass
dieses neue, raumlich 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-
sammenhange der raumlichen Verteilung des Bevolkerungswachstums mit dem
Wohnungsmarkt gibt, missen diese eher bei Verdnderungen der Eigenschaften
der (neu gebauten) Wohnungen oder ihrer Belegung gesucht werden als in der
Wohnungszahl.

Abbildung 23:  Verénderung der Anzahl von Wohnungen auf Hamburger
Stadtgebiet nach Raumtypen in Bezug auf das Jahr 1990
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-
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==

Anzahl Wohnungen, Differenz zum
Wohnungsbestand im Jahr 1990
\
\

Daten: Wohnungen auf Hamburger Stadtgebiet, Statistikamt Nord (1987-2011).
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4.3 Reurbanisierung als ,Gunstigere Entwicklung der Stadt”

Nach dem Messkonzept Glnstigere Ent-
wicklung der Stadt wird Reurbanisierung
als Prozess relativer oder absoluter Kon-

Abbildung 24: Reurbanisierung
nach dem Messkonzept ,Ginstigere
Entwicklung der Stadt”

zentration der Bevélkerung in stadtischen
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 innerstédtischen
Raumtypen statt. Das ist daran erkenn- \
i . . Wachstumsrate
bar, dass die Bevolkerungszahlen in
den innerstédtischen Raumtypen starker
wuchsen als in den Umland-Raumtypen
und auch starker als im Stadtrand oder in
den Umlandzentren (Abbildung 25). Die
Verénderungen der Bevolkerungswachs-
tumsraten des Umlands und der innerstadtischen Raumtypen vor Einsetzen der
Reurbanisierungsphase entsprachen dabei weitgehend den idealtypischen Cha-
rakteristika der Phasen des Modells von van pex BErG (vgl. 2.4.2). In Abbildung
25 sind diese Phasen markiert.

Umland

Konzentration

relativ

relativ

Giinstigere Entwicklung Stadt:
Wachstumsrate Bevélkerung

Eigene Darstellung (= Abbildung 10).

Nach dem Prozess einer Bevéilkerungsdekonzentration (starkere Bevolkerungs-
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 Bevolkerungs-
wachstumsraten der innerstadtischen Raumtypen ein. Zunéchst wurde der Be-
voélkerungsverlust dieser Raumtypen von Jahr zu Jahr geringer. Wie bereits im
vorangegangenen Abschnitt festgestellt, wuchs die Bevélkerung zwischen den
Jahren 1999 und 2000 (Hamburg) bzw. 2001 und 2002 (Leipzig) zum ersten
Mal im Untersuchungszeitraum, danach blieben die Wachstumsraten der inner-
stadtischen Raumtypen positiv und stiegen weiter. Die Verlaufsrichtungen der
Wachstumsraten und ihr Verhdltnis zueinander entsprachen damit der Phase
Desurbanisierung. Der sich in dieser Phase verringernde Abstand zwischen den
Wachstumsraten der innerstadtischen Raumtypen und des Umlands bedeutet eine
Abschwéchung des Dekonzentrationsprozesses. Mit einer kurzfristigen Unter-
brechung in den Jahren 2008 und 2009, die mdglicherweise unmittelbare Folge
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Abbildung 25:  Wachstumsraten der Bevélkerung, Zuordnung der Phasen
stadtregionaler Entwicklung nach van pen BerG ET AL. (1982)
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Daten:

Bevslkerungsdaten Hamburg und Leipzig. Unterbrechung der Ganglinien Leipzigs

aufgrund von Licken im Datensatz. Stadien urbaner Entwicklung nach van den Berg,
Drewett et al. 1982: 36.
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der Finanzmarktkrise war, sind die innerstadtischen Raumtypen Hamburgs seit
2005 starker gewachsen als die weniger stadtischen Raumtypen, eine Bevdlke-
rungskonzentration (starkere Bevolkerungszunahme 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 fiir die Raumtypen Stadtrand und Umlandzentren ab-
lesbar, inshesondere sind diese Raumtypen in Hamburg seit 2006 und in Leipzig
seit 2003 ebenfalls starker gewachsen als das Umland.

Die Differenzierung der Bevolkerungswachstumsraten nach Altersklassen zeigt
erwartungsgemal unterschiedliche Entwicklungsverlaufe (Abbildung 26 ff.):

Abbildung 26:

Unter-18- und 30 — 44-J&hrige

Bevélkerungswachstumsraten der Familienaltersklassen:
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Bei den Unter-18-Jahrigen und den 30 — 44-Jahrigen, also den Altersklassen, die
fr Familien in der Griindungs- und Konsolidierungsphase stehen, ist ab 2001
(Leipzig) bzw. 2004 (Hamburg) ein neu einsetzender Konzentrationsprozess zu
erkennen (Abbildung 26): Die Bevdlkerung dieser Altersklassen ist seit diesen
Zeitpunkten in den innerstadtischen Raumtypen starker gewachsen als im Um-
land, in Leipzig ist diese Entwicklung stérker ausgepragt als in Hamburg.

Die beiden Familienaltersklassen galten bisher als die klassischen Tréger der
Suburbanisierung (vgl. 2.3.2.3). So ist auch in Abbildung 26 in den Bevolke-
rungswachstumsraten der 1990er Jahre noch eine deutliche Dekonzentration in
beiden Untersuchungsraumen zu erkennen, die sich in der letzten Dekade des
Untersuchungszeitraumes eindeutig nicht fortsetzte. Das bedeutet im Hinblick
auf die Familienaltersklassen, die nach den handlungstheoretisch begriindeten
Hypothesen zu Ursachen der Reurbanisierung wichtige Tréger sein mussten (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 — 29-Jahrigen (Bildungswanderer und Berufseinsteiger, vgl. 2.3.2.1) ist in
beiden Regionen ein Bevélkerungskonzentrationsprozess zu beobachten (Abbil-
dung 27).

Im Falle der Berufseinsteiger hat dieser Prozess in beiden Regionen bereits in der
zweiten Halfte der 1990er Jahre eingesetzt. Beachtlich ist die besonders grof3e,
in allen Raumtypen und in beiden Untersuchungsrdumen zu erkennende Dyna-
mik der Wachstumsraten dieser Altersklasse,* deren Ursache den Daten nicht
entnommen werden kann, aber moglicherweise in Kohorteneffekten oder aber in
der regionalen Wirtschafts- bzw. Arbeitsmarktentwicklung zu suchen ist.

In Leipzig begann der Konzentrationsprozess der 18 — 24-Jahrigen Ende der
1990er Jahre und war Uber flnf Jahre (2002 — 2007) sogar ein Prozess abso-
luter Konzentration (positive Wachstumsraten in den innerstadtischen Raumty-
pen, negative Wachstumsraten im Umland). Diese Phase wurde allerdings von
einer relativen Konzentration bei negativen Wachstumsraten in Umland und
Stadt abgel6st. Das heil’t, die Zahl der 18 — 24-Jahrigen ist in Leipzig seit 2007
riickldufig und trigt nicht mehr zu den insgesamt positiven Wachstumsraten der
innerstadtischen 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 abgeschwécht hat.

42 Wachstumsraten zwischen -10 % und +10 % innerhalb von nur 5 Jahren.
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Anders als in Leipzig bestand die Konzentrationsphase der 18 — 24-Jahrigen in
Hamburg bereits zu Beginn des Untersuchungszeitraumes (Abbildung 27), sie
wurde jedoch im Jahr 2005 von einer Dekonzentrationsphase abgelést — also
gerade in dem Jahr, in dem in Hamburg tber alle Altersklassen hinweg die Be-
volkerungskonzentration 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 rdumlich
differenzierter Bevdlkerungsentwicklung 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 pEn BerGs Suburbanisierung und Desurbanisierung auf-

Abbildung 27:  Bevélkerungswachstumsraten der Bildungswanderer und
Berufseinsteiger: 18 — 24- und 25 — 29-Jghrige
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weist (vgl. 2.4.2). Dies ist besonders bemerkenswert, weil die Altersgruppen der
Bildungswanderer und Berufseinsteiger haufig als wichtige Trager der Prozesse
bezeichnet werden.

Bei den 45 — 59-Jihrigen und den Uber-60-Jahrigen ist in beiden Regionen
im gesamten Betrachtungszeitraum eine Dekonzentration erkennbar. Sie wur-
de im Zeitverlauf jedoch schwécher, 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 Veranderung miindete im Untersuchungszeitraum jedoch nicht in eine
Konzentrationsphase:

Abbildung 28:  Bevélkerungswachstumsraten:
45 - 59- und Uber-60-Jahrige

5% Hamburg 45 —59-Jahrige Hamburg Uber-60-Jahrige
4% Se ] e o= ‘.
2 39 A e B s
g NS 2 NI :
Z 1% e = {/ S oot
S o e S D =
I NS . ;{f = —
2 ow s
[ v
4 3%
£
S -4%
2
2 5% . _
S 6% Dekonzentration Dekonzentration
2 a0
8%
9%
s | Leipzig 45 - 59-Jshrige | | Leipzig Uber-60-Jihrige|
2% - e e
2 39 S Y PPAR O/ R
2w | 77 NA A
= 96 | QR ] Jn £ / =y -
o B O 7[ N7 v/ \\ Cr T
T 0% hs=mT=y of ‘ e — |
E o T
5 2% r
5 N /
B SO
2 4% ~
k7]
< 5%
S
S 6% 0 n
= 7% Dekonzentration Dekonzentration
8%
9%
") A PRSI H O P OO N o PO L D $H A P OO N
@q‘*@q‘ ’395"\@ SIS S '9& S S S S @q“\@ ®°S°® RIS, q’@":ﬁa @6"@0 St S
— — Innerstadtische Raumtypen - Umland-Raumtypen o
X * In Leipzig bis zum Jahr
- - Umlandzentren, Stadtrand* —— Wohnungsmarktregiongesamt* 2000 ohne Stadtrand

Daten: Bevélkerungsdaten Hamburg und Leipzig. Unterbrechung der Ganglinien
Leipzigs aufgrund von Licken im Datensatz, in Hamburg aufgrund des
Wechsels von Melderegisterdaten zur Bevélkerungsfortschreibung.
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Die quantitativen Auswirkungen der Bevolkerungswachstumsraten auf die Al-
tersstruktur der Bevolkerung 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 fir die innerstadtischen Raum-
typen und Umland-Raumtypen. Weil sich die Bevdlkerungszusammensetzung
nach Altersklassen im Untersuchungszeitraum auch insgesamt verandert (demo-
graphischer Wandel), ist zur besseren Einschatzung als VergleichsmalRistab die
Bevdlkerungsverteilung der Gesamtregion ebenfalls dargestellt. Bei der Unter-
suchung der Werte ist zunéchst festzustellen, dass die Familienaltersklassen und
die Uber-45-Jahrigen in beiden Untersuchungsraumen gut 80 % der Bevolkerung
ausmachen — das unterstreicht die quantitative Bedeutung von Verénderungen
der Bevdlkerungswachstumsraten dieser Altersklassen fur die Stadtregion.

In Leipzig (Abbildung 29) entsprach die Bevolkerungszusammensetzung nach
Altersklassen zu Beginn des Untersuchungszeitraumes (1993) sowohl in den
innerstadtischen Raumtypen als auch in den Umland-Raumtypen der Verteilung
der Altersklassen der gesamten Wohnungsmarktregion Leipzig. Die Werte der
innerstadtischen Raumtypen und des Umlands unterschieden sich um maximal
1,4 Prozentpunkte (0 — 17-Jahrige). Die rdumliche 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 MaR Uber- oder
unterreprasentiert war. Im Zeitverlauf differenzierte sich die rdumliche Vertei-
lung jedoch aus: Im Jahr 2010 sind die Bildungswanderer und Berufseinsteiger

Abbildung 29:  Entwicklung der Bevélkerungsanteile der innerstddtischen Raum-
typen und Umland-Raumtypen nach Altersklassen, Region Leipzig

100%
90% 21% - - 6 9 o/ 21% -28"/ -279, W iber60 Jahre
1 £ 7 / % % b
27% 29%
S0% | ] B . 4559 Jahre
70%
21% 19% 19%
60% - ” - - 3 - - i [@25-29 Jahre
50% - Eﬂ- -m [018-24 Jahre
Ea
o | | %
= 13044 Jahre
30% % - 23% 23'V 21“0
20% A - + 00-17 Jahre
.
10% 1 I14%
0% -
1993 | 2001 | 2010 1993 | 2001 | 2010 1993 | 2001 | 2010 +groRer, - kleiner
als Regions-
Wohnungsmarktregion Umland-Raumtypen innerstadtische Raumtypen durchschnitt

Daten: Bevélkerungsdaten Leipzig. Wohnungsmarkiregion einschlieBlich
Umlandzentren, Zahlen zu 2001 und 2010 einschliefilich Stadtrand.



4 Reurbanisierung in den Untersuchungsrdumen 151

(18 — 29-Jéhrige) in den innerstadtischen Raumtypen im \ergleich zum Jahr
1993, aber auch im Vergleich zu den Werten des Umlands und der Gesamtre-
gion im Jahr 2010 Uberreprésentiert. Der Anteil der 45 — 59-Jahrigen liegt in
den innerstadtischen Raumtypen dagegen weit unterhalb des Umlandwertes (8
Prozentpunkte Differenz) und ist in Bezug auf den Wert der Wohnungsmarkt-
region unterreprasentiert. Die Entwicklungen im Untersuchungszeitraum haben
also dazu geflihrt, dass die Ausgewogenheit der radumlichen Verteilung dieser
Altersklassen abgenommen hat, weil es am Ende des Untersuchungszeitraumes
in den einzelnen Raumtypen Abweichungen vom Regionsdurchschnitt gibt.

Hinsichtlich der Familienaltersklassen und Uber-65-J4hrigen sind innerhalb des
Untersuchungszeitraumes zwei verschiedene Entwicklungsrichtungen erkenn-
bar. Zunichst kam es im Jahr 2001 zu einer Uberreprasentation der Familien-
altersklassen (Unter-18 und 30 — 44-Jahrige) im Umland, sie machten im Jahr
2001 zusammengenommen 42 % der Umlandbevolkerung und nur 37 % der in-
nerstadtischen Bevdlkerung aus (vgl. Pfeile a). Gleichzeitig stieg der Anteil der
Uber-60-Jahrigen in den innerstadtischen Raumtypen zwischen 1993 und 2001
tber den Regionsdurchschnitt auf 28 %. In der folgenden Dekade entwickelte
sich diese Unausgewogenheit jedoch wieder zuriick, der Anteil der Familienal-
tersklassen in den innerstadtischen Raumtypen blieb stabil, wéhrend er im Um-
land zurlckging (vgl. Pfeile b). Im Ergebnis ist der Anteil der Familienaltersklas-
sen in Umland und innerstadtischen Raumtypen mit jeweils 34 % am Ende des
Untersuchungszeitraumes wieder ausgeglichen. Der Anteil der Uber-60-Jahrigen
in den innerstadtischen Raumtypen liegt wie im Jahr 1993 wieder unterhalb des
Umland-Wertes. Vor dem Hintergrund des demographischen Wandels ist die in
den Jahren nach 2000 vergleichsweise hohe Stabilitat der Anteile der Famili-
enaltersklassen in den innerstadtischen Raumtypen besonders interessant. Der
demographische Wandel in der Region Leipzig wurde somit von den rdumlichen
Bevdlkerungsverschiebungen in der ersten Dekade des Untersuchungszeitrau-
mes besonders in den Umland-Raumtypen teilweise kompensiert, in der zweiten
Dekade eher in den innerstadtischen Raumtypen.

In der Wohnungsmarktregion Hamburg (Abbildung 30) ist bereits zum Beginn
des Untersuchungszeitraumes eine deutlich ausgepragte rdumliche Unausgewo-
genheit der Bevolkerungsanteile verschiedener Altersklassen feststellbar. Die
Werte der innerstadtischen Raumtypen und des Umlands unterschieden sich
im Jahr 1993 um bis zu 5,2 Prozentpunkte (0 — 17-J&hrige), wéhrend die ma-
ximale Differenz zwischen einzelnen Raumtypen in Leipzig im Jahr 1993 nur
1,4 Prozentpunkte betragen hat. Dabei lag der Anteil der Uber-60-Jahrigen und
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der Bildungswanderer und Berufseinsteiger (18 — 29-Jahrige) in den innerstad-
tischen Raumtypen Hamburgs ber dem Durchschnitt der Region, wahrend der
Kinderanteil unterdurchschnittlich war. In Hamburg bestand somit bereits 1993
ein Zustand der Unausgewogenheit, der in der Region Leipzig in ahnlicher 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. verstérkte sich in Bezug auf die Kinder (Unter-
18-Jéahrige Pfeile a). In der zweiten Dekade des Untersuchungszeitraumes hat
sich die raumlich differenzierte Altersstruktur in der Region Hamburg analog zu
den Verénderungen in Leipzig gewandelt, d. h. die Ungleichverteilung hat sich
verandert. Waren die Uber-60-Jahrigen im Jahr 1993 in der Stadt noch Uber-
reprasentiert, sind sie dort im Jahr 2010 unterrepréasentiert. Genau umgekehrt
verhélt mit dem Anteil der Berufseinsteiger (25 — 29-Jahrige). Er ist in der Stadt
im Gegensatz zum Umland recht stabil geblieben, so dass diese Altersklasse im
Jahr 2010 in der Stadt deutlich iiberreprisentiert ist. Ahnlich verhilt es sich mit
der Altersklasse der potenziellen Eltern (30 — 44-Jéhrige): 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 innerstédtischen
Raumtypen (Differenz: 2 bzw. 7 Prozentpunkte), ihr Anteil in der Stadt ist dage-
gen Uber den gesamten Untersuchungszeitraum von 25 % auf 28 % gestiegen.
Bei den Altersklassen der Kinder haben sich die rdumlichen Unterscheide wieder
so angeglichen, dass fast der Zustand von 1993 erreicht ist — dabei bleibt der
Anteil der Bevdlkerung unter 18 Jahre in den innerstédtischen Raumtypen im

Abbildung 30:  Entwicklung der Bevélkerungsanteile der innerstédtischen 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 jiingeren Bevdlkerungsanteile vom allgemei-
nen demographischen Trend entkoppelt, nach wie vor sind jedoch Kinder in den
innerstadtischen Raumtypen unterreprésentiert, die Reurbanisierung hat noch
nicht wie in Leipzig die Rickentwicklung der rdumlichen Alterssegregation der
Kinder bewirkt.

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

4.4 Reurbanisierung als ,Wanderungsgewinn der Stadt”

Fur die Analyse von Reurbanisierung in  Abbildung 31: Reurbanisierung nach
den Untersuchungsregionen nach dem  dem Messkonzept Wanderungs-
Messkonzept Wanderungsgewinne der — gewinne der Stadt”

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 saldo:
Modell schematisiert. Die Pfeilrichtung -
zwischen zwei Raumtypen zeigt an, wel-
cher der beiden Raumtypen im j&hrlichen
Durchschnitt der letzten drei im Daten-
material verfugbaren Jahre 2008 —2010 Wanderungsgewinne der Stadt:
Bevolkerung an den anderen Raumtyp Wanderungssalden
verloren hat. Die Pfeilstarke gibt die
Relation der Wanderungssalden verschie-
dener Wanderungsbeziehungen an. Dabei ist jeweils der Wanderungsgewinn
(positiver Wanderungssaldo) des einen Raumtyps der Wanderungsverlust (ne-

Umland

Eigene Darstellung (= Abbildung 11).
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gativer Wanderungssaldo) des anderen Raumtyps einer Wanderungsbeziehung.
Je starker ein Pfeil, desto grofRer der Betrag des Wanderungssaldos. Weiterhin
sind Veranderungen gegenuber dem Dreijahresmittelwert 2000 — 2002 kenntlich
gemacht. Der Vergleichszeitraum 2000 — 2002 wurde so gewahlt, dass er in etwa
die Situation am Ende der Des- bzw. Suburbanisierungsphasen und der negati-
ven Bevolkerungsentwicklung der innerstadtischen Raumtypen wiedergibt, die
nach den anderen Messkonzepten identifiziert werden konnten (vgl. 4.2, 4.3).
Somit kénnen zwei méglichst 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 dartiber hinaus
einheitlich zu wéhlen, Uberdies mussten sie mit den vorliegenden Daten abzubil-
den sein (vgl. 4.1, Tabelle 5).

Fur die Stadtregion Hamburg l&sst sich aus Abbildung 32 entnehmen, dass die
Uberregionalen Wanderungsgewinne der Innenstadt, aber auch des Innenstadt-
rands, gréftenteils Ergebnis asymmetrischer Wanderungsbeziehungen mit Kern-
stadten sowie Ober- und Mittelzentren aufRerhalb 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 uberregionalen 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
innerstadtischen Raumtypen zwar von (berregionalen 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 ndchstduReren, weniger stadtischen Siedlungsring bzw. Raumtyp verliert
(mit Ausnahme der Umlandzentren). Deutliche Asymmetrien bei Wanderungs-
beziehungen zwischen entfernten Raumtypen innerhalb der Region sind dagegen
seltener. Dieses Phdnomen ist auch in anderen deutschen Grof3stadten zu beob-
achten (Jessen, Siedentop et al. 2012: 206) und wird als Kaskade der Wande-
rungsgewinne in weniger stadtische Rd&ume oder Kaskade entlang der Zentrale-
Orte-Hierarchie bezeichnet (vgl. 2.3.2). Lediglich bei den Umlandzentren und
bei Lineburg sind Wanderungsgewinne erkennbar, die sich sozusagen als riick-
wirts flieBende Kaskade entlang der Zentrale-Orte-Hierarchie zur Innenstadt
fortsetzen. Die Verteilung der Wanderungsgewinne entspricht damit nicht einer
Reurbanisierung in Form von Wanderungsgewinnen der stadtischen Raumtypen
aus jeweils weniger stadtischen Raumtypen der Region. Dennoch verliert das
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Abbildung 32:  Ré&umliche Verteilung der Wanderungsgewinne 2008 — 2010 und
ihre Verdéinderung im Vergleich zu 2000 — 2002, Region Hamburg

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

Die Wanderungsbeziehungen zu den Radumen auferhalb der Wohnungsmarkt-
region sind aufschlussreich: Der Wanderungsgewinn der Innenstadt aus ,,sons-
tigen* Gemeinden*® (2.906 Pers./Jahr) ist fast dreimal so hoch wie der Wande-
rungsverlust an das eigene Umland (1.029 Pers./Jahr), das ebenfalls groRtenteils
»sonstige” Gemeinden umfasst. Entsprechend gewinnen neuerdings Kernstadte
aulRerhalb der Stadtregion Hamburg Einwohner aus dem Hamburger Umland
(Abbildung 32, unten links). Diese Befunde weisen auf einen tberregionalen
Konzentrationsprozess hin, dessen Existenz jedoch mit einer deutschlandweit
einheitlichen Raumeinteilung geprift werden msste. Im Verhéltnis zu den Wan-
derungsgewinnen der Innenstadt aus stadtischen Rdumen auferhalb der Region
(Kernstadte, Ober- und Mittelzentren) hat die Uberregionale Zuwanderung aus
,»Sonstigen* Gemeinden jedoch eine eher geringe Bedeutung. Lediglich ein gutes
Viertel der iberregionalen Wanderungsgewinne kommen 2008 — 2010 aus ,,s0ns-
tigen“ Gemeinden. Dabei sind die Wanderungsgewinne der Innenstadt aus an-
deren stadtischen Raumen seit 2000 — 2002 gewachsen, wahrend diejenigen aus
,»sonstigen® Gemeinden im gleichen Zeitraum um fast 40 % geschrumpft sind.*
Das Bevélkerungswachstum der Innenstadt ist in Hamburg also groBtenteils und
mit zunehmender Tendenz auf Zuwanderungen aus Stédten, die aullerhalb der
Wohnungsmarktregion liegen, zurlickzufihren.

Auffallend ist, dass das Muster Uberregionaler Zu- und innerregionaler Fortziige
sowie die Verteilung lberregionaler Wanderungsgewinne aus ,,sonstigen Ge-
meinden und stadtischen Raumen auch bei den an die Innenstadt angrenzenden,
weniger stadtischen Rdumen Hamburgs erkennbar ist. So gewinnen der Innen-
stadtrand und Stadtrand in gleicher Weise wie die Innenstadt mehr Einwohner
aus Uberregionalen Wanderungen als sie an das Umland verlieren. Insgesamt ist
der Uberregionale Wanderungsgewinn des Stadtrands (+4.116 Pers./Jahr) fast
so grof} wie sein innerregionaler Gewinn aus der inneren Stadt (+4.995 Pers./
Jahr). Der Uberregionale Wanderungsgewinn des Stadtrands ist also quantitativ

43 Bezeichnung des BBSR flir Gemeinden mit geringerem Zentralitatsgrad als Mittelzentren (vgl.
3.3).

44 Dieser Riickgang 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 groRere Flache verteilt. Das
heit, das stadtische Bevdlkerungswachstum aufgrund dberregionaler Wande-
rungsgewinne beschrankt sich nicht nur auf die innerstédtischen, hdufig griinder-
zeitlich geprégten Stadtteile (vgl. 3.2), wie mitunter vermutet wird, vielmehr ist
ein gesamtstadtisches Phdnomen zu beobachten, das in den duReren Raumtypen
der Stadt (Innenstadtrand und Stadtrand) ebenfalls vorhanden, wenn auch etwas
schwacher ausgepragt ist als in der Innenstadt. In den Raumtypen OV-Achse und
Peripherie dieses Phanomen dagegen nicht erkennbar.

Fur Leipzig ist es aufgrund der Datengrundlage nur eingeschrankt méglich, Sal-
den zu bilden. Die verfuigbaren Daten iber Zu- und Fortziige haben unterschied-
liche Raumbeziige und sind nur bei starker raumlicher Aggregation kompatibel
(vgl. 4.1). Daher kdnnen in Abbildung 33 nur wenige Wanderungssalden zu
Raumen auBerhalb 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 tber
wesentliche Unterschiede zur Stadtregion Hamburg. So gehen die innerregiona-
len Wanderungsgewinne uberwiegend an den jeweils stadtischeren Raumtyp der
Wanderungsbeziehungen. Besonders hervorzuheben ist, dass die Wanderungs-
gewinne auch innerhalb Leipzigs tberwiegend an die stédtischeren Raumty-
pen gehen, dabei sind allerdings die Gewinne des Innenstadtrands gegeniiber
2000 — 2002 riickldufig. 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 stadtischen Raumtypen
aus jeweils weniger stadtischen Raumtypen der Region entwickelt.
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Abbildung 33:  Ré&umliche Verteilung der Wanderungsgewinne 2008 — 2010 und
ihre Verdéinderung im Vergleich zu 2000 — 2002, Region Leipzig

Ausland

Deutschland
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Daten: Wanderungsdaten Leipzig. ,Stadt Leipzig (administrativ)” umfasst die
innerstédtischen Raumtypen und den Stadtrand. Um Vergleichbarkeit
herzustellen, ist die dem Stadtrand zugeordnete, aber administrativ nicht
zu Leipzig gehérende Gemeinde Markkleeberg ebenfalls in ,Stadt Leipzig
(administrativ)” enthalten.
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Eine rdumliche Aufschlisselung der Entwicklung aller Wanderungssalden nach
Altersklassen ist kaum darstellbar. Die Abbildung 34 zeigt daher fir Hamburg
exemplarisch die Entwicklung der Salden flr ausgewéhlte Wanderungsbezie-
hungen. In Leipzig ist die Differenzierungsmoglichkeit der Salden wegen der
Datenlage ohnehin eingeschrénkt.

Die Abbildung zeigt deutlich die aus anderen Analysen bekannte Verteilung der
Wanderungsgewinne und -verluste der stadtischen Raumtypen nach Altersklas-
sen: Die innerstadtischen Raumtypen (in Leipzig einschl. Stadtrand) gewinnen
in beiden Untersuchungsraumen spatestens seit dem Jahr 1999 Bevolkerung im
Alter von 18 — 29 Jahren aus dem Umland (in Leipzig einschl. Umlandzentren).
Dahingegen verlieren diese Raumtypen Bevdlkerung der anderen Altersklassen
in den meisten Jahren des Untersuchungszeitraumes an das Umland. Hervor-
zuheben sind die leichten Bevélkerungsgewinne unter den 45 — 60-Jérigen und
Uber-60-Jahrigen der Stadt Leipzig in den letzten Jahren des Untersuchungs-
zeitraumes, weil sie die Hypothese der neuen Stadtaffinitét dlterer Bevdlkerung
stiitzen (vgl. 2.4.3). AuBerdem féllt auf, dass sich in Leipzig die innerregionalen
Bevolkerungsverluste so stark verdndert haben, dass auch ohne die Bevolke-
rungsgewinne der 18 — 29-Jahrigen kaum mehr eine Suburbanisierung erkennbar
ware. Dies verdeutlicht die Bedeutung der Verdnderungen 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 Ubersteigen die Wanderungsge-
winne der 18 — 29-Jahrigen erstmalig die Summe der Wanderungsverluste der
anderen Altersklassen.
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Abbildung 34:  Entwicklung innerregionaler Wanderungssalden der stédtischen
Raumtypen
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Daten: Wanderungsdaten Hamburg und Leipzig.
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Misst man die Starke der Veranderungen von Wanderungsgewinnen einzelner
Altersklassen als Betrag der Differenz zwischen dem Saldo im Jahr 2010 und
dem Jahr 2000, sind die deutlichsten Veradnderungen der Salden in Hamburg bei
den Familienaltersklassen erkennbar, in Leipzig bei den 18 — 29-Jé&hrigen, dicht
gefolgt von den anderen Altersklassen (Tabelle 8).

Tabelle 8:  Stérke der Verdnderungen der Wanderungssalden zwischen den Jahren

2000 und 2010

Betrag der Differenz zwischen den Wanderungssalden
der Jahre 2000 und 2010

|Wanderungssaldozoio — Wanderungssaldozooo|

Unter-18- 18 - 29- 30 - 44- 45 - 60- Uber-60-
Jahrige Jahrige Jahrige Jahrige Jahrige
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 Fortziigen

Die im vorangegangenen Abschnitt dargestellten Salden sind das Resultat vieler
Einzelentscheidungen fiir oder gegen eine Wanderung in einen anderen Raum,
der sich raumstrukturell deutlich vom bisherigen Wohnort der jeweiligen Per-
son unterscheidet. Wéhrend die Salden und auch die Verschiebungen der Be-
vélkerungsstruktur letztlich Gber die Wirkungen aller Einzelentscheidungen im
Aggregat auf die jeweiligen Rdume Auskunft geben, lenken andere Kennzahlen
den Blick auf wandernde Personen als Tréger der Prozesse (vgl. 2.4.2, 2.4.4)
und lassen Rickschlisse auf Ursachen der in den vorangegangenen Abschnitten
beschriebenen bevdlkerungsstrukturellen Verdnderungen zu.

Abbildung 35 zeigt die Entwicklung der Wandererzahlen aus den innerstadti-
schen Raumtypen in die einzelnen Raumtypen des Umlands und in entgegen-
gesetzter Richtung. In Bezug auf die dargestellten Wanderungen stadtauswérts
scheint das Bild in beiden Regionen zundchst eindeutig: lhre Zahl nimmt seit den
Jahren 1997/1998 deutlich ab®. Bei genauerem Hinsehen fallt jedoch auf, dass
die Abnahme in Hamburg nur bis 2006 anhélt, 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 schwécher.

Bei den Wanderungen stadteinwarts ist in Hamburg Uber den gesamten Zeit-
raum keine deutliche Entwicklungsrichtung ablesbar. In Leipzig ist dagegen
eine zwar schwankende, auf den gesamten Untersuchungszeitraum bezogen
jedoch deutlich zunehmende Wandererzahl stadteinwérts zu erkennen, wo-
bei die Dynamik zwischen den Jahren 1997 und 2002/2003 am groften ist. In
Abbildung 35 sind auch die Umlandzentren als weiteres stadtisches Wande-
rungsziel fur (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 fir Leipzig, dass die 2008 — 2010 erkennbaren neuen \Wan-
derungsgewinne der stadtischeren Raumtypen (vgl. 4.4, Abbildung 33 ) dadurch
entstehen, dass sowohl weniger Personen stadtauswérts wandern, als auch mehr
Personen stadteinwarts. Dabei tragt die Verdnderung der Zahl stadteinwarts

45 Die zwischen 2000 und 2002 steigende Zahl der Wanderer in den Stadtrand Leipzigs ist mog-
licherweise eine Folge der vorangegangenen Eingemeindungen, dennoch ist auch in dieser
Wanderungsbeziehung auf den 10-Jahreszeitraum bezogen eindeutig ein negativer Trend der
Ganglinie erkennbar.
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wandernder Personen weit weniger zu dem positiven innerstadtischen Saldo
bei als die Entwicklung der Zahl nicht-stadtauswarts Wandernder. Wéhrend im
Jahr 2010 nur 223 Personen mehr aus dem Umland und den Umlandzentren in
die administrative Stadt‘® 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 stadtauswarts ausschlie3-
lich dadurch, dass weniger Personen stadtauswarts wandern. Gleiches gilt auch
flur die Umlandzentren. Die Bewohner der stddtischen Raumtypen werden also
in beiden Untersuchungsrdumen 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 konnen, 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 starker die Pfeile sind, des-
to groler ist die mittlere jahrliche Verédnderung der Wandererzahl im Zeitraum
2000 - 2010. Der Grauton der Pfeile zeigt, wie deutlich die Regressionsgerade
die Entwicklung widerspiegelt, dafiir wurde der Wert des GitemaRes R? genutzt
(vgl. 4.1). Wegen der Vielzahl der Pfeile werden die stadteinwarts und stadtaus-
warts gerichteten Wanderungsstrome separat dargestellt. Die Auswahl der in der
Region Leipzig dargestellten Wanderungsbeziehungen ist durch die Datenlage
bestimmt, die Wanderungen stadteinwarts konnen differenzierter dargestellt wer-
den als die Wanderungen stadtauswarts.

46 Erweitert um die dem Stadtrand zugeordnete Gemeinde Markkleeberg.
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Abbildung 35:  Entwicklung der Wandererzahl beispielhafter Wanderungsbeziehungen
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Hamburg: Wanderungen stadteinwarts
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Daten: Wanderungsdaten Hamburg und Leipzig. Unterbrechung der Ganglinien
Hamburgs aufgrund von Licken im Datensatz, die uneinheitliche

Unterscheidung von Quell- bzw. Zielraumtypen oder Aggregationen erfolgt
auvfgrund 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 stadtauswérts erkennbar ist, ist er negativ, das heif3t, die Wandererzahl
dieser Richtung nimmt von Jahr zu Jahr ab (nach auflen gerichtete, gestrichelte
Pfeile, Abbildung 36). Wahrend in den Uber mehrere Raumtypen aggregierten
Ganglinien der Wandererzahlen stadteinwérts innerhalb der Region Hamburg

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

Daten: Wanderungsdaten Hamburg.
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Uiberhaupt keine Entwicklung ablesbar war (vgl. Abbildung 35), sind bei der se-
paraten Betrachtung der Wanderungsbeziehungen immerhin vereinzelte Trends
stadteinwarts erkennbar — allerdings sind sie alle negativ (nach innen gerichtete,
gestrichelte Pfeile, Abbildung 36). Das bedeutet, die Zuwanderung stadteinwérts
nimmt in diesen Fallen 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-
auswarts und ebenfalls abnehmende innerregionale Zuwanderungen sind in der
Region Leipzig erkennbar (Abbildung 37).
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Abbildung 37:
Leipzig

Trends der Wandererzahlen zwischen 2000 und 2010 in der Region
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Des Weiteren verdeutlicht und erganzt die raumlich differenzierte Auswertung
der Entwicklung der Wandererzahlen einige Erkenntnisse, die in der Analyse der
Salden nicht oder nicht deutlich hervortreten:

» Die Uiberregionalen Wanderungsgewinne Hamburgs entstehen durch einen
allgemein stark wachsenden (berregionalen Bevdlkerungsaustausch der
Kernstédte, in den auch die Umlandzentren einbezogen sind. Zwischen
diesen Zentren ist der Bevdlkerungsaustausch weniger asymmetrisch als
zwischen den Grol3stadten, so dass die Wanderungsgewinne und verluste
sehr schwach ausfallen und die Salden sehr geringe Werte haben. Fir Leip-
zig konnen die Uberregionalen Salden nicht dargestellt werden, dennoch
deuten die stark positiven Trends Uberregionaler Zuwanderungen darauf
hin, dass das flir Hamburg beschriebene Muster auch fir Leipzig zutrifft.

» Die groBte Zunahme der Zahl Gberregionaler Zuwanderer ist in beiden Un-
tersuchungsregionen in den Zielraumtypen Innenstadt und Innenstadtrand
erkennbar.

e Die Umkehr der Wanderungskaskaden stadtauswaérts entlang der Zentrale-
Orte-Hierarchie und die abnehmenden Wanderungsverluste an ,,sonstige*
Gemeinden in der Metropolregion Hamburg entstehen eindeutig durch die
abnehmenden Wandererzahlen nach aulen. Auch in der Region Leipzig
sind die abnehmenden innerregionalen Wanderungsverluste stadtauswérts
deutlicher erkennbar und starker ausgeprégt als die Wanderungstrends
stadteinwaérts.

» Die Hypothese eines deutschlandweiten Konzentrationsprozesses wird
durch die kleinteilige Aufschlisselung der Entwicklungstrends bestérkt.
Die in Abschnitt 4.4 dargestellten Wanderungsgewinne von Kernstadten
aullerhalb des Untersuchungsraumes aus dem Hamburger Umland entste-
hen als einzige Umland-Stadt-Beziehung eindeutig durch zunehmende Zu-
wanderungen in die Stadte und nicht durch abnehmende Abwanderungen
aus diesen Kernstadten. In Leipzig sind die positiven Wanderungstrends
aus nicht-zentralen Gemeinden Deutschlands in die Innere Stadt und auch
beide Innenstadtrand-Raumtypen fast so stark ausgepragt wie die Trends
der Wandererzahlen aus anderen Kernstédten.
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4.6  Wandererzahlen und Fortzugsraten nach Altersklassen

Bei der Auswertung der Entwicklungen  Abbildung 38: Reurbanisierung als
von Wandererzahlen und Fortzugsraten — zunehmende Wohnstandortpréferenz
nach Alter wird wie im vorangegangenen  fur die Stadt

Abschnitt ebenfalls auf Trendmodelle zu-
riickgegriffen. Die Abbildung 39 zeigt die
Trends der Wandererzahlen und Fortzugs-
raten differenziert nach Altersklassen.
Im oberen Teil der Abbildungen werden
Wanderungen vom Umland stadteinwérts
gezeigt, im unteren Teil Wanderungen
von stadtischen Raumtypen stadtaus-
warts. Um die Abbildung tibersichtlich zu
halten, sind dabei Raumtypen zusammen-
gefasst.” Bei einer Reurbanisierung auf- Wanderungswahrscheinlichkeit
grund von innerregionalen Wanderungen als Wohnstandortpriiferenz
stadteinwarts mussten die entsprechenden
Wandererzahlen der genannten Abbildun-
gen positive Trends aufweisen. Bei einer
Reurbanisierung aufgrund abnehmender Wanderungen stadtauswarts, also auf-
grund einer zunehmenden Sesshaftigkeit in der inneren Stadt, mlssten bei den
entsprechenden Wandererzahlen negative Trends zu beobachten sein (unterer Teil
der Abbildung). Die ebenfalls in den Abbildung 39 dargestellten Fortzugsraten
geben Auskunft Gber veranderte Handlungsmuster der Bevélkerung in dem Sin-
ne, dass sich die Personen einer Altersklasse aus einem Quell-Raumtyp mit einer
sich andernden Wahrscheinlichkeit fir eine bestimmte Wanderung entscheiden
(Abbildung 38, vgl. auch 2.4.4). Im Vergleich mit der Richtung und Stérke der
Trends der Wandererzahlen kdnnen Schlusse auf Kohorteneffekte gezogen wer-
den. Ein Kohorteneffekt liegt vor, wenn ein erkennbarer Wanderungstrend Folge
einer sich verandernden Bevolkerungszahl einer Altersklasse im Ausgangsraum
der Wanderung ist. Wenn beispielsweise die Zahl der 18 — 24-J&hrigen in einem
Raum um 10 % steigt, nimmt auch die Zahl der Wanderer dieser Altersgrup-
pe um 10 % zu, ohne dass sich die Wanderungswahrscheinlichkeit verandert.

Umland

L

e

Eigene Darstellung (= Abbildung 12).

47 Dabei wurde optisch kontrolliert, dass zusammengefasste Entwicklungstrends die gleichen Vor-
zeichen und eine &hnliche Steigung haben. Ferner sind im innerstadtischen Bereich méglichst
Wanderungsbeziehungen zum tberndchsten Raumtyp nach der Hierarchie der Verkehrssparsam-
keit abgebildet, also Wanderungen, die zweifelsfrei stadtein- bzw. stadtauswarts gerichtet sind.
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Ein Kohorteneffekt ist in  Abbildung 39: Trends der Wandererzahlen und
den Abbildungen unten  Fortzugsraten innerregionaler Wanderungen zwischen
daran erkennbar, dass die 2000 und 2010 in den Wohnungsmarkiregionen
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Daten: Hamburg: Wanderungs- und Bevélkerungs-

gen anhand ausgepragter
Trends der Fortzugsraten
erkennbar. Um Missver-
stdndnissen  vorzubeugen
sei noch einmal ausdriick-
lich darauf hingewiesen,
dass in den folgenden Ab-
bildungen relative Zahlen
dargestellt sind, die jeweils
die Verénderung 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 veréndert hat.

Unterscheidung von Quell- bzw. Zielraumtypen

oder Aggregationen erfolgt aufgrund der
Datenlage. Im Leipziger Raumtyp Stadtrand

Bevélkerungsdaten Leipzig. Die uneinheitliche
fehlt die Gemeinde Markkleeberg.

daten Hamburg. Leipzig: Wanderungs- und
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In den aggregierten Daten, die in den vorangegangenen Abschnitten dargestellt
wurden, sind furr die Region Hamburg kaum positive Entwicklungen von Wan-
dererzahlen aus den Umland-Raumtypen stadteinwarts erkennbar, in Leipzig
sind die positiven Entwicklungen stadteinwérts insgesamt schwécher ausge-
pragt als diejenigen der Gegenrichtung. Bei der nach Altersklassen differen-
zierten Darstellung der Abbildung 39 lassen sich positive Wanderungstrends
stadteinwarts jedoch teilweise sehr deutlich erkennen. Dies ist der Fall bei den
18 — 29-Jéhrigen (Bildungswanderer und Berufseinsteiger), in Hamburg auch
in den Altersklassen 45 — 59 Jahre und tber 60 Jahre. Dabei ist die Zunahme
bei den 45 — 59-Jahrigen in Hamburg sogar deutlicher ausgepragt 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 — 29-Jahrigen nur die 45 — 59-J&hrigen mit dem
Wanderungsziel Innenstadtrand einen positiven Wanderungstrend auf. So wird
in Leipzig die im Aggregat zu beobachtende Zunahme an Wanderungen stadtein-
warts (vgl. Abbildung 35) fast ausschlieflich von den Bildungswanderern und
Berufseinsteigern getragen.

In den Altersklassen mit den am starksten steigenden Wandererzahlen stadtein-
waérts in Hamburg (45 — 59-Jihrige, Uber-60-Jihrige mit dem Ziel Innenstadt
oder Stadtrand) sind Trends der Fortzugsraten nicht erkennbar oder wesentlich
schwacher ausgepragt als die jeweiligen Trends der Wandererzahlen. Das heif3t,
der Trend dieser Altersgruppen zu mehr Wanderungen stadteinwarts ist nicht auf
eine verdnderte Wanderungswahrscheinlichkeit bzw. Wohnstandortpraferenz
zuriickzufuhren. Bedeutender miissen demographische Veranderungen am Aus-
gangsort der Wanderungen sein: die Bevolkerungswachstumsraten der Personen
in diesem Alter sind positiv (vgl. 4.3, Abbildung 28). So ist es plausibel, dass
auch bei unveranderten Praferenzen mehr Wanderer in diesem Alter beobachtet
werden.

Interessant ist, dass ein Kohorteneffekt bei den stadteinwérts wandernden
18 — 29-Jahrigen in Hamburg fur 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 wahlen aber die weiter auflen
liegenden stadtischen Raumtypen. In Leipzig tritt das Fehlen eines Kohorten-
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effektes dieser Altersklasse noch deutlicher hervor. Hier ging die Bevolkerung
des Umlands im Alter von 18 — 29 Jahren in vielen Jahren des Betrachtungszeit-
raumes zurtick (vgl. 4.3, Abbildung 27). So ist es nicht verwunderlich, dass bei
steigenden Zahlen der stadteinwarts 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 Berufsanfangern 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 verénderte
Wohnstandortpraferenzen zurlickzufiihren.

Die Familienaltersklassen (Kinder und 30 — 44 Jéhrige) mussten nach den Hy-
pothesen zu Ursachen von Reurbanisierung (vgl. 2.4.3) besonders starke und
deutliche Trends der Wandererzahlen und Fortzugsraten stadteinwarts haben.
Diese sind jedoch weder in der Region Hamburg, noch in der Region Leipzig
ausgepragt: Trends von Wandererzahlen stadteinwarts sind nicht erkennbar
oder negativ, gleiches gilt fur die Fortzugsraten, mit Ausnahme der 30 — 44-J&h-
rigen in Leipzig. Dennoch sind schwache Hinweise auf eine Reurbanisierung
im Sinne einer zunehmenden Wandererzahl stadteinwarts und zunehmenden
Wohnstandortpraferenz fiir innerstadtische Raumtypen zu beobachten. So sind
die negativen Wanderungstrends bei den Zielraumtypen Innenstadtrand, auRerer
Innenstadtrand, Stadtrand und Umlandzentren recht deutlich, nicht aber bei den
sehr stadtischen Zielen Innenstadt und Kernstadt aullerhalb der Region (letzte-
re vgl. Abbildung 40). Hinzu kommen in Leipzig die deutlich positiven Fort-
zugsraten der 30 — 44-Jahrigen. Diese Stabilitdt der Wandererzahlen und Fort-
zugsraten kann vor dem Hintergrund der noch stérkeren negativen Trends der
Wanderungsbeziehungen stadtauswarts als relative Zunahme der Wandererzahl
und Wanderungswahrscheinlichkeit der Familien in die sehr stadtischen Raum-
typen gewertet werden, die sich vom Hintergrund eines generellen Rickgangs
der innerregionalen Wanderungen und Wanderungswahrscheinlichkeiten dieser
Altersklassen abhebt.

Aufféllig an den Wanderungstrends stadteinwarts ist die Sonderrolle des Wande-
rungsziels Innenstadt. Sie ist besonders in Hamburg gut erkennbar. Im Gegen-
satz zu den anderen innerstadtischen Wanderungszielen weist die Innenstadt bei
den Familienaltersklassen und den 18 — 29-Jahrigen keinen Trend auf, bei den
Uber-60-Jahrigen mit dem Wanderungsziel Innenstadt ist ein besonders starker
(positiver) Trend ausgepragt, der in den anderen stadtischen Raumtypen fiir diese
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Altersklasse nicht in gleicher Starke erkennbar ist. Dieses Muster kénnte bedeu-
ten, dass die jahrlich hinzukommenden Wanderer aus dem Hamburger Umland
zwischen 18 und 29 Jahren (vgl. Abbildung 27) zunehmend auf die noch st&d-
tischen, aber eben weiter auRen liegenden (und hinsichtlich der Miete ginstige-
ren) Raumtypen ausweichen — oder gleich eine weite Wanderung in eine andere
Kernstadt wahlen, wahrend die &lteren Personen in der Hamburger Innenstadt
offenbar leichter eine Wohnung finden (die sie sich leisten konnen). In Leipzig
bekommen dagegen auch die Jiingeren 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 stadtischen
Wanderungszielen dieser Region in die entgegengesetzte Richtung. In Hamburg
haben dagegen die Wanderungen aus dem Umland in Umlandzentren &hnliche
Entwicklungen wie die Wanderungen in andere stadtische Raumtypen. Eine Ur-
sache dafur I&sst sich den Daten nicht entnehmen, liegt aber moglicherweise in
der unterschiedlichen Struktur und Ausstattung der Rdume dieses Raumtyps in
den beiden Untersuchungsregionen.

Bei Wanderungen stadtauswarts sind — einschlieBlich der Wanderungen aus den
Umlandzentren ins Umland — in beiden Regionen vorwiegend negative Trends
der Wandererzahlen und / oder Fortzugsraten stadtauswarts in allen Altersklas-
sen erkennbar. In beiden Untersuchungsrdumen sind sie bei den Familienal-
tersklassen besonders deutlich und in Bezug auf alle dargestellten stadtauswarts
liegenden Ziele ausgepragt. Die negativen Trends der Fortzugsraten entsprechen
in diesen Altersklassen den jeweiligen Trends der Wandererzahlen. In Hamburg
gilt dies auch fiir die Uber-60-Jahrigen. Das bedeutet, die dargestellten abneh-
menden Wandererzahlen stadtauswarts sind mit wenigen Ausnahmen Folge einer
veranderten Wanderungswahrscheinlichkeit in diese Richtung und kein Kohor-
teneffekt. Die oben festgestellte zunehmende Sesshaftigkeit der Stadtbewohner
entsteht also durch veranderte Wohnstandortpréferenzen, besonders der Famili-
enaltersklassen und der Uber-60-Jahrigen.

Zur Erleichterung der Ubersicht werden diese Auswertungsergebnisse in Tabelle 9
zusammengefasst und auf das Wichtigste reduziert.
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Tabelle 9: Ubersicht der Ergebnisse zur Auswertung der Wandererzahlen und
Fortzugsraten in Hamburg und Leipzig
s
4
2o Unter-18- 18-29- 30-44- 45-60- Uber-60-
23 E Jahrige Jéhrige Jéhrige Jéhrige Jéhrige
el 5
=2 2
Geringere Geringe Geringere Zunahme Vereinzelt
o negative Zunahme negative Wanderung, Zunahme
5 Trends als bei  Wanderung, Trends als bei  wegen Wanderung,
'g Stadt-Umland-  teilweise Stadt-Umland-  Kohorten- wegen
L Wanderung wegen Wanderung effekt Kohorten-
N Kohorten- effekt
= -’g effekt
LE: &» Geringere Zunahme Kein Wande-
S negative Wanderung, rungstrend,
-2 Trends als bei  wegen jedoch zuguns-
2 Stadt-Umland-  verénderter ten der Stadt uneindeutig uneindeutig
98 Wanderung Préferenzen  verdinderte
Kohorten- Préferenzen
effekt
o Abnahme Zunahme Abnahme Abnahme
5 Wanderung Wanderung Wanderung Wanderung
-g wegen wegen wegen uneindeutig ~ wegen
S verdnderter Kohorten- verdnderter verdnderter
AT T Praferenzen  effekt Préferenzen Préferenzen
c
53 Abnahme Kein Abnahme
ibg :E> Wanderung Wanderungs-  Wanderung
-2 wegen trend, jedoch  wegen
.8 verdnderter zulasten des verdinderter uneindeutig uneindeutig
S Praferenzen  Stadtrands Préferenzen
verdnderte
Préferenzen

Quelle: Abbildung 39, Wanderungen stadteinwérts und stadtauswdérts ohne Umland-
zentren, Wanderungen stadtauswéirts in Hamburg ohne Wanderungen
aus der Innenstadt in den angrenzenden Raumtyp Innenstadtrand und den

Stadtrand.

In den Analysen zu Wanderungsgewinnen und Verénderungen der Wanderer-
zahlen (vgl. 4.4, 4.5) stach die Bedeutung tberregionaler Wanderungen fur die
Bevdlkerungsentwicklung in den Untersuchungsregionen hervor. Einige die-
ser Wanderungsbeziehungen sind ein Bevdlkerungsaustausch zwischen einem
verkehrsaufwendigen und einem verkehrssparsameren Raumtyp. Fir das Ver-
kehrshandeln haben sie somit eine dhnliche Bedeutung wie Wanderungen zwi-
schen den innerregional untersuchten Stadt- und Umland-Raumtypen. Andere
Uberregionale Wanderungen sind eher ein Austausch zwischen vergleichbaren
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Raumtypen — hierzu zahlen insbesondere Wanderungen in die stadtischen Raum-
typen Hamburgs aus anderen Kernstadten Deutschlands. Abbildung 40 stellt
die Trends der tberregionalen Wanderungen fiir die Region Hamburg dar. Es
ist deutlich erkennbar, dass eine Zunahme der iberregionalen Wanderungen fast
aller Richtungen bei den 18 — 29-Jahrigen besonders ausgepragt ist. Hier neh-
men die Wandererzahlen in einer Stérke zu, wie sie innerregional in nur wenigen
Wanderungsbeziehungen beobachtet werden kann, zugleich steigen die (ver-
fligbaren) Fortzugsraten deutlich. Hier andert sich also die Wanderungswahr-
scheinlichkeit, die jungere Bevolkerung wird mobiler. Es Giberrascht, dass dies
zumindest in einer Wanderungsrichtung auch fiir Kinder gilt: Bei ihnen wachsen
die Wandererzahlen und Fortzugsraten bei Wanderungen aus Hamburg in ande-
re Stadte. Die andere Altersklasse mit stark ausgepragten positiven Trends der
Uiberregionalen Wanderungen sind die 45 — 59-Jahrigen, doch fehlen hier die
zugehdrigen positiven Fortzugsraten, so dass es sich hierbei nicht um veranderte
Préferenzen handelt, sondern eine zunehmende Zahl potenzieller Wanderer. Fur
eine Einschatzung dieser Altersgruppe ist ferner zu beachten, dass die Wander-
erzahl dieser Altersklasse wesentlich kleiner als die der 18 — 29-J&hrigen ist,
so dass der positive Trend nur vergleichsweise wenigen Wanderern entspricht.
In absoluten Zahlen ausgedriickt wanderten zwischen 2000 und 2010 nach der
Trendberechnung jahrlich 100 Personen im Alter zwischen 18 und 29 Jahre zu-
sétzlich aus der Hamburger Innenstadt in eine andere Kernstadt. Zum Vergleich:
in der Altersklasse der 45 — 59-Jahrigen handelte es sich im gleichen Zeitraum
um jeweils 10 zusétzliche Personen.

Bemerkenswert ist, dass die Uberregionalen 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 ahnlich stark wie die anderen tiberregio-
nalen positiven Trends. Das heif3t, die zusatzlichen Giberregionalen Zuwanderun-
gen aus ,,sonstigen“ Gemeinden verlagern sich aus der Innenstadt in den Innen-
stadtrand. Ahnliches wurde oben bereits fiir die innerregionalen Zuwanderungen
der Bildungswanderer und Berufseinsteiger festgestellt.
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Trends der Wandererzahlen und Fortzugsraten Gberregionaler

Wanderungen zwischen 2000 und 2010 in der

Wohnungsmarktregion Hamburg

Abbildung 40:
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4.7  Zwischenfazit: Neue Wanderungsmuster zugunsten
verkehrssparsamer Rdume

Gegenstand der vorangegangenen Analyse war die Frage, inwieweit Reurbani-
sierung ein neuer Prozess langfristiger Bevolkerungskonzentration in stédtischen
Réaumen ist, wenn Stadt und Umland nach der Verkehrssparsamkeit ihrer Raum-
struktur definiert werden. AuBBerdem war zu kliren, welche Merkmale die Tréger
der Prozesse haben.

Reurbanisierung als neuer Prozess und Bevélkerungskonzentration in
verkehrssparsamen Réumen

Um das Jahr 2001 ist eine deutliche Z&sur der rdumlich differenzierten Bevol-
kerungsentwicklung zu erkennen. Zu diesem Zeitpunkt setzt ein rdumlich auf
die innerstadtischen Raumtypen konzentriertes Bevdlkerungswachstum ein,
auBerdem 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 Bevolkerungswachstum der innerstadti-
schen Raumtypen hat in beiden Untersuchungsrdumen jedoch erst in den Jahren
1999 bzw. 2001 eingesetzt. Nach dem Messkonzept Giinstigere Entwicklung der
Stadt ist in beiden Untersuchungsregionen ein Phasenwechsel zu einer Reurba-
nisierung im Sinne einer relativen bzw. absoluten Bevolkerungskonzentration in
verkehrssparsamen Rédumen zu identifizieren. Wihrend 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 stédtischen Raumtypen zu Wanderungsgewinnen gegeben. In
Hamburg ist eine Reurbanisierung nach diesem Messkonzept nicht erkennbar,
wenn auch die innerregionalen Wanderungsverluste in der zweiten Halfte des
Untersuchungszeitraumes geringer werden.

Uberregionale Einbettung

Die beschriebenen Prozesse sind nicht auf die jeweilige Untersuchungsregion
beschrankt, vielmehr sind sie in einen Uberregionalen Bevolkerungsaustausch
eingebettet, der wegen der Datenlage allerdings nur anhand der Untersuchungs-
region Hamburg ausfihrlich analysiert werden konnte (vgl. 4.4 — 4.6). Aufgrund
der Uberregionalen Einbettung der Prozesse ist es mdglich, dass in Hamburg trotz
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einer eindeutigen Bevdlkerungskonzentration keine Reurbanisierung nach dem
Messkonzept Innerregionale Wanderungsgewinne der Stadt erkennbar ist. Viel-
mehr ergibt sich das anhaltende Bevdlkerungswachstum der innerstadtischen
Raumtypen und des Stadtrands aus wachsenden Bevdélkerungsgewinnen aus an-
deren St&dten und — zum kleineren Teil und mit abnehmender Tendenz — aus Ge-
meinden auBerhalb des Untersuchungsraumes, die unterhalb der zentralértlichen
Stufe ,,Mittelzentrum* eingeordnet sind. Auch in Leipzig ist die Uberregionale
Zuwanderung stark ausgepragt und nimmt im Untersuchungszeitraum deutlich
zu.

Sehr deutlich ist den Daten zu entnehmen, dass der zunehmende Uberregionale
Bevolkerungsaustausch mit anderen St&dten mal3geblich von den 18 — 29-Jéhri-
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 Kernstadte auBerhalb der Untersuchungsregion Hamburg. Dies gilt
in geringerem MaRe auch fiir 45 — 59-Jahrige und Kinder. Wegen ihrer insge-
samt geringeren Wanderungswahrscheinlichkeit sind die Veranderungen dieser
Altersklassen hinsichtlich ihrer quantitativen Auswirkungen zwar weit weniger
bedeutend, dennoch ist festzustellen, dass die tiberregionale Wohnmobilitat zwi-
schen St&dten in mehreren Altersklassen zunimmt.

Die uberregionale Auspragung der Veranderungsprozesse als Bevolkerungs-
austausch zwischen Stadten (vgl. 4.5) wirft die Frage auf, ob die Bezeichnung
Reurbanisierung flr diesen Prozess angemessen ist, denn ein Grofteil der hin-
zugewonnenen Personen hat bereits vor der Wanderung stadtisch gewohnt. Die
Rahmenbedingungen fir das tagliche Verkehrshandeln dieser Personen innerhalb
ihrer Wohnregion werden sich mit der Wanderung nur unwesentlich verandert
haben. So zeigt dieser Befund auch eine Schwéche der Messkonzepte Wachsende
Stadt und auch Giinstigere Entwicklung der Stadt unter den Bedingungen eines
regionalen Bevdlkerungswachstums auf. Diese Messkonzepte liefern Belege fiir
eine Reurbanisierung im Sinne eines verkehrsrelevanten allgemeinen Konzent-
rationsprozesses oder quantitativ messbaren neuen Praferenz stadtischen Woh-
nens nur dann, wenn in allen Stadten Wachstum gemessen wird, so dass der reine
Stadtbevolkerungsaustausch quantitativ zu vernachldssigen ist.

Aufgrund der Datenlage konnte dieser gesamtdeutsche Konzentrationsprozess
in der vorliegenden Arbeit nicht vertieft werden. Somit ist Reurbanisierung zwar
ein innerregionaler Konzentrationsprozess zugunsten verkehrssparsamer Raume.
Nach den Indizien in den Daten ist es denkbar, dass die Uiberregionalen Prozesse
insbesondere auch auf Kosten Kkleinerer Stadte, jedenfalls nicht nur auf Kosten
besonders verkehrsaufwendiger Raume abliefen.
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Neue innerregionale Wanderungsmuster als Folge verénderter
Wohnstandortpréferenzen

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 Bevolkerungsverluste stadtauswérts (vgl. 4.4). Es konnte
jedoch gezeigt werden, dass sich dieses Muster im Betrachtungszeitraum um-
gekehrt (Leipzig) bzw. maRgeblich abgeschwacht hat (Hamburg). Die verander-
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-
Umland-Wanderern ist nicht vorwiegend auf Kohorteneffekte zurtickzuftihren,
beispielsweise auf eine geringere Zahl potenzieller Stadt-Umland-Wanderer in
bestimmten Altersklassen in den Stadten. Sie ist eindeutig Folge verdnderter
Wohnstandortpréferenzen der Stédter, die in der Analyse als Wanderungswahr-
scheinlichkeit der Bevdlkerung des Quellraumes gemessen wurden (vgl. 4.6).
Eine (relativ) zunehmende Préaferenz fur stidtisches Wohnen konnte ebenfalls
fir die Umland-Bevélkerung festgestellt werden — insbesondere in der Region
Leipzig in den Altersklassen 18 — 29 und 30 — 44 Jahre. Insofern ist statistisch
nachweisbar, dass die Praferenz fir stadtisches Wohnen in beiden Fallregionen
zugenommen hat, auch wenn sich dies nicht fiir alle Wanderungsbeziehungen in
positiven Wanderungssalden der stadtischen Raumtypen oder stark zunehmen-
den Wandererzahlen stadteinwérts ausdriickt.

Beachtenswert dabei ist, dass die fir die Entwicklung der Bevdlkerungszahl der
stadtischen Raumtypen besonders relevanten Prozesse der zunehmenden Sess-
haftigkeit und Uberregionalen Zuziige nicht nur fiir die sehr stadtischen bzw.
sehr landlichen Raumtypen gelten, sondern in Abstufungen auch fir die anderen
Raumtypen der Region (vgl. 4.4). Es ist also nicht gerechtfertigt, die Verande-
rungsprozesse allein ausgewahlten griinderzeitlich geprégten Stadtteilen der In-
nenstadt zuzuschreiben. Vielmehr ist anzunehmen, dass die der Raumeinteilung
zugrundeliegenden Charakteristika Dichte, Infrastrukturausstattung und Erreich-
barkeit bei den Verédnderungsprozessen eine Rolle spielen, denn sonst dirften die
Prozesse nicht in Abstufungen, sondern nur im Raumtyp Innenstadt beobachtbar
sein. Auf die Rolle dieser Eigenschaften bei den Wohnstandortentscheidungen
verschiedener Wanderer stadteinwérts wird in Abschnitt 5.3 eingegangen. Erste
Hinweise gibt aber bereits die rdumlich differenzierte Analyse der Wanderungs-
stréme (4.6). Die aus dem Umland zuwandernden Familien zeigen in beiden Un-
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tersuchungsraumen eine relative Zunahme der Préferenz fuir das Wohnen beson-
ders im Raumtyp Innenstadt, also dem besonders stadtischen Raumtyp. Schon
beim angrenzenden Raumtyp Innenstadtrand ist eine Zunahme nicht zu erkennen
bzw. sehr viel weniger deutlich. Mdglicherweise spiegeln die Daten wider, dass
dieser Haushaltstyp ganz besonders hohe Anspriiche an die Ausstattung des neu-
en Wohnortes stellt, im Sinne ,,wenn schon nicht Umland, dann richtig Stadt*.

Tréiger der Prozesse

Im Hinblick auf die Frage nach den Tragern der beobachteten raumlich-bevol-
kerungsstrukturellen Verédnderungsprozesse kann festgestellt werden, dass die
Entwicklungen der Bevodlkerungswachstumsraten aller Altersklassen zu einer
Abmilderung der regionalen Dekonzentrationsprozesse der 1990er Jahre ge-
fihrt haben (vgl. 4.3). Besonders in Hamburg ist jedoch auffallig, dass diese
Entwicklungen erst im Jahr 2005 in einen Prozess allgemeiner regionaler Be-
volkerungskonzentration mindeten, 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 Untersuchungsraumen einen mehr als doppelt so groRen
Anteil der Gesamtbevdlkerung ausmachen als die Bevolkerung zwischen 18 und
29 Jahren (vgl. 4.3). Damit haben Veranderungen von Wachstumsraten der Fami-
lienaltersklassen entsprechende Folgen fiir die Entwicklung der Gesamtregion.
Es ist festzustellen, dass die 18 — 24-Jahrigen besonders in den ersten Jahren der
neu einsetzenden Reurbanisierung den Prozess stabilisierten. In den letzten funf
Jahren des Untersuchungszeitraumes sind es besonders in Hamburg vorwiegend
die Bevolkerungswachstumsraten der Familienaltersklassen, die zur allgemeinen
Konzentration fiihren.

Die Vermutung, dass die innerregionalen Verédnderungsprozesse von Altersklas-
sen getragen werden, die ohnehin stadtaffin sind (18 —29-Jéhrige), trifft damit nur
bedingt zu. Diese Altersklasse ist zwar die einzige, bei der die innerstédtischen
Raumtypen der Region Hamburg positive Wanderungssalden mit dem Umland
aufweisen (fur Leipzig ist dies nur gemeinsam fir die Raumtypen Umland und
Umlandzentren auswertbar), zudem ist es die Altersklasse, die in Leipzig die
quantitative Zunahme der Zuwanderungen tragt (vgl. 4.4, 4.6). Die innerregi-
onalen Bevdlkerungsgewinne dieser Altersklasse bleiben in Hamburg jedoch
konstant, wahrend die allgemeine Konzentration und das innerstédtische Bevol-
kerungswachstum zunehmen. Auch in Leipzig wird der Konzentrationsprozess
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starker von abnehmenden Wanderungen anderer Altersklassen stadtauswarts als
von zunehmender Wanderung der stadteinwarts wandernden 18 — 29-Jahrigen
getragen.

Dennoch liefert die differenzierte Analyse in Leipzig auch fir diese Altersklasse
einen Beleg zunehmender Praferenz fiir das stadtische Wohnen. Obwohl dort die
Bevolkerungsentwicklung in den Altersklassen der 18 — 24- und 25 — 29-Jéhri-
gen riickldufig ist (negative Wachstumsraten gegen Ende des Untersuchungs-
zeitraumes, vgl. 4.3), wachst die Zahl der stadteinwérts Wandernden (vgl. 4.6).
Wegen des demographischen Wandels, also der riicklédufigen Bevolkerung 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 Bevolkerungskonzentration auch un-
ter Schrumpfungsbedingungen mdglich (vgl. van den Berg, Drewett et al. 1982;
Herfert, Osterhage 2012: 89).

In Leipzig haben die Verdnderungen dieser Altersklasse zwar auch fur die rdum-
lich differenzierte Bevolkerungsentwicklung insgesamt Bedeutung, gravierender
aber ist ihr Einfluss auf die Entwicklung der innerregionalen Bevolkerungsstruk-
tur nach Alter. Im Gegensatz zu Leipzig generiert sich in Hamburg die leicht
steigende Zahl der stadteinwérts wandernden Bevdlkerung zwischen 18 und 29
Jahren (vgl. 4.6) aus der im Umland steigenden bzw. stabilen Bevolkerungszahl
der entsprechenden Altersklassen (vgl. 4.3) und nicht aus Veranderungen ihrer
Wohnstandortpréferenzen. Die rdumlich selektiven innerregionalen Wanderun-
gen der Bildungswanderer und Berufseinsteiger sind fir die quantitativen Veréan-
derungsprozesse besonders in Hamburg von nachgeordneter Bedeutung.

In Hamburg ist der vom demographischen Trend entkoppelte, stabile Anteil der
18 — 24- und 25 — 29-Jahrigen in den innerstadtischen Raumtypen vorwiegend
auf Gberregionale Zuwanderungen zurtickzufiihren. 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 tberregiona-
len Zuwanderungen denkbar ist.

In den Daten finden sich Belege, die die Hypothesen zu gesellschaftlichen Ur-
sachen von Reurbanisierung stutzen. Verdnderte Wohnstandortpréferenzen der
Familienaltersklassen sind Ursache fur die abnehmenden Wanderungen stadtaus-
warts, zudem ist in Leipzig eine zunehmende Wanderungswahrscheinlichkeit der
»Eltern stadteinwarts (30 — 44-Jahrige) feststellbar, in beiden Untersuchungs-
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raumen 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 Bevolkerung tiber 60
Jahre, bei der ebenfalls eine neue Stadtaffinitit vermutet wird (vgl. 2.4.3), sind
tatséchlich veranderte Wohnstandortpréferenzen messbar und Ursache fur ab-
nehmende Wanderungen stadtauswarts, auch wenn die absoluten Zahlen dieser
Altersklasse aufgrund der allgemein geringeren Wanderungswahrscheinlichkeit
nicht so grof? sind wie diejenigen der Familienaltersklassen. In Bezug auf die
Bevolkerung tber 45 Jahre in der Region Hamburg nimmt zwar die Zahl der
stadteinwarts wandernden Personen zu, allerdings infolge der wachsenden Be-
vélkerung dieser Altersklasse im Umland. Fir diese Altersklasse ist somit keine
zunehmende Préferenz fir stadtisches Wohnen nachzuweisen.

Die Frage nach den Trégern der Reurbanisierung ist somit differenziert zu be-
antworten. Rein quantitativ wird das innerstadtische Bevolkerungswachstum
zum einen von einer zunehmenden Zahl an innerstadtisch sesshaft bleibenden
Familien getragen, die Ursache dieser Zunahme ist in verdnderten Praferenzen
zu suchen. Zum anderen ist das innerstadtische Bevolkerungswachstum Resultat
der Entwicklung uberregional (Hamburg) und innerregional (Leipzig) zuwan-
dernder Berufsanfanger und Bildungswanderer. Darliber hinaus sind jedoch eine
Vielzahl von Veranderungen in jeder Altersklasse feststellbar, die ebenfalls zu
den Prozessen beitragen, die unter der Bezeichnung Reurbanisierung zusammen-
gefasst werden. Offenbar trifft es zu, wie BrunL bereits im Jahr 2005 formulierte:
Die Stadt wird fir breite Bevolkerungssegmente als Wohnort wieder interessant
und unterscheidet sich gerade darin von der altersselektiven Suburbanisierung
(vgl. Briihl 2005: 16).

Besonders die Feststellung, dass es sich bei den Ver&nderungsprozessen eher
um eine abnehmende Abwanderung der Familienaltersklassen aus der Stadt als
um eine zunehmende Wanderung stadteinwarts handelt, ist fir die planerische
Diskussion wichtig, denn sie zeigt, dass die bevolkerungsstrukturellen Verande-
rungen im Umland oder in Stadtrandlagen (sinkender Kinderanteil, steigender
Anteil alterer Bevdlkerung) nicht dadurch verursacht werden, dass die Stadt
Familienhaushalte ,,abwirbt“, wie mitunter beflrchtet wird (vgl. 2.4.1) und
beispielsweise im Hinblick auf die Bildungswanderer und Berufseinsteiger in
Leipzig auch zutrifft. Hinsichtlich der rdumlichen 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 verstarken. 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 Push-Wirkung der Stadt sind fur Familien offenbar geringer gewor-
den, jedoch ohne sich schon umzukehren — wie aufgrund theoretischer Erwagun-
gen héatte angenommen werden kénnen. So sind die Kinder im Verhéltnis zum
Regionsdurchschnitt in beiden Untersuchungsregionen in der Stadt nach wie vor
unterreprasentiert. Das bedeutet, noch immer wachst ein groRer Teil der Kinder
der Untersuchungsregionen suburban auf.

Reurbanisierung als langfristiger Prozess

Die vorgestellten Auswertungen stiitzen 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 Bevolkerungskonzentration resultierte aus alters-
klassen-spezifischen Verdnderungen der Bevolkerungswachstumsraten. Bei
den quantitativ besonders bedeutsamen Familienaltersklassen verstérkte sich
der Konzentrationsprozess kontinuierlich. Auch die Dekonzentration dieser
(und anderer) Altersklassen in der ersten Halfte des Untersuchungszeitraumes
schwachte sich kontinuierlich ab (vgl. 4.3). Das bedeutet, hier hat es bereits vor
der einsetzenden Reurbanisierungsphase eine zunehmende Zahl individueller
Entscheidungen flr 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 schwécher 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 innerstadtischen Raumtypen
stadtauswarts bereits Ende der 1990er Jahre, spatestens 1998 einsetzte, die Zu-
nahme an Wanderungen stadteinwarts 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 abschwacht, 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 Ruckentwicklung eines temporéren ,,Abwande-
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rungsbooms* in den 1990er Jahren, der flir ostdeutsche Stadte 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 dafiir zu erkennen, dass sich die neue
Verteilung der Wanderungen in naher Zukunft wieder zum Zustand einer star-
ken Dekonzentration der 1990er Jahre riickentwickeln wird. Es kann also von
einem nicht nur kurzfristig glltigen Wanderungsmuster ausgegangen werden,
sofern sich die Bedingungen fiir das innerstadtische Wohnen nicht wesentlich
verschlechtern.

Fur diese Bedingungen spielen die Stadtplanung, der Wohnungsbau und der
Wohnungsmarkt eine zunehmend wichtige Rolle, denn bei kontinuierlich wach-
senden Regionen muss auch die wachsende Bevolkerung, die gerne innerstad-
tisch wohnen (bleiben) mdéchte, innerstadtisch untergebracht werden. Wie gro
dabei die Kompromissbereitschaft von Wohnungssuchenden hinsichtlich Wohn-
kosten, WohnungsgroRe oder anderer Wohnqualitaten ist, wird in Abschnitt 5.4.3
behandelt. Gerade im Hinblick auf die in der Auswertung beobachtete geringe
Attraktivitat stadtischer Raumtypen flr die Bewohner des Umlandes kann aber
bereits an dieser Stelle festgehalten werden, dass es eine planerische Aufgabe
bleibt, die verkehrssparsamen, integrierten Raume der Stadt gegentiber dem Um-
land fiir breite Bevolkerungsschichten attraktiv und finanziell zugénglich zu ge-
stalten. Dabei sollten auch die sich im Lebenslauf wandelnden Wohnbedrfnisse
(gekoppelt mit lebensphasenspezifischen materiellen Moglichkeiten) 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-
schliellich des Suchprozesses, der Griinde und Hintergriinde flr die Wahl eines
stadtischen Wohnortes zu untersuchen. Bezuglich des mittel- und kurzfristigen
Verkehrshandelns steht dagegen die Frage nach dem Einfluss der Eigenschaften
des stadtischen Wohnortes auf das Verkehrshandeln der Tréger 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-
litdtsbezug miteinander verknupft.

5.1 Eingrenzung und Konkretisierung der Forschungsfragen

Als Tréager der Reurbanisierung wurden im vorigen Kapitel insbesondere Per-
sonen aus Bevdlkerungssegmenten identifiziert, die heute mit groerer Wahr-
scheinlichkeit einen stadtischen Wohnort wéhlen als vergleichbare Personen in
friheren Jahren. Viele von ihnen wandern Uberregional zu oder wohnen bereits
in der Stadt, wandern aber nicht ins Umland ab, wie es fur Personen vergleich-
baren Alters in der vorangegangenen Suburbanisierungsphase typisch war. Das
Verkehrshandeln von Stédtern, zu denen auch die genannten Tréager der Reurba-
nisierung zu zahlen sind, wird regelmaRig von groflen Querschnittserhebungen*
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 zurtickgefuhrt 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-
affinitdt von vornherein eine verkehrssparende Wirkung zuzuschreiben, auch
wenn einiges darauf hindeutet. Ergebnis der Auswertung des Forschungsstands
war, dass fiir die Bearbeitung der Frage des raumstrukturellen Einflusses auf das
Verkehrshandeln ein qualitatives Vorgehen besonders geeignet und eine Primér-
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 Erwagungen ein Segment der Reurbanisierungstrager
fur die Analyse ausgewahlt und die Erhebung in nur einer der beiden Fallregi-
onen — Hamburg — durchgeflihrt. So wurden Haushalte, die aus dem Umland in
die Stadt gewandert sind, befragt. Sie machen quantitativ nicht das bedeutendste
Segment der Reurbanisierungstrager aus, dennoch kann ein Wachstumstrend
beobachtet werden, der je nach Altersklasse unterschiedlich stark ausgepragt ist
(vgl. 4.7). Das Untersuchen gewanderter Haushalte erlaubt eine Datenerhebung
im Pseudo-Panel-Design. Der im Pseudo-Panel durchfiihrbare intrapersonale
Vergleich des Verkehrshandelns in zwei unterschiedlichen rdumlichen Kontex-
ten ermoglicht es, Selbstselektionseffekte bei der Messung des Einflusses der
Raumstruktur auf das Verkehrshandeln weitgehend auszuschlieRen. So wére bei
einem raumlichen Querschnittsvergleich zu erwarten, dass Mobilitatsorientie-
rungen und soziodemographische Merkmale die Wohnstandortwahl der Bewoh-
ner beeinflusst haben, so dass diese Faktoren die Messung des rdumlichen Ein-
flusses auf das Verkehrshandeln verzerren. Wird dagegen das Verkehrshandeln
derselben Person an verschiedenen Wohnorten gemessen, ist eine grof3e Stabili-
tat der genannten Faktoren zu erwarten. Es ist also davon auszugehen, dass ein
intrapersonaler Vergleich des Verkehrshandelns es zulésst, den raumstrukturellen
Einfluss, d. h. den Einfluss der getroffenen Wohnstandortwahl auf das Verkehrs-
handeln, weitgehend unabhéngig von grundlegenden Mobilitatsorientierungen
und anderen personenbezogenen Merkmalen zu fassen.

Denkbar gewesen wére auch die Befragung von sesshaften Stadtern im Sinne
»verhinderter” Stadt-Umland-Wanderer als quantitativ bedeutsamstem Segment
der Reurbanisierungstrager. Gegen eine Auswahl dieses Segments sprachen zwei
Griinde: Zum einen hétte die Herausforderung, Selbstselektion in die Messung
einzubeziehen, anhand dieser Stichprobe nur einen sehr geringen Erkenntnis-
gewinn gebracht, denn die Ergebnisse waren aus methodischen Grinden weit
weniger valide gewesen als beim gewéahlten Segment und hatten dem aktuellen,
zumeist auf Querschnittserhebungen basierenden Forschungsstand (vgl. 2.3.1.2)
nur wenig hinzugefiigt. Zum anderen wéren die Griinde 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* gepréagt gewesen wére. Fir die Haushalte ist das Bleiben selbstverstand-
lich und die Motive daflr folglich schwieriger zu explizieren. Die Vertreter des
gewahlten Segments Umland-Stadt-Wanderer haben dagegen eine folgenreiche
Entscheidung getroffen. Es war zu erwarten, dass im Vergleich zu langjéhrigen
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und daher routinierten Stadtbewohnern den Befragten die Handlungsgriinde pré-
sent sind, so dass es fiir sie leichter ist, dariiber 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 Stadter und Uberregional Zugewanderten
Ubertragbar.

Bereits mit der Auswahl des genannten Segmentes der Reurbanisierungstréger
wurde eine gewisse Einengung hinsichtlich der Verallgemeinerbarkeit der Ana-
lyseergebnisse vorgenommen. Eine Einschrankung hinsichtlich soziodemogra-
phischer Merkmale der untersuchten Stichprobe hétte eine abermalige, deutliche
Verkleinerung der Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse bedeutet. Erstens wurde
gezeigt, dass die rdumlichen Verdnderungsprozesse von vielen verschiedenen
Altersgruppen getragen werden. Zweitens erfordern Aussagen uber 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 Zielrdume 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 gewéhlt. Auf die
Erweiterung der Erhebung auf die andere Untersuchungsregion Leipzig wurde
verzichtet, denn diese hatte eine starke Reduzierung der soziodemographischen
und / oder raumlichen Differenzierungsmerkmale erfordert.

Nach diesen Uberlegungen zur Grundgesamtheit der Analyse, zur Erhebungsme-
thodik und zur Méglichkeit von Schlussfolgerungen auf Ursachen der Reurbani-
sierung (vgl. 2.5) kdnnen die zweite und dritte Forschungsfrage fiir die Analyse
wie folgt untergliedert werden:

2) Welche Bedeutung hat der Stadt-Wohnort flir das kurz- und mittelfristige
Verkehrshandeln der Tréager der Reurbanisierung?
o In welcher Weise veréndert sich das Verkehrshandeln nach einer
Umland-Stadt-Wanderung?
o Inwieweit sind raumstrukturelle Eigenschaften des neuen Wohnorts
die Ursache fiir die neue Ausprégung des Verkehrshandelns?

o Inwieweit lassen sich die Ergebnisse auf andere Trager der Reurbani-
sierung Ubertragen?
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3) Welche Rolle spielen mobilitatsbezogene Faktoren als Ursachen oder
Hemmnisse von Reurbanisierung und welche Bedeutung haben Mechanis-
men der Selbstselektion dabei?

o Welche Rolle spielen Faktoren mit Mobilitatsbezug bei der Entschei-
dung fir eine Wanderung aus dem Umland in die Stadt?

o Welche Bedeutung haben Mechanismen der Selbstselektion nach Hin-
tergrundfaktoren mit Mobilitatsbezug in der Wanderungsentscheidung?

o Was lasst sich aus den Befunden tiber Ursachen oder Hemmnisse der
identifizierten Reurbanisierungsprozesse schlussfolgern?

In Bezug auf das Erheben von Handlungsgriinden und Ursachen galt fiir beide
Fragen, dass das gesamte Spektrum zu erfragen war, denn nur so lieR sich die
Bedeutung der raumstrukturellen Faktoren fiir das Verkehrshandeln (Frage 2)
bzw. der mobilitatshezogenen Faktoren fir 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 mdglichst vollstandig, prazise und
vergleichbar sein. Besonders wichtig im Hinblick auf die Vertraglichkeit des Ver-
kehrshandelns war dabei der Verkehrsaufwand nach Verkehrsmittel unter Einbe-
ziehung von weiten Freizeitwegen wie Urlauben und Ausfliigen (vgl. 2.3.1.2).

5.2 Untersuchungsdesign

Um verallgemeinerbare Aussagen zu den vorgestellten Forschungsfragen formu-
lieren zu kénnen, miissen bestimmte Gutekriterien des Untersuchungsdesigns
eingehalten werden (vgl. Flick 2002: 336 ff.; Przyborski, Wohlrab-Sahr 2008:
45 £.).50 Daraus ergeben sich Anforderungen an die Stichprobe, die Durchfiih-
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
ausfiihrlich zu dokumentieren. Im Folgenden werden daher die angesprochenen
Teile des Untersuchungsdesigns ausfuhrlich erlautert und begrindet. Dabei wird
grundsétzlich eine Verallgemeinerbarkeit fir Umland-Stadt-Wanderer in mono-
zentrisch strukturierten deutschen GrofRstadtregionen 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,% ist es
flr die Erstellung von Stichprobenplanen notwendig, theoretisches Vorwissen
Gber den Untersuchungsgegenstand heranzuziehen. Das Wissen um wichtige
Kontextbedingungen des untersuchten Handlungsfeldes wird dazu genutzt, eine
Stichprobe mit grolRer Heterogenitét in Bezug auf diese Kontextbedingungen zu
erhalten. Dabei ist die Einbeziehung von Extremfallen ausdricklich erwiinscht
(Kelle, Kluge 2010: 51)%. Die Heterogenitat der Stichprobe ermdglicht es,
Zusammenhange, die sich in den Auswertungen abzeichnen, systematisch mit
stark oder schwach kontrastierenden Féllen abzugleichen und zu hinterfragen.
So lassen sich RegelméaRigkeiten herausarbeiten, die von allgemeinerer Bedeu-
tung sind (vgl. Kelle 2008: 165 ff.; Przyborski, Wohlrab-Sahr 2008: 320).% Im
bearbeiteten Themenfeld Verkehrshandeln waren wesentliche Wirkungszusam-
menhénge bereits vor Analysebeginn bekannt (vgl. 2.3). Das Forschungsinter-
esse dieser Arbeit zielt nicht auf die NeuerschlieBung 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 Giber 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 gehort zu den am weitesten verbreiteten qualitativen Verfahren (vgl.
Striibing 2004: 7). Sie ist ,,gedacht als eine konzeptionell verdichtete, methodologisch begriin-
dete und in sich konsistente Sammlung von Vorschldgen, die sich fiir die Erzeugung gehaltvoller
Theorien uber sozialwissenschaftliche Gegenstandsbereiche als niitzlich erwiesen haben* (ebd.).

52 Die explizit gewiinschte Einbeziehung von Extremféllen ist ein Grund dafir, dass sich Zufalls-
auswahlen, die wenige und wenn, dann unsystematisch erfasste Extremfélle enthalten, nur
bedingt fur 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 kénnen. Die Auswahlverfahren unter-
scheiden sich im Wesentlichen dadurch, wie und wann relevante Merkmale der Fille 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 Zwei-Personen-
Haushalts sein, bei dem sich ein Arbeitsweg verkiirzt, ein anderer aber verlangert.
Ein Vorher-Nachher-Vergleich des Verkehrshandelns auf Personenebene fihrte
in diesem Fall zu gegensétzlichen Ergebnissen, je nachdem mit welcher Person
das Interview gefuhrt wiirde. 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 Haushaltszusammenschliissen®. Aus pragmati-
schen Grinden wurde jedoch auf ein Interview mit allen Haushaltsmitgliedern
verzichtet und nur eine Person befragt. Als Befragte/r hétte sich bei Mehrperso-
nenhaushalten insbesondere der Partner geeignet, der in hdherem MaRe fir die
Organisation des Alltags zustandig ist. Wer dies ist, konnte im Vorfeld der Inter-
views allerdings nicht ermittelt werden. So wurde aus pragmatischen Griinden
die in einer Zufallsauswahl benannte Kontaktperson befragt. In einigen Féllen
ergab sich spontan die Gelegenheit, ein Interview mit zwei gewanderten Haus-
haltsmitgliedern zu fuhren. Diese UnregelméRigkeit wurde zugelassen. Ruckbli-
ckend ist keine gegenseitige Beeintrachtigung der Gesprachspartner hinsichtlich
der interessierenden Interviewthemen festzustellen, vielmehr erméglichten diese
Doppelinterviews fruchtbare Erganzungen und Einblicke in die Entscheidungs-
strukturen innerhalb der Haushalte. In den meisten Fallen blieb es jedoch bei
einer befragten Person, die Auskunft tber sich und die anderen Haushaltsmit-
glieder gab und in angemessener Ausflhrlichkeit Uber weitere Personen, die vor
oder nach der Wanderung mit in der gemeinsamen Wohnung lebten, berichtete.

Als Feldzugang diente das zentrale Melderegister der Stadt Hamburg.*® Dar-
aus standen Adressen von 1.160 Haushalten zur Verfligung, die in den Jahren
2011 oder 2012 aus dem Hamburger Umland in die innerstadtischen 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) fiir die Bereitstellung der
Daten.
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gewandert waren.5® Aus dieser Stichprobe wurde die fiir die Analyse zu verwen-
dende qualitative Stichprobe zusammengestellt. Der vordefinierte Zeitraum, in
dem die Wanderung stattgefunden haben musste, ergab sich aus der Uberlegung,
dass die Wanderung zum Zeitpunkt der Interviews (zweites Quartal 2013) noch
nicht weit zuriickliegen durfte, damit die Situation vor der Wanderung auch ret-
rospektiv noch ausreichend zuverléssig erhoben werden konnte und in der Zwi-
schenzeit moglichst wenig Veranderungen anderer Haushaltsmerkmale (z. B.
Einkommen, Status der Beschaftigung) stattgefunden haben. Gleichzeitig durfte
die Wanderung nicht kurz vor dem Interview stattgefunden haben, denn dann
hétte die Gefahr bestanden, dass sich zum Interviewzeitpunkt noch keine neue
routinierte Alltagsorganisation herausgebildet hat.

Anhand der Melderegisterdaten lieRen 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 Mafigabe bei der Stichprobenbe-
stimmung, dass Haushalte enthalten sein sollten, die in verschiedenen Kombina-
tionen aus den drei verschiedenen Umland-Raumtypen in die beiden stadtischen
Raumtypen gewandert sind (Abbildung 41).

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

Wohnort vor der Wohnort nach der
Wanderung: Wanderung:
Umland-Raumtypen Stadtische Raumtypen

Innere Stadt

OV-Achse
Umlandzentrum

Eigene Darstellung.

Innenstadtrand

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 Kombinationsméglichkeiten von Quell- und
Zielort ab. Sie stellen eine Stichprobenheterogenitét in Bezug auf den Veran-
derungsgrad des raumstrukturellen Rahmens flr das mittel- und kurzfristige
Verkehrshandeln infolge der Wanderung sicher. Der groBtmdgliche raumstruktu-
relle Unterschied hinsichtlich der Verkehrssparsamkeit zwischen den Wohnorten
vor und nach der Wanderung besteht bei Wanderungen von der Peripherie in
die Innenstadt, der kleinstmdgliche 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. Erginzend zu den genannten Uberle-
gungen wurde darauf geachtet, dass der stadtische Wohnort nach der Wanderung
gleichméRig auf verschiedene innerstadtische 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-



196

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. Fir den Stichprobenplan wurden aus diesen Eigenschaften zehn
Haushaltstypen gebildet.>” Die Abgrenzung zielte darauf, moglichst kontrastrei-
che Konstellationen in die Stichprobe einzubeziehen, so dass absichtlich nicht
alle moglichen Kombinationen abgedeckt sind. Der Tabelle 10 kann entnom-
men werden, dass eine zufriedenstellende Heterogenitat der Stichprobe erreicht
werden konnte. Dariiber hinaus ist es erfreulich, dass die Stichprobe ein breites
Einkommensspektrum abbildet (Tabelle 11).

Tabelle 10:  Realisierte Interviews nach Stichprobenplan

Altersklasse
Nur Nur Alteste Person im Haushalt =
kleine grof3e (in Jahren) §
Kinder Kinder a

(<7 (7-18  25.32 33-44 45-59 60-74
Haushaltstyp ~ Jahre) Jahre) ?

Einpersonen-

haushalt 4 ! 3 3 13
Zweipersonen- 0 1 2 4 7
haushalt
Haushalt

5 7 12
mit Kindern
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 Diein Einteilung von Haushaltstypen basiert auf Erfahrungen mit verschiedenen Haushaltstypen
aus eigenen quantitativen Auswertungen der MID 2008 zum Verkehrshandeln (vgl. Bohnet,
Lowa, Matthes 2011, sowie Uberlegungen in 2.3.2).
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Weil die Melderegisterdaten keine Telefonnummern enthalten, musste anhand
der Namen und Adressen versucht werden, die ausgewahlten Haushalte wie folgt
zu kontaktieren: Zunachst wurden nach den Kategorien des Stichprobenplanes
Untergruppen der vom Melderegister zur Verfligung stehenden Félle gebildet.
In den Féllen, in denen eine Telefonnummer gefunden werden konnte, wurde
ein Anschreiben mit der Ankiindigung 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
durchgefthrt. Weil diese Stichprobe den Plan nicht erflllte, wurden in zwei wei-
teren Anlaufen 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 E-Mail zu melden, um einen Interviewter-
min zu vereinbaren.%® Die Anschreiben sind im Anhang V dokumentiert.

Tabelle 11:  Einkommensverteilung in der Stichprobe
Haushaltsnettoeinkommen in Euro

bis bis bis bis bis bis bis
Haushaltstyp 900 1500 2600 3600 4600 5600 6600 mehr

Einpersonen- 1 2 4 2 2 0 0 2
haushalt
Zweipersonen- 0 0 0 0 1 4 0 2
haushalt
Haushalt mit 0 0 5 1 2 1 2 1
Kindern

Daten: Qualitative Erhebung.

58 Bei diesen Riickmeldungen wurde in drei Féllen kein Interview vereinbart, obwohl der Haushalt
Interesse bekundete. Die Griinde hierfiir waren in den drei Féllen unterschiedlich: Im ersten
Fall war zwar eine Wanderung im Melderegister dokumentiert, weil die Interessentin einige
Wochen in einem Frauenhaus auflerhalb Hamburgs gewohnt hatte. Eigentlich war sie jedoch
innerstadtisch umgezogen. Im zweiten Fall hatte die Interessentin als Ordensschwester keine
eigene Entscheidung uber 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, einschlieBlich langer und
unregelméBiger Freizeitwege (Ausfliige, Urlaube)

e Griinde des mittel- und kurzfristigen Verkehrshandelns mit Fokus auf den
Einfluss raumstruktureller Faktoren und Mobilititsorientierungen sowie
Einfliisse auf die Mobilititsorientierungen

e Griinde und Hintergrinde des langfristigen Verkehrshandelns mit Fokus
auf wohnungs-, wohnumfeld- und lage-bezogene Griinde, weitere Aspekte
mit Mobilitatsbezug einschlielich der Mobilitatskosten sowie der Ablauf
und Trade-off der Fortzugs- und Zuzugsentscheidung

Der erste Bereich umfasst das Messen von Handlungen mithilfe quantitativer
Kennzahlen. Dieses Vorgehen ist in qualitativer Forschung ungewdhnlich, den-
noch steht es der qualitativen Forschungslogik nicht entgegen. Das gemessene
Verkehrshandeln entspricht einer préazise beschriebenen Eigenschaft des Han-
delnden oder auch einem préazise beschriebenen Handlungsergebnis. Damit
unterscheidet es sich nicht von anderen Eigenschaften der Befragten, die in
typischen qualitativen Untersuchungen erfasst werden, wie beispielsweise die
Zugehorigkeit zu einer Institution, eine besondere familidre 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 fur 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 vertragt dieser Themenbereich nur wenig Vorstrukturierung durch die
Interviewerin.

Eine Herausforderung stellte die qualitative Erhebung der handlungsrelevanten
Mobilitatsorientierung dar. Mobilitatsorientierungen werden ublicherweise 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 tber das Melderegister und die
Auswahl dort dokumentierter, bereits gewanderter Haushalte war eine zeitnahe
Protokollierung der Wege nicht mehr moglich. Das heifit, ein Wegeprotokoll der
Befragten ware von der Erinnerung gepragt und daher im \Vergleich zu den tbli-
cherweise zur Erhebung von Verkehrshandeln verwendeten Wegetagebiichern
weit weniger zuverldssig gewesen. Unter der Annahme, dass Aktivitaten und
Gelegenheiten besser in Erinnerung bleiben als einzelne Wege, da die Wege fiir
gewohnlich den Aktivitaten dienen, wurde ein an Aktivitaten orientierter Ansatz
zur Erhebung des Verkehrshandelns gewahlt, der sich auBerdem besser mit der
offenen Interviewform vertréagt als ein Wegeprotokoll.

Mit dem gewéhlten Ansatz konnte sich die Interviewerin ein Bild des Aktions-
raumes machen, indem sie Fragen zur rdumlichen Verortung von Aktivitaten
der Befragten stellte. Es war davon auszugehen, dass der durch die Aktivitaten
gepragte Aktionsraum an einem gegebenen Wohnort weitgehend konstant ist,
da das Alltagshandeln groBtenteils als Routine stattfindet (vgl. 2.2.3). So war es
moglich, von den innerhalb einer angemessenen Zeiteinheit realisierten Aktivi-
taten auf den zum jeweiligen Wohnort gehérigen Aktionsraum der betrachteten
Lebensphase vor- und nach der Wanderung zu schlieRen. Als ein fir 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 temporédren Besonderheiten, die in direktem
Zusammenhang mit dem Wohnungswechsel standen. Um vom Aktionsraum zu
den geforderten Kennzahlen des Verkehrshandelns zu kommen, mussten ergén-
zende Informationen zu Héaufigkeiten von Aktivitdten und Wegen, Variationen
der Verkehrsmittelwahl und Verkniipfungen von Aktivitaten mit entsprechenden
Konsequenzen flr Wegeketten erfragt werden. Informationen zu auRergewohn-
lichen bzw. seltenen Aktivitaten lielen sich entsprechend berlicksichtigen. Mit
Hilfe dieser Informationen wurde eine dem Untersuchungsgegenstand ange-
messene Genauigkeit der Schatzung des Verkehrsaufwandes erwartet, auf deren
Grundlage ein Vergleich des Verkehrshandelns nach den genannten Kenngréf3en
vor und nach der Wanderung méglich wurde. Ein vergleichbarer Ansatz wur-
de auch in der Studie MogirLaN verfolgt, um das Verkehrsverhalten vor einem
Umzug abzubilden, und als valide bewertet (Mobiplan-Projektkonsortium 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 Mobilitatsorientierungen, die auf das Verkehrshandeln
wirken koénnen, wird in der Literatur eine groRe Vielfalt von Einstellungen zur
Operationalisierung der Mobilitatsorientierung benannt (vgl. Bohte, Maat et al.
2009: 353). Nach einer eingehenden Diskussion des Forschungsstandes emp-
fehlen Bonte ET AL. (2009: 332, 353 f.), auf die Ubereinstimmung zwischen
der Spezifizitdt der gemessenen Einstellung und den interessierenden Entschei-
dungen zu achten, d. h. sich auf unmittelbar verkehrshezogene Einstellungen
zu beschranken und allgemeine Einstellungen® zu vernachlassigen. Dies ist
plausibel, denn Werte und allgemeine Einstellungen schlagen sich ohnehin in
den spezifischen Einstellungen nieder (Hunecke 2015: 23). Wenn beispielsweise
Stadtaffinitit als eine Ursache von einer OV-Affinitit und die OV-Affinitit als
Erklarung der Verkehrsmittelwahl angefuihrt werden, wird beim beschriebenen
\Vorgehen somit nur der letzte genannte Zusammenhang erfasst. Dieser ist daftr
leicht als Ursache-Wirkungs-Beziehung zu verstehen. Die Stadtaffinitdt wiirde in
diesem Fall zu den Hintergrundfaktoren zéhlen (vgl. 2.2.2, 2.2.6).

Fur 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 gangigen 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 Aktivita-
tenhdufigkeit, war von Aggregaten wie Lebensstilen der grofite Erklarungswert
zu erwarten, wobei sich dieser Erkl&rungswert besonders auf Bereiche des Ver-
kehrshandelns bezieht, bei dem die Handelnden einen recht grof3en Entschei-
dungsspielraum haben (vgl. 2.2.2). Eine Typisierung nach Lebensstilen ist jedoch
zu komplex, als dass sie in einem ohnehin umfangreichen Interview ausfiihrlich
hatte behandelt werden konnen. Stellvertretend wurde daher inhaltlich auf die
nach dem Stand der Forschung fur das Verkehrshandeln in Abh&ngigkeit von
Lebensstilen besonders relevante Freizeitgestaltung eingegangen (vgl. 2.3.1.1).
Informationen zu entsprechenden Aktivitaten bzw. Winschen nach Aktivitaten
wurden ohnehin im Zuge der Erhebung des Verkehrshandelns erfasst. So wur-
de fiir die Typisierung nach Freizeitaktivitaten im Sinne des Lebensstilansatzes
die ausgefiihrte und gewiinschte Freizeitgestaltung beriicksichtigt, das heif3t, 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
objektunspezifisch sind, verwechselt werden (vgl. Hunecke 2015: 126, 23).
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Handeln entsprechend des Lebensstilansatzes (vgl. 2.3.1.1). Aufgrund der einge-
schrankten 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 Beriicksichtigung der besonderen methodischen Anforderungen wurde aus
der Vielfalt qualitativer Interviewformen das problemzentrierte Interview nach
WitzeL (1982) als geeignet ausgewahlt:

LUnter dem Begriff ,problemzentriertes Interview’, der von WirzeL (1982)
geprdagt wurde, sind verschiedene Elemente einer leitfadenorientierten
und teilweise offenen Befragung zusammengefasst. [...] Die ,Prob-
lemzentrierung’ [bezieht] sich sowohl auf die zuvor vom Forschenden
ermiftelten 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
Geddchtnisstitze fir den Interviewenden, indem er Hintergrundwissen
thematisch organisiert. [...] er dient vor allem der Unterstitzung und
Ausdifferenzierung von Erzéhlsequenzen der Befragten.” (Friebertshéu-
ser, Prengel 2003: 379 1)

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

Ausschlaggebend fiir die Wahl des problemzentrierten Interviews war, dass
es starker als das rein narrative Interview erlaubt, (iber (theoretisch fundierte)
Nachfragen und eine insgesamt eher dialogisch ausgerichtete Interviewsituation
verdeckte Motive bzw. die ,,origindre Problemsicht* (Witzel 1982: 70) aufzude-
cken und mdgliche Liicken in den Erzéhlungen der Befragten zu schlieRen. Dies
geschieht, indem der Interviewer die Reflexion des Befragten nach einem narra-
tiven Einstieg leitet und ihn bittet, bestimmte AuBerungen zu iiberdenken oder
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Unklarheiten zu prazisieren (vgl. Helfferich 2011: 43). Diese Interviewform geht
stark vom Befragten aus und Uberlasst ihm die Bedeutungsstrukturierung des
Interviewgegenstands hinsichtlich Ursache-Wirkung-Beziehungen und Motiva-
tionen, indem die Interventionen sehr kontrolliert erfolgen (vgl. Lamnek 2010:
33; Witzel 2012: 31). Gleichzeitig ermdglichen die kontrollierten Nachfragen
gerade bei der Rekonstruktion des Verkehrshandelns die Genauigkeit und Zuver-
lissigkeit der AuBerungen der Befragten zu erhdhen. Fiir die theoretische Fun-
dierung der Nachfragen standen die in Abschnitt 2.2 vorgestellten handlungs-
theoretischen Erklarungsmodelle und empirischen Erkenntnisse zur Verfigung.

Weil die Interviewerin nach dem narrativen Teil des Interviews den Reflexions-
prozess leiteten sollte, musste sie bewerten kénnen, wann die AuBerungen der
Befragten die flr die spatere Auswertung angemessene Informationsmenge und
-tiefe erreichten. Um das beurteilen zu koénnen, 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 Gutekriterien wirde sich hier die Frage nach der Validitat
stellen, also inwieweit das gemessen wird, was gemessen werden soll. Letzt-
lich ging es darum, wahrend des Interviews zu beurteilen, ob bzw. wann fur das
Erkenntnisinteresse valide Daten generiert waren. Bewertungsmalstédbe 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 Uberblick Giber
die verwendeten Malstébe und den daraus folgenden Regeln fir das Interview.

Nach MaBgabe dieser Uberlegungen wurde der (offene) Leitfaden fiir die Inter-
views entwickelt. Die Reihenfolge der Themen ergibt sich dabei aus dramatur-
gischen Uberlegungen. 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 fir Nachfragen zu liefern (z.
B. ,,Haben Sie damals auch schon ...*). Zusétzlich zu dem problemzentrierten
Interview wurden mithilfe von Dokumentationsbdgen die Ublichen relevanten
soziodemographischen und soziodkonomischen Daten zu den Haushaltsmitglie-
dern, zum Haushalt und zur Wohnung erfasst, die im Laufe des Interviews uner-
wahnt geblieben waren. Der Leitfaden und die Dokumentationshdgen wurden in
vier Pretests im Kollegen- und Bekanntenkreis getestet und anschlieend noch
einmal modifiziert. Die verwendete Form findet sich im Anhang VI.
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Tabelle 12:

den Interviews

Erhebungsgegenstand

subjektive Grinde
der Wanderungs-
entscheidung

unbewusste Aspekte
der Wanderungs-
entscheidung

tatséchliche, messbare
Auspréigung des
Verkehrshandelns

subjektive
Grinde fur das
Verkehrshandeln

Einstellungen zu
Verkehrsmittel und
Aktionsraum

unbewusste Aspekte
des Verkehrshandelns,
Hintergrinde und
Routinen

Eigene Darstellung.

Rolle Interviewerin /
Befragter

vom Befragten zu strukturieren
und zu gewichten

Nachfragen der Interviewerin
anhand der ausgefthrten
Theorien, denn Selbstver-
stéindlichkeiten werden nicht
unaufgefordert expliziert

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

vom Befragten zu strukturieren
und zu gewichten

Die Erzéhlungen sind durch
an der Theorie ausgerichtete
Nachfragen der Interviewerin
zu vervollstéindigen und zu
prdzisieren.

Nachfragen der Interviewerin
orientiert an den an den
Erzéhlungen der Befragten

Mafstébe und Regeln zur Generierung und Bewertung von Aussagen in

Besondere Anspruche
an die Informationen

Trennung von nachtréglicher
Reflexion oder selektiver Erin-
nerung von der tatséchlichen
Entscheidungssituation

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

Beurteilung der Vollsténdig-
keit: méglich durch Vergleich
mit dem vorher berichteten
Verkehrshandeln

Fur die Einstellungen

zu Verkehrsmitteln wird
eine Vollsténdigkeit der
Einstellungskomponenten
angestrebt.
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5.2.3 Auswertungsmethodik

Die Auswertung hat das Ziel, allgemeine Aussagen im Sinne ,,empirisch begriin-
deter Hypothesen“®® (Kelle, Kluge 2010: 23) uber Umland-Stadt-Wanderer zu
treffen. Diese Hypothesen kdnnen iber qualitative Induktionen (nach Reichertz
2012: 280) oder sogar Abduktionen®! generiert werden. Dabei bilden Theorien
mit geringem empirischen Gehalt®? das Gerdst fiir die Auswertung und Theorie-
bzw. Hypothesenbildung (vgl. Kelle 2005: 4.2), dennoch muss die Auswertung
grundséatzlich offen gehalten werden: ,,Elemente bislang fir sicher gehaltener
Wissensbestinde werden aufgegeben, modifiziert, voneinander getrennt und
neu kombiniert* (Kelle, Kluge 2010: 26), empirische Phanomene werden umge-
deutet und neu bewertet (vgl. ebd.: 25).22 Im Falle dieser Arbeit bildet die in
Abschnitt 2.2 beschriebene Handlungstheorie das Grundgerist, innerhalb dessen
Zusammenhange (Regeln, RegelmaRigkeiten) zwischen Verkehrshandeln und
Raumstruktur fur die Gruppe der Umland-Stadt-Wanderer konkretisiert und mit
empirischem Gehalt gefullt werden.

Die Auswertung orientiert sich an den Mal’gaben der qualitativen Inhaltsanalyse
nach MavyrinG (2010), erganzt um Uberlegungen zur Typenbildung von KeLLE
und Kruce (2010). Dabei wurde das theoretische Vorwissen fir 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 urspriinglich unter der Bezeichnung Hypothese zusammenge-
fasst waren (vgl. Reichertz 2012: 278), soll hier nicht weiter eingegangen werden. Fir Details
siehe z. B. Kelle 2005; Kelle, Kluge 2010; Striibing 2011; Reichertz 2012.

62 Nach Porprer sogenannte ,,grofle 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 jingere Veroffent-
lichungen darauf hinweisen, dass es auch schon bei den Autoren der in dieser Hinsicht strikten
Grounded Theory von Graser und Strauss nicht so sehr um das Ob der Einbeziehung dieses
Wissens geht, sondern um das Wie (vgl. Kelle, Kluge 2010: 20; Striibing 2011: 587).
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e Wohnstandortwahl jeweils mit und ohne Bezug zur Mobilitat der Befragten
o Fortzugsentscheidung
o Grunde
o Ausloser
o Zuzugsentscheidung
o Stadt
o Stadtteil
o Wohnung
o Suche
o Trade-off: Gewichtung verschiedener Kriterien
o \orgehen bei der Suche
o Raumauswahl
o Verkehrliche Motive der Wohnstandortwahl
¢ Kurz- und mittelfristiges Verkehrshandeln (vor und nach der Wanderung)
o Verkehrshandeln (Beschreibung)
o Aktivitaten
o Besondere Aktivititen: Urlaube, Ausfliige
o Wahl von Gelegenheiten/Aktionsraum
o Verkehrsmittelwahl/-besitz
o Berichtete Veranderungen des Verkehrshandelns
o Handlungsgriinde
o Verkehrshandeln
o Veranderungen des Verkehrshandelns
o Verkehrsmittelorientierungen
Mithilfe der Software MaxQDA?® 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.). GemdaR den Anforderungen an eine systematische Vorge-
hensweise wurden dabei alle fur ein Thema relevanten Textstellen einbezogen

und nicht nur die Textstellen fir ausgewahlte Hypothesen. Jeder Absatz wurde
so vielen Kategorien wie modglich 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 einschlieBlich Sub-
kategorien so ausgereift, dass kaum noch Anderungen 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 heifit, Textpassagen
oder deren Zusammenfassungen wurden vergleichend nebeneinandergestellt
(vgl. ebd.: 57f.). Kategorien wurden auf ein abstrakteres Niveau gebracht,
zusammengefasst und wenn mdglich skaliert. Hinsichtlich einiger Aspekte bot
es sich an, Typen zu bilden, auch dies erfolgte mithilfe einer alle Félle verglei-
chenden Analyse.

In einem dritten Schritt wurden in einer gezielten Gegenuberstellung von den
Befragten formulierte Sinnzusammenhange mittels Fallkontrastierung unter-
sucht, um auf intersubjektiv gililtige Zusammenhange zu schlieBen. Dartber
hinaus wurde in der Fallkontrastierung Auffélligkeiten nachgegangen. Auffal-
ligkeiten waren dabei deutliche Kontraste zwischen den Fallen, logische Bru-
che oder unerwartete Ergebnisse. Die Fallkontrastierung erméglicht es auch in
Bezug auf diese Auffalligkeiten, Zusammenhénge zu identifizieren, die nicht
von den Befragten selbst als Sinnzusammenhang formuliert werden. Wurde ein
Zusammenhang vermutet, wurden Falle gesucht, die hinsichtlich der als relevant
vermuteten Eigenschaften dhnlich sind, aber anders handelten, oder Falle, die
andere Eigenschaften haben und gleich handelten oder die &hnliche Eigenschaf-
ten haben und &hnlich handelten. In diesem Prozess der Fallkontrastierung wur-
den die Anfangshypothesen dieses dritten Schrittes verworfen oder prazisiert.

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 Zweifelsféllen wurde das Prinzip des konservativen Schétzens 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 Lésungsvariante einzelner
Wegeldngen und Aktivitdtenhdufigkeiten gewihlt, die am Umland-Wohnort am
wenigsten, am stadtischen Wohnort am meisten Verkehrsaufwand und aufkom-
men erzeugt. Dieses Prinzip wird zusétzlich systematisch verstérkt, da unterstellt
werden kann, dass kurze, unwichtige Wege im retrospektiven Bericht tiber 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 Erlauterung der Darstellungsformen

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

Zitate

Fiir 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. Wortliche Rede der
Interviewerin wird mit ,,I:“ eingeleitet, wortliche Rede der Befragten mit ,,B:*.
Bei Interviews, in denen zwei Befragte vorkommen, wird zwischen ihnen als
,B1“ und ,,B2* unterschieden.

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

e \Verandern der Position eines genannten Wortes im Satz oder Einfligen
eines Artikels um die Grammatik zu korrigieren, wenn der Satz sonst
schwer verstandlich ware

e Ldschen von Wortwiederholungen (,,wir wir wir“—=> ,wir®)

e Loschen von Fillwortern / -lauten (,,halt”, ,,dann, ,&h“, ,,s0“, ,,weil dann
jagenau“, ,eben”, jetzt“, ,hier*, 0. &) und Pausen (,,(...)")

e Ldschen unvollendeter Satzanfange ohne Sinn (,,Dann haben wir/ dann
sind wir ...* = ,,Dann sind wir ...")

Alle anderen Bearbeitungen sind wie folgt gekennzeichnet:

e In eckigen Klammern [ ] sind Anmerkungen der \erfasserin unterge-
bracht. Auf den Zusatz ,,Anm. d. Verf.”“ wurde zugunsten des Leseflusses
verzichtet.

* Ineckigen 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 Gesprachsflusses wie: ,,.Befragte: ... Interviewerin: Ach so?
Befragte: ...“. Sie werden mit ,,[I: ...] gekennzeichnet.



208

Code-Matrix

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

Abbildung 43:  Lesehilfe fur die

Code-Matrix
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Interview-ID:

Verkehrsmittelorientierung /

Jede Spalte reprdsentiert ein Interview

Fahrrad- oder OV-affin

MIV-affin

Verkehrsmittelorientierung

Kategoriename

Kategorie 1

... Subkategorie
... Subkategorie

Kategorie 2

Eine Textstelle oder eine Zusammenfassung ist der genannten Kategorie

zugeordnet, farbliche Unterschiede dienen der besseren Lesbarkeit

Eigene Darstellung.
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5.2.5 Einschdtzung der Verallgemeinerbarkeit

Wie anhand der Stichprobenauswahl dargestellt wurde, kann die verwendete
Stichprobe die Vielfalt von Umland-Stadt-Wanderern nach jenen Kriterien gut
widerspiegeln, die nach dem Stand der Forschung sowohl flir das Verkehrshan-
deln als auch fir die Wohnstandortwahl relevant sind. Es wurde gezeigt, dass
eine Heterogenitat im Hinblick auf die Variablen ,raumstrukturelle Eigenschaf-
ten des Umland- bzw. Stadtwohnortes®, ,Alter, ,Haushaltsstruktur und ,Ein-
kommen* gewdhrleistet 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 dartber hinaus eine Heterogenitét
im Hinblick auf den Verkehrsmittelbesitz (sechs der 32 Haushalte verfligen nicht
Uber einen Pkw) und Verkehrsmittelorientierungen gegeben. Damit sind auch
wesentliche personenbezogene Determinanten des Verkehrshandelns (vgl. 2.3.1)
abgedeckt.

Die Heterogenitat der Stichprobe macht es wahrscheinlich, dass verschiedene
Handlungsmuster berichtet werden. Wenn auch keine Aussagen uber die relati-
ven Héufigkeiten der Handlungsmuster gemacht werden kdnnen, so lassen sich
doch Tendenzen verallgemeinern, wenn beispielsweise gemessene Veranderun-
gen trotz verschiedener Voraussetzungen samtlich in eine Richtung gehen (vgl.
Kelle 2008: 180). AuRerdem ist es dank der Stichprobenheterogenitat wahr-
scheinlich, dass die in der Grundgesamtheit vorkommenden Handlungsgriinde
zu grolien Teilen auch in der Stichprobe vorkommen, so dass diesbeziiglich ein
recht vollstandiges 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 wiirden (in quantitativer
Forschung spricht man in dahnlichem Zusammenhang von Reliabilitat).

Die raumliche Ubertragbarkeit auf andere monozentrisch strukturierte deutsche
Grol3stadtregionen ist soweit gegeben, wie relevante raumstrukturelle Eigen-
schaften vergleichbar sind (vgl. Kapitel 3). Hierzu gehéren fur die innerstadti-
schen Raumtypen primér ein hochwertiger OV, Parkraumknappheit in der Innen-
stadt und eine hohe Auslastung der MIV-Infrastruktur.

Generell wurde darauf geachtet, die methodischen Anforderungen des Auswer-
tungsverfahrens beim Erarbeiten der empirisch begriindeten Hypothesen streng
einzuhalten, um eine Reproduzierbarkeit der Ergebnisse zu gewahrleisten und
es zu ermdglichen, Zusammenhéange 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
Handlungsgriinden — darauf zu achten, dass der Sinnzusammenhang ausschliel3-
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 vollstandig herleiten lassen, weil sie Randthe-
men der Interviews betreffen oder nur in einzelnen Fallen erwéhnt werden. Fur
eine fundierte Analyse waren in diesen Féllen eine andere Stichprobe und ein
anderer Interviewfokus notig gewesen. Dennoch werden diese Hypothesen in
gesonderten Abschnitten vorgestellt, weil sie interessante Ausgangspunkte fur
weitere Studien sein konnten. Die eingeschrankte Ubertragbarkeit wird dabei
ausdrucklich angekundigt.

Inwieweit die Ergebnisse fir andere Bevdlkerungssegmente als die Umland-
Stadt-Wanderer gelten oder in andere Richtungen tbertragen werden kdénnen,
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
Umland-Stadt-Wanderer untersucht, um zu kléren, inwieweit raumstrukturelle
Eigenschaften des neuen, stadtischen Wohnortes die Ursache fur eine Verénde-
rung des Verkehrshandelns sind. Um die Auswertung ergebnisoffen zu halten,
wurden bei der Auswertung stets beide mdglichen Wirkungsrichtungen vermutet
(hat keinen Einfluss/hat Einfluss). Wenn raumstrukturelle Einfliisse identifiziert
werden konnten, wird der Wirkungsmechanismus genau beschrieben.

Die Konzeption der Erhebung ermdglichte 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 Einfliisse ausge-
schlossen werden, die bei rein rdumlichen Vergleichen die Ergebnisse verzerren
wiirden. So blieb in der Stichprobe die soziodemographische Einflussgrofe 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 moglich — ausgeschlossen, so dass in 24
der 32 untersuchten Falle der soziodemographische und -6konomische Hand-
lungsrahmen vor und nach der Wanderung wie geplant nicht variiert; in acht



5 Verkehrshandeln im Kontext von Reurbanisierung 211

Fallen veranderten dagegen zeitgleich mit der Wanderung bestimmte Ereignisse
diesen persénlichen Handlungsrahmen. In diesen Fallen muss ein unmittelbarer
Einfluss auf das Verkehrshandeln angenommen und in der Auswertung beachtet
werden:

e In drei Fallen wurde eine Arbeit bzw. ein Studium neu aufgenommen
(vorher Hausfrau (643), Student (713), Azubi (983)). Hier anderten sich
besonders die finanzielle Situation und die Freizeitverfiigbarkeit, seit der
Wanderung fallt ein Arbeitsweg an.

e In drei Fallen erfolgte die Wanderung zeitgleich mit dem Renteneintritt
(353, 826, 1005), hier anderte sich die Freizeitverfligbarkeit, der Arbeits-
weg entfiel, moglicherweise dnderte sich auch die finanzielle Situation.

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

Trennungen von Lebensabschnittspartnern, bei denen kein eigenes Kind im ver-
lassenen Haushalt wohnt, werden nicht als fur die &uReren Rahmenbedingungen
des Verkehrshandelns relevantes Ereignis gewertet. Weder der Rahmen fir die
Erwerbstatigkeit noch der Pkw-Besitz oder die Freizeitgestaltung werden von
dem Ereignis grundséatzlich verandert.

Neben den dulleren personenbezogenen Einfliissen auf das kurz- und mittelfris-
tige Verkehrshandeln waren die Verkehrsmittelorientierung und Freizeitvorlie-
ben genauer zu untersuchen. Unabhangig von Operationalisierungen konnte die
grundsatzliche Mobilitatsorientierung insoweit als konstant angenommen wer-
den, als unwahrscheinlich ist, dass ein Mensch allgemeine, grundsétzliche Wert-
vorstellungen, subjektive Normen oder Einstellungen in kurzer Zeit vollstandig
andert. Es hatte aber durchaus sein kénnen, dass die Befragten nur einem nach
Verkehrsmittelorientierungen oder Freizeitvorlieben bestimmten Typ zugehdr-
ten, wenn die untersuchte Stichprobe stark durch eine Selbstselektion nach mobi-
litdtsbezogenen Einstellungen gepréagt gewesen wére. Das heilit, es wére moglich
gewesen, dass ausschlieSlich solche stadtaffinen Haushalte gewandert sind, die
auf die Stadt ausgerichtete Orientierung auf Verkehrsmittel (also Umweltver-
bund) und Freizeitgestaltung haben. Daher ist es fiir die Beurteilung von Hypo-
thesen zur Frage der Selbstselektion notwendig, entsprechende Auspragungen
der Haushaltsmitglieder im Vorfeld der Analyse in einem gesonderten Abschnitt
(5.3.1) zu kléaren.
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Neben der Selbstselektionshypothese gibt es noch einen weiteren Effekt, der
explizit gegen die verkehrssparende Wirkung stadtischer Raumstruktur spricht
und als Kompensationshypothese beschrieben wird (vgl. 2.3.1.2). Der nach die-
ser Hypothese vermutete Effekt, dass stadtische Raumstruktur zwar verkehrs-
sparsames Handeln im Alltag ermdéglicht, dafiir aber umso weitere Freizeitwege
verursacht, fallt in Untersuchungen haufig 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 haufigeren Freizeitwege
ohne Ubernachtung (Ausfliige) von Stidtern eine Reaktion der Stidter auf feh-
lenden Naturkontakt oder negative stadtische Umweltwirkungen sind. Zudem
wird vermutet, dass raumstrukturelle Eigenschaften private Fernreisen (Urlaube)
fordern. Hierbei werden der leichtere Zugang zu Fernverkehrsinfrastruktur in
Grol3stadten als Ursache angefiihrt oder eine soziale Norm beschrieben, nach
der Kurztrips in andere Stadte oder Erholungsraume zum urbanen Lebensstil
gehoren (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 Mobilitétsorientierungen

Um auszuschlielen, 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 fiir wesentliche, fur das Erkenntnisinteresse dieser Arbeit
bedeutsame Ausschnitte der Mobilitatsorientierungen bzw. Mobilitéatsstile, die
nicht umfassend erhoben werden konnten (vgl. 5.2.2.1).

5.3.1.1 Freizeitvorlieben

Die Stichprobe bietet hinsichtlich der ausgelbten und gewlnschten Freizeitak-
tivitaten eine grofe Vielfalt; eine Zuordnung zu Kategorien wie ,regelmaBiger
Sport*, ,kulturaffin‘, ,naturverbunden‘ und ,sozial aulenorientiert® ist moglich.
Auch unterscheiden sich die Haushalte und Haushaltsmitglieder hinsichtlich der
Frequenzen der Freizeitaktivitaten stark, unter anderem, weil verschieden viel
Freizeit und finanzieller Spielraum gegeben sind. Aus diesen Kategorien lieen
sich jedoch keine sinnvollen Typen bilden, weil die Zahl der Auspragungskombi-
nationen zu grof ist. Auch der Versuch, mithilfe einer Gewichtung nach Frequen-
zen oder Aussagen zur subjektiven Bedeutung dieser Aktivitaten eine Reduktion
der Auspragungskombinationen zu erreichen, blieb erfolglos. Als Erkenntnis
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kann damit festgehalten werden, dass die besonders den Stadtern zugeschriebene
Kategorie ,kulturaffin® nur bei etwa der Halfte der befragten Haushalte vertreten
ist. Dagegen tritt die eher Umlandbewohnern zugeschriebene Kategorie ,natur-
verbunden® in zwei Dritteln der Félle auf (vgl. Abbildung 44). Am stadtischen
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
Umland-Wohnort ausgepragt waren. Daher wurde in den Daten gezielt nach
Unterschieden zwischen den abgebildeten Kategorien gesucht. Wechsel von
Auspragungen innerhalb einer Kategorie wurden dabei nicht als Unterschied
gewertet: beispielsweise findet ein Wechsel der Sportart von Schwimmen zu Tur-
nen innerhalb der Kategorie ,regelméRiger Sport* statt, ,naturverbundene* Akti-
vitdten kdnnen Spaziergange auf Feldwegen, aber auch auf Wegen im Park sein.
Die Verdnderung der Haufigkeit ausgefiihrter Aktivitdten wird ebenfalls nicht als
Wandel der Freizeitvorlieben gewertet, auch wenn Haufigkeiten Anhaltspunkte
flr die subjektive Wichtigkeit einer Vorliebe sein kénnen. Nach diesen Mal-
gaben sind deutliche Unterschiede von Freizeitvorlieben in drei Haushalten zu
beobachten (632, 868, 920). Hier Giberwinden Kinder kritische Altersgrenzen, so
dass hier Freizeitvorlieben vom Kind erstmals ausgepragt werden oder sich in
Abhéngigkeit des Kindesalters verandern (868, 920):

.B: [...] Und er hatte auch andere Spielverabredungen, glaube ich.
Oder sie haben, wenn sie sich verabredet haben, was anderes unfer-
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 éffent-
lichen Verkehrsmitteln durch die Gegend fahren. Und zum Apple-Store
ist auch eine beliebte Freizeitaktivitdt, im Apple-Store sich rumzutreiben.
[...]7 (868: 139-141, vgl. auch 920: 177)

Es kommt auch vor, dass sich die Freizeitvorlieben der Erwachsenen zwischen
den Betrachtungszeitraumen grundsatzlich andern, wobei von den Befragten
als Grund hierflr eindeutig der Wechsel des Lebenspartners genannt wird (632,
920):

,B: [...] Meine Wochenenden sahen friher so aus, dass ich mich um
Haus, Wdsche, 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 méchte
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 versaumt und
vermisst habe oder vielleicht
auch nichtvermisst habe, aber
einfach nicht gelebt habe,
das wird jetzt rasend schnell
nachgeholt.” (632: 119, vgl.
auch 920: 194-196)

Abbildung 44:
geplante Akfivitéten der Befragten
nach der Wanderung
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Daten: Qualitative Erhebung.
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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, OV,
Fahrrad und FuR deutlich wird. Als handlungsbezogene (behaviorale) Kompo-
nente dienen skalierende Kodierungen der Berichte (iber Abwégungsvorgange
und Nutzungsschwellen bei der Verkehrsmittelwahl, nicht aber das realisierte
Verkehrshandeln. Die einzelnen Kategorien wurden skalierend strukturiert, Ori-
entierungen zwischen den Extremen Ablehnung und Affinitdt sind zu erkennen.
Es ist moglich, die Falle nach diesen Kriterien zu Typen zusammenzufassen. Das
Ergebnis dieser Typisierung weist eine Reihe von Parallelen mit ,,einstellungsba-
sierten Mobilitatstypen* auf, die in einer umfangreichen Studie unter der Leitung
von Hunecke gebildet wurden (BMBF 2008: 78 ff.).% Dies unterstreicht, dass
die Grundzige der hier erarbeiteten Typisierung eine Uber die vorliegende Stich-
probe hinausgehende Bedeutung haben. In der vorliegenden Stichprobe kénnen
folgende Verkehrsmittelorientierungen unterschieden werden:

OV-affine Personen heben manchmal Qualitaten des offentlichen Verkehrs
(OV) positiv hervor, mégen den OV aber vorrangig deshalb, weil die Unan-
nehmlichkeiten der Pkw-Nutzung entfallen (insbesondere Parkplatzsuche,
Stadtverkehr).

»  Pragmatische OV-Nutzer (im Folgenden auch OV-Pragmatiker) haben
eigentlich nichts gegen den OV, ziehen jedoch ein anderes Verkehrsmittel
(Pkw, Fahrrad) vor. Die Abwégung 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 OV eine zumeist
gerne in Kauf genommene Alternative. Bei der Untergruppe von Befragten,
die sich bei der OV-Nutzung unwohl fiihlen, ist der OV eher ein ertragli-
ches Ubel. Kostensensible OV-Pragmatiker finden die Fahrscheine in ihrer
aktuellen personlichen Situation zu teuer.

e MIV-ablehnende Nutzer des motorisierten Individualverkehrs (MIV) Zie-
hen zwar ein anderes Verkehrsmittel vor (OV, Fahrrad), méchten jedoch
nicht auf den Pkw verzichten, weil sie nicht alle ihre alltdglichen Wege mit
dem Umweltverbund zurlcklegen kénnen. Bei der Abwéagung zwischen

65 Die eigene Typisierung erfolgte ausschlieBlich induktiv aus dem empirischen Material der Stich-
probe. Der Vergleich mit den genannten einstellungsbasierten Mobilitatstypen der BMBF-Studie
von Hunecke erfolgte anhand der Ergebnisse.
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den Verkehrsmitteln beurteilen Befragte dieser Kategorie den MIV wesent-
lich strenger als OV-Pragmatiker. Hier wird der Pkw nur dann genutzt,
wenn beispielsweise die MIV-Fahrzeit gegentber dem préferierten
Umweltverbund um ein Vielfaches kirzer ist. Einige dieser Personen
unterscheiden deutlich zwischen innerstadtischen MIV-Wegen, die sie
aktiv zu vermeiden versuchen, und Strecken zu entfernten Gelegenheiten
Uber LandstraRen und Autobahnen. Letzte werden flir bestimmte Zwecke
gerne in Kauf genommen, einige der Befragten genielen solche Fahrten
sogar, obwohl sie MIV-Fahrten innerhalb der Stadt ablehnen.

MIV-affine Personen heben positive Aspekte der MIV-Nutzung hervor,
fahren gerne Auto, bezeichnen sich mitunter als ,,leidenschaftliche Auto-
fahrer* (1150-B1: 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 grundsitzlich
gerne Auto fahren, spielen sie mit dem Gedanken, auf den / einen Pkw
wegen der Kosten zu verzichten (67, 228, 826-B1) oder haben es bereits
getan und sind nun auf andere Verkehrsmittel angewiesen. Diese MIV-
affinen Personen ohne ecigenen Pkw (hier: 863, 983) werden hiufig als
OV-Captives bezeichnet, weil man davon ausgeht, dass sie eigentlich gerne
Auto fahren wirden, es aufgrund duBerer Restriktionen (insbesondere
finanziellen Griinden) aber nicht konnen. Umgekehrt ist zu vermuten,
dass sie einen Pkw nutzen wirden, wenn man ihnen einen gabe oder
die individuellen Restriktion ausrdumte. Dies unterscheidet sie von den
Personen, die freiwillig auf einen Pkw verzichten (und daher, trotz ihrer
OV-Abhangigkeit bei der kurzfristigen Verkehrsmittelwahl, nicht als
OV-Captives bezeichnet werden sollten).

Fahrrad-affine Personen fahren am liebsten Fahrrad, bendtigen aber fur

weitere Wege oder bei schlechtem Wetter sicherheitshalber ein anderes
Verkehrsmittel, zumeist den OV.

Allen Befragten ist gemein, dass sie ein Verkehrsmittel pragmatisch als Mittel
zum Erreichen einer Gelegenheit betrachten und sich deshalb nicht ausschliel3-
lich auf eines festlegen — wenn die subjektiv beurteilten Rahmenbedingungen
eines Weges gegen die Wahl ihres Lieblingsverkehrsmittels sprechen, wéahlen
sie eine Alternative. Ein absoluter Verkehrsmittelausschluss wird nur in Bezug
auf das Fahrrad aus gesundheitlichen Griinden (1009) und in Bezug auf den Pkw
aus finanziellen Griinden (863) geduflert. Dennoch sind bei den Befragten deut-
liche Vorlieben erkennbar, die mitunter sogar innerhalb eines Haushalts differie-
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ren (826) oder gegensatzlich sein kénnen (1150). In dieser Stichprobe sind das
Einzelfélle, jedoch durfte es fur das Verstandnis der Zuordnung von Personen
mit bestimmten Verkehrsmittelorientierungen zu raumstrukturellen Eigenarten
des Wohnorts aufschlussreich sein, ausfthrlicher 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
MaR bewertet wird: Nachteile bestimmter Verbindungsqualitéten des vorgezoge-
nen Verkehrsmittels werden eher hingenommen, wahrend Nachteile der anderen
Verkehrsmittel vergleichsweise stark gewichtet werden mit der entsprechenden
Folge flr die Wahl der Handlungsalternative. Teilweise wird diese Bewertung
der Handlungsalternativen durch die Befragten, die im Sinne einer engen Aus-
legung der Rational-Choice-Theorie als ,,verzerrt” zu bezeichnen wére, genauer
benannt:

,B: [...] Ja, das [Freizeitleben] ist dann, wenn ich mit der Bahn fahren
wurde, Gberhaupt nicht méglich. Und da wirde ich immer ein bisschen
mehr Geld ausgeben fir die Individualitét, 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 lénger. Mit dem Auto ist es kirzer,
aber fahre trotzdem lieber [Bahn]. Ich bin keine leidenschaftliche Auto-

fahrerin. Ich bin friher 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
grofle Zahl an MIV-Affinen ohne Kostensensibilitit auffillig. Sie bedeutet, dass
diese Haushalte in der Stadt einen Wohnort gewéhlt 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 for-
dert. Dennoch freuen sich auch diese Personen tiber generell kiirzere Distanzen.
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Tabelle 13:  Verteilung der Verkehrsmittelorientierungen in der Stichprobe

OV-affin OV-neutral/pragmatisch
Kosten- Ov-
sensibel unwohl
MIV- affin 406 344, 417, 223,471,
632, 1009 806, 1150-B1
Kosten- 228 920, 1078, 826-B1 67
sensibel 1129
Pkw-Verzicht 863 983
MIV-ablehnend/ 174,353,518, 325,387,
pragmatisch 580, 643, 868 1150-B2
Uberzeugt 977 445
Kosten- 713 917
sensibel
Freiwillig 1005 548, 590,
ohne Pkw 826-B2

Grau: Fahrrad-affin, Zahlen: Interview-1D

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 liickenhafter als diejenigen zu aktuellen Ein-
stellungen. AuBerdem ist die Gefahr der durch die Befragten unbewusst stark
gefilterten Aussagen gegeben. Dennoch lédsst das vorhandene Material bei kei-
nem Haushalt darauf schlieRen, dass er flr die Zeit vor der Wanderung einer
anderen Kategorie zugeordnet werden misste. Erkennbare Einstellungsveran-
derungen sind subtiler, changieren beispielsweise zwischen den Aussagen ,0V
brauchte jemand wie ich dort im Umland doch nicht* (vgl. 1009: 104) und ,In der
Stadt ist das Busfahren manchmal schon praktisch* (vgl. 1009: 66-68). Nach wie
vor ist dieser Befragte nicht OV-affin, obwohl er den OV vom neuen Wohnort
aus hiufiger nutzt. Auch vor der Wanderung war er es nicht — der OV war ihm
gleichgultig, er brauchte ihn nicht.
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5.3.1.3 Folgerungen fir das weitere Vorgehen

Die Ausfiihrungen haben gezeigt, dass die Stichprobe hinsichtlich der Verkehrs-
mittelorientierungen und Freizeitvorlieben als heterogen zu bezeichnen ist. Sie
setzt sich nicht ausschlielich, noch nicht einmal Uberwiegend aus Fallen mit
Auspréagungen zusammen, die als typisch stadtbezogenen bezeichnet werden
kénnten. 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. AuBerdem
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 fiir ein schmales, ohnehin stadtaffines Bevolkerungssegment
mit zugehdrigen Freizeit- oder Verkehrsmittelorientierungen verallgemeinerbar,
sondern fur ein breites Spektrum (potenzieller) Umland-Stadt-Wanderer. Zum
anderen sind von den Auswertungen des Einflusses des stidtischen Wohnortes
auf das Verkehrshandeln valide Ergebnisse zu erwarten. In dem Male, wie die
personlichen Einfliisse einschlieflich der Mobilitdtsorientierung auf das Ver-
kehrshandeln nach der Wanderung unveréndert sind, kénnen sie Verdnderungen
des kurzfristigen Verkehrshandelns nicht erkléren, bei festgestellten Veranderun-
gen miissen also andere Einfllisse wirksam sein.

5.3.2 Alltagliches Verkehrshandeln

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

Die Zahl der Aktivitéten ist bei sieben Haushalten etwa gleich geblieben und hat
bei 22 Haushalten mit der Wanderung in die Stadt zugenommen (Abbildung 45).
Fur diesen Vergleich wurde eine Aktivitat als eine Tatigkeit auBerhalb der eigenen
Wohnung definiert, so dass die dargestellten Aktivititen zu Hause sein oder auch
die Subkategorie Gartenarbeit bei der Auswertung der Aktivitdtenhdufigkeit
unberucksichtigt bleiben. Besonders ins Gewicht fallen Bring- und Holwege von
Kindern, die jeweils als eigene Aktivitat (Bringen/Holen) gezéhlt werden (vgl.
5.2.3). Das bedeutet, fiir die Pflichtaktivitit Kindergarten eines Kindergartenkin-
des sind je Haushalt drei Aktivitaten notwendig: zweimal Bringen/Holen eines
Elternteils, einmal Pflichtaktivitit Kind. Diese Bring- und Holaktivitaten wurden
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in den ausgewerteten Fallen
mit zunehmendem Kindes-
alter im Laufe der Zeit eher
weniger als mehr und sind
somit nur in Ausnahmeféllen
als Ursache flr die Zunahme
der Aktivitdten zu identifizie-
ren. In drei Féllen hat sich die
Zahl der Aktivitdten um bis
zu 3,5 Aktivitaten je Person
und Woche verringert: Im
Fall mit der starksten Reduk-
tion (417) ist mit der Wan-
derung eine deutliche Ver-
langerung des Arbeitswegs
verbunden (+38 km/+ 28 min
je Strecke), die entsprechend
weniger Zeit fur Freizeitak-
tivitaten lieB. In den beiden
anderen Haushalten entfielen
Pflichtaktivitdten, weil die
Wanderung zeitgleich mit
dem Renteneintritt stattfand
(353) bzw. weil nach der
Wanderung ein groBer Teil
der Arbeit zu Hause erledigt
wird (445).

Abbildung 45:

Verénderung der

Aktivitatenhdufigkeit vor und nach der
Umland-Stadt-Wanderung
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* Um Vergleichbarkeit herzustellen, werden hier nur die Aktivitdten der Mutter gezahlt. Pflichtaktivitaten

des Kindes sind hinzugekommen, vorher hatte es keine eigenen (Pflicht-) Aktivitdten

Daten: Qualitative Erhebung.
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Die Abbildung 46 zeigt den mittleren taglichen Verkehrsaufwand eines durch-
schnittlichen Haushaltsmitglieds vor und nach der Wanderung. Der Bezug
auf eine Person wurde gewéhlt, um die Haushalte verschiedener Grol3e besser
vergleichen zu konnen. Berechnungsgrundlage ist je Fall die durchschnittliche
Woche aller gewanderten Haushaltsmitglieder. Freizeitwege mit Ubernachtung
sind in die Darstellung einbezogen — soweit es sich um Besuche bei Freunden
oder Verwandten handelt, die héchstens ein verlangertes Wochenende dauern,
aufs Jahr bezogen regelmaRig und primar ein Besuch sind oder ein Wochenend-
haus zum Ziel haben. Einzelwege, die seltener als einmal die Woche stattfinden,
sind im dargestellten Verkehrsaufwand anteilig beruicksichtigt. Weil3 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 (weiB) Verkehrsaufwand erzeugt.

In Abbildung 46a sind die 16 OV- oder Fahrrad-affinen Haushalte dargestellt. Bei
ihnen sind Reduktionen des MIV-Aufwandes zu beobachten, in vier Féllen um
etwa ein Viertel, in sieben Fallen sogar um mehr als zwei Drittel des im Umland
anfallenden MIV-Aufwands. Entgegen den Erwartungen ist bei vier dieser OV-
und Fahrrad-affinen Haushalte der MIV-Aufwand nach der Wanderung grofBBer
als vorher. In zweien von diesen stieg der MIV-Aufwand vor allem dadurch, dass
nach der Wanderung ein Arbeitsweg anfallt, den es vorher nicht gab (713, 917).
Dabei resultiert dieser Arbeitsweg in einem Fall daraus, dass ein Selbststandiger
eine vergleichsweise verkehrsaufwendige raumliche Verteilung von Wohn- und
Arbeitsort gewahlt hat, die mdglicherweise auch der Verfiigbarkeit ginstiger
Wohnungen und Arbeitsflichen — und somit raumstrukturellen Voraussetzungen
— geschuldet ist (917). In einem weiteren Fall (518) resultiert die Zunahme des
MIV-Aufwandes aus der Aufnahme einer sehr speziellen Freizeitbeschéftigung,
die vor der Wanderung nicht erreichbar gewesen ware. Insofern war ihr Handeln
im Umland diesbeziglich zwar vertraglicher, schrankte aber auch ihre Aktivi-
taten ein. AuBerdem sind die taglich anfallenden Dienstwege, die im Umland
ausschlief8lich mit dem Pkw, in der Stadt fast ausschlieRlich mit dem Fahrrad
zuriickgelegt werden, nicht dargestellt.®® Im Fall 643 entsteht zusétzlicher MIV-
Aufwand zwar durch Fahrten ins Umland, dennoch ist der stadtische Wohnort
die verkehrssparsamere Alternative, weil im Zuge der Wanderung eine Arbeit
aufgenommen wurde, die im Falle des Wohnenbleibens im Umland einen langen
Arbeitsweg erfordert héatte.

66 Grund fur die Nicht-Beriicksichtigung der Dienstfahrten ist die Annahme, dass ihre Pkw-Fahrten
erfordernde Arbeit im Umland heute von einer anderen Person unter Erzeugung einer vergleich-
baren Zahl an Pkw-Kilometern ausgelibt wird — fur den Gesamtverkehrsaufwand in der Region
hat sich hier nichts geandert.
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Durchschnittlicher Verkehrsaufwand eines Haushaltsmitglieds vor

und nach der Wanderung aus dem Umland in die Stadt

Abbildung 46:
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Abbildung 46b zeigt die 16 MIV-affinen Haushalte. Bei acht der 14 Haushalte
mit Pkw-Verfligbarkeit reduzierte sich der MIV-Aufwand 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 Fille, in denen der
MIV-Aufwand nach der Wanderung gréfRer war, bei dreien davon jedoch um ein
Vielfaches (344, 417, 632). Diese Haushalte hatten vor der Wanderung einen
flr einen Umland-Wohnort ungewdhnlich kurzen Arbeitsweg (< 5 km). Nach
der Wanderung ist der Weg zum selben Arbeitsplatz besonders lang — kénnte
allerdings in zwei Fallen bequem mit dem OV bewaltigt 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 Variantenprifung unter Einbeziehung der Information zu
Arbeits- und regelmaBigen Freizeitwegen beider Partner zeigt, dass die gewéhlte
Losung in zweien dieser Félle (344, 632) verkehrssparsamer ist, als es das Bei-
behalten eines der vorigen Wohnorte gewesen wire. Ahnliches ist im Ubrigen
auch bei anderen Haushalten mit weit auseinander liegenden Arbeitsplatzen zu
beobachten (977, 920). Im dritten Fall hat der Haushalt seine Wohnstandort-
wahl nach kurzer Zeit zugunsten eines kirzeren Arbeitsweges verandert, zum
Interviewzeitpunkt war er dabei, wieder an seinen ehemaligen Umland-Wohnort
zuriick zu wandern (417: 26 ff.)

In nur einem Fall zehren die Freizeitwege ins Umland die Einsparungen des
MIV-Aufwands der Arbeitswege am stadtischen Wohnort auf (1078), so dass am
stadtischen Wohnort 5 % mehr motorisierte Personenkilometer je Person und
Tag erzeugt werden. Das entspricht in dem Fall 1,2 MIV-Kilometer je Person und
Tag. Bedenkt man die Wahrscheinlichkeit von Ungenauigkeiten in der Messung,
so hétte auch in Erwédgung gezogen werden kénnen, den MIV-Aufwand als ,,fast
unverindert* zu klassifizieren. Ungeachtet dieser Uberlegungen 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 Umland-Wohnort (1078: 164-180). Eigentlich mdchten alle Haushaltsmit-
glieder wieder zuruck ins Umland, aufgrund der Arbeitsorte der Eltern und einer
Dienstwohnung wird dies jedoch aktuell nicht als realistische Option betrachtet.

Die Diskussion der acht Félle mit nach der Wanderung gestiegenem MIV-
Aufwand hat gezeigt, dass nur in drei Féllen der Verbleib am alten Wohnort
im Umland eindeutig verkehrssparsamer gewesen ware. Das sind die Falle, bei
denen die Arbeitsorte aller Haushaltsmitglieder nahe des Umland-Wohnorts lie-
gen (417, 917) und der Fall, in dem die Freizeitaktivitaten aller Familienmitglie-
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der aullergewohnlich stark auf den ehemaligen Wohnort bezogen sind (1078). In
den anderen Fallen, in denen der MIV-Aufwand nach der Wanderung gestiegen
ist, kann der gewéhlte Wohnort trotz des gestiegenen MIV-Aufwands als die
verkehrssparsamere Alternative gewertet werden, weil eindeutig personenbezo-
gene Verénderungen die Ursache flr den Anstieg des Verkehrsaufwands waren
— hétten diese Verdnderungen ohne Wohnortwechsel stattgefunden, wére der \Ver-
kehrsaufwand noch starker gestiegen. In 24 Féallen wird der Verkehrsaufwand,
insbesondere der MIV-Aufwand, mit der Wanderung jedoch reduziert.

Ohne die Reduzierungen des MIV-Aufwands von drei Haushalten infolge des
Renteneintritts mitzuzéhlen und ohne die beiden MIV-affinen Haushalte einzu-
beziehen, die aus Kostengriinden auf den eigenen Pkw verzichten, entspricht die
Reduktion in zehn Féllen mindestens 13 Pkw-Kilometern je Person und Tag, in
sechs weiteren Fallen wird ein MIV-Aufwand von unter zehn Pkw-Kilometer je
Person und Tag erreicht. Diese Werte sind hinsichtlich ihrer Gréf3enordnung mit
anderen Studien zum Einfluss des Wohnorts vergleichbar (vgl. 2.3.1.2)

5.3.3 Raumstrukturelle Ursachen fur Verénderungen des
Verkehrshandelns

Wie im vorigen Abschnitt gezeigt wurde, ist die Reduktion des MIV-Aufwands
nicht auf eine Reduzierung der Aktivitaten zurlickzufiihren — dies wére auch
im Falle einer unfreiwilligen Reduktion der Aktivitdten nach dem verkehrspo-
litischen Ziel der vertréglichen Gestaltung des Verkehrs nicht erwiinscht (vgl.
Kapitel 1). Abbildung 47 gibt eine Ubersicht dariiber, welche raumstrukturellen
Maoglichkeiten die Haushalte der Stichprobe am Stadt-Wohnort zum verkehrs-
sparsameren Handeln nutzen. Die skalierten Subkategorien geben dabei an,
inwieweit sie ihre kurz- und mittelfristig variablen Gelegenheiten verkehrsspar-
sam auswahlen, d. h. so, dass sie bequem mit dem Umweltverbund (vgl. 2.1),
also zu FuB, mit dem Fahrrad oder dem OV erreicht werden kénnen und inwie-
weit der Umweltverbund im Alltag generell genutzt wird.

Die Ubersicht zeigt, dass viele Haushalte sowohl ihre Zielwahl und damit ihren
Aktionsraum als auch ihre Verkehrsmittelwahl den Mdglichkeiten des Stadt-
Wohnortes anpassen (Abbildung 47, weilRes Rechteck). Nur wenige Haushalte
suchen regelmaRig Gelegenheiten im Umland auf und verzichten auf die Nut-
zung des OV (dunkles Rechteck). Betrachtet man die einzelnen Kategorien im
Zusammenhang mit dem in Abschnitt 5.3.2 gemessenen Verkehrshandeln und
den von den Befragten abgegeben Handlungsgriinden genauer, so lassen sich



226

drei Hypothesen Uber das Zusammenspiel raumstruktureller Rahmenbedingun-
gen und Veranderung des Verkehrshandelns nach der Wanderung ableiten:

Abbildung 47:  Kategorien zur Nutzung raumstruktureller Méglichkeiten

Daten: Qualitative Erhebung.
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* Diversifizierung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbunds:
Die Haushaltsmitglieder diversifizieren die genutzten Verkehrsmittel.
Dabei fiihrt die hohe Einzelhandelsdichte zur Wahl des NMV fir Einkaufs-
wege, die Qualitit des OV-Angebotes sowie die Restriktionen der MIV-
Erreichbarkeit zur vermehrten OV-Nutzung.

* Anpassung des Aktionsraumes: Die Haushaltsmitglieder passen kurz- und
mittelfristig variable Gelegenheiten (z. B. Einkaufen, Sportverein) réum-
lich so an, dass die Wege im Vergleich zum Umland-Wohnort kiirzer wer-
den oder kurz bleiben. Sie nutzen also die hohe Gelegenheitsdichte des
Stadt-Wohnortes.

e Strategische Wahl des Wohnstandortes: Der neue, stadtische Wohnort der
Haushalte liegt n&her zu vielen ihrer im Alltag aufgesuchten, wenig varia-
blen Gelegenheiten (Arbeit, Freunde, Kultur, Sportveranstaltung/Arenen),
so dass diese Wege, insbesondere die Wege zu Pflichtaktivititen, kiirzer
werden. Dies ist aufgrund der Gelegenheitsdichte und Funktionsmischung
moglich.

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

5.3.3.1 Diversifizierung der Verkehrsmittelnutzung zugunsten des
Umweltverbunds

Fiir die Diversifizierung der Verkehrsmittelnutzung gibt es im Wesentlichen drei
Ursachen:
+ das im Vergleich zum Umland hoherwertigere OV-Angebot
e dieim Vergleich zum Umland schlechteren Bedingungen der MIV-Nutzung
» die aufgrund der héheren Gelegenheitsdichte kleineren Distanzen, die eine
Nutzung des NMV ermdglichen

Dabei wird das Fahrrad eher trotz, als wegen der Verkehrsinfrastruktur gewahlt
(z. B. 977: 143, 1005: 303-305). Inshesondere éltere Zugewanderte, die im
Umland gerne Fahrrad fuhren, sind im Stadtverkehr eher &ngstlich und schieben
ihr Fahrrad mitunter weite Strecken (406: 57 ff.).
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Das OV-Angebot in der Stadt wird im Vergleich zum Umland als ,,besser* bewer-
tet. Erwahnt werden diesbeziiglich insbesondere die Netz- und Taktdichte sowie
die Betriebszeit (besonders die letzte Fahrt des Tages). In einem Fall werden
auch geringeren Kosten fur Einzelfahrkarten erwahnt (445: 87). Nach dem Stand
der Forschung (vgl. 2.3.1.1) iiberrascht, dass auch MIV-affine Befragte ohne
finanzielle Restriktionen den 6ffentlichen Verkehr regelmafig nutzen (406, 632,
1009). Selbst Personen, die sich im OV unwohl fiihlen, nutzen ihn manchmal
(223, 806, 1150-B1) oder haben ihn regelmalig genutzt (471). Die Griinde 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 OV zu nutzen (806, 471). Ebenso unerwartet ist, dass sich die zugezogenen
Rentner offen fiir Veranderungen der Verkehrsmittelwahl in Richtung OV zeigen
(1009: 26, 406: 194-206).

Wahrend der OV am Stadt-Wohnort positiv bewertet wird, nehmen die Befrag-
ten wesentlich schlechtere Bedingungen fur die Pkw-Nutzung wahr. Der mit
Abstand wichtigste Grund fiir die Wahl des OV nach der Wanderung ist bei den
MIV-Affinen, dass die Parkplatzsuche am Zielort entfallt:

»B: Friher, als wir die Tiefgarage noch nicht gehabt haben, da haben
wir uns drei Mal Gberlegt, 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 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln fahren, auch wenn es ein bisschen umstdandlicher 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 Umland-Wohnort wegen der dort glinstigeren Bedin-
gungen trotz ihrer Einstellung regelmaRig mit dem Pkw gefahren ist:

B2: [...] Also auf dem Land bin ich auch Auto gefahren. Also ich bin
einfach dngstlich mit dem Autofahren. Und da geht das, weil da tberall
diese Riesenparkpldtze sind und sowieso irgendwie kein Verkehr und

so. Und hier ist es fir mich schon gut eine U-Bahn in der Néhe 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 OV bequem zu bewaltigenden Anfahrtswegen sprechen dagegen eher die
Umsténdlichkeit der Parkplatzsuche oder der Parkhausnutzung gegen die Wahl
des Pkw als die Kosten:



5 Verkehrshandeln im Kontext von Reurbanisierung 229

,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 dafir 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 Parkplatzverfugbarkeit wird von nahezu allen befragten Pkw-Besit-
zern erwéahnt. Nur zwei der 26 Befragten, die Uber einen Pkw verfligen, erwéh-
nen diesen Faktor nicht (471, 174).

Die Parkraumknappheit bewegt aber nicht nur MIV-affine Haushalte dazu, den
OV fiir entsprechende Strecken zu wihlen, sondern ist auch eine wichtige Ursa-
che fiir die OV- und Fahrrad-Affinitiit der betreffenden Befragten. Diese Perso-
nen ubertragen erlebte Parkraumknappheit auf einen GroRteil ihrer aufgesuchten
Ziele — auch wenn sie im Einzelfall vielleicht gar nicht gegeben ist — und gewdh-
nen sich oft auch deshalb die OV-Nutzung an (z. B. 445: 81, 1005: 157). Die
Parkraumknappheit kann somit als der wichtigste Grund daftr, nicht den Pkw zu
nehmen, bewertet werden.

Aulerdem spielen ,,nervende” Ampeln (806: 7, 1129: 257, 920: 184) oder der
,»Stressige* Stadtverkehr an sich eine Rolle fur den Verzicht auf Pkw-Wege (580:
161, 228: 127, 353: 295, 406: 193, 1078: 129-137, 826: 157-165):

#B: [...] So schén es da ist. Aber ohne Auto ist man aufgeschmissen.
Dafir 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
fur die Veranderungen ihres Handelns selbst deuten, indem sie die oben erwéhn-
ten raumstrukturellen Unterschiede gegenuberstellen.

Nach den Worten der Rational-Choice-Theorie ist der Nutzenunterschied zwi-
schen den Verkehrsmitteln in der Stadt anders als im Umland, so dass es schon
nach den objektiven Kriterien Reisezeit und Zuverlassigkeit — bei MIV nicht
gegeben, wenn es unsicher ist, einen Parkplatz zu finden oder im Stau zu stehen
— wahrscheinlicher ist, dass bei einer zu tiberwindenden Distanz der MIV nicht
die glnstigste Alternative ist. Besonders fiir Wege in die Hamburger Innenstadt
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fallt die Kosten-Nutzen-Bewertung bei fast allen Befragten zugunsten des OV
aus. Nimmt man die Anforderungen an Reisezeit, Bequemlichkeit und Lange der
FuBwege derjenigen erwerbstatigen Haushalte als MaRstab, die am st&dtischen
Wohnort besonders verkehrssparsam handeln, besteht bei den anderen Haushal-
ten weiteres Potenzial einer Reduktion des MIV-Aufwands. Das Potenzial ergibt
sich aus alternativen Handlungsmdglichkeiten, die nach dem genannten MaRstab
zumutbar waren. Generell konnten in diesem Sinne weitere MIV-Reduktionen
erreicht werden, wenn intermodale Mdglichkeiten eingeplant oder Taxis flr
Ruckwege zu Schwachlastzeiten in Erwdgung gezogen wiirden, wenn die Fahr-
radnutzung im Alltag anstelle der rein sportlichen Nutzung des Fahrrads etabliert
wiirde und die eigene Bequemlichkeit hinsichtlich FuBwegen, Gepack oder Ein-
ké&ufen Uberwunden wirde. Dies gilt besonders fiir die Verkehrsmittelwahl bei
folgenden Wegetypen:

e Wege zu Freunden innerhalb Hamburgs
e Wege zu Freunden ins Umland

e \Wege zu Freizeitgelegenheiten mit guten Parkmdglichkeiten
(Schwimmbader, Zoo, Multiplex-Kino, Einkaufszentren)

e Arbeitswege mit Parkmdglichkeit 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 kirzer werden, so kurz bleiben wie sie
am Umland-Wohnort waren oder gezielt so gewéhlt 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 formlich aufdrangt und iiber Jahre gepflegte Routinen verandert:

,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 Groflen Bleiche und Friseure gibt es hier so viele um die Ecke, die
genauso gut sind und da radel ich finf Minuten und nicht auf die Grofie
Bleiche. Also er tut mir richtig leid. [...]” (806: 69)
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Ein anderer Befragter beschreibt, wie sich seine Einkaufsroutinen wochentli-
cher GroReink&ufe mit dem Pkw veréndert haben, weil die Geschafte am neuen
Wohnort fuB3laufig 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 berufstdtig gewesen
sind damals, oder sind es ja immer noch, ist es einfach so, dass man
das auf dem téglichen 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
fuBBlaufiger Entfernung. Der Getrénkemarkt ist hier um die Ecke. Also ich
muss eigentlich nichts wirklich grof3 einkaufen.” (223: 37)

Diese Veranderung gilt beim Einkauf (t4glicher Bedarf) fir fast alle Haushalte
und l&sst sich auch in der Stichprobenibersicht deutlich erkennen (Abbildung
48). Wahrend die Haushalte am Umland-Wohnort ihre Einkaufe Gberwiegend
als GroReinkaufe mit dem MIV erledigten (21 von 32 Haushalten) und zumin-
dest die Hélfte der Befragten auch fiir die Besorgung von kleineren Mengen den
MIV nutzte, hat sich bei vielen Haushalten die Organisation des Einkaufs nach
der Wanderung veréndert. Am Stadt-Wohnort erledigen die Haushalte ihren Ein-
kauf bis auf wenige Ausnahmen mit dem Einkauf kleinerer Mengen, die nicht-
motorisiert transportiert werden. In einer gegeniiber dem Umland ausgediinnten
Frequenz unternehmen nur noch 12 Haushalte GroReinkdufe mit dem MIV. Ein-
deutige Unterschiede nach Verkehrsmittelorientierungen sind nicht erkennbar.

Bei Freizeitaktivitaten gibt es ahnliche Veranderungen, jedoch nicht immer fir
alle Freizeitaktivitdten. So kommt es vor, dass zwar eine Gelegenheit in Ham-
burg gewahlt wird, jedoch nicht immer die néchst gelegene oder gut mit dem
Umweltverbund erreichbare Gelegenheit genutzt wird (z. B. bei der Wahl des
Schwimmbads 387: 45, Ruderklub 868: 137, Kino 325: 86-89, 344: 74, 118).
Hier spielen feine Qualitatsunterschiede der Gelegenheiten eine Rolle, bei Kinos
z. B. der Unterschied zwischen Programm- und Multiplex-Kino (325) oder die
Verfugbarkeit von Parkplatzen (344, 387).
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Aufgrund der Qualitatsunterschiede der Gelegenheiten ist dieses Potenzial
jedoch begrenzt. AuRRerdem besteht beispielsweise bei der Auswahl einer Schule
nur ein begrenzter Entscheidungsspielraum, u. a., weil die Behorde eine Zutei-
lung nach freien Kapazitaten vornimmt (1129: 48).

5.3.3.3 Steigerung der Aktivitatenhéaufigkeit

Im Abschnitt 5.2.2 wurden personliche Ursachen fir die Steigerung der Aktivi-
tdtenhaufigkeit genannt, die beispielsweise mit dem Ubergang von einer Lebens-
phase in eine andere zu tun hatten (Renteneintritt, Kindesalter). Darliber hinaus
gibt es aber auch in Bezug auf die Aktivitdtenhdufigkeit raumstrukturelle Ursa-
chen fir die gemessenen Veranderungen. Dabei sind in den Formulierungen der
Befragten zwei Perspektiven zu erkennen, die inhaltlich jedoch in die gleiche
Richtung gehen: Das Umland schrénkt Aktivitaten ein und die Stadt erdffnet
neue Mdoglichkeiten.

Als Grund fiir den Verzicht auf Aktivitaiten am Umland-Wohnort nennen die
Befragten folgende raumstrukturellen Aspekte:

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

e Der Wegezweck und der Aufwand des Weges (einschlieBlich der Wege-
dauer) zu geeigneten Gelegenheiten passten nicht zusammen (67: 12-14,
228: 132-136, 445: 172-181, 518: 222, 580: 115, 590: 27, 826: 21,
920: 17-19, 1005: 187, 1150: 44).

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

e Aktivitaten mussten geplant werden (387: 63, 406: 137, 518: 34, 643: 17).

» Fr das Ausflhren von Aktivitdten war ein Bringen/Holen durch die Eltern
notwendig (580: 115).

» Die Gartenarbeit liel} wenig Zeit (406: 131-137, 580: 151, 1005: 187).

Als Grund dafiir, dass am Stadt-Wohnort mehr Aktivitdten unternommen wer-
den, nennen die Befragten folgende raumstrukturelle Aspekte:

* Die Wege sind kirzer, die Hemmschwelle fir die Ausibung von Aktivita-
ten geringer, so dass auch ,,kleinere* kiirzere oder unwichtigere Aktivitaten
unternommen werden (325: 154-155, 67: 14, 406: 83, 548: 119, 806: 78,
977: 105, 1005: 15, 1150: 118).
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e Es ist mdglich spontan etwas zu unternehmen (387: 63, 406: 137, 518: 34,
643: 17, 1150: 45).

e Man ist besser tiber Angebote informiert, muss sich nicht aktiv um Infor-
mationen kiimmern (387: 109, 518: 216,222).

e Der Einkauf wird seltener als GroBeinkauf organisiert, hdufigere kleinere
Einkdufe werden unternommen (vgl. Abbildung 48).

Als raumstrukturelle Ursachen fiir verdnderte Aktivititenhdufigkeiten kdnnen
somit die Gelegenheitsdichte und die damit zusammenh&ngenden unterschied-
lichen Raumwiderstdnde zwischen Wohnort und Freizeitgelegenheit identifiziert
werden. Darlber hinaus spielt das Informationsangebot zu Freizeitaktivitaten in
der Stadt eine Rolle. Ein Haus mit Garten bindet dagegen Zeit, die nicht fir
Aktivitaten aufgewendet wird. Ein starker, eindeutiger Zusammenhang mit Ver-
kehrsmittelorientierungen ist in den Daten nicht zu erkennen.

5.3.4 Mobilitatskosten 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 erwaéhnen, eher nannten sie Kosten im Rahmen der mittelfristigen Ent-
scheidung Uber den Pkw-Besitz. Weil monetare Kosten in der ékonomischen
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 stédtischen Wege als
gunstig, weil sie jeden stadtischen Weg mit ihrem von Umland-Routinen gepréag-
ten MaRstab bewerten und ihn so als relativ kurz und damit auch monetér glinstig
einstufen. Mobilitatskosten sind somit am stadtischen Wohnort ein Faktor mit
eher schwachem Gewicht in der kurzfristigen Verkehrsmittelwahl. Ein Befragter
illustriert diesen Zusammenhang anschaulich:

#l: [...] Spielen heute bei der Entscheidung, welches Verkehrsmittel Sie
nehmen, Kosten eine Rolle, dass Sie sich Gberlegen: Okay, wenn wir
jetzt Auto fahren, haben wir Benzinkosten und Bahn ist ja bei lhnen
sowieso schon inklusive. (lange Pause) Oder denken Sie dariber nicht
nach?

B: Nee. Das sind so kurze Strecken. Also wenn wir jetzt auf die Idee
kommen wirden, jeden Tag irgendeine Oma zu besuchen und jeden
Tag dann 80, 100 Kilometer zu fahren hétten, wiirde ich auch sagen:
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Hm, das mdssen wir uns mal Gberlegen. Das haben wir ja so bislang
nicht bertcksichtigt in unseren Uberlegungen. Aber ja, wir haben [etwa]
zwei Tankfillungen, [...] 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 fur weite Freizeitwege: Ausflige, Besuche und
Urlaube

Fur die gesonderte Auswertung weiter Freizeitwege ist es sinnvoll, zwischen
Ausfliigen und Urlauben zu unterscheiden. Als Urlaube werden Freizeitaktivi-
titen auBerhalb der Wohnung mit Ubernachtung bezeichnet, dabei liegen die
Urlaubsziele der befragten Haushalte aullerhalb der Stadtregion Hamburg. Aus-
fliige sind Freizeitaktivititen, die aullerhalb der Stadt Hamburg ausgeiibt wer-
den. Es wird unterschieden zwischen Ausfliigen mit dem Zweck Erholung und
Ausfliigen mit dem Zweck Besuch. Ausfliige mit dem Zweck Besuch umfassen:

 Besuche bei Freunden oder Verwandten ohne Ubernachtung

» Besuche bei Freunden oder Verwandten, die aufs Jahr bezogen regelméRig
sind, primdr Besuch sind und maximal ein verlangertes Wochenende dau-
ern (hierzu gehdren jedoch keine unregelméBigen Familienfeste, Rundrei-
sen von Freund zu Freund oder Besuche im Ausland)

Als Ausfliige zur Erholung werden alle Freizeitaktivitaten auBerhalb der Stadt
Hamburg definiert, die weder Besuch noch Urlaub sind. Sie schlieBen 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.

Ausfliige werden differenziert betrachtet, weil beim Zweck Besuch ein weit
geringerer Entscheidungsspielraum bei der Auswahl geeigneter Gelegenheiten
besteht als bei Ausfliigen mit dem Zweck Erholung. Wenn man entfernt woh-
nende Verwandte treffen mdchte, muss man an deren Wohnort fahren, alternativ
kommen die Verwandten zum eigenen Wohnort. Ein Treffen an einem dritten
Ort hitte einen vollig anderen Charakter, abgesehen davon, dass es hdufig mit
Kosten verbunden wére, wenn man sich beispielsweise in einem Restaurant oder
Hotel trafe. Die Entscheidung tber den Wohnort von Freunden und Verwandten
liegt jedenfalls nicht bei den befragten Haushalten, allenfalls die Haufigkeit 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 cingeflossen, denn der Verkehrsaufwand der Urlaube kann auf Grundlage
der Daten nicht hinreichend zuverlassig ermittelt werden. Die Unsicherheit der
Schéatzung wirde alle innerregionalen Unterschiede tberdecken, wie beispiels-
weise im Fall 174:

»B: [...] Letztes Jahr war ich zum Beispiel fiinfeinhalb 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 friher 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 (ber die
gesamte Stichprobe erstreckt: Die Urlaubsmuster haben sich mit der Wanderung
in die Stadt kaum veréandert, die meisten Urlaube folgen langjahrigen Routinen.
Liegt eine Veranderung vor, wird sie von den jeweiligen Befragten als Folge
einer personlichen Veranderung gedeutet, neben dem oben angefiihrten Renten-
eintritt und Lebenspartnerwechsel werden das Entfallen der Feriengebundenheit
(Flugpreise giinstiger: 445: 119) oder die berufliche Konsolidierung genannt:

.B: Genau. Also jetzt habe ich so diesen normalen Urlaubsstand von
30 Tagen und friher habe ich viel weniger Urlaub gemacht. Ich musste
ja erst mal mein Geschéft 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 \erzicht auf die Einbeziehung von Urlauben die
Ergebnisse in Abschnitt 5.3.2 nicht verzerrt.
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Eine geméaR den Hypothesen zum Zusammenhang von stadtischen Wohnorten
mit Urlauben zu erwartende Haufung von berichteten Kurztrips kann in der
Stichprobe nicht gefunden werden. Stattdessen dient eine tberraschend grofRe
Zahl der Urlaube der Pflege sozialer Kontakte in Deutschland, Europa und Uber-
see.®” Unter den im Urlaub Besuchten sind Bekanntschaften aus Auslandsaufent-
halten, auslandische Lebenspartner oder im Ausland lebende Kinder oder andere
Verwandte. Eine jingere Befragte, die zeitweise im Ausland gelebt hat, berichtet,
dass sie aus ihrer Zeit im Ausland nun Bekannte in ganz Deutschland hat, die sie
héaufig besucht (643: 166). Hierin spiegelt sich die Vermutung einer iiberregio-
nalen bzw. internationalen Orientierung der Bevolkerung in der Untersuchungs-
region als Ursache fiir die Haufigkeit von Fernreisen in der Stichprobe wider.
Auf einen Sinnzusammenhang zwischen verkehrsaufwendigen Urlaubsmustern
oder auch nur starker Auslandsorientierung und den raumstrukturellen Eigen-
schaften des Stadtwohnorts lasst sich dabei dennoch nicht schliefen, die von
den Befragten berichteten Besuche wurden in allen Féllen bereits vom Umland
aus unternommen. Die zur Zeit des Interviews im Ausland lebenden Kinder (als
Grund fir die Urlaubszielwahl der Eltern) sind im Umland aufgewachsen (417,
406, 977, 1009), so dass es unwahrscheinlich ist, dass Eigenschaften stadtischer
Raumstruktur Ursache fiir die Auslandorientierung dieser (temporér) ausgewan-
derten Kinder sind.

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

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

B: Ja. Auch ein kleines Argument noch, was den Umzug anbetrifft, wenn
wir das Haus alleine lieBen, dann musste man natirlich immer fir viel
Organisation sorgen, sprich: wer macht was und wer passt auf und
so weiter und so fort. Eine Etagenwohnung schlieBBt man ab und gibt
maximal der Nachbarin den Schlissel und sagt: Passt auf, was da rein-
kommt. Das Auslandsreisen, hauptsdchlich auch dadurch bedingt, dass
unsere Tochter in S. [Ubersee] lebt, schon ganz viele Jahre. Und wenn
man da hin f&hrt, dann bleibt man natirlich auch ein bisschen lénger.
[...]7 (1009: 46-47)

67 12 Befragte berichten mindestens einen Urlaub, zumeist regelmé&gige 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 stadtischen 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 Ausfluge und Besuche

Aus der Stichprobe unternehmen 30 Haushalte nach der Wanderung in die Stadt
Ausfliige 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 berilcksichtigt, der in Abschnitt 5.3.2 ausgefiihrt wur-
de (vgl. Abbildung 46). Bei dem Vergleich ist festzustellen, dass Freizeitwege
in nur einem (Extrem-)Fall fir den Anstieg des MIV-Aufwandes im Zuge der
Wanderung verantwortlich sind (1078). Die in der Literatur formulierte Befurch-
tung, die Verkirzung alltdglicher Wege an stadtischen Wohnstandorten wirde
in der Regel durch besonders lange (und haufige) Freizeitwege an arbeitsfreien
Tagen Uberkompensiert werden, ist — auf die vorliegende Stichprobe bezogen
— unbegriindet.

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

In 18 Fallen werden mehr oder weniger regelmafige Ausfliige zum Zweck der
Erholung unternommen, die nach ihrem Zweck moéglicherweise eine Reaktion
auf die negativen Umweltwirkungen der Stadtumgebung sein kénnten (Abbil-
dung 49, Kategorie 1). Als Griinde fiir ihre Ausfliige 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 Ausfliigen dieser Kategorie befinden sich Aufenthalte
im Wochenendhaus oder Wohnwagen (325, 518, 174, 826).%¢ Der nach der Kom-
pensationshypothese dominierende Ausflugsgrund ,,Sehnsucht nach Natur* wird
allerdings nur von zwei Befragten explizit als Grund fir Umlandfahrten genannt:

68 Die Entscheidung, ob und wo ein Wochenendhaus unterhalten wird, ist zwar kurzfristig nicht
variabel, liegt aber vollstandig beim befragten Haushalt.
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5 Verkehrshandeln im Kontext von Reurbanisierung
Abbildung 49: Von den Befragten unternommene Ausflige
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.B: [...] Also im Landkreis war es schén, ein schénes 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 Haustir war, war das Bedirfnis, nach Meck-
Pomm reinzufahren, nicht so [da]. Heutzutage, wenn man aus Ham-
burg [...] immer sowieso ein ganz gutes Stiick rausfahren [muss], damit
man irgendwo ist, dann Gberlegt 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 schénen Ecken und ja, dann geht man eigentlich da
hin.” (917: 155)

14 Haushalte geben dagegen explizit an, dass sie dieselben, vergleichbare oder
sogar zusétzliche Gelegenheiten bereits vom Umland-Wohnort aus aufgesucht
haben (Abbildung 49, Kategorie 2). Diese Kontinuitét spricht dafur, dass die
Wahl der Ausflugsziele in diesen Haushalten keine Reaktion auf den neuen, stid-
tischen Wohnort ist. Diese Feststellung ist umso plausibler, wenn berticksichtigt
wird, dass die im Umland ausgetibten Freizeitaktivitaten nach der Wanderung
tendenziell seltener geworden sind. Als Griinde fiir diese Reduzierung der Frei-
zeitaktivitaten im Umland werden die nach der Wanderung langeren Wege zu
Gelegenheiten genannt (Golfplatz 417: 163), eine andere Befragte nennt als
Grund die vielen alternativen Gelegenheiten in der Stadt:

»B: Ich bleibe tatsdchlich merkwirdigerweise in Hamburg. [I: ...] B:
[...] Ich bin sonst [vom Umland-Wohnort aus] immer ins Alte Land zur
Kirschblite gefahren. Die misste eigentlich schon vorbei sein. [I: ...] B:
Ist mir gar nicht aufgefallen. [I: ...] Weil eben, es ist einfach zu viel in
Hamburg. Das Angebot ist riesengrof. [...]” (353: 115-121)

Interessant ist in diesem Zusammenhang auch, dass ein Grofteil der Befragten
das Bedirfnis nach Aufenthalten im Freien innerhalb Hamburgs befriedigen
kann. Die Befragten nutzen dafir die groRen stadtischen Naherholungsmdglich-
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keiten oder auch wohnungsnahe Freirdume. Diese Ziele machen weite Wege zu
Naherholungsmdoglichkeiten iiberfliissig:

»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
Uber 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:[...] Esisterstaunlich grin. [...] Eben erst wieder geworden. Wenn
man hier rausgeht, kann man bis [Stadtteil im Stadtrand] an der Elbe
langfahren immer durch Grin. Also das fehlt uns hier Gberhaupt nicht.”
(826: 7, vgl. auch 1150: 181, 580: 77)

Dagegen war es vor der Wanderung in einigen Fallen nicht méglich, im Umland
passende Gelegenheiten fiir das Interesse an Kultur zu finden. Dies generierte
daher vom Umland-Wohnort aus weite Freizeitwege zu kulturellen Gelegenhei-
ten in die Stadt:

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

Als weiteren Grund fiir 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 gehort dazu
auch das Abliefern und Holen des Kindes. Der Wohnort der Besuchten liegt h&u-
fig am oder in der Nidhe des alten Wohnorts. Bei diesen Wegen kann nicht unter-
stellt werden, dass sie eine Reaktion auf Eigenschaften des stadtischen Wohnorts
sind, vielmehr dienen sie priméar der Aufrechterhaltung sozialer Kontakte. Auf-
grund der Lage der Gelegenheiten waren diese Wege vor der Wanderung héufig
wesentlich kiirzer. Weil aber die besuchten Freunde und Verwandte zumeist im
engeren Umland, hdufig am oder in der Néhe des ehemaligen eigenen Wohnor-
tes wohnen und der Fahrweg zu ihnen den vorherigen Arbeitsweg-Entfernungen
entspricht (der vor der Wanderung mehrfach pro Woche zurilickgelegt wurde),
ist nachvollziehbar, warum die Freizeitfahrten aus der Stadt ins Umland die Ein-
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sparungen des stadtischen Wohnortes zumeist nicht Gberkompensieren, zumal
vom Umland-Wohnort aus auch Freunde in der Stadt besucht wurden und auch
Einkdufe des mittelfristigen Bedarfs in Hamburg erledigt wurden.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Stichprobe nur zwei Félle
aufweist, bei denen der Sinnzusammenhang erkannt werden kann, von dem
die Kompensationshypothese ausgeht. Fur die anderen Haushalte gelten ande-
re Zusammenhénge, bei denen nicht erkennbar ist, dass die raumstrukturellen
Eigenschaften des stiadtischen Wohnortes Ursache fiir hdufigere Ausfliige oder
die Wahl neuer, weiter entfernt liegender Freizeitziele sind.

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

In Abschnitt 5.3.2 wurden die Veranderungen des Verkehrsaufwands vor und
nach der Wanderung zusammenfassend dargestellt, um grundséatzliche, verall-
gemeinerbare Aussagen zur Wirkungsrichtung raumstruktureller Eigenschaften
treffen zu kénnen. Die dabei beobachteten unterschiedlichen Werte der im Zuge
der Wanderung eingesparten MIV-Kilometer sind teilweise auf Unterschiede der
Verkehrssparsamkeit des Umland- und Stadt-Wohnortes zuriickzufiihren — 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 betrachtlichen Unterschiede im kurzfristigen Verkehrshandeln
am stadtischen Wohnort oder auch den unterschiedlich ausfallenden Grad der
Reduzierungen des MIV-Aufwands im Zuge der Wanderung zu erklaren. Die
bekannten, in der Stichprobe wiederzufindenden soziodkonomsichen Zusam-
menhénge, beispielsweise die Wirkung des Einkommens oder der Verkehrsmit-
telorientierung auf die Verkehrsmittelwahl, lassen ebenfalls Fragen offen. So
gibt es beispielsweise Haushalte, fir die Kosten keine Rolle spielen, sie kdnnen
es sich leisten, den MIV zu nutzen und tun dies auch, obwohl eine OV-Nutzung
moglich ware (417: 95-97, 632: 58-59). AulRerdem beabsichtigen beispielswei-
se die ,leidenschaftlichen Autofahrer” erwartungsgeman eher, ihre alltaglichen
Wege zu verkirzen, als den 6ffentlichen Verkehr zu nutzen (vgl. 1150-B1, 471).
Doch es gibt auch Haushalte mit hohem Einkommen und MIV-affinen Mitglie-
dern, die ihren MIV-Aufwand nach der Wanderung erheblich reduzieren (z. B.
977, 1009, 1150). In diesem Abschnitt soll es darum gehen, die Hintergriinde
flr diese offensichtlich unterschiedlich starke Nutzung der siedlungsstruturellen
Madglichkeiten flr die vertragliche Ausgestaltung des eigenen Verkehrshandelns
offen zu legen.
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Bei der Auswertung dieser Handlungshintergriinde wurde im Datenmaterial der
Frage nachgegangen, warum im jeweils vorliegenden Fall nicht die vertraglichs-
te zumutbare Variante des Verkehrshandelns gewéhlt wurde. Dabei wird wie in
Abschnitt 5.3.3 von den am vertrdglichsten handelnden Interviewteilnehmern
ausgegangen. Eine ungunstige Verkehrsmittelwahl ist dabei die Wahl des M1V,
obwohl andere zumutbare Mdglichkeiten bestehen. Eine ungiinstige Gelegen-
heitswahl ist dabei die Wahl von nur motorisiert bzw. sehr schlecht mit dem
UVB erreichbaren Gelegenheiten, obwohl glnstiger erreichbare Alternativen
zur Verfligung stehen. Eine ungtinstige Wohnstandortwahl ist dabei eine Wohn-
standortwahl, die eine schlechte Erreichbarkeit zum Zeitpunkt der Wanderung
feststehender und nicht variabler Gelegenheiten (besonders Pflichtaktivitéten)
zur Folge hat.

Waéhrend die Ergebnisse des vorangegangenen Kapitels in ihren Tendenzen
geméaR der Uberlegungen in Abschnitt 5.2 verallgemeinerbar sind, fuRen die im
Folgenden vorgestellten Ergebnisse teilweise auf wesentlich weniger Aussagen
oder Féallen. Solange fiir die jeweilige Frage eine ausreichende Zahl kontras-
tierbarer Félle und eine thematische Vertiefung in den Interviews gegeben ist,
kénnen dennoch Hypothesen abgeleitet werden. Bei einigen Aspekten sind aber
fiir eine Fallkontrastierung nicht ausreichend Fille vorhanden, haufiger fehlen
explizite Informationen, um einen Fall sicher einordnen zu kdnnen. Die auf
Grundlage dieses Materials formulierten Zusammenhange sind damit eher eine
Anfangsvermutung tber Zusammenhange, die méglicherweise von allgemeine-
rer Bedeutung sind. Um diese weniger fundierte empirische Basis kenntlich zu
machen, wird in diesen Fallen nicht von Hypothesen, sondern von mdglichen,
sich abzeichnenden Zusammenhdangen, Anhaltspunkten oder Anfangsvermutun-
gen gesprochen. Sie sind als Anregung fur weitere (qualitative) Forschung zu
sehen, die den Inhalten dann systematisch, mit einer entsprechend konfigurierten
Stichprobe nachgehen musste.

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, miissen Distanzen Uberwunden werden. Nach der Wanderung
sind die Wege der Haushalte zu den hamburgischen Freunden kdirzer, die Wege
zu den Umlandfreunden I&nger. In der Stichprobe zeichnet sich ab, dass es eher
der gewanderte Haushalt ist, der die Distanzen tberwindet (vgl. 580: 115, 353:
267)
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Abbildung 49 (5.3.5.2) zeigt, dass viele Aktivitaten im Umland mit dem Besuch
von Freunden zu tun haben. Einige Befragte erwahnen, dass die im Umland
zu besuchenden Freunde und Verwandten schlecht angebunden wohnen. Eine
Befragte stellt sogar einen Zusammenhang mit ihrem Pkw-Besitz her — sie
mochte ihren Eltern nicht zumuten, sie vom Bahnhof abholen zu missen und
besitzt einen eigenen Pkw, um den Weg zu ihren Eltern selbstandig zurlicklegen
zu koénnen (643: 43). Befragte, die vor der Wanderung intermodal (Park&Ride)
in die Stadt gefahren sind, nehmen bei Besuchen im Umland von der Stadt aus
fur den gesamten Weg den Pkw (vgl. 580, 590, 809, 868). Ein intermodaler Weg
ist keine Option, weil der Pkw nach der Nutzung des OV gebraucht wird. Wenn
die Freunde dagegen in der Stadt wohnen und auch schon vor der Wanderung
Uiberwiegend in der Stadt gewohnt haben, sind die Distanzen zu ihnen nach der
Wanderung kirzer und kénnen daher zu Ful}, mit dem Fahrrad oder wegen des
besseren OV-Angebotes auch mit dem OV zuriickgelegt werden. Auffllig ist,
dass einige Haushalte ihren Wohnort so gewahlt haben, dass die Freunde sogar
in fuBldufiger Entfernung wohnen (z. B. 868, 1009). Nah wohnende Freunde
binden Zeit im Nahbereich, weil dort besonders hdufig Verabredungen stattfin-
den. Die Befragten erwdhnen, dass sich Freundeskreise oder Nachbarschaften
gegenseitig auf Aktivitaten 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 fiir Ausfliige
oder Besuche im Umland genutzt werden kann. Der Wohnort von Freunden und
Verwandten eines Haushaltes préagt also dessen Aktionsraum und in gewissem
MaR auch die Verkehrsmittelwahl bei Freizeitaktivitaten. Diese Hypothese fuhrt
zu der nachsten Frage, warum sich die Muster der raumlichen Verteilung von
Freunden und Verwandten zwischen den Féllen der Stichprobe unterscheiden.

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

» das eigene Aufwachsen
e die Ausbildung (insbesondere Studium)
e das Aufziehen von Kindern
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Wiéhrend die Freunde aus der Kindheit und dem eigenen Aufziehen von Kindern
eher noch am alten Wohnort wohnen oder dorthin zuriickgekehrt sind, verteilen
sich Studienfreunde uberregional und werden in anderen Stédten besucht.

Die im Umland aufgewachsenen Befragten haben dort auRer Freunden auch Ver-
wandte, insbesondere Eltern. Bei den jlingeren Erstzuwanderern gibt es Haushal-
te, in denen die meisten Freunde im gleichen Tortenstiick®® Hamburgs wohnen
(548: 13, 713: 9), so dass eine Uberwindung groBer Distanzen zur Kontaktpflege
nicht notwendig ist — natirlich ist die Wahl des Wohnstandortes in diesen Fal-
len kein Zufall, die N&he 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 pragenden Phasen am Zielort der Wanderung verbracht haben, am
Wanderungszielort (noch) keine intensiven neuen Kontakte aufgebaut haben,
die sie pflegen konnten. Es geht hierbei um Haushalte, die mit tiber 45 Jahren
das erste Mal innerhalb der Region Hamburgs wandern. In drei Féllen konnte
im Umland (vor der Rickwanderung in die Stadt) kein Kontakt gefunden wer-
den (445, 1005, 174), in vier Fallen 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 Féllen folgendermalen:

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

.B: [...] Ich finde es angenehm, wenn ich zu meinem Dorf-ltaliener
gehe, dort mit Vornamen begrifit werde und er genau weif3, was ich
essen méchte. Und mir schon beim Reinkommen sagt: Ich habe es da.
Ich finde es schén, wenn ich durch einen Stadtteil gehe im Umland und
ich mindestens alle 50 oder 100 Meter begriBt 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
heif}t nicht, dass ich sie irgendwie kannte. Es ist in Hamburg alles sehr
anonym. [...]. Das gefdllt mir definitiv im Umland wesentlich besser.” (344:

276, vgl. auch 1005: 37-39)

69 Zu Tortenstiickwanderungen vgl. 2.3.2, Abbildung 5.



246

o Der Wunsch fehlt, Kontakte zu den Menschen am Wohnort aufzubauen,
weil deren Normen und Lebensweisen als fremd empfunden werden (445:
131-133).

» Die Zugewanderten haben wenig Zeit flr das Finden neuer Kontakte, weil
sie die neben der Arbeit verbleibende Zeit brauchen, um alte Kontakte,
Hobbies oder ehrenamtliche Tétigkeiten 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 Straflenziige 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 Gérten. Und durch die Kinder ...

BT: Durch die Gérten, durch die Kindergérten. Und, wenn wir heute
[...] das Haus verlassen, man erreicht das Auto kaum ohne irgendwie
dreimal jemanden gegrifit 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. NatUrlich zie-
hen auch Freunde um, so dass die beschriebenen Zusammenhénge verwaschen
werden, dennoch ist bei der Verortung des Freundeskreises der befragten Haus-
halte ein deutliches raumliches Muster in Bezug auf die genannten Phasen und
die Rdume Tortenstiick, Umland-Wohnort oder Wohnort der Eltern feststellbar.
Der Fall, dass Freunde vom Umland-Wohnort aus gesehen auf der gegentber-
liegenden Seite Hamburgs oder mehrheitlich in der Region verstreut wohnen,
wird dagegen selten berichtet — mdglicherweise 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 r&umliche Verteilung des Freundeskreises uber die jeweilige Lebens-
phase hinaus bestimmt. Somit pragt die Wohnbiographie eines Haushaltes tber
den Wohnort von Freunden und Verwandten den Aktionsraum des Haushalts.
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5.3.6.2 Wohnbiographische Prégung

Ausflugsziele

In der Analyse fiel auf, dass es Unterschiede bei den unternommenen Ausfliigen
gibt, je nachdem, ob die Haushaltsmitglieder biographisch und emotional eher
dem Umland oder der Stadt zugewandt sind. Haushalte, fur die das Wohnen in
der Stadt selbstverstandlich 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 schwérmen fur
Hamburgs Erholungsqualitaten:

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

Die beiden einzigen Haushalte, die Ausfliige ins Umland im Sinne der Kompen-
sationshypothese unternehmen, sind dagegen im Umland aufgewachsen (917)
oder haben dort eine besonders lange und pragende Zeit verbracht (417). Zwei
im Umland aufgewachsene bzw. gepragte 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 Ausflige oder was in der
Richtung.

I: Wohin ungefdhre 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.

[l: ... B: ... I: Und ist das immer so im GroB3bereich Hamburg oder sind
Sie auch mal weiter weg, bis zur Ostsee, Nordsee, Berlin oder... B: Ja,
Timmendorf, Traveminde. Berlin sind wir am néchsten 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, Bdumen, Grin (lacht) be-
kommen. Das hat mir echt gefehlt. Und ein weiterer Punkt, der mir
gefehlt hat, ist diese Méglichkeit, draufien zu grillen, drauBen was zu
machen, das hat mir schon gefehlt. [...]" (417: 249)

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

Aktionsraumgréfie

Hinsichtlich der rdumlichen Verteilung genutzter Gelegenheiten fiel in den Daten
auf, dass einige Befragte eine besonders ungunstige Auswahl mittelfristig varia-
bler Gelegenheiten treffen (632, 868). In einem dieser beiden Félle bestand dabei
gleichzeitig eine stark ausgepragte Absicht, mit der Wanderung Wegeldngen zu
reduzieren und den OV zu nutzen (868). Bei dieser Befragten fand nach der
Wanderung ein Lernprozess statt, in dem sie nach und nach erkannte, was die
ungiinstige radumliche Wahl der Gelegenheiten fiir ihr tagliches Verkehrshandeln
bedeutet, im Interview berichtet sie von der Absicht, ihren Aktionsraum anzu-
passen (z. B. 868: 83).

Der ginstige oder ungtinstige Aktionsraum dieser und anderer Befragter entsteht
unter anderem dadurch, dass diese Befragten unempfindlicher gegeniiber Entfer-
nungen sind als andere. Der Fallvergleich zeigt, dass dies vor allem im Umland
aufgewachsene oder dort gepragte Befragte sind. Langjéhrige Stadter empfin-
den bestimmte Wegeléngen als weit. Im Umland werden vergleichbare Wege als
normal oder unabanderlich 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 Backer [am Umland-Wohnort] irgendwann mal gefehlt in die-
sen 40 Jahren?

B: Nein, weil man es einfach nicht anders kennengelernt hat. Da st
man dann vielleicht hingegangen und hat gesagt okay, wir wollen viel-
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leicht frische Brétchen, dann ist man losgefahren und hat sich halt Auf-
backbrétchen 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, ndchstes 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] dariber geredet, dass es Sie stért,
immer die langen Wege [zur Arbeit, zu den Aktivitdten der Kinder], dass

Sieda ...

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 wirde es [Wanderung ins Umland] nicht wieder

machen, nee (lacht).” (863: 310-311)

Was der Malistab einer Person fur die Bewertung von Entfernungen ist, hangt
offenbar stark von ihren Erfahrungen ab. Wird dieser Umland-Malistab auf die
Stadt Ubertragen, kann eine objektiv ungiinstige Wahl einer Gelegenheit nicht als
solche wahrgenommen werden, weil jede Entfernung als kurz wahrgenommen
wird. Daher entsteht auch kein Handlungsbedarf bei einmal unglinstig gewahlten
Zielen.

In einem Fall gibt es Hinweise, dass nicht nur die Wahrnehmung der Entfernun-
gen, sondern auch die generelle Einstellung zum OV entscheidend durch das
OV-Angebot im Umland gepragt werden kénnen:

.B: [...] So, und wenn ich jetzt [...] jeden Tag irgendwie mit der Bahn
oder mit Bus und Bahn irgendwo hinfahren misste, dann wirden mich,
glaube ich, hier abends keine zehn Pferde mehr in irgendeinen Bus oder
eine S-Bahn bekommen. [...] dieses Tdgliche, ich habe es friher 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 dermaf3en 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 néchsten Zug
[zum Umland-Wohnort] nehmen. Und das war schon damals Stress fir
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mich. Und deswegen, glaube ich, ist es so, dass ich die tagliche Reise
zur Arbeit, auch wenn ich irgendwie einen Birojob hétte, auf anderen
Wegen genieflen wirde.” (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 kénnen:

»B: [...] Und das Einleben war insofern Gberhaupt nicht schwierig, weil
wir hier schon gewohnt hatten. Ich kannte den [Wochen]Markt [im
Stadtteil]. Da bin ich frither 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 ungiinstigen rdumlichen Auswahl variabler Gelegen-
heiten flhrt. Das heif8t die Gelegenheiten sind unnétig weit entfernt und / oder
schlecht mit dem OV erschlossen, so dass eine MIV-Nutzung 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 musste.

5.3.6.3 Impulse zur Sensibilisierung fur Mobilitétsfragen

Arbeitsweg

Einige der Befragten haben am Umland-Wohnort 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 Falle sind folgende Faktoren zu
identifizieren, die den Arbeitsweg besonders anstrengend machen:

e Fur den Arbeitsweg missen Uberlastete StraBen genutzt werden.
e Der Arbeitsweg nimmt viel Zeit in Anspruch.

e Bei der Arbeit sind bei einer verspateten Ankunft Konsequenzen zu
erwarten.

e Man steht aufgrund anderer Verpflichtungen (z. B. zu betreuende Kinder)
unter Zeitdruck.

o Der Arbeitsweg muss téglich ausgefuhrt werden.



5 Verkehrshandeln im Kontext von Reurbanisierung 251

Die konkrete Handlungsintention, weniger Auto zu fahren und mehr den Umwelt-
verbund zu nutzen, steht in direktem Zusammenhang mit den Pendel-Erfahrungen:

,1: Machen Sie das dann auch zu Fu3 oder mit dem Rad oder mit dem
Auto ehere B: Auto nie. I: [...] Warum nicht2

B: Weil es nicht notwendig ist. [...] Und gerade wenn man wie ich 15
Jahre gependelt ist oder zehn. Und friher 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 méglich 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 Uber
Mobilitat gemacht hat. Sie reflektiert ihr Verkehrshandeln kaum, wihlt routine-
mafig im Normalfall den Pkw, an einem Tag in der Woche fahrt sie wegen eines
besonderen Tagesablaufs eine Fahrt mit dem 6ffentlichen Verkehr und findet das
eigentlich gut (632: 107):

#l: [...] 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 gefdllt mir schon nicht so und die Anschlisse sind nicht
gewdhrt. Ich habe unterwegs eine Station, also ich muss Sternschanze
umsteigen. Und zwei Stationen davor, da ist KellinghusenstraBBe und
da wartet meine S-Bahn auf die, die da auf dem Parallelgleis einféhrt
[...]. 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 begriindete Erklérung, war-
um ich nicht éfter die U-Bahn nehme. Ich glaube, das ist auch ein Grof3-
teil Gewohnheit. Gunstiger ist es ja mittlerweile nicht mehr mit Auto.
Wenn ich eine Monatskarte nehmen wirde, wirde ich wahrscheinlich
gegeniber 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 wdre, das ist alles Ausrede. Eigentlich gibt es
keinen verninftigen Grund, warum ich das [den OV fir den Arbeitsweg

nutzen] nicht 6fter mache.” (632: 58-59)

Diese Beispiele zeigen, dass Personen, die am Umland-Wohnort lange Arbeits-
oder regelmaRige Dienstwege zuriicklegen mussten und dies negativ erlebten, flr
Uberlegungen hinsichtlich ihrer eigenen Mobilitat und Fragen der Mobilitét 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 fur 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 auszuwéhlen, die
ein zukiinftiges autofreies Leben bequem ermdglichen:

,B1: Wir sind beide tUber 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 wére, mehr in die
Infrastruktur reinzuziehen. Wir stellen uns die Frage, wie lange wir noch
mit dem Auto fahren kénnen. [...]" (406: 7)

Dabei sind diese Haushalte offen dafiir, Gewohnheiten zu verandern, 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 frifft sich. Aber die anderen sind dann
eben halt per Auto auch neuerdings schon mal ein bisschen per Bus,
weil es ist ja etwas véllig Neues fir uns, weil es das fir uns vorher gar
nicht gab. Ober eben auch mit dem Taxi. Weil die Taxigebihren 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 fiir 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 Abwdagung hinsichtlich der Verkehrsmittel
beim alltdglichen Verkehrshandeln hdufig zugunsten des Umweltverbunds aus-
fallt, verwundert nicht. Vielmehr ist es vor diesem Hintergrund dann eher wieder
erstaunlich, dass diese Haushalte nach der Wanderung nur etwa die Halfte des im
Umland erzeugten MIV-Aufwands reduzieren™. In den Daten kénnen dafir drei
Ursachen identifiziert werden. Erstens gilt auch fiir diese, vom Leben im Umland
gepragten Haushalte, dass die Uberwindung groRer Entfernungen fiir sie kein
Problem darstellt. Zweitens haben sie sich an Hobbies oder Aktivitaten gewohnt,
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 grofite Teil des MIV-Aufwandes 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 wiinschen wiirde. Also wir stellen beide fest, dass
wir mehr mit Erkéltungen zu tun haben hier als [am Umland-Wohnort].
Das kénnen 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 Lécher buddeln oder Baume pflanzen, brau-
chen wir dann nur hochzufahren. [...]” (406: 49)

Rentner antizipieren also die eigene Pkw-Immobilitat und wéhlen bewusst ver-
kehrssparsame Wohnorte, an denen sich die vertragliche Verkehrsmittel- und
Gelegenheitswahl férmlich aufdrangt und vergleichsweise offen angenommen
wird. Ein biographischer Bezug zum Stadt-Wohnort wirkt, gemaR der oben for-
mulierten Hypothese, auf den Verkehrsaufwand zusétzlich reduzierend. Einige
Gewohnheiten aus der am Umland-Wohnort verbrachten Zeit wirken in entge-
gengesetzter Richtung, jedoch mit geringerer Intensitat.

70 -7,4 bis -8,5 km/Person und Tag (806, 406, 1009), das entspricht einer Reduktion des flr den
Umland-Wohnort gemessenen MIV-Aufwands 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 Verénderungen des Verkehrs-
handelns am neuen Stadt-Wohnort zielt, kann festgestellt werden, dass der
MIV-Aufwand nach einer Umland-Stadt-Wanderung in der Region Hamburg im
Normalfall entweder auf einen Wert unter 10 MIV-km je Person und Tag sinkt
oder — falls auch am Stadt-Wohnort mehr als 10 MIV-km je Person und Tag
erzeugt werden — um mehr als 13 MIV-km je Person und Tag reduziert wird
(vgl. 5.3.2). Damit liegen die in der vorliegenden Analyse ermittelten Werte des
durch raumstrukturelle Faktoren eingesparten MIV-Aufwands in ihrer GréRen-
ordnung in etwa im Bereich der in rdumlich differenzierten Querschnittsverglei-
chen ermittelten Werte (vgl. 2.3.1.2). Als Normalfélle gelten hier Haushalte, in
denen mindestens einer der Arbeitsplatze 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
hoheren Zahl an auRerhalb der Wohnung ausgefuihrten Aktivitaten (vgl. 5.3.2).
Sie entsteht in der Regel dadurch, dass der Haushalt einen Wohnstandort wéhilt,
von dem aus die Wege zu Pflichtaktivititen aller Haushaltsmitglieder im Durch-
schnitt kiirzer sind als am Umland-Wohnort, dadurch, dass kurz- und mittelfristig
variable Gelegenheiten so ausgewahlt werden, dass sie verkehrssparsam erreicht
werden konnen und dadurch, dass der Umweltverbund héufiger fiir Wege genutzt
wird als am Umland-Wohnort (vgl. 5.3.3). Die Analyse hat gezeigt, dass selbst in
Ausnahmeféllen, in denen der MIV-Aufwand mit der Wanderung z. B. aufgrund
eines langen Weges zum Arbeitsplatz im Umland steigt, der Stadt-Wohnort
héufig die verkehrssparsamere Alternative fiir die verdnderte 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
moglich gewesen ware (vgl. 5.3.2). Dennoch werden die Mdglichkeiten, die der
neue Wohnort zur Einsparung von MIV-Aufwand bietet, nicht von allen Haus-
halten ausgeschopft, so dass weiteres Einsparpotenzial besteht (vgl. 5.3.3.1,
5.3.3.2). Wesentliche planerisch einsetzbare Anreize dafir, diese Moglichkeiten
auszuschopfen, waren nach diesen Analyseergebnissen die Einschrankung der
Stellplatzverfugbarkeit (besonders auch an Zielorten), Beschrankungen der Inf-
rastruktur zu Lasten des M1V und ein fahrradfreundlicher Umbau der Infrastruk-
tur. Auch wenn in den vorliegenden Auswertungen die fuRgéngerfreundliche
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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
natdrlich nicht zulasten des FuBverkehrs gehen sollte.

Die Annahme, dass ein stadtisches Umfeld weite Freizeitwege ins Umland indu-
ziert, weil Stadter die stadtischen Umweltwirkungen flichen 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 fur weite
Freizeitwege ist der Besuch bei Freunden oder Verwandten (selbst bei einigen
Hobbies kdnnte eine soziale Komponente unterstellt werden).

Ein Sinnzusammenhang zwischen Eigenschaften der Raumstruktur und der
Haufigkeit oder Reiseweite von Urlauben ist bei keinem der untersuchten Falle
zu finden. Stattdessen zeigt sich der Besuch bei Freunden oder Verwandten als
iiberraschend héufiges Motiv auch fiir sehr weite Wege ins Ausland oder nach
Ubersee, was aber gleichermafen fiir Urlaube vom stadtischen wie vom Umland-
Wohnort aus gilt (vgl. 5.3.5.1). Die Frage ist also, woher die von Horz-Rau und
Sicks (2013) gemessenen Unterschiede zwischen dem Urlaubsverkehrsaufwand
der Bewohner groRer Stadte und kleiner Gemeinden stammen (vgl. 2.3.1.2).
Eine mdgliche Erklarung kdnnte sein, dass der groRe Urlaubsverkehrsaufwand
der Bewohner von Umlandgemeinden in groBstédtischen Verflechtungsraumen
vom viel Kleineren Urlaubsverkehrsaufwand der Bewohner peripher gelegener
kleinerer Gemeinden nivelliert wird, weil der Unterschied zwischen I&ndlichem
Raum und groB3stadtischem Verflechtungsraum hinsichtlich der Urlaube weit
grofer ist als zwischen grofen und kleinen Gemeinden innerhalb eines Verflech-
tungsraumes. Hierzu wiirde auch die eingangs zitierte Ursachenhypothese zur
Erreichbarkeit der Fernverkehrsinfrastruktur gut passen. Eine andere Erklarung
kdnnte sein, dass Uberregional vernetzte Personen im Umland eher dazu tendie-
ren in die Stadt zu wandern und Uberregional zugewanderte oder orientierte Per-
sonen eher in Stddten bleiben, um ihre verstreuten Kontakte leichter pflegen zu
kénnen. So ergibt sich mdglicherweise eine Selbstselektion nach der raumlichen
Ausdehnung des Netzwerks von Freunden und Verwandten, die im Vergleich zur
Bevolkerung kleiner Gemeinden in Stadten in der Summe zu mehr und weiteren
Wegen fuhrt. Auch in diesem Falle wére die st&dtische Raumstruktur als Ursache
fur die weiten Wege von eher geringer Bedeutung.

Die Untersuchungen zu Handlungshintergriinden ergeben hinsichtlich vieler
Aspekte einen Bezug zur Wohnbiographie (vgl. 5.3.6). So wéhlen 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 pragende Phasen, in denen solche tber Lebensphasen hinaus und tber groRRe
Distanzen gepflegte Kontakte gekniipft werden, konnten das eigene Aufwach-
sen der Befragten und das Grof3ziehen von Kindern identifiziert werden (vgl.
5.3.6.1). Aber auch andere Hintergriinde fur Auspragungen des \Verkehrshan-
delns der Befragten sind offenbar wohnbiographisch beeinflusst (vgl. 5.3.6.2).
Hierzu gehoren die Entfernungsempfindlichkeit, das Bediirfnis ,,Natur im
Umland zu erleben und die Kompetenz, die raumstrukturellen Mdglichkeiten der
Stadt verkehrssparsam zu nutzen (die beispielsweise auch beinhaltet, Freizeit-
qualitaten 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 jlngst Analysen zu
diesem Thema verdffentlicht wurden (Holz-Rau, Scheiner 2015). Die Befunde
legen nahe, die Einbeziehung dieses Aspektes weiter zu vertiefen, zumindest bei
Studien, die auch Mobilitatsorientierungen zur Erklarung des kurz- und mittel-
fristigen Verkehrshandelns verwenden.

In Anbetracht der Bedeutung der Wohnbiographie fir das kurz- und mittelfristige
Verkehrshandeln ist die Erwégung, flr die Lebensphase mit Kindern temporar
ins Umland zu wandern (z. B. 580, 590), im Hinblick auf ein anzustrebendes
vertragliches Verkehrshandeln ungunstig — nicht nur, weil wéhrend dieser Wohn-
phase im Umland vergleichsweise viele Personenkilometer erzeugt werden, son-
dern auch, weil die langen Wege im Umland auch nach einer Riickwanderung
in die Stadt in Form eines hoheren Verkehrsaufwands zum Besuch von Freun-
den nachwirken. Darlber hinaus gewdhnen sich die im Umland aufwachsen-
den Kinder an die dortigen Entfernungen — mit entsprechender Wirkung auf die
Entfernungsempfindlichkeit.

Fur eine Gesamteinschéatzung der Wirkung von Reurbanisierung ist nicht nur
zu kldren, ob aus dem Umland in die Stadt wandernde Haushalte ihren MIV-
Aufwand reduzieren, sondern auch, ob Uberregional 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 — vertraglich
handeln. Diesbeziiglich lassen sich in den Daten keine Anhaltspunkte dafiir fin-
den, dass Haushalte, die schon lange in der Stadt ansdssig sind, einen sehr viel
groReren Aktionsraum haben und dadurch mehr MIV-Kilometer erzeugen sollten
als zugezogene Haushalte. Eher ist aufgrund der zu vermutenden starkeren 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 heif3t, die Ergebnisse sind in ihrer Grundaussage
auf hamburgische Haushalte mit mindestens einem Arbeitsort in Hamburg tber-
tragbar. Im Falle von Haushalten, die von weiter her zugewandert sind und daher
moglicherweise umso mehr entfernte Kontakte pflegen, konnte der Verkehrsauf-
wand deutlich groRer 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 zuriickgelegt werden. Dagegen
ist es moglich, dass Haushalte mit einem Aktionsraum, der tberregional oder
international verstreute Wohnorte von Verwandten oder Freunden einschliel3t,
weniger Zeit fur innerregionale Wege ins Umland aufwenden als die untersuch-
ten Umland-Stadt-Wanderer. Die Ergebnisse fur das Verkehrshandeln innerhalb
der Region waren damit in der Tendenz auf tiberregional zugewanderte Haushal-
te ebenfalls tbertragbar.

5.4  Mobilitatsbeziige der Wanderungsentscheidung

Dieses Kapitel behandelt die Griinde, Ursachen und Hintergrundfaktoren der
Wanderungsentscheidung mit dem Ziel, Schlussfolgerungen tiber mobilitatsbe-
zogene Ursachen von Reurbanisierung zu ziehen, Ansatzpunkte fiir die Gestal-
tung von Reurbanisierung zu finden und ihre Stabilitét einzuschétzen. Die Griin-
de fir 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, stadtische Qualitaten, insbesondere auch Erreichbarkeiten des
Wohnstandortes besonders hoch (vgl. Bruns 2013: 104). Eine Forschungsliicke
besteht hier im Hinblick auf die Ausdifferenzierung von Handlungsgriinden und
-hintergriinden, von denen auf mobilitatsbezogene Ursachen der Wanderung
geschlossen werden kann. Auch die Bedeutung dieser Griinde und Hintergrin-
de im Entscheidungs- bzw. Suchprozess muss geklart werden, um die Rele-
vanz mobilititsbezogener Wanderungsursachen einschétzen zu konnen. Fir die
Gestaltung des Reurbanisierungsprozesses ist dartiber hinaus entscheidend, was
bestimmte Haushalte dazu veranlasst, die von ihnen geduBerten Wanderungs-
grinde zu entwickeln.

Die Auseinandersetzung mit Hintergrundfaktoren ist auch notwendig fiir die Ein-
schatzung von Mechanismen der Selbstselektion, denn eine Selbstselektion des
Wohnstandortes nach Hintergrundfaktoren mit Mobilitatsbezug ist dann relevant,
wenn ein Einflussfaktor zugleich auf den Ausgang der Wanderungsentscheidung
wirkt und das Verkehrshandeln beeinflusst (vgl. 2.3.1.3).
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Weder bei der Einschatzung von Handlungsursachen noch bei der Beurteilung
von Selbstselektion lasst es die gewéhlte Methodik zu, statistische Wahrschein-
lichkeiten oder Varianzaufklarungen zu berechnen (vgl. 2.5.3). Dennoch ist es
mdoglich, Hypothesen dariiber 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 Umland-Stadt-Wanderung und die Rolle der Faktoren mit
Mobilitatsbezug in der Wanderungsentscheidung beurteilen zu kdénnen, wurde
das qualitative Datenmaterial in vier Schritten ausgewertet:

1. Die Wohnstandortentscheidung in ihrer Gesamtheit wurde erfasst und
beschrieben, ohne von vornherein auf Griinde mit Mobilitatsbezug zu
fokussieren, denn nur so konnte die Bedeutung dieser Faktoren im Verhalt-
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 fur 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 Handlungsgriinde
und den identifizierten Handlungshintergriinden wurde auf Ursachen und
Hemmnisse einer Umland-Stadt-Wanderung geschlossen.

Der Prozess der Wanderungsentscheidung wird in der Analyse entsprechend
der gangigen Einteilung in die Phasen Fortzugentscheidung, Suchprozess und
Wohnstandortwahl untergliedert (vgl. 2.2.4). Diese Einteilung dient als theore-
tisches Geriist, das anhand des vorhandenen Datenmaterials fiir die spezifische
Personenkategorie Umland-Stadt-Wanderer empirisch geftllt wird. AuRerdem
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 Mobilitét ist komplex, weil einerseits
die wahrgenommene Mobilitdt am aktuellen Wohnstandort, andererseits die
potenzielle, antizipierte Mobilitdat am neuen Wohnstandort auf die Entscheidung
Einfluss nimmt. Deshalb wird hier die im Datenmaterial identifizierte allgemeine
Struktur der Wirkung von Faktoren mit Mobilitatshezug in einer schematischen
Darstellung vorangestellt (Abbildung 50).

Abbildung 50:  Faktoren mit Mobilitétsbezug in der Wanderungsentscheidung
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Eigene Darstellung.

Die wahrgenommene Mobilitdt am Umland-Wohnort bestimmt im Trade-off der
Wanderungsentscheidung die Auswahl, das Gewicht und die Wirkungsrichtung
mobilitatsbezogener Faktoren. Eine besondere Rolle spielen hierbei mobili-
tatsbezogene Mangel, also rdumliche Eigenschaften, die den Wohnnutzen am
Umland-Wohnort mindern (Abbildung 50, oben links). Sie sollen durch eine
Wanderung behoben werden. Dies ist beispielsweise der Fall, wenn im Trade-off
die positive Bewertung und hohe Gewichtung einer wohnungsnahen und bis spét
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in den Abend hinein bedienten OV-Haltestelle daher riihrt, dass das OV-Angebot
im Umland als mangelhaft und einschrankend 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 Mobilitat an Zielorten potentieller
Wanderungen ergeben (Abbildung 50, unten links). Diese Mobilitét ist zum Ent-
scheidungszeitpunkt hypothetisch und basiert auf mehr oder weniger konkre-
ten Vorstellungen und Kenntnissen der zukinftigen Situation. Die antizipierte
Mobilitat am potenziellen kinftigen Wohnort wirkt beispielsweise dann auf die
Wanderungsentscheidung, wenn im Trade-off die \Verfugbarkeit 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. Haufig hdngen eine
im Umland aufgefallene Mobilitatseigenschaft und eine am neuen Wohnstand-
ort besonders deutlich wahrgenommene Eigenschaft unmittelbar miteinander
zusammen (siehe Pfeil links).

Die antizipierte Mobilitat kann auch die wahrgenommene Mobilitat und damit
das Verkehrshandeln am neuen Wohnort beeinflussen und zwar dadurch, dass die
gedankliche Auseinandersetzung mit der kinftigen Mobilitat am Stadt-Wohnort
die Wahrnehmung fir die nach der Wanderung nutzbaren Moglichkeiten scharft
(siehe Pfeil unten).

Hintergrundfaktoren mit Mobilitdtsbezug beeinflussen die wahrgenommene und
antizipierte Mobilitdt am Umland- und potenziellen Zielwohnort und bestimmen
mafgeblich die Bewertung der jeweiligen Mobilitatseigenschaften. Gleichzei-
tig nehmen sie iiber die wahrgenommene Mobilitdt Einfluss auf das kurz- und
mittelfristige Verkehrshandeln am Umland-Wohnort vor der Wanderung und am
Stadt-Wohnort nach der Wanderung. Dies ist beispielsweise der Fall, wenn die
hohe Gewichtung einer wohnungsnahen OV-Haltestelle ihre Ursache in einer
generellen OV-Affinitit hat und die OV-Affinitit auch dazu beitrigt, am neuen
Wohnort besonders auf die Verkehrsmittelalternative OV zu achten und diese
héaufig zu nutzen.
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5.4.1

Weil die antizipierte Mobilitdt an
potenziellen neuen Wohnorten und die
wahrgenommene Mobilitét am aktuel-
len Umland-Wohnort eine Rolle in der
Wanderungsentscheidung spielen, ist
vor einem Einstieg in die Analyse der
Wanderungsgriinde von Interesse, wie
genau die Befragten ihre Mobilitat an
den verschiedenen Standorten eigent-
lich kennen, d. h. welche Vorerfahrung
sie an den Standorten haben.

In 19 von 32 Féllen war mindestens
einem Partner das Wohnen in Ham-
burg aus eigener wohnbiographischer
Erfahrung bekannt, die untersuchte
Wanderung nach Hamburg ist fir
diese Haushaltsmitglieder somit eine
Riuckwanderung 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 tUber dort lebende
Freunde oder Verwandte, anderen ist
die Stadt bekannt, weil sie dort arbei-
ten, dort gearbeitet haben oder dort
regelmélig Freizeit dort verbringen
(z. B. Shoppen, Besuch von Kultur-
veranstaltungen oder -einrichtungen,
GrolRveranstaltungen). Vier Haushalte
kennen Hamburg nur von vereinzelten
Ausfliigen in die Stadt (Kategorie 5).

Bei 13 Haushalten wird im Interview
erwahnt, dass mindestens einer der
Partner an einem Wohnort aufgewach-

Biographische Vorerfahrung

Abbildung 51:
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Wohnbiographische Vorerfahrung

1: Mind. ein Partner ist nicht-groRstadtisch aufgewachsen
2: Vor Wanderung =10 J. oder mehr im Hamb. Umland gelebt

3: Vor Riickwanderung wenige Jahre im Umland gelebt

4: Erstzuzug (E) nach Hamburg fiir den gesamt Haushalt

5: Hamburg war vor der Wanderung*...
... nach eigener Aussage kaum bekannt

... bekannt uber die im stadtischen Hamburg liegende Arbeit

... bekannt Gber regelm. Nutzung von Freizeitangeboten in Hmb.

... bekannt tiber Besuche bei Freunden oder Verwandten
... mind. einem Partner bekannt aus Wohnbiographie

Ort des Aufwachsens nicht erwéhnt,

vor dem Probewohnen / Kennenlernen des neuen Lebenspartners, [?] =

Erstzuzug, [*]

[E]

Wohnbiographische
Vorerfahrung der befragten Haushalte

Daten: Qualitative Erhebung.
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sen ist, der aulerhalb einer Grof3stadt liegt, ein Umland-Wohnort oder ein Ort
in einer landlichen Region ist. Ihnen ist das Wohnen aufRerhalb einer GroR3stadt
also gut bekannt. Auch die Haushalte, in denen kein Haushaltsmitglied an einem
Umland-Wohnort aufgewachsen ist, kennen zum Zeitpunkt des Interviews groRi-
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 Umland-Wohnen in diesen Fallen
zur Routine geworden ist. Umso interessanter ist die Frage, was diese Haushalte
zu einer Wanderung in die Stadt bewegt hat. In nur finf Féllen erfolgte nach
wenigen im Umland verbrachten Jahren eine Rickwanderung nach Hamburg
(Kategorie 3). Die Riickwanderung wird in diesen Féllen von den Befragten als
Korrektur der unmittelbar vorangegangenen Wanderungsentscheidung in Rich-
tung Umland dargestellt.

In Hinblick auf die Verallgemeinerbarkeit ist beziglich 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-
zuzuglern noch von Riickwanderern dominiert, bei letzteren variiert zusatzlich
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 Fallen implizierte diese Entscheidung zugleich die Entscheidung,
in die Stadt zu wandern. Anhand der Daten l&sst 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 Ubersicht dargestellt, die einzelnen
Bestandteile werden in den folgenden Abschnitten beschrieben.

Die ubergreifende Fortzugsentscheidungs-Kategorie ,,Weisung des Arbeitge-
bers* ist eine Besonderheit und beinhaltet lediglich zwei Falle (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 koénnte nur bei Kiindigung des Arbeitsverhaltnisses beibehalten
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Abbildung 52:  Struktur der Fortzugsentscheidung — Ubersicht

Fortzugswunsch
Bleibe- Der Umland-Wohnort (antizi.pie'rtes) Verdnderung
griinde wurde von vornherein “Erelgnls/ Erfahrung allgemeiner
nur in Kauf genommen, VeAraer‘erung der des Lebens || Rahmenbedingungen
der Wunsch ihn zu mdfwdugllen im Umland des Umland-Lebens
verlassen bestand Situation
bereits bei der = = = L= = = Weisung
Wanderung ins Umland. Die Neubewertung des Umland-Wohnortes fiihrt zum des
Wegzugswunsch. Arbeit-
G <> gebers
Fortzugszeitpunkt
<:> Das Wohnungsangebot erhcht den Ein Ereignis erhoht den
Entscheidungsdruck. Entscheidungsdruck.
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 Fortzugswiinschen ausgewertet. Weil die
beiden Haushalte im Hinblick auf die grobe Auswahl des neuen Arbeitsortes und
des damit verknlpften Wohnortes dennoch Spielraum fur Wiinsche 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 Umland-Wohnort bereits bei der Wanderung ins
Umland aufgrund der individuellen Situation zum Zeitpunkt der Stadt-Umland-
Wanderung eher in Kauf genommen als gewinscht (vgl. Abbildung 53, Katego-
rie 2). Hier bestand der Fortzugswunsch wahrend der gesamten Umland-Wohn-
dauer, wenn er auch nicht immer gleich dringlich empfunden wurde. Hierbei féllt
auf, dass dies mit einer Ausnahme nur auf Fahrrad- oder OV-affine Haushalte
zutrifft. In einigen dieser Haushalte entfiel der Grund fiir die Wahl des Umland-
Wohnortes nach einiger Zeit, so dass fur diese Personen sofort klar war, dass sie
bald wieder in die Stadt zuriickkehren wollten:
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e Nach einer zeitlich begrenzten
Lebensphase mit Kindern war die
Riickkehr geplant (590, 580).

» Eine Rickkehr war geplant, sobald
die finanzielle Situation es zulassen
wirde (353, 1005).

e Eine Rickkehr erfolgte nach einer
Trennung vom Partner, dessent-
wegen die Wanderung ins Umland
erfolgt war (174, 445, 643, 1129).

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 GroRteil der Befragten (23
von 30) von eingetretenen personlichen
Verdnderungen oder von Verénderungen,
die sehr wahrscheinlich eintreten werden
und auf die man antizipierend reagieren
wollte. Diese Veranderungen fiihrten dazu,
dass die Wohnsituation im Umland neu
bewertet und ein Fortzugswunsch gebildet
oder verstarkt wurde. In vielen Féllen war
der Eintritt dieser Verédnderungen gleich-
zeitig der Ausloser des Fortzugs (vgl.
5.4.2.2). Bei einem Teil der Befragten gab
es nicht nur eine Veranderung der person-
lichen Situation, die bestehende Situation
wurde zusdtzlich 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

Abbildung 53: Bildung des
Fortzugswunsches
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Bildung Fortzugswunsch

1: Fortzug ist Weisung des Arbeitgebers

2: Fortzug lange gewtinscht: Uml.-Wohnort in Kauf gegnommen
3: Fortzug wird in Kauf genommen, eigentlich nicht gewollt
4: Fortzugswunsch im Umland entwickelt / verstarkt:

* Siedlungsstrukturelle Rahmenbed. haben sich verdndert
* Neubewertung Umland / Wohnobjekt im Umland ...

... nach Wohnerfahrung tiber Probewohnen in Hamburg

... nach Wohnerfahrung im Umland

... durch (antizipierte) Verand. der individuellen Situation

Daten: Qualitative Erhebung. In den Féllen 325 und 518 erfolgte der Fortzug aufgrund der Weisung des Arbeitgebers.
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im Umland (z. B. 1150) oder aus der Kennt-
nis anderer Wohnorte und Lebensphasen in
Umland-Strukturen (z. B. 920). Die Situation
am Umland-Wohnort wurde dabei mit den
eigenen Erfahrungen oder Vorstellungen vom
Leben in der Stadt verglichen. Als weiterer
Impuls fir eine Neubewertung des Umland-
Wohnortes ist zu erkennen, dass die Befragten
eine Verénderung der Rahmenbedingungen
des Umland-Lebens wahrnahmen, wobei die-
se Veréanderungen durchweg negativ bewertet
wurden.

Die Kategorie 4 ,Fortzugswunsch im Umland
entwickelt/verstarkt® umfasst die vielféltigen
von den Befragten genannten Griinde fir die
Bildung oder Verstarkung des Fortzugswun-
sches. Diese konnen thematisch geordnet
und nach weiteren Subkategorien strukturiert
werden. Dabei lassen sich funf Gruppen von
Ursachen fr den Fortzug unterscheiden (vgl.
Abbildung 54):

e Kategorie 1: Mobilitatsbezogene Ursa-
chen, die unabh&ngig von der Verbin-
dungsqualitat zu bestimmten Personen
sind.

e Kategorie 2: In Bezug auf das Sozi-
alleben koénnen Kontakte im Umland
entweder nicht neu aufgebaut werden
oder sind nur mit hohem Aufwand zu
pflegen. Hierzu zdhlt auch eine Unzu-
friedenheit mit der Gesamtsituation.

o Kategorie 3: Die Vorziige des unmittel-
baren Wohnumfelds am Umland-Wohn-
ort heben sich im Zeitverlauf weniger
stark von der Stadt ab, sind nur fir
bestimmte Lebensphasen wichtig oder
es gibt Nachteile, die erst im Zeitverlauf
erkannt werden.

Abbildung 54: Ursachen
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1: mit Mobilitdtsbezug ohne Verbindungsqualitat zu best. Pers.

2: mit Bezug zum Sozialleben im Umland

3: mit Bezug zum unmittelbaren Wohnumfeld

4: mit Bezug zum Wohnobjekt

5: personliche Ursachen

* Fortzug erfolgte aufgrund einer Weisung des Arbeitgebers

Daten: Qualitative Erhebung, die Tabelle, in der die von den Befragten genannten Griinde den abgeleiteten Ursachen

zugeordnet sind, befindet sich in Anhang VIII.
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e Kategorie 4: Das Wohnen im aktuellen Wohnobjekt ist (in absehbarer Zeit)
nicht mehr moglich, weil eine Kiindigung vorliegt, die Umland-Wohnung
nicht altengerecht ausgestattet ist oder ungunstig liegt.

e Kategorie 5: Wanderungen mit personlichen Ursachen umfassen aus-
schlieBlich die Trennung bzw. das Finden eines neuen Partners: Eine Tren-
nung macht das Bleiben in der Umland-Wohnung emotional unmdglich
und ist insofern auch Ausléser flr den Fortzug, weil ein gemeinsames
Wohnen mit einem Lebenspartner in Hamburg die ausgehandelte Lésung
fiir die kommende Lebensphase ist.

Drei Viertel der Befragten — dazu gehéren alle Fahrrad- oder OV-Affinen, aber
auch die Halfte der MIV-Affinen — nennen die Erfahrung mit der (schlechten)
Erreichbarkeit des Umland-Wohnortes, besonders hinsichtlich der \erbindungs-
qualitdt zum Arbeitsplatz, aber auch zu Freizeit- oder Versorgungseinrichtungen
als Fortzugsgrund (Abbildung 54, Kategorie 1). Das Zurlcklegen der Strecke
vom Umland-Wohnort aus in die Hamburger Innenstadt, in der diese Ziele liegen,
wird von den Befragten als zeitaufwendig und mitunter belastend wahrgenom-
men, besonders wenn regelmaRige Aktiviten in Hamburg notwendig sind oder
wenn sich spate Rickwege nicht vermeiden lassen. Einige Pendlerinnen haben
sowohl den OV als auch den MIV in verschiedenen Kombinationen ausprobiert
(471, 868), ohne dass sich eine der Lésungen als sehr viel besser erwies. Ein
Befragter berichtet, dass sich die Qualitat der MIV-Verbindung zur Innenstadt
fur ihn im Laufe der Zeit verschlechtert hat:

»B: [...] Und wie gesagt, das, was spdter mihsam 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 zugig anreisen, so dass ich damals in knapp oder gut 25 Minuten
morgens reingefahren bin. Und das war dann zwdlf Jahre spéter 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 Qualitat und Vielfaltigkeit nicht
ausreichend ist (vgl. 5.3.3.3). Aus dem Wunsch, alltagsrelevante Gelegenheiten
spontan und mit dem Umweltverbund erreichen zu kdnnen, erwéchst die Not-
wendigkeit, einen Wohnstandort im innerstadtischen Hamburg zu wahlen (z. B.
580). Offenbar hat es auch hier Verdnderungen im Umland gegeben, die subjek-
tiv als Mangel wahrgenommen werden:
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.B: [...] Friher 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 auflésen. 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 Féllen (471, 826) wurde den Befragten die Bedeutung der Eigenschaften
des Wohnortes flir die eigene Mobilitét erst nach einem Probewohnen in Ham-
burg deutlich. Sie haben sich erst durch das Erleben eines stadtischen Wohnortes
flr die Erreichbarkeitsnachteile im Umland sensibilisiert (vgl. Abbildung 53,
Kategorie 4: Probewohnen).

Die schlechten Erfahrungen mit der Erreichbarkeit im Umland werden durch per-
sonliche (antizipierte) Verdnderungen verstérkt (vgl. Abbildung 53, Kategorie 4:
Veranderung), wenn die Schwelle des Ertragbaren tiberschritten wird (z. B. 868).
In anderen Féllen gewinnt die Verbindungsqualitat zu bestimmten Gelegenhei-
ten an Bedeutung, sie wurde vorher anderen Aspekten der Wohnstandortwahl
untergeordnet (z. B. 406). Eine besondere Bedeutung fiir die Neugewichtung
einzelner Faktoren des Wohnstandortes infolge von Lebensphasenwechseln hat
auch das Heranwachsen von Kindern. Hier 6ffnen und schlielen sich Zeitfens-
ter. Eine Wanderung ist nach Meinung der Befragten besonders dann gunstig,
wenn zumindest fir ein Kind ohnehin ein Schulwechsel oder der Schulabschluss
ansteht (z. B. 1078, vgl. auch 1150-B2: 522).

Nicht nur diese Aspekte mit offensichtlichem Mobilititsbezug (Abbildung 54,
Kategorie 1) haben eine unmittelbare Bedeutung fir den Fortzug, auch einige
der anderen Fortzugsursachen stehen in Zusammenhang mit der Mobilitat der
Befragten. Besonders deutlich ist dies bei den sozialen oder geschaftlichen Kon-
takten zu Stadt-Bewohnern, die nicht ohne Weiteres durch Kontakte am Umland-
Wohnort ersetzt werden kénnen. Zwar sind die relevanten Personen — objektiv
betrachtet — in zumutbarer Zeit erreichbar, jedoch fehlt die Spontaneitat und
Zufélligkeit 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.

[: Macht man nicht.

B: So dieses Beildufige, 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, finf 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 kénnte 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 langere Wege. Oder der, der ist einfach nicht mehr présent 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 regelméBigen Kontakt weiterhin pflegen und so weiter
und so fort. Und dem war nicht so. Also das haben wir schon sehr
gespurt, dass zum einen der Wille unserer Freunde, uns da draufien zu
besuchen, maflig 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 Selbstdndigen (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 kénnen (917) — mdoglicherweise gibt
es in einigen Umlandbereichen bereits eine Unterschreitung einer kritischen
Masse bestimmter Bevolkerungssegmente (hier Singles im Alter von 30 Jah-
ren), die dann zur Abwanderung weiterer Bevolkerung dieses Segments fiihrt.
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Quantitativ nachpriifbar ware diese Vermutung beispielsweise anhand von Vari-
ationen der Fortzugswahrscheinlichkeit eines Alterssegments in Abhangigkeit
von der Bevolkerungszahl dieses Segments in einem bestimmten Radius von
Umland-Wohnorten.

Im Hinblick auf den Fortzug aufgrund einer neuen Lebenspartnerschaft hat das
Zusammenziehen mit einem neuen Lebenspartner letztlich auch die Uberwin-
dung von rdumlichen Distanzen zur Folge. Wohnte der neue Partner nur wenige
StraBen entfernt, wére ein Zusammenziehen nicht so dringlich und somit kein
Wanderungsgrund. Zwar ist das Zusammenziehen mit dem Lebenspartner fr
das Verkehrshandeln der betroffenen Personen sicherlich relevant, dennoch steht
er —im Gegensatz zu den anderen genannten, fiir das Verkehrshandeln relevanten
Faktoren — in keiner Verbindung zu den raumstrukturellen Gegebenheiten eines
Wohnortes. Technisch betrachtet verandert sich der Aktionsraum durch eine hin-
zugekommene, hiufig aufgesuchte Gelegenheit. Mit der Fortzugsentscheidung
wird beschlossen, den innerhalb des Aktionsraumes zuriickgelegten 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 ungefahr
selben Arbeitsweg hat, dass keiner extrem belastet ist. [...]" (632: 33)

Bei den Haushalten, die objekt- oder wohnumfeldbezogene Griinde fiir den
Fortzug anfiihren, ist die Bedeutung der von allen ebenfalls genannten mobili-
tatsbezogenen Griinde daran erkennbar, dass nur einer dieser Haushalte (1129)
in Erwagung gezogen hat, in der N&he des bisherigen Umland-Wohnortes ein
geeigneteres Objekt zu suchen. In allen anderen Fallen wird mit der Entwicklung
des Wunsches, das Umland zu verlassen, zugleich das Wanderungsziel GroR-
stadt, zumeist Hamburg, festgelegt. Daraus ist zu schlieBen, dass die Faktoren
mit Mobilitatshezug im Ergebnis eine hthere Bedeutung hatten als die Faktoren
mit Objektbezug.

Insgesamt ist festzustellen, dass die Bildung bzw. Starkung des Fortzugswun-
sches des weit Uiberwiegenden Teils der befragten Haushalte unmittelbar mit der
Auseinandersetzung zwischen der eigenen Mobilitat im Kontext der erfahrenen
Erreichbarkeit des Umland-Wohnortes und der (vermuteten) Erreichbarkeit eines
stadtischen Wohnortes verkniipft ist. Es gibt nur sieben Haushalte, die Erreichbar-
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keit hochstens als Nebenaspekt, nicht aber als wichtigen Fortzugsgrund angeben:
223, 228, 344, 417, 632, 1009, 1129 (vgl. Abbildung 54, Kategorie 1). Auffallig
ist bei sechs dieser Haushalte, dass die Fortzugsentscheidung vergleichsweise
spontan und Folge des gleichen (nicht antizipierten) Ereignisses war, das den
Fortzug auch ausloste (223, 228, 344, 417, 632, 1009, vgl. Abbildung 55, Kate-
gorie 4). In funf dieser Falle handelt es sich dabei um einen Lebenspartner-
wechsel, im sechsten Fall (1009) um einen Unfall. Im siebten Fall (1129) ist der
Umland-Wohnort von vornherein fur einen Lebenspartner in Kauf genommen
worden, die Trennung lag zum Wanderungszeitpunkt aber bereits langer zurtick.
In diesem Fall spielt ein diffuser biographischer Bezug zu Hamburg eine gréie-
re Rolle als fehlende Erreichbarkeiten im Umland, auch wenn diese beméngelt
wurden. Im sechsten Fall (1009) ist die gewtinschte nahrdumliche Erreichbarkeit
auch am Umland-Wohnort gegeben, so dass hier die objektbezogenen Griinde im
\Vordergrund standen.

5.4.2.2 Fortzugszeitpunkt

Im Gegensatz zum Fortzugswunsch, der auch als mehr oder weniger konkrete
Handlungsintention bestehen kann, ohne in die Tat umgesetzt zu werden, sind fur
den Fortzugszeitpunkt Auslser zu identifizieren. Sie geben den Impuls dafiir, die
gesetzten Ziele planerisch zu verfolgen und konkret erreichen zu wollen (Phase
»Durchflihrung der Handlung*, vgl. 2.2.4). In der Stichprobe sind als Ausldser, die
den Zeitpunkt des Fortzugs bestimmen, personliche, berufliche oder die Umland-
Wohnung betreffende Ereignisse dokumentiert. Sie entsprechen den aus anderen
Wanderungsmotivbefragungen bekannten Ereignis-Kategorien. In Abbildung 55
sind die identifizierten Fortzugsausldser aufgelistet und zugeordnet.

Manche der Ereignisse entfalten eine Pull-Wirkung nach Hamburg, wie zum
Beispiel eine neu aufgenommene Arbeit, andere eine Push-Wirkung aus dem
Umland-Wohnort, wie eine Trennung, die das Bleiben in der Néhe des ehema-
ligen Familienwohnsitzes emotional unmdglich macht. Bei einigen Ereignissen
erlischt die Pull-Wirkung des Umlandes, wenn der letzte Faktor, der einen Haus-
halt noch dort gehalten hat, entféllt. 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.



271

‘Bungaylg eaypyNY usipQg

siudiaJ3 sapaidiznuy :g

slusia13 sapuaso|sny i

uspunjas / uswwoaq 10ga8uessunuyop) seino

1eq3nan Jysw ydiu Sunuuai] ‘Sm Sunuyopn-puejwin -

JeqSN4JaA JYaW IYIIU Yd113yd34 Sunuyop-puejwun

19sQ|sny auadozagsSunuyop €

UaQJaJaA Nz sney sep ‘usgadadjne SunuyjoH

111043 3YIIU PAIM JIOUYOM-PUB|WIN We a8esnzziejdeyy)

Sipuamiou (‘quieH) uiay3 ‘Ynpagasayd nz ayen :|eye8a)yd

uagafasine uipuna.4 usuapungas puejwn wianz Sunyaizag

8unquey ui (u)isuied (1)ansy

1|[BJ3UD SaMSIIDQUY AIIUIBUDIURY ([aSYdamuaseydsuagaT

3|NYds Jap sne / §ous Japuly :|asydamuaseydsuagat

Sipusmiou Sunuyopn 21ydasa3uayje Jydisulg -

e} / 3ya1jugsIad 7

SOPUIY| SAUIS 13LIUIBINYIS

Ausléser des Fortzugs

519023811994y S9p Sunsia\

u|apuad Sunise|ag :1ydIsul] dUa80zagsHaYpPUNSID

13}12M PJIM SaM[3PUad ‘YIS 1BPUBIIA J10SHIGIY

142Nsa8 1I0PUEISUYOAN JBYEU ‘SINQWIBH Ul SWYEUNESYSQIY ™

19s0|sny auasozags3unpjigsne / aydiyniag T

£86
€98
Ty
0STT
L9
6CTT

5 Verkehrshandeln im Kontext von Reurbanisierung

Abbildung 55:

NBEE slelzlelelelR e BREEE 3
€W99 /.SS%OOQ/.SEE/_ ._wm..u_m:mw:NtOm
Ule-AlIN ulyje-AQ 43po -petiyey BunJauaLIo[@IWSIYIBA




272

In sieben der 32 Haushalte hat allein ein giinstiges, nur kurzfristig verflighares
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 héufig den
Fortzugsgrund ,,Wohnung gefunden®, der auf eine &hnliche Situation hindeu-
tet. Im Extremfall bestimmte dieses plotzlich 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 hatten (580, 806, 1078). Ent-
sprechend hat bei diesen Befragten auch keine Abwégung zwischen alternativen
Wohnungsangeboten stattgefunden. Dagegen gibt es Haushalte, die bis zu dem
die Wanderung ausldsenden Ereignis nicht einmal in Erwégung gezogen hatten,
das Umland zu verlassen. Hier machte ein Ereignis das Bleiben in der aktuel-
len Wohnung unmdglich und Ioste damit eine sofortige Suche aus, die auch fast
sofort zum Fortzug fuhrte (223, 228, 344, 417, 632, mit Einschrankungen: 1009).
In diesen Fallen ist das den Fortzug auslosende Ereignis das gleiche Ereignis,
das den Fortzugswunsch ausgelost hat; es findet nur eine kurze Auseinanderset-
zung mit Fortzugswiinschen oder Anforderungen an eine neue Wohnung statt. In
den meisten Fallen ist das ausldsende Ereignis allerdings ein ,, Tropfen*, der das
mit Unzufriedenheit und Winschen gefillte ,,Fass* zum ,,iberlaufen* gebracht
hat, wie zum Beispiel die endgultige Kitaplatz-Absage bei einer bisher diffusen
Unzufriedenheit mit dem Umland-Wohnort (387).

Bei den Ausldsern besteht ein relativ grofer Interpretationsspielraum, ob ein
Mobilitatsbezug besteht oder nicht. Wie auch bei den Fortzugswinschen ver-
birgt sich ein Mobilitatsbezug hinter dem genannten Aspekt, wenn beispielswei-
se ein Wechsel der Lebensphase (z. B. Kinder sind aus dem Haus) mit einer
Verénderung des Aktionsraumes des Haushaltes einhergeht, fiir den der aktuelle
Wohnstandort nicht mehr gut geeignet ist. Im Falle von beruflichen Ausldsern ist
dieser Zusammenhang jedoch eindeutig, wenn der Ausldser im Zusammenhang
mit dem Arbeitsweg steht.

Ein Arbeitsweg entstand in drei der untersuchten Félle aufgrund einer Arbeits-
aufnahme oder eines Arbeitsplatzwechsels neu, er sollte durch den Fortzug kurz
gehalten werden. In zwei anderen Féllen hat die schlechte Verbindungsqualitat
zu einem bestehenden Arbeitsplatz den Fortzug unmittelbar zur Auslésung des
Fortzugs beigetragen. Dabei berichten die beiden Befragten von einer extremen
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Pendelbelastung. Sie entstand aufgrund des Zeitaufwandes flr den Arbeitsweg
in einer Richtung von 90 min (868: 5), bzw. 1 bis 2 Stunden (471: 5, 198), kom-
biniert mit anspruchsvollen Aufgaben zu Hause™. In beiden Fallen wurden vor
der Wanderungsentscheidung mehrere Abfahrtszeiten (471: 147) und Verkehrs-
mittelkombinationen (471: 147; 868: 165-171) fir den Arbeitsweg getestet,
die aber keine Abhilfe schaffen konnten. Kosten spielten offenbar keine Rolle
(868: 128-133; 471: 148-151), 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 ,,Pendel-Burn-Out“. Nach diesen Beispielen kdnnte angenommen
werden, dass die Schwelle, die tiberschritten werden muss, um einen Fortzug als
Problemlésung in Erwégung zu ziehen, sehr hoch liegt. Die beiden angefiihrten
Beispiele stehen jedoch nur fiir ein besonderes Segment der Umland-Bewohner.
Sie haben im Vergleich zu vielen anderen Befragten auBergewdhnlich starke
Grilinde dafir, 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 landlich und sie verbringt zum Interviewzeitpunkt noch immer einige
Tage der Woche dort (471: 53). AuBerdem hatte sie vor der Wanderung einen
starken emotionalen Vorbehalt gegen den Stadtteil ihres Arbeitsplatzes (471:
35-39).

Zieht man diese Rahmenbedingungen in Betracht, wird in beiden Fallen verstand-
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 ,,mihsam* (977: 7) bezeichnen,
erstaunlich, dass einige Umland-Bewohner Arbeitsweg-Zeiten von etwa einer
Stunde je Richtung hinnehmen, ohne dass dies als Negativ-Kriterium oder ander-
barer Zustand in die Wohnstandortentscheidung einfliet (223, 228, 920, vgl.
5.4.2.1, Abbildung 54). Hier spielen offenbar die schon in Abschnitt 5.3.6.2 ange-
sprochenen, unterschiedlichen MafRstabe zur Bewertung von Entfernungen und
Wegedauern eine wichtige Rolle. Welcher Maf3stab fiir die Bewertung angelegt
wird, hangt 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 verdndert sich deutlich und sie miissen etwa
aus finanziellen Griinden 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 MaRstabe. In den Daten
fallt auf, dass sie die langen Wege als besonders negativ beschreiben:

»B2: Dieses Reinpendeln. Morgens, wenn du [an B1] ins Biro gefahren
bist, hast du die Pendelei morgens los ins Biro gehabt. Du bist natirlich
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 Daver, 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 ausschlielich seinetwegen den Fortzug beschlossen; ein weiterer Ausléser
war notwendig.

5.4.2.3 Bleibegrinde

Nicht alle Befragten wollten unbedingt fortziehen. Einige formulieren konkret,
was sie an ihrem Wohnort wertschatzten und zurticklie3en. Zwei der Befragten
nahmen den Fortzug aus Vernunftgriinden in Kauf, sehnten sich allerdings von
vornherein nach ihrem alten Wohnort zuriick:

,1: Dann wirde ich Sie bitten einfach mir einmal zu erzéhlen, 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 familiér und berufsbedingt war es einfach ein logischer Schritt. [...]



5 Verkehrshandeln im Kontext von Reurbanisierung 275

man muss natirlich in Kauf nehmen, wenn man da von einer lédndlichen
Gegend nach Hamburg zieht mit Kind, ist das nicht angenehm, finde
ich, ja. Man muss natirlich auch in Kauf nehmen, dass man eine klei-
nere Wohnung bekommt, die mehr Geld kostet.” (67: 5-6, vgl. auch
1078: 73 1f)

Ahnlich wie die oben angefiihrten neun Befragten, die bereits bei ihrer Wande-
rung ins Umland beschlossen hatten, in die Stadt zurtickzukehren, wahlten die-
se beiden Befragten den stadtischen Wohnort nach rein rationalen, vorwiegend
finanziellen Kriterien, gegen ihr Bauchgefiihl.

Bleibegriinde sind in der Sprache soziotkonomischer Handlungstheorie Fak-
toren, die zum positiven Nutzen des Umland-Wohnortes beitragen, der in der
Fortzugsentscheidung dem positiven Nutzen des Fortzugs gegeniibersteht. In
allen vorliegenden Féallen war der Nutzen des Fortzugs groRer als der Nutzen des
Bleibens, denn sonst ware der Haushalt nicht gewandert. Es ist nicht davon aus-
zugehen, dass die hier aufgefiihrten Bleibegriinde einen vollstandigen Katalog
potenzieller Bleibegriinde von Umland-Bewohnern oder potenziellen Wande-
rern darstellen, denn Haushalte mit einem besonders hohen Nutzen des Bleibens
waren nicht gewandert. Dennoch geben die berichteten Bleibegriinde Einblicke
in die vollzogenen Abwéagungen und Denkanstdf3e im Hinblick auf Hemmnisse
einer Umland-Stadt-Wanderung:

e Soziale Beziehungen am Umland-Wohnort

Eine besondere Bedeutung in den Erzéhlungen der Befragten hat das
Zuricklassen von Verwandten oder Freunden im Umland (223: 21, 580:
21, 590: 68 ff. 643: 103, 920: 120, 1078: 168: ff.), das insbesondere
Jugendlichen schwerféllt. 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 Umland-Wohnort abhéngig. In quantitativer
Forschung wird dieser Aspekt hdufig mit dem Indikator Wohndauer opera-
tionalisiert. Wie im Abschnitt 5.3.6.1 gezeigt wurde, spielt moglicherweise
auch die im Umland verbrachte Lebensphase eine Rolle.

e Sozialleben am Umland-Wohnort
Einige Befragte finden, der Zusammenhalt mit Nachbarn sei am Umland-
Wohnort gréRer, weil man sich kenne und griRe (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 kénnen. 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
Umland-Wohnort besseren Anschluss, wenn man beispielsweise dort oder
im Nachbarort aufgewachsen ist.

e Dominierende Eigentumsform / Haustypen
Es gibt nicht nur einen emotionalen Bezug zu Personen am Umland-Wohn-
ort, sondern auch einen Bezug zum Einfamilienhaus, seinem Garten und
Inventar (806: 9, 826: 246). Bei den alteren Befragten bestand zum Beispiel
vor der Wanderung lange die Hoffhung, dass Kinder das Haus tibernehmen
wirden (406: 8, 806: 15, 826: 246) — das Haus Fremden zu uberlassen oder
Inventar wegzuwerfen, fallt offenbar besonders schwer (406: 9, 826: 7).

e Bild vom Umland als ruhig, weit, naturlich
Zwei Haushalte erwéhnen, dass die Ruhe und die Weite im Umland es
ihnen ermdgliche, nach einem Arbeitstag in der Stadt abzuschalten (67: 8).
Auch das Leben mit Hund sei dort wegen der Platzverhéltnisse einfacher
(67: 8, 325: 204).

e Bild vom Umland als idealer Wohnort fiir Kinder
Zwei Haushalte geben an, mit dem Fortzug eine Entscheidung gegen die
Idealbedingungen fur ihre Kinder getroffen zu haben:

»B2: [...] Das war eben auch ein Grund, dass wir gesagt haben fir die
Kinder wird es toll sein [...] auf dem Land grof3 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 kénnen. Kin-
der hin oder her. So schén es auch fir die Madels gewesen wére. Wir
hétten es nicht lénger gemacht.” (1150: 31, vgl. auch 868: 149)

Die Vorstellung, der ideale Wohnort fiir die Lebensphase mit Kind sei das
Umland, wird zwar nur von zwei Haushalten (868, 1150) als Teil der Abwégung
und somit als Bleibegrund angefiihrt, dennoch liegt dieser Auffassung offenbar
eine Vorstellung zugrunde, die weiter verbreitet ist: Der Uberwiegende Teil der
Befragten, die sich zu diesem Thema &uBern, benennt das Umland als idealen
Wohnort flir Familien (Abbildung 56). Dazu gehéren sowohl Haushalte, die als
(quasi-) Empty-Nester zuriickgewandert sind, als auch junge Berufsanfanger, die
das erste Mal in Hamburg wohnen. Sie stellen sich das Leben mit Kindern in
einem Haus mit Garten vor, das schon aus finanziellen Griinden im Umland lie-
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Abbildung 56: Auffassungen
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7: Gegen das Umland spricht die dortige Kita-Versorgung

* Nur Haushalte, die sich zu dem Thema ge&uRert haben

Daten: Qualitative Erhebung.

gen misse. Einige Haushalte sind wegen die-
ser Vorstellung ins Umland gewandert und
zum Zeitpunkt des Interviews wieder in die
Stadt zuriickgekehrt, weil sich das Umland-
Leben in dieser Phase (doch) nicht bewahrt
hat.

Eine Befragte, die mit kleinen Kindern ins
Umland gewandert ist und zum Interview-
zeitpunkt mit groRen Kindern zurlickkehrte,
beschreibt Veranderungen der Stadt und \er-
anderungen der Anspriche der Eltern, die das
Leben mit Kindern in der Stadt heute attrak-
tiver machen als zum Zeitpunkt ihrer eigenen
Stadt-Umland-Wanderung:

,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 grof3 was verdndert hat. Also
dass die Leute, die Kinder kriegen,
meistens auch in der Stadt bleiben.
Das war damals sehr schwer irgend-
wie hinzukriegen. Ja, die Grinde,
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.

|: Kénnen Sie noch genauer beschrei-
ben, die Grinde, die Sie rausgetrie-
ben haben. Sie hatten da vorhin die
Preise erwdhnt.

B: Die Mietpreise sind jetzt natirlich
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 fir
Kinder verbessert haben. Also damals gab es eben noch Gberhaupt
keine Krippen. Es gab also nicht so viele gepflegte Spielplétze. Es gab
ganz wenig Unterbringungsméglichkeiten fir kleinere Kinder und das
hat sich, denke ich, schon ganz stark gedndert.” (590: 260-262)

Damit wird eine der deduktiv hergeleiteten Ursachen flir Reurbanisierung (vgl.
2.4.3) direkt benannt: Die Wohnqualitat der Stadt fir Familien hat sich in der
Wahrnehmung dieser Befragten verbessert.

Es sind in den Daten weitere interessante individuelle Zusammenhéange zum
Leben im Umland mit Kindern zu finden, denen in weiterer Forschung nachge-
gangen werden konnte. Das vorliegende Datenmaterial reicht hier fir 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], natirlich immer gerne der Spruch
kommt: Du wolltest es ja. Das hdtte dir doch klar sein missen, 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 Umland-Bevdlkerung weit verbreitetes negatives Bild vom Stadtle-
ben mit Kindern kénnte ein wichtiges Hemmnis fiir Fortzlige in Richtung Stadt
sein. Im Sinne der Theorie des geplanten Verhaltens ginge es hier um eine im
Umland bestehende soziale Norm gegen das Stadt-Wohnen mit Kindern, die die
Wirkung der oben beschriebenen (Wunsch-) Vorstellungen zum Wohnen mit
Kindern im Umland noch verstarken wirde.

Einige andere Befragte begriinden 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 wirde ich mir mit meinen Kindern winschen, dass sie
auch auf dem Land aufwachsen kénnen, weil ich habe immer das Ge-
fihl, ich kann nur das weitergeben, was ich selber in meiner Erziehung
kennengelernt habe. Also da wirde mir auf dem Land sehr viel einfal-
len, was die da machen kénnen. In der Stadt bin ich véllig 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 mdglicherweise die Wahr-
scheinlichkeit erhoht, sich auch fiir die eigene, kommende Familienphase fir
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 Umland-Wohnortes zum Fortzugswunsch gefiihrt haben und was es ihnen
schwer gemacht hat, die Fortzugsentscheidung zu treffen (Bleibegriinde). Es ist
leicht nachzuvollziehen, dass eine Person, die unzufrieden mit der Erreichbarkeit
ihres Umland-Wohnstandortes ist, sich dafiir entscheidet, einen Wohnstandort
mit besseren Erreichbarkeitsbedingungen zu suchen. Um die Wanderungswahr-
scheinlichkeit eines Haushaltes besser bestimmen zu kénnen, sind mittels Fall-
kontrastierung Hypothesen lber die Hintergriinde des Fortzugs aufzustellen. Die
zu klarende 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 ausschlieRlich fiir Umland-Stadt-Wanderungen, sondern fir Wanderungen
generell gelten. Sie werden hier mit aufgefuhrt, weil ein Weglassen ein verzerr-
tes Bild von der Fortzugsentscheidung aus dem Umland zeichnen wiirde. Nach
der Auswertung der vorliegenden Daten wird die Wahrscheinlichkeit, aus dem
Umland in Richtung Stadt fortzuziehen, von folgenden (messharen) Faktoren
beeinflusst:
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Veranderung der individuellen Situation

Wie bereits in Abschnitt 2.3.2.1 angeflihrt wurde, verandert sich die Wahr-
scheinlichkeit eines Ereignisses, das die individuelle Situation veréndert
und einen Umzug bewirkt, in Abhdngigkeit von Lebensphasen. Dabei
erhohen insbesondere folgende Arten von Verénderungen die individuelle
Fortzugswahrscheinlichkeit aus einem Umland-Wohnort:

o Die Veranderung bewirkt, dass das Besitzen oder Fahren eines (zwei-

ten) Pkw zwar notwendig, aber nicht finanzierbar ist, es sei denn, es
wirde fur den Pkw-Unterhalt merklich auf andere Dinge verzichtet.
Hierdurch werden die Rahmenbedingungen fir das Verkehrshandeln
im Umland als beeintrachtigend wahrgenommen.

Die Verénderung 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 — Aushildung/
Berufseinstieg”, ,,Familienphase — Empty-Nest“, der Renteneintritt
und der vorauszusehende Wechsel vom ,,jungen Alten* zum ,,gesund-
heitlich beeintrachtigten Alten* verdndern die Wunsche in Bezug auf
die eigene Mobilitdt und damit die Bewertung der raumspezifischen
Erreichbarkeit.

Vorhandensein von Kindern
Das Vorhandensein von Kindern senkt die Fortzugswahrscheinlichkeit
auch an einem Umland-Wohnort:

o DasAlter von Kindern bedingt Zeitfenster, in denen ein Fortzug beson-

ders glinstig 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 mogli-
cherweise trotz Fortzugswunsch auf die Wanderung.

Generell fallt 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 fur Kinder
der ideale Wohnort sei. Im Vergleich zu Haushalten ohne Kinder
ist dies ein zusatzliches Gewicht in der Abwégung zugunsten des
Umland-Wohnortes.
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Veranderungen der Rahmenbedingungen des Wohnens im Umland

Dieser Aspekt wird im Hinblick auf die Rahmenbedingungen des Wohnens
in der Stadt als eine Ursache von Reurbanisierung angefthrt (vgl. 2.4.3).
Als Ergebnis der vorliegenden Analyse ist daher hervorzuheben, dass die
Befragten Verschlechterungen der Rahmenbedingungen des Wohnens am
Umland-Wohnort als relevant fiir 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.

o Wenn kein Vergleichsmal3stab besteht, werden fehlende Erreichbar-
keiten nicht als Nachteil des Wohnortes wahrgenommen. Das weite
Fahren ist normal, man kennt es nicht anders. Ohne duRere Impulse
bildet sich somit kein Fortzugswunsch. Haushalte mit Stadt-Erfahrung
nehmen dagegen die Pkw-Abhéngigkeit und die Notwendigkeit, hiufig
weite Strecken zuriickzulegen, eher als Nachteil des Wohnortes wahr.

o Ein soziales Umfeld ohne eigene Wohnerfahrung in der Stadt hat gro-
Rere Vorbehalte gegentiber dem Wohnen in der Stadt als ein soziales
Umfeld mit Stadtwohnerfahrung, speziell, wenn ein Kind dort wohnen
soll. Das erhoht den Abwégungsaufwand, weil sich ein Haushalt mit
Vorurteilen auseinandersetzen muss, und erhoht den Rechtfertigungs-
druck der Wanderungswilligen.

Im Umland verbrachte Lebensphase
Eine in Bezug auf das eigene Lebensalter lange und pragende Wohndauer
im Umland senkt die Fortzugswahrscheinlichkeit.

o Ein auf das Umland bezogener Freundes- und Verwandtenkreis erhoht
die emotionalen ,,Kosten* fur einen Fortzug und hemmt ihn somit.
Die rdumliche Verteilung des Verwandten- und Freundeskreises héngt
dabei mit der im Umland verbrachten Lebensphase zusammen (vgl.
5.3.6.1).

o Eine starke emotionale Verbundenheit zur Immobilie und ihrem Inven-
tar erhoht die emotionalen ,,Kosten® fur einen Fortzug. Diese Verbun-
denheit stellt sich besonders durch eine lange und prégende Wohndau-
er ein und betrifft daher vorwiegend altere Personen (vgl. besonders
806, 826).
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e Finanzielle Gebundenheit im Umland-Wohnort
Eine finanzielle Gebundenheit an eine Immobilie, die trotz negativer Erfah-
rungen nicht zum Fortzug fuhrt, ergibt sich durch eine Verschuldung beim
Kauf (vgl. 353, 1150) oder durch im Vergleich zu einer Stadt-Wohnung
glinstigen Wohnraum bei den Eltern (917, 983).

Die Auswertungen haben gezeigt, dass Verédnderungen der Arbeitswege oder
Verbindungsqualititen zu konkreten Personen einen Fortzug auslésen kénnen.
Haufig gibt es aber auch Fortzugsausldser, die keinen unmittelbaren Mobilitéts-
bezug haben. Wéahrend die Ausléser jedoch nur den Impuls fiir das konkrete Pla-
nen des Fortzugs geben, hat die Abwégung einer Wanderung mit anschlielender
Bildung eines Fortzugswunsches in Richtung Stadt bereits vorher eingesetzt. In
diesem Prozess haben Faktoren mit Mobilitatsbezug eine sehr grofle Bedeutung.
Die Unzufriedenheit mit der allgemeinen, hiufig nicht auf spezielle Gelegen-
heiten fokussierten, schlechten Erreichbarkeit im Umland ist ein entscheiden-
der Aspekt. Die schlechte Erreichbarkeit erfordert lange MIV-Wege im Alltag,
bedeutet die Verfiigbarkeit unbequemer OV-Verbindungen und eine nur sehr
eingeschrankte NMV-Erreichbarkeit von Gelegenheiten. In der Abwégung der
Fortzugsentscheidung stehen insbesondere die sozialen Bezlige zu den Bewoh-
nern des Umland-Wohnortes gegen diese Faktoren.

Die Unzufriedenheit mit der Erreichbarkeit ergibt sich besonders aus gewandel-
ten Anspriichen an die eigene Mobilitat infolge von Verénderungen der personli-
chen Situation. Hinsichtlich der Einschatzung der Mobilitat 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 Fortzugsausloser auswirken. Wenn Alternativen nicht
bekannt sind, ist es weniger wahrscheinlich, dass Erreichbarkeitsbedingungen
des Umland-Wohnortes 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 fiir die Verteilung der Freunde im Raum (vgl. 5.3.6.1).
Diese Hintergrundfaktoren beeinflussen die Wahrnehmung der Mobilitdt am
Umland-Wohnort und haben selektiven Einfluss darauf, wer sich fiir einen Fort-
zug entscheidet (vgl. Abbildung 57).
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Abbildung 57:  Identifizierte Hintergrundfaktoren in der Fortzugsentscheidung

Auspragungen identifizierter Wahrgenommene Auspragungen identifizierter

Hintergrundfaktoren: Mobilitat (t,) Hintergrundfaktoren:

« Kinder im Haushalt L{mland—\'/\l.ohnort, * Bestimmte Veranderungen

* Fehlende Beméangelung von far t{ ?rltmplerte der personlichen Situation
Verianderungen und / VslalliE: * Mobilitdtserfahrungen an
Gegebenheiten im Umland ’_ stédtischen Wohnstand-
(auch Pendelbedingungen) E"tSChf'd“”g orten

* Pragende Lebensphase im fir * Wohnbiographisch

hemmen eriay fordern A )
Umland, speziell am [— g <4— Dbeeinflusste Konzentration

aktuellen Wohnstandort aus dem Umland von Gelegenheiten in der
verbracht 1 Stadt, besonders von
* Finanzielle Gebundenheit Freunden und Verwandten
an eine Umland-Immobilie \ An Zeitpunkt t, fiirt, / * Bestimmte Verkehrsmittel-
* Bestimmte Verkehrsmittel- (Sta.d't-'Wohnort ) - orientierung
orientierung B _a_n_t iz |_ple_rEe_ 'Y'_o _b '_"_tﬁt_t
Wahrgenommene
Mobilitat
(t, Stadt-Wohnort)

—p beeinflussen

Daten: Qualitative Erhebung.

Im Datenmaterial gibt es auerdem Hinweise auf eine Selbstselektion nach \Ver-
kehrsmittelorientierungen in der Fortzugsentscheidung. So ist auffallig, dass
gerade die sechs MIV-affinen Fille, die besonders viele MIV-Kilometer erzeu-
gen, vor allem deshalb gewandert sind, weil die Wohnung im Umland nicht mehr
zur Verfugung stand oder ein exklusives Wohnungsangebot unterbreitet wurde
(vgl. 5.4.2.2, Abbildung 55, Kategorie 3). Hier hat eine auBerordentlich starke
personliche Veranderung stattgefunden, die die Wanderung erklért und ohne die
ein Fortzug wahrscheinlich eher nicht stattgefunden hétte — wobei dieser Auslo-
ser das Wanderungsziel ,,Stadt* strenggenommen nicht vorgeben kann. In den
Fahrrad- und OV-affinen Haushalten sind personliche Ausléser und personlich
begriindete Fortzugswiinsche dagegen deutlich seltener ausgepragt. 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 gewlnscht umgesetzt werden konnte. Die
Selbstselektion ergibt sich in diesem Wirkungskomplex aus der Stérke des erfor-
derlichen Ausldsers 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 Handlungsmdglichkeiten im Sinne von wahlba-
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 Fallen der \ergleich mehrerer
Wohnungen selten gleichzeitig, sondern in der Regel sukzessive. So wurde ein
Wohnungsangebot jeweils mit der Wohnung im Umland verglichen. Als Ver-
gleichsmal3stab dienten ferner Wohnungen, die der Haushalt ablehnte, fur die der
Haushalt den Zuschlag nicht bekam oder die aus friiherer Zeit oder iber andere
Haushalte bekannt waren. Nur in Ausnahmeféllen mit besonders hohem Budget
(344, 1009) oder in einem Fall, in dem die Anspriiche im Verhéltnis zum Budget
auffallend gering waren (518), konnten sich Befragte zwischen mehreren Woh-
nungen gleichzeitig entscheiden.

Es gibt einige Falle, in denen ein sehr eingeschrankter Trade-off 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 Féllen ist der Haushalt
Uber ein mehr oder weniger zufalliges Probewohnen zur Wohnung gekommen.
Hier wurden nur die angebotene Wohnung und die Wohnung im Umland als
Wabhlalternativen gesehen (471, 826).

Die Befragten schildern in den Interviews, welche Ausschlusskriterien, Mindest-
standards oder Wiinsche 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. Uber die dort gefundenen Wohnungen haben sich die Befrag-
ten genauer informiert und sie dabei mit ihren Anspriichen an die Wohnung
abgeglichen.

Im Folgenden werden zunéchst 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 fiir
eine Wohnung geflhrt haben.
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Abbildung 58:  Struktur der Wohnstandortentscheidung — Ubersicht

E> Konkretisierung der Wiinsche an den neuen Wohnstandort, Formulierung von Entscheidungskritrien
F 5
i:t:rx:iisn Entscheidungskritrien mit Bezug zum Objekt 3 Entscheidungskritrien mit Bezug zum Raum
Ggf. Annahmen Uber Stadtteile/Teilrsume in der Stadt,} § Annahmen (iber Eigenschaften der Stadtteile/Teilrdume
in denen geeignete Objekte verfiigbar sind B in der Stadt, die den Wiinschen entsprechen
~ = ==
Wahl der Abgleich mit objekt- Trade-off Ggf. Abgleich mit raum—i
Wohnung bezogenen Wiinschen der konkreten Suche bezogenen Wiinschen i Vorauswahl
7 T eines
| Information und Besichtigung konkreter Wohnungsangebote innerhalb des Suchraumes

Daten: Qualitative Erhebung.

5.4.3.1 Entscheidungskriterien mit Bezug zum Wohnobjekt und Raum

Die von den Befragten erwdhnten 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 gewéhlte Wohnung hat oder die zur Wahl der letztlich gewdahlten Wohnung
gefiihrt haben, sondern um Anforderungen der Haushalte an eine potenzielle
Wohnung zu Beginn ihrer Suche. Den Anforderungen an das \WWohnobjekt wurde
in den Interviews nicht vertieft nachgegangen. Ein weifes Feld in Abbildung 59
hei3t also nicht, dass dieser Aspekt im jeweiligen Fall keine Rolle gespielt hatte,
er wurde jedoch nicht von sich aus in der Erzéhlung des Befragten erwéhnt.
Es ist davon auszugehen, dass der Aspekt bei der Wohnstandortwahl im \er-
gleich zu den genannten Kriterien entweder eine untergeordnete Bedeutung hatte
oder so selbstverstandlich war, dass er nicht fir erwahnenswert gehalten wurde.
Explizit erfragt wurden dagegen Eigenschaften, die eigentlich gewiinscht waren,
aber von der gewdhlten Wohnung nicht eingeldst werden konnten.
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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. Wé&h-
rend z. B. einige Haushalte gerne in einen Altbau ziehen wollten (z. B. 1150),
war eine Wohnung in einem Altbau fir 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. Uberraschend ist in Abbildung 59, dass die Haushalte nur wenig fest-
gelegt erscheinen, ob sie eine Miet- oder Eigentumswohnung winschen. Dies
trifft auf zwei Haushalte zu, die einen stark ausgepréagten Eigentumswunsch hin-
ter anderen Kriterien zuriickgestellt und eine Mietwohnung bezogen haben (417,
1150). Bei den anderen Haushalten gehort die Festlegung auf Eigentum oder
Miete jedoch wahrscheinlich eher zu den selbstverstandlichen und daher nicht
explizit erwéhnten Eigenschaften — jedenfalls wird nicht berichtet, dass entweder
nur nach Eigentumswohnungen oder nur nach Mietwohnungen gesucht worden
ware, es wurde aber ebenfalls nicht berichtet, wie sich der Haushalt zwischen
Eigentum und Miete entschieden hat.

Von den Befragten werden vorwiegend Sinnzusammenhénge zwischen ihren
soziodemographischen und -6konomischen Eigenschaften und den objektbe-
zogenen Winschen formuliert, die ebenfalls aus anderen Forschungsarbeiten
bekannt sind (vgl. 2.3.2.3). So hangt das Budget fur Wohnkosten malgeblich
vom Haushaltseinkommen ab, die Zimmerzahl wird bestimmt von der Personen-
zahl des Haushaltes, wobei hier in einigen Féllen Zimmer fur Heimarbeit oder
Gastezimmer fiir bereits ausgezogene Kinder eingeplant wurden. Aufféllig ist,
dass die Zimmerzahl und der Schnitt der Wohnung fr viele Befragte eine grofe-
re Bedeutung haben als die reine Quadratmeterzahl (Kategorien 8 — 10). Einigen
Wanderern, die den neuen stadtischen Wohnort als Alterswohnsitz betrachten
(353, 406, 806, 826), war das Vorhandensein eines Aufzugs besonders wichtig.
Fur eine Befragte gleichen Alters mit geringerem Budget erfullte dagegen eine
Wohnung im Hochparterre den Anspruch an eine barrierearme Zuganglichkeit
(1005).

Ein zur Wohnung gehdriger, privater Stellplatz ist das einzige objektbezogene
Kriterium mit unmittelbarem Bezug zur Mobilitat (Kategorie 5). In mindestens
funf der sechs Haushalte mit diesem Wunsch’ war das Fehlen eines privaten
Stellplatzes ein Ausschlusskriterium (406, 417, 632, 806, 1009). Es hatte also

72 Im Fall 344 ist aufgrund einiger AuBerungen 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
hoheren Einkommensklassen angehdren. Fir die Mehrzahl der Pkw-Besitzer
(20 von 26 Pkw-Besitzern) 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 schlielen, dass Parkraum
flir diese Haushalte nicht wichtig wére. Die Befragten nehmen lediglich in Kauf,
einen Parkplatz im 6ffentlichen Raum suchen zu miissen. Bestiinde nicht die
Madglichkeit, im 6ffentlichen Raum zu parken, hatte 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 Mobilitat der befragten Haus-
halte einteilen. 28 der 32 Haushalte nennen ein oder zwei Kriterien, die keinen
unmittelbaren Bezug zur Mobilitat haben (Kategorie 1). In acht Fallen 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 Mobilitdt nennen, stellen die ,,ruhige Lage* als kleinrdumigen
Aspekt sowie die ,,Atmosphare* oder den ,,Ruf* eines Stadtteils als Faktoren in
die Wohnstandortentscheidung ein. In der Kategorie ,,Ruf eines Stadtteils* sind
Formulierungen wie ,,angesagter Stadtteil, , kein beriichtigter Stadtteil* oder
,»Sozialer Brennpunkt* zusammengefasst. Gemeint werden mit Ersterem beson-
ders die grunderzeitlichen Stadtteile westlich der Alster, auBerdem Winterhude
und Wilhelmsburg, mit Letzterem GrofRwohnsiedlungen mit den von den Befrag-
ten angefiihrten Beispielen Steilshoop oder Mimmelmannsberg. Besonders der
schlechte Ruf steht in engem Zusammenhang mit der (unterstellten) Sozialstruk-
tur des Stadtteils. Unter ,, Atmosphére” sind strukturelle Eigenschaften ohne
unmittelbaren funktionalen Bezug zusammengefasst, die auch die Sozialstruktur
beinhalten:

»I: Kénnen Sie noch genauer beschreiben, was Sie als Atmosphdre be-
zeichnen, was Sie damit meinen?

B: Ja. Also wir wohnen |a jetzt quasi in [Stadtteil]. Was ich besonders
schoén finde, ist, dass alles vor der Tir ist. Ich kann einkaufen gehen.
Ich habe natirlich dort den [Wochen]markt, was ja besonders schén
ist. Ich habe aber auch viele kleinere Geschéfte. Ich kann mich auch
ins Café setzen und muss nicht irgendwohin fahren, sondern ich kann
das alles zu Fuf3 erreichen. Fir mich waren immer auch wirklich die
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Einkaufsméglichkeiten ganz wichtig. [...] Und die Atmosphdre, das ist
tatséichlich so: Mag ich mit den Leuten, die da in dem Stadtteil wohnen,
tatsdchlich zusammenkommen oder wiirde ich das eher ablehnen. [...]
Passen die zu mir und zu meinen Kindern2 Das finde ich auch wichtig.
Wenn ich jetzt gesehen hétte, Mensch das ist eher grenzwertig oder das
ist ein Niveau, was ich jetzt fir meine Kinder auch nicht besonders ge-
sund finde, dann hdatte ich das natirlich nicht gemacht.” (580: 44-45)

Auffallig ist in Bezug auf die Verkehrsmittelorientierung, dass MIV-affine Haus-
halte sich mit nur drei Ausnahmen eine ruhige Wohnung ohne L&rmbeeintréch-
tigung durch Verkehr oder andere Bewohner wiinschten (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 Mobilitatsbezug in
dem Sinne, dass gezielt gewiinschte Erreichbarkeiten oder unerwiinschte Mobi-
litdtseinschrankungen formuliert werden, die direkten Einfluss auf die Mobilitét
am zukunftigen Wohnstandort haben werden, weil mit ihnen Handlungsintenti-
onen verbunden sind. Hervorzuheben ist besonders, dass sich fast alle erwerbs-
tatigen Personen einen kurzen Arbeitsweg zu mindestens einem Arbeitsplatz der
Haushaltsmitglieder wiinschten.

Anders als bei den objektbezogenen Kriterien, deren Ausprédgungen von den
Haushalten sehr unterschiedlich bewertet werden, ist die Bewertungsrichtung der
raumbezogenen Kriterien einheitlich. Insbesondere die Umweltverbund-Erreich-
barkeit und verkehrsmittelunabhangige raumliche Nahe zu verschiedenen Gele-
genheiten (nicht nur zu individuell wichtigen Gelegenheiten wie Freunden und
Verwandten) wird bis auf wenige Ausnahmen auch von MIV-affinen Haushalten
gewiinscht und in den Erzé&hlungen explizit erwahnt (Abbildung 60, Kategorien
2 — 4). Die Gegenfrage zeigt, dass Erreichbarkeiten des Umweltverbunds von
Gelegenheiten, die nicht die Arbeitsstelle betreffen, in nur vier Féllen ausdriick-
lich keine Rolle fuir die Wohnstandortentscheidung gespielt haben (Kategorie 6).
Erreichbarkeiten werden aber erwartungsgemal? auch von diesen Befragten
nicht als Nachteil des Wohnstandortes gesehen. Parkraumknappheit im 6ffent-
lichen Raum und andere Restriktionen des MIV-Verkehrs (Ampeln, Gberlastete
StraRen) werden besonders dann in Kauf genommen, wenn ein privater Stell-
platz verfiigbar ist. Fir die Befragten gehdren diese MIV-Restriktionen und die
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gewdinschten stadtischen Qualitaten, insbesondere die nahrdumliche Erreichbar-
keit, zusammen. Sie wissen, dass die einen nicht ohne die anderen zu haben sind.

Somit generieren die raumstrukturellen Eigenschaften, die ein vertragliches
Verkehrshandeln fordern, auch aus der Sicht von MIV-affinen Haushalten kei-
nen negativen Wohnnutzen. Gleiches gilt auch fur die Erreichbarkeit von spe-
zifischen, individuell wichtigen Gelegenheiten (z. B. Arbeitsort, Wohnort von
Freunden).” Dies wird von dem weiteren Befund unterstrichen, dass einige der
MIV-Affinen, die Umweltverbund-Erreichbarkeit nicht als Wahlkriterium for-
muliert haben, diese Erreichbarkeit nachtraglich sehr zu schatzen lernen und dies
in ihren Erzahlungen besonders hervorheben:

.Bl:[...] So, und dann haben wir Hamburg von hier aus entdeckt und
haben dann - und das war einfach ein Glicksfall - entdeckt, dass hier
die Infrastruktur super ist. Wussten wir gar nicht, unten [im Stadtteil-
zentrum], [Einkaufszentrum] und Gberall gibt es sofort Einkaufsmég-
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 unfen 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-Affinitdt eine gleichzeitige Innenstadt-Affi-
nitat oder zumindest eine Wertschétzung der stadtischen Erreichbarkeitsqualité-
ten offensichtlich nicht ausschlieft.

In Bezug auf die rdumlichen Kriterien sei noch darauf hingewiesen, dass es
offensichtlich Zielkonflikte zwischen den einzelnen raumlichen Anforderungen
gibt. So konnen sich beispielsweise die Ndhe zum Arbeitsplatz, zu Freunden
oder einem Stadtteil mit wohnbiographischem Bezug gegenseitig ausschlieRen.
Der im Hinblick auf ein vertragliches Verkehrshandeln giinstigste Kompromiss
in Bezug auf den Wohnstandort kénnte dann gefunden werden, wenn die Haus-
halte die von ihnen gew(nschten Erreichbarkeiten in der Wohnstandortwahl ent-
sprechend ihrer jeweiligen Alltagsrelevanz gewichteten.

73 Als einzige Ausnahme konnte hier die von einem Haushalt gewtinschte Autobahnanbindung fiir
den Arbeitsweg (Kategorie 2, 417) angefiihrt werden — wobei eine stédtische Struktur diese auch
nicht unbedingt ausschlief3t.
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5.4.3.2 Vorauswahl von Suchrdumen

Wie nach dem Stand der Forschung zu erwarten war, erfolgt in vielen der unter-
suchten Fille die Wahl des Wohnstandortes mehrstufig (vgl. 2.3.2.2). Dabei
wurde der konkreten Suche in 26 der 32 Falle eine rdumliche Vorauswahl vor-
angestellt (vgl. 5.4.3.4, Abbildung 65). Bei der konkreten Suche werden Infor-
mation Uber angebotene Wohnungen eingeholt, bei einigen von ihnen folgt eine
Auseinandersetzung mit Exposés oder Besichtigungen vor Ort. Die Vorauswahl
ist dagegen weitgehend unabhangig von konkreten Wohnungsangeboten. Hier
werden Raume eingegrenzt, die grundsatzlich als Wohnstandorte in Frage kom-
men. Die rdumliche Vorauswahl bewirkt, dass Wohnungen auflerhalb des defi-
nierten Raumes erst dann in Betracht gezogen werden, wenn sich abzeichnet,
dass es aussichtslos ist, im vorausgewahlten Raum eine Wohnung zu finden, die
wenigstens den wichtigsten Mindestanforderungen entspricht. Insofern handelt
es sich um ein sehr starkes rdumliches Ausschlusskriterium — in nur einem Fall
(174) wurde eine Wohnung in einem Stadtteil gewéhlt, der vergleichsweise weit
entfernt vom vorausgewdahlten Stadtteil liegt und sich auch strukturell von ihm
unterscheidet.™

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 gewdiinschten Stadtteil sehr ahnlichen Rdume (Kategorie 1).
Oder sie wahlten eine Gruppe von Stadtteilen, die sich entweder aus den ham-
burgischen Prestige-Stadtteilen an der Alster oder an der Elbe™ zusammensetzt
oder die griinderzeitlichen Stadtteile mit mittlerem bis hohem Wohnkostenni-
veau’® umfasst (Kategorien 2 + 3). Viele dieser Félle nennen als Grund fir die
réumliche Beschrankung einen personlichen 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 friher
gewohnt (174, 548, 590, 977, 1150), bei anderen wohnten bereits Freunde oder
Verwandte in dem Stadtteil (174, 471, 548, 713, 806, 917, 920, 1009)."

74 Nach den hier verwendeten Raumtypen liegt die gewéhlte Wohnung im Innenstadtrand, in die-
sem Fall war ein innerstadtischer Stadtteil vorausgewahlt.

75 Genannt werden: Rotherbaum, Harvestehude, Uhlenhorst oder Blankenese.

76 Grinderzeitliche Stadtteile westlich der Alster, auerdem Winterhude und Wilhelmsburg.

77 Die Félle sind in der Kategorie 2 und 3 von Abbildung 65 (5.4.3.4) dargestellt.
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Abbildung 61:  Vorauswahl eines Raumes Ein knappes Viertel der Haushal-
= - te (7 Falle) war nicht auf spezielle
€98 : Stadtteile festgelegt, beschrankte

0;: o sich aber auf das ,stadtische*
£9 - Hamburg im Sinne von dichten,
i 62; funktionsgemischten ~ Raumen
: 638117 “ mit guter UVB-Erreichbarkeit
= o0s = (Kategorie 5):
(149
sce ,B: Wollte einigermaflen
zentral wohnen. Ja. Um
an den sozialen Ge-
schichten teilzunehmen,
die hier in der Stadt pas-
sieren. Also, wenn ich
£ irgendwo in Poppenbuttel
E = - eine Wohnung gefunden
H s hétte, hdatte mir das auch
g — — nicht gereicht.
£8€
815 [: Okay. Also zentral heif3t
E,I,; fur Sie, also was ist hier
L16 (...)

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 kénnen in bezahlba-
ren Taxis.” (445: 7-11)

Verkehrsmittelorientierung

Uberlagert wurde dieser raum-
lich wenig festgelegte Wunsch
in einem Fall von dem Wunsch
nach einer guten Erreichbarkeit

1: Auf einen bzw. unmittelbar angrenzende Stadtteile fixiert
2: Hamburger Prestige-Stadtteile gewiinscht
3: Grunderzeitliche Stadtteile westlich der Alster gewiinscht

4: Wasserndhe gewlinscht
7: Nicht "groRstadtisch", aber gute Erreichbarkeit gewlinscht

8: Ausschluss von Rdumen wg. angenommener Sozialstruktur

9: Ausschluss der "teuren" Stadtteile

6: Wichtig ist nur, dass der neue Wohnort in Hamburg liegt
10: Strecke zur Arbeit

5: "Stadtisches" Hamburg gewiinscht
11: Strecke zu Kontakten am Umland-Wohnort

12: Keine raumliche Vorauswahl
Daten: Qualitative Erhebung.

Suchrdume
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des Arbeitsortes (Kategorie 10: 387), in zwei Fallen vom Wunsch nach einer
guten Erreichbarkeit des ehemaligen Umland-Wohnortes, an dem Personen woh-
nen, die man auch nach der Wanderung besuchen mdchte (Kategorie 11: 868,
983). In einem weiteren Fall waren dies ebenfalls wichtige Griinde daftir, sich
bei der Suche auf einen bestimmten Stadtteil zu fixieren (548). Nach den Erkla-
rungen der empirisch zu beobachtenden Tortenstickwanderungen (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 Zusammenhén-
ge mit dem Finden des Wohnortes im Tortenstiick an anderer Stelle in den Daten
wieder (vgl. 5.4.3.4).

Im Gegensatz zu den Kategorien 1 — 5 beschréankten sich drei Haushalte gezielt
auf Raume, die ,,nicht groRstadtisch sind (Kategorie 7), weil es ihnen in inner-
stadtischen R&umen 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 UVB-Erreichbarkeit wiinschen.

Alternativ oder ergénzend zu diesen formulierten Positiv-Suchrdumen 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 flr Wohnkosten zur Verfligung stand. Bei einem Ausschluss wegen der
angenommenen Sozialstruktur wollten die Haushalte Stadtteile vermeiden, in
denen sie Bevolkerung mit einem geringeren sozialen Status als dem eigenen
vermuteten. Konkret werden Migranten und Bewohner von GroRwohnsiedlun-
gen genannt (z. B. 868, 863). Aber auch die Dominanz von sozialen Schichten
oberhalb des eigenen Niveaus kann zum Raumausschluss fuhren (174, 445).

Sieben Haushalte haben keinen Suchraum hinsichtlich bestimmter Stadtteile
vorausgewahlt.” In finf dieser Haushalte gab es keine Suche (Probewohnen,
Einziehen bei Freundin, oder in ehemalige Wohnung, Weisung des Dienstherrn,
s. 0.). In den anderen beiden Féllen (353, 518) duRert sich die Offenheit gegen-
Uber potenziellen Wohnstandorten darin, dass Wohnungen im Osten und Westen
der Stadt, in Stadtrandlage und innerstadtischer 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 beschrénkt hat (518: 45).



5 Verkehrshandeln im Kontext von Reurbanisierung 295

Nach den berichteten Suchprozessen — und auch dem Stand anderer Forschungen
(vgl. 2.3.2.2) — kann der Suchschritt Vorauswabhl als weit verbreiteter, sehr wahr-
scheinlicher Suchschritt bei einer Umland-Stadt-Wanderung ohne Vorfestlegung
auf eine konkrete Wohnung angenommen werden. Im Folgenden wird auf zwei
Einflussfaktoren ausfiihrlicher eingegangen, die die Abgrenzung der Vorauswahl
bestimmen.

Vorauswahl nach der Entfernung zum Arbeitsplatz

Im Zusammenhang mit der rdumlichen Vorauswahl fallt auf, dass insgesamt
nur sieben Haushalte ausdricklich erwéhnen, eine Vorauswahl nach der Entfer-
nung oder Fahrzeit (Merbindungsqualitat) zum Arbeitsplatz getroffen zu haben
(Kategorie 10, Abbildung 61). Besonders in der verkehrswissenschaftlichen
Diskussion wird gerne angefiihrt, dass Haushalte ihren Wohnort innerhalb eines
bestimmten Radius vom Arbeitsplatz auswahlen. Auch in der hier untersuchten
Stichprobe haben immerhin 17 Haushalte mit Erwerbstétigen eine aktive raum-
liche Wahl getroffen und dabei ausdriicklich 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-
Beriicksichtigung des Arbeitsweges bei der raumlichen Vorauswahl liegt in finf
Fallen darin begriindet, dass der Arbeitsort innerhalb eines bestimmten Radi-
us wechselt, so dass die Ausrichtung des Wohnstandortes auf einen Ort wenig
sinnvoll gewesen waére; anstatt eines konkreten Arbeitsweges war hier eine gute
allgemeine Erreichbarkeit erforderlich (67, 445, 863, 713, 983). Allenfalls Fahr-
rad-affine Haushalte wihlen einen Radius um den Arbeitsplatz, der eine kleinere
Flache abgrenzt als die Abgrenzung nach den anderen genannten Kriterien (548:
13, 1150-B2: 517). In den anderen Haushalten dieser Kategorie liegen die aus
anderen Griinden vorausgewahlten Stadtteile fir die Befragten ohnehin ausrei-
chend nah zum Arbeitsplatz und sie meinen, er sei im innerstadtischen Bereich
von tberall her ausreichend gut angebunden (z. B. 228, 590, 643, 977, 1129, vgl.
Abbildung 62):

.: Sie erwdhnten 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 langer als sound-

so lange fahren?2

B: Eigentlich nicht. Ich war es vorher gewohnt, eine Stunde zu fahren. Je
weniger umso besser. Und so wenig wie méglich Umsteigeméglichkeit
[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)

In der Tat haben alle Befragten, die
den Wunsch formulierten, ihren
Arbeitsweg zu verkirzen, diesen
Wunsch umgesetzt. Verglichen mit
der Strecke und Dauer des Arbeits-
weges vom Umland-Wohnort aus,
ist ihr neuer Arbeitsweg kirzer.®
Die Auswertung des Verkehrshan-
delns zeigt jedoch, dass in vielen
Féllen der OV oder der MIV — und
nicht die fiir kurze Wege besonders
geeigneten Verkehrsmittel Ful oder
Fahrrad — genutzt werden, um zu
dem fir die Wohnstandortwahl rele-
vanten Arbeitsort zu gelangen (OV:
228, 983, 868, 580, 643, 977, MIV:
174, 1150-B1). Ein kurzer Arbeits-
weg bedeutet fur die Befragten

Abbildung 62: Vorauswahl des
Suchraumes nach Arbeitsweg und
persénlichem Bezug zu Stadtteilen —

schematische Darstellung

Umland

Raum, der den Wunsch
»kurzer” Arbeitsweg erfiillt

Stadt

(@}l Stadtzentrum

(ehemaliger) Stadt-Wohnort/
\Wohnort von Freunden

(ehemaliger) Umland-Wohnort

Eigene Darstellung.

also nicht unbedingt eine Entfernung, die mit dem NMV bequem zurtickgelegt
werden kann, das ,,kurz® wird individuell definiert. Diejenigen, die das ,,kurz*
explizieren, geben an, eine Maximalentfernung, gemessen in Reisezeit mit dem
gewiinschten Verkehrsmittel, hiufig dem OV, festgelegt zu haben (vgl. 548: 13,
868: 34-43, 1150: 517-519). Es spricht einiges dafir, dass es eine solche, ver-
kehrsmittelspezifische Obergrenze auch bei den anderen Haushalten gab. Ver-
mutlich liegen in diesen Fallen aber alle genannten Stadtteile innerhalb dieses
Radius. Bemerkenswert ist, dass eine grofiere Nahe 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 héher bewerteten Nutzen
eines potenziellen Wohnstandortes fuihrt. Beim Kriterium Arbeitsweg geht es
also eher darum, eine befriedigende Entfernung zur Arbeit nicht zu lberschrei-
ten. Der Nutzen eines kurzen Arbeitsweges in einer Umland-Stadt-Wanderung
entspricht damit dem Prinzip des Satisficing (vgl. 2.2.1.).

Vorauswahl und subjektiver Raum

Die beschriebene Vorauswahl basiert fast ausschlieRlich auf vorab bestehenden,
subjektiven Vorstellungen Uber die Stadtteile, nur in Ausnahmeféllen haben
Befragte mehrere Stadtteile unvoreingenommen besichtigt, um vor Ort und sys-
tematisch zu Uberlegen, ob sie als Wohnort denkbar wéren. Das fur 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 nachpriifbare Eigenschaften wie die OV-Erreichbarkeit
beinhalten. Bei den meisten Stadteilen, die nicht in der Vorauswahl enthalten
waren, erfolgte der Ausschluss offenbar nicht nur aufgrund von Negativ-Bildern,
sondern auch, wenn ein konkretes Bild fehlte — diese Stadtteile wurden einfach
ignoriert. Die Auswahl beschréankte sich auf das bereits Bekannte und in einigen
Fallen 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 Teilrdume ist bei den
Haushalten verschieden realistisch. Realistisch bedeutet hier, dass das Bild der
ausgeschlossenen oder bis kurz vor der Wanderung ausgeschlossenen Raumen
offensichtlich nicht der tatsachlichen Wahrnehmung und Bewertung entspricht,
die die Befragten am neuen Wohnort formulieren oder die sie mit groRer Wahr-
scheinlichkeit hatten, wenn sie dort zur Probe gewohnt hatten. Besonders deut-
lich wird dies anhand von zwei Interviews:

e 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 hatte, sich den Stadtteil genauer anzusehen, erst bei
einem (eher unfreiwilligen)® 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 urspringlich in [Stadtteil] L. geboren.
Und [Stadltteil] A. fand ich immer ganz furchtbar. Ich kénnte 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. wére eigentlich fur Sie nie infrage ge-
kommen. B: Nee. I: Warum nicht2 Also, was hat Sie so abgestofien?

B: Ja, also [Stadfteil] L. ist ja nun ein ganz anderes Wohnviertel und
meine Schwester die wohnt schon 20 Jahre hier in A. Und friher war A.
ja auch wirklich eine Zeit lang nicht schén. Also jetzt féngt A. ja an, sehr
zu modernisieren. Und es ziehen immer mehr Leute nach A. Ist ja ein
ganz beliebter Ort geworden. [...]

[: Kénnen Sie beschreiben, was friher nicht schén 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 auslédnderbeladen. Und ich
arbeite ja nun schon fast 20 Jahre hier in A. Und da in der [..]-strafBe
sind sehr viele tirkische Laden, was ich mittlerweile ausgesprochen an-
genehm finde. Sind alle fleiflig, nett, freundlich. Man wird nicht Gber
den Tisch gezogen, dass alles jetzt Gberteuert ist. Und, ja, man lebt halt
sehr angenehm mit den Menschen.” (471: 35-41).

Eine andere Befragte schlieit das stadtische Hamburg als Wohnort aus,
unter anderem, weil es ihr ,,zu voll* (920: 15) ist. Dabei berichtet sie von
keinem innerstadtischen Stadtteil, den sie genauer kennt. Die Innenstadt
besucht sie vorwiegend zu GroRveranstaltungen wie Hafengeburtstag oder
Alstervergniigen oder geht auf den Kiez (Mergnligungsviertel Reeperbahn)
— bei diesen Veranstaltungen und im Vergniigungsviertel ist es tatséchlich
immer sehr voll, aber eben nur zum Zeitpunkt der Veranstaltungen und
auch nicht unbedingt in den angrenzenden Wohnvierteln.

Bei einer Kontrastierung der Félle sind Anhaltspunkte dafiir zu finden, dass das
Bild der Teilrdume besonders realistisch ist, wenn einer der Partner bereits in
dem Raum gewohnt hat und wéhrend der Zeit im Umland Kontakte dorthin
pflegte. Die regelméBige Nutzung von Freizeitgelegenheiten, ein Arbeitsort in
der Stadt, touristisches Besichtigen oder der Besuch von Grofiveranstaltungen
vermitteln flr das Wohnen im Stadtteil offenbar ein weniger realistisches Bild.
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Fur diesen Zusammenhang gibt es in den Daten eine Reihe von Anhaltspunkten,
aber auch einzelne Félle, die ihm widersprechen. Die im Folgenden vorgestellte
Thematik hatte vertiefte Nachfragen in den Interviews erfordert, um dem Quali-
tatsanspruch der anderen hier formulierten Hypothesen zu entsprechen.

Ausreichend deutlich und wenig tberraschend ist jedenfalls, dass unterschiedli-
che Erfahrungen mit den Raumen auf das subjektive Bild einwirken. Manchmal
handelt es sich recht offensichtlich um Bilder von stadtischen Teilrdumen, 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. Haufiger berichten Befragte, dass sie Hamburg
oder bestimmte Stadtteile Uber die Arbeit, Uber Freizeitaktivitaten, uber Besu-
che bei Freunden oder Verwandten oder Uber eigene Wohnerfahrungen kennen
(vgl. ebd.). Besonders durch den Besuch von Freunden wéhrend der Umland-
Zeit wurde die eigene, haufig bereits bestehende, aber raumlich selektive Ham-
burg-Kenntnis aktualisiert. Man kannte die aktuellen Vor- und Nachteile des
Stadtwohnens in diesen Raumen, war informiert Gber Schwierigkeiten auf dem
Wohnungsmarkt, ber die Qualitat von Wohnungen im Umfeld von Haushalten
mit einem &hnlichen sozialen Status und konnte sich die Auswabhl leicht machen
nach dem Motto: ,,Wenn die Freunde dort zufrieden wohnen, dann ist der Stadt-
teil auch fiir mich gut.“ Ahnliches gilt fiir Stadtteile, in denen eines der Haus-
haltsmitglieder friher selbst gewohnt hat. Die Vorauswahl von Raumen 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 radumliche Kriterien mit gréferer
Bedeutung fiir das Verkehrshandeln im Alltag hinter diesen Faktor zurlickgestellt
wurden: Der Arbeitsort oder andere Pflichtaktivititen, die aufgrund der Voraus-
wahl mdglicherweise nicht im gleichen Stadtteil liegen, missen schlieflich tag-
lich aufgesucht werden, wahrend man die Freunde im gleichen Stadtteil nicht
unbedingt taglich besucht.

Bei der Vorauswahl wird also einerseits darauf verzichtet, sich einen breiten
Marktuberblick zu verschaffen. Andererseits wird der Erreichbarkeit einer Gele-
genheit, die fir das Verkehrshandeln im Alltag nicht die grote Bedeutung hat,
bei der Vorauswahl ein besonders groRes Gewicht beigemessen, weil dadurch
der nur einmalig anfallende Abwéagungs- und Entscheidungsaufwand der Wohn-
standortwahl gering gehalten wird. Auf diese Weise werden bei der Wahl Stadt-
raume ausgeschlossen, die moglicherweise besser auf die selbst formulierten
raumlichen Entscheidungskriterien gepasst und auch bessere individuelle Vor-
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aussetzungen fiir ein vertragliches Verkehrshandeln bereitgestellt hatten. Somit
ist die Vorauswahl des Suchraumes mit den Worten der Rational-Choice-Theorie
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 vorausgewdhlten Raum. Aus dem verfugbaren (meist iberschauba-
ren) Wohnungsangebot wurden dann einige Angebote primér nach objektbezo-
genen Ausschlusskriterien (Zimmerzahl, GroRe, Preis) zur genaueren Priifung
und schlieBlich zur Besichtigung ausgewahlt. In diesem Prozess der genaueren
Auseinandersetzung mit dem Wohnungsangebot haben die Haushalte ihre in
Abschnitt 5.4.3.1 vorgestellten Anspriiche gegeneinander abgewogen, relativiert
und angepasst.

Die Abweichung der gefundenen Wohnung von den anfangs formulierten Anfor-
derungen ist mehr oder weniger gro3. In den Daten finden sich Anhaltspunkte
dafir, dass dieses ,,Delta” in Abh&ngigkeit von Suchstrategie und Gluck variiert,
auBerdem spielt eine Rolle, inwieweit sich die zu Beginn der Suche formulier-
ten Anspriiche innerhalb der Angebotsbreite des Wohnungsmarktes befanden.®?
Zu genaueren Aussagen Uber Wirkungszusammenhénge wurde dieser Aspekt in
den Interviews nicht ausreichend vertieft. Sicher ist lediglich, dass Abweichun-
gen erkennbar sind. Sie bestehen beispielsweise darin, dass fir die formulierten
Anforderungen mehr bezahlt wird als urspringlich gewollt, aber ebenso wur-
den Abstriche bei nicht-monetiren Anforderungen gemacht (OV-Anbindung:
174, 445, 548, 1129, unerwinschtes Stockwerk: 445, 1150, kein Balkon: 713,
Nachtspeicherheizung: 67, 713, 1150, ein Zimmer weniger: 826, 1150, stark
renovierungsbedurftig: 548, Verkehrslarm: 387, 417, 445, 518, doch uber Makler
bekommen: 590, kein Wasserblick: 632, keine Griinflache in unmittelbarer Ndhe:
1009, 417).

Fur die genauere Prifung von Wohnungen (Abbildung 63, Kategorie 1) wurden
ausfiihrlichere Informationen eingeholt als beim blof3en 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-
hausern als Eigentumsobjekte in einer Preislage fur niedrige Einkommen sehr gering (920,
1129). Wohnungen, die lediglich den Anspruch erfiilllen missen, 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) n&her zu beschreiben. In tberraschend vielen Féllen (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 Féllen (174, 632, 917, 983), denn die Befragten pruften zwar viele Wohnun-
gen, besichtigten aber nur eine oder zwei, bevor sie einzogen. Einige Haushal-
te haben eine Wohnung abgelehnt, fiir die sie den Zuschlag hétten bekommen
kdnnen (Kategorie 3). Der Kategorie 3 sind auch Féalle zugeordnet, in denen
die Haushalte nach der Besichtigung die Bewerbung von sich aus zuriickzogen,
unabhdéngig davon, ob es eine realistische Chance gegeben hatten, den Zuschlag
zu bekommen. Zusammengenommen hat knapp die Hélfte der Haushalte min-
destens eine Wohnung abgelehnt.

Zu Beginn der Auswertung und nach der hohen Bedeutung von Faktoren mit
Mobilitatsbezug in der Fortzugsentscheidung (vgl. 5.4.2) war zu vermuten
gewesen, dass in diesem Trade-off der Kriterien bei der Beschaftigung mit
dem Wohnungsmarkt objektbezogene (Kosten, Zimmerzahl, GrdRe) wie auch
nahrdumliche Kriterien gegeneinander abgewogen wurden. Als nahrdumliche
relevante Aspekte wiren beispielsweise die fullaufige Entfernung zu Gelegen-
heiten, die Sozialstruktur des Umfeldes oder die Entfernung der Bahnhaltestelle
denkbar gewesen. Die Befragten héatten beispielsweise erzahlen kénnen, dass
eine Wohnung aufgrund fehlender fuBldufig 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 hétten wir bestimmte
Kriterien nicht erfillt gesehen.

B2: Keine Einkaufsméglichkeiten.

B1: Keine Einkaufsméglichkeiten, keinen Bahnhof in der Néhe 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 rdumliche Feinjustierung ihrer
Vorauswahl anhand nicht erfillter nahrdumlicher Kriterien mit Mobilitatsbe-
zug vornahmen. In einem weiteren Haushalt mit einem wenig eingegrenzten
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Suchraum wurde eine Wohnung aufgrund der  Abbildung 63: Besichtigte und
groRraumlichen Lage abgelehnt (868: 9). In  abgelehnte Wohnungen
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Das wiirde aber auch bedeuten, dass bei einer kleinrdumigen Wahl innerhalb von
Stadtteilen mobilitatsbezogene Kriterien nur eine untergeordnete Rolle spielen
kdnnen, weil fir die Befragten innerhalb des von ihnen abgesteckten Rahmens
kaum Wahlfreiheit besteht.

5.4.3.4 Hintergrundfaktoren der réumlichen Vorauswahl und der
Wohnstanortwahl

Die rdumliche Vorauswahl hat primdr 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. Aulerdem wirken Faktoren, die Einfluss darauf nehmen, zu welchen Gele-
genheiten Nahe gewiinscht ist. Sie alle machen die Vorauswahl eines Raumes, der
flir den Haushalt in der individuellen Situation optimal im Hinblick auf ein ver-
tragliches Verkehrshandeln ware, weniger wahrscheinlich. Dies liegt daran, dass
durch das subjektive Raumbild die Ndhe zu bestimmten Gelegenheiten beson-
ders hoch gewichtet wird, obwohl dieses nach der objektiven Alltagsrelevanz
dieser Gelegenheiten nicht unbedingt gerechtfertigt ist. Auferdem verringert
sich durch die starke raumliche Eingrenzung die Zahl wahlbarer Wohnungsan-
gebote und die Mdglichkeit der Berlicksichtigung kleinraumiger Kriterien wird
vergeben. Auf der anderen Seite sind die bekannten Raume der Stadt haufig die-
jenigen, die dennoch einen Teil des aktuell relevanten Aktionsraumes abdecken.
Trotz der im Hinblick auf mobilitatsbezogene Kriterien in Teilen ,irrationalen*
Abwagung des Suchraumes, ermdglicht der letztlich gewahlte Wohnstandort ein
deutlich vertraglicheres Verkehrshandeln als der Umland-Wohnort (vgl. 5.3.7).
Einzig die Verkehrsmittelorientierung auf das Fahrrad tragt offenbar direkt zu
einer annahernd optimalen Vorauswahl des Suchraumes bei.

Die Analyse der Suche und der Abwagung 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 Wiinschen
in subjektiv zumutbarer Weise entspricht und letztlich zur Umsetzung der Wan-
derung flhrt. Mittels Fallkontrastierung konnten im Datenmaterial Hintergrund-
faktoren fiir das Finden einer entsprechenden Wohnung identifiziert werden.

Die raumlichen Entscheidungskriterien mit Mobilitatsbezug gehen mit nur einer
Ausnahme in die Richtung, dass sie — wenn sie erflllt wirden — ein vertragliches
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 Nédhe zu Freunden und Verwandten oder Stadtteilen mit biogra-
phischem Bezug (vgl. 5.4.3.2) bedeutet ein Erfiillen aller anfangs formulierten
Anspriiche an den Raum jedoch nicht immer ein Anndhern an einen Wohnstand-
ort mit insgesamt optimalen Bedingungen fiir kurze Wege im Alltag, dafir aber
um die beste Losung innerhalb der formulierten Anspriiche und Gewichtungen.
Je mehr eine Wohnung also den rdumlichen Anforderungen mit Mobilitatsbezug
entspricht, desto leichter ist auch die Umsetzung des intendierten \erkehrshan-
delns am neuen Wohnstandort. Somit haben die identifizierten Hintergrundfakto-
ren mit Einfluss auf das Finden einer den Anspriichen entsprechenden Wohnung
auch Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit, einen Wohnstandort zu finden, der ein
vertragliches Verkehrshandeln im individuellen Fall besonders erleichtert:

o Das Finden einer Wohnung, die den anfangs formulierten Kriterien mog-
lichst weitgehend entspricht, wird erschwert durch:

o ein fir die Wohnkosten festgelegtes Budget, flir das am Markt keine
Angebote, die den formulierten Anforderungen entsprechen, verfligbar
sind. Dabei ist das Budget entweder aufgrund des niedrigen Einkom-
mens zu klein (445, 471) oder aufgrund einer unrealistischen Einschat-
zung (417, 920). In letztgenannten Fallen wurde fiir die Festlegung
des Budgets ein MaRstab hinsichtlich der Quadratmeterpreise oder
Ausstattung angelegt, der sich an Immobilienpreisen des Umlands
orientiert.

o hohe Anspriche im Sinne von Ausschlusskriterien an das Objekt.
Beispiele hierfiir sind: Hunde erlaubt (67), Garten vorhanden (920,
1129), spezielles Stockwerk (406, 806), privater Stellplatz (406, 417,
632, 806, 1009). Dagegen machen diese Haushalte auffallend grofie
Kompromisse entweder bei Erreichbarkeiten (OV-Anschluss, 1129)
oder beim direkten Wohnumfeld (laute Nachbarn, kein Grin, zu viel
Verkehr, 344, 417).

o 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 moglich, l&ngere Zeit auf ein passendes
Angebot zu warten. Ob bei einer Wohnungssuche Zeitdruck herrscht,
kann somit von soziodemographischen Faktoren oder vom Fortzugs-
ausloser abhangig sein.

o strikte Festlegung auf wenige Stadtteile
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(e]

berufliche Selbststandigkeit, wegen des nachzuweisenden Einkom-
mens (67, 174, 445)

e Das Finden einer Wohnung, die den anfangs formulierten Kriterien mog-
lichst weitgehend entspricht, wird erleichtert durch:

@)

@)

@)

hohes Einkommen
fehlenden Zeitdruck (s. 0.)

hohe Flexibilitat bzw. Kreativitat 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 umhéren, die nicht
Uber Makler oder Portale vermittelt werden

gute Kenntnis von Hamburg und verschiedenen Wohnungen in Ham-
burg. So kénnen individuelle Anspriiche an die Wohnung, Umgebung
und Lage bereits zu Beginn der Suche am mdglichen Angebot orien-
tiert, aussichtslose Anspriiche vermieden und ein gutes Angebot sofort
als solches erkannt werden (z. B. 1009).

Die meisten dieser Zusammenhé&nge sind selbsterklarend, 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 vertréglichen
Verkehrshandelns im Alltag, s. 0.) beeinflusst. Auch bei der Auswahl der Woh-
nung kann das tber die Freunde transportierte Wissen helfen. Ein Haushalt, der
sich mit Bekannten in Hamburg ber die Wohnstandortwahl austauscht, kann
von vornherein seine Anspriche an die Wohnung realistischer formulieren, wird
seltener enttduscht und spart sich den Prozess, den Markt umfanglich 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-
tirlich 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 erh6ht, eine Wohnung
in der Stadt zu finden, wenn man dort Freunde hat, weil einem moglicherweise
eine Wohnung Uber 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 uber Beziehungen konnte in andern
Studien auch quantitativ nachgewiesen werden (Mobiplan-Projektkonsortium
2002: 119).

Abbildung 64:  Hintergrundfaktoren der Wohnstandortentscheidung
Ausprégungen identifizierter Vorauswahl Ausprégungen identifizierter
Hintergrundfaktoren: hemmen besonders férdern | Hintergrundfaktoren:

« Selektive Bekanntheit der verkehrssparsamer  +——— Rad-Affinitat
stadtischen Rdume Wohnorte fiir die
« Biographischer Bezug zu jeweilige individuelle
bestimmten Stadtteilen Situation
* Wohnbiographisch
beeinflusste Verteilung von
Gelegenheiten (Freunde/
Verwandte)
* Vorurteile gegentiber
Stadtteilen/Rdumen
Auspréagungen identifizierter
Afxsgri-igungen identifizierter . Hintergrundfaktoren:
Hintergrundfaktoren: Wohnung, die den * Hohes Einkommen
* PreismaBstab vom Umland- raumlichen * Zeit
Markt gepragt Anforderungen in « Kreativitat in Bezug auf
* Hohe Anspriiche an das Bezug auf ein . gewiinschte Objekt-
Objekt hemmen  yertragliches <ordern | eigenschaften
* Zeitdruck Verkehrshandeln * Freunde oder Verwandte
« Strikte Festlegung auf sehr weitgehend in der Stadt
wenige Stadtteile entspricht * Kenntnis des Wohnungs-
« Berufliche Selbstandigkeit marktes

Daten: Qualitative Erhebung.

Einiges im Material spricht dafur, dass personliche Beziehungen in der Wohns-
tandortentscheidung noch auf einer anderen als der dargestellten Ebene wirken.
Dies ist den Befragten selbst nicht in der Weise prasent, als dass sie von sich aus
einen Ursache-Wirkungs-Zusammenhang hergestellt hatten. Die Gegeniiberstel-
lung der Vorauswahlkriterien mit Eigenschaften des gewahlten Wohnortes zeigt,
dass fast alle Haushalte, die eine Vorauswahl von Raumen nach persénlichem
Bezug trafen, auch einen Wohnort im avisierten Raum gewahlt haben (Abbil-
dung 65, die Ausnahme 174 wurde oben erwdhnt). 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 gewahlt haben, an dem sie schon einmal
gewohnt haben oder an dem sie Freunde oder
Verwandte kennen (in Abbildung 65 mit ,,X*
markiert). Das spricht dafur, dass hier eine den
Befragten nicht bewusste Auswahl zugunsten
dieser ihnen gut bekannten Raume stattge-
funden hat. Das Datenmaterial gibt Anhalts-
punkte daflr, wie diese unbewusste Auswahl
funktioniert: Wenn wéhrend des Sichtens des
Wohnungsmarktes Wohnungen auftauchen,
die zufélligerweise in dem Stadtteil liegen,
zu dem ein personlicher Bezug besteht, wird
in die Nutzenbewertung eine Art Biographie-
Bonus einbezogen.

,B [...] Ich wollte mich verkleinern. Als
Einzelperson brauche ich keine grofie
Wohnung, aber zwei Rdume mdissten
das immer sein und der Stadtteil war
vollkommen unwichtig. Und hier in
[Stadftteil]: reiner Zufall. Es war wirk-
lich reiner Zufall. Ich habe den Makler
angerufen, ich méchte die Wohnung
anschauen. Habe sie nur angeguckt,
ich war hin und weg. Ich habe friher
gewohnt in der H-straBe, Nummer
[..], bis zum 21. Lebensjahr. Und des-
wegen, das ist ein Steinwurf von hier
entfernt.” (353: 7, vgl. auch 868: 55,
174: 32)

Mdglicherweise gibt es einen &hnlichen
Mechanismus, der die Wahrscheinlichkeit
erhoht, einen Wohnstandort im Tortenstiick®
des Umland-Wohnortes zu finden. Wie in
Abschnitt 5.4.3.2 festgestellt wurde, wéhlten

83 Zu Tortenstliickwanderungen vgl. 2.3.2, Abbildung 5.

Abbildung 65: Auswahl eines
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Daten: Qualitative Erhebung.
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nur sehr wenige Haushalte ihren Suchraum explizit nach der Erreichbarkeit ihres
vorherigen Umland-Wohnortes aus, der das Tortenstiick nach der Theorie defi-
niert. Im Widerspruch dazu steht das Ergebnis in Abbildung 65 (Kategorie 6).
Obwohl die Verbindungsqualitdt zum Umland-Wohnort nur selten ein rdumli-
ches Auswahlkriterium war, haben immerhin 13 Haushalte ihren Wohnort im
entsprechenden Teil Hamburgs gewéhlt — dabei ist anzumerken, dass hier die
Abgrenzung eines Tortenstiickes sehr weit gefasst wurde (fir Hamburg werden
nur die drei von den Flissen Elbe und Alster unterteilten Bereiche (vgl. 3.2.1)
unterschieden). Es ist zu vermuten, dass die Ursachen fir dieses Muster sowohl
mit dem Bekanntheitsgrad des betreffenden Ausschnittes der Stadt zusammen-
hangen, als auch mit der Verteilung der Freunde und Verwandten auf diesen
Bereich (vgl. 5.3.6.1). In einigen Fallen erfolgte bereits die Stadt-Umland-
Wanderung innerhalb des Tortenstiicks, so dass die Riickkehr an den ehemaligen
Wohnort ohnehin wieder eine Tortenstlickwanderung 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-
tatsbezug in der Wanderungsentscheidung, um auf Ursachen und Hemmnisse
einer kunftigen Reurbanisierung zu schliefen, um Mechanismen der Selbstse-
lektion genauer zu verstehen und um Ansatzpunkte fiir 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 Ausfuhrungen zu planerischen Ansatzpunkten enthalt
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 kénnen die bereits in der Literatur formulierten Hypothesen zu Ursachen
(vgl. 2.4.3) anhand des ausgewerteten Datenmaterials aus methodischen Grin-
den nur eingeschrankt diskutiert werden (vgl. 2.5.2). Ursachen von Reurbani-
sierung als Prozess mussen in Verénderungen (ber Zeitrdume gesucht werden.
Aullerdem 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 Wanderungsgriinden, die fiir einen bestimmten Zeitpunkt gelten,
sind daher nur begrenzt méglich und kénnen von vornherein nur darauf angelegt
sein, dem Wissensstand einzelne Aspekte hinzuzufligen oder in ihrer Bedeutung
einzuschétzen. Ziel der durchgefihrten Analysen war es daher zunéchst, auf
der Grundlage einer Auseinandersetzung mit individuellen Handlungsgriinden
in den einzelnen Phasen der Wanderungsentscheidung qualitative Hypothesen
Uber Faktoren abzuleiten, die eine Umland-Stadt-Wanderung oder eine Wohns-
tandortwahl innerhalb der Stadt begtinstigen oder hemmen (vgl. 5.2.3). Von den
Hypothesen uber begtnstigende oder hemmende Faktoren einer Umland-Stadt-
Wanderung und ihrer Ubertragung auf die Entscheidung fiir einen Wohnstandort
in der Stadt kann danach auf Ursachen oder Hemmnisse des Reurbanisierungs-
prozesse geschlossen werden. Hierzu wurde fur die folgenden Ausfiihrungen
tberlegt, welche allgemeinen Entwicklungen dazu beitragen kénnen, dass die als
relevant identifizierten Bedingungen, unter denen eine Wanderung unternommen
oder die Stadt als Wohnstandort gewéhlt wird, hdufiger oder seltener eintreten.
Diese indirekt aus dem Datenmaterial abgeleiteten Aussagen tber mdgliche,
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 vollstandig und als denkbare oder mdogliche Wir-
kungszusammenhéange zu bezeichnen, die auf der Grundlage der Auswertung des
empirischen Materials schlissig erscheinen.

Hierzu werden zunéchst die aus dem empirischen Material abgeleiteten Hypo-
thesen zu Ursachen fir eine Umland-Stadt-Wanderung zusammengefasst, um
dann jeweils direkt Schlussfolgerungen zu Ursachen fir eine Reurbanisierung
im Sinne der in Kapitel 4 identifizierten Prozesse zu zichen.

Erreichbarkeitsunterschiede als Wanderungsgrund und
Reurbanisierungsursache

Zundchst ist zu konstatieren, dass der Erreichbarkeitsunterschied zwischen der
inneren Stadt und dem Umland in der Auswertung des qualitativen Materials als
die wichtigste raumstrukturelle Ursache fiir Umland-Stadt-Wanderungen identi-
fiziert wurde (vgl. 5.4.2.1). Als weitere Ursachen wiren Unterschiede hinsicht-
lich der Mobilitatskosten, eine bestimmte Atmosphére der Stadt, Unterschiede
der Sozialstruktur oder des Wohnungsangebots denkbar gewesen, die in den
Interviews von den Befragten als Wanderungsgrund hatten genannt werden kén-
nen. Einzelne erwéhnen diese Unterschiede auch tatsachlich als Wanderungs-
grund, jedoch nennen fast alle Haushalte, die nicht aufgrund einer Trennung oder
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Weisung ihres Dienstherren wanderten, die als unginstig empfundene Erreich-
barkeit des Umland-Wohnortes als mafgeblichen Fortzugsgrund. Im Umkehr-
schluss kann angenommen werden, dass fir Stadter der Qualitatsabfall in der
Erreichbarkeit ein wesentlicher Grund dafir ist, nicht ins Umland zu wandern.

Es ist somit davon auszugehen, dass Verédnderungen der Erreichbarkeit der R&u-
me bzw. der Mobilitatsbedurfnisse 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 -qualitat des Umland-Wohnortes im Zeitverlauf verschlechtert
hat. Hierzu zéhlen sowohl das lokale Einzelhandelsangebot, aber auch Kultur-
angebote wie Kino, Konzerte oder Theater (vgl. 5.4.2.1), das entspricht den
theoretischen Erwdgungen einer Veradnderung der rdumlichen Gegebenheiten
als Ursache von Reurbanisierung (vgl. 2.4.3). Die in der Literatur erwahnten
Verénderungen beziehen sich allerdings auf eine Verénderung der stadtischen
Raume (vgl. 2.4.3) und nicht — wie die Berichte der Befragten — auf eine Veran-
derung des Umlands. Sie ist also als weitere Facette des Ursachenkomplexes von
Reurbanisierung der Diskussion hinzuzufiigen. Im Hinblick auf mogliche Ver-
&nderungen von Mobilitatsbedlrfnissen der Bevdlkerung lassen sich anhand der
individuellen Daten keine Hypothesen generieren. Den bekannten, in Abschnitt
2.4.3 vorgestellten Zusammenhdngen zwischen Mobilitatsbedirfnissen und
Erwerbsmodellen oder Altersklassen fligen die Auswertungen keine weiteren
Erkenntnisse hinzu und widersprechen ihnen auch nicht.

Bei der Untersuchung ist auch deutlich geworden, welche Erreichbarkeitsqua-
lititen den Befragten besonders wichtig sind und welche weiteren Kriterien
erfallt werden miissen, damit ein stadtischer Wohnort in der ,,Berechnung* des
Wohnnutzens besser abschneidet als ein Umland-Wohnort (vgl. 5.4.3.1). Da
ist zundchst die Verbindungsqualitdt zum individuellen Arbeitsplatz bzw. eine
innerhalb des Haushaltes durchschnittliche \Verbindungsqualitdt zu mehreren
Arbeitsplatzen. Die Auswertungen haben jedoch gezeigt, dass es hier nicht um
ein ,,Je-néher-desto-besser” geht, sondern um das Erreichen einer zufriedenstel-
lenden Verbindungsqualitat. Dies fiihrt dazu, dass dieses Kriterium der Arbeits-
platzerreichbarkeit jeweils in vergleichsweise weiten Teilen der Stadt erflllt ist
(vgl. 5.4.3.2), es sei denn, eine Fahrrad-Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes wird
intendiert. In Bezug auf weitere Erreichbarkeitsqualitdten handelt es sich sowohl
um eine gute OV-Anbindung (in einem dichten Takt und auch zu Nebenver-
kehrszeiten), als auch um die nahrdumliche, d. h. fuBBlaufige oder bequem mit
dem Fahrrad erreichbare Versorgung in Bezug auf Einkauf, Sportangebote, Res-
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taurants, Cafés, Grinanlagen und Kinderbetreuung. Besonders die Freiraumqua-
litdt (Nahe zu Grunanlagen, Gemeinschaftsgriin vor der Haustir, kein Larm),
wurde in den Interviews als Entscheidungskriterium besonders hervorgehoben.
MIV-Restriktionen wurden dagegen billigend in Kauf genommen und gerade in
der Bewertung der MIV-Affinen bewusst von den nahrdumlichen Erreichbar-
keitsqualititen aufgewogen, zumal die Verbindungsqualitat zu wichtigen Zielen
trotz Ampeln und Parkplatznot am Stadt-Wohnort im Vergleich zum Umland-
Wohnort als besser wahrgenommen wird.

In der Stichprobe wurden Mobilitatskosten infolge schlechter Erreichbarkeit
des Umland-Wohnortes als Fortzugsgrund nur am Rande genannt (vgl. 5.4.2.2).
Dennoch ist es mdglich, dass die verstarkte 6ffentliche Diskussion Uber steigen-
de Energiepreise die Bevolkerung zunehmend flr das Thema Erreichbarkeit oder
Mobilitatsalternativen sensibilisiert.

Verbreitung individueller Rahmenbedingungen der Wohnstandortwahl

Es konnten Hypothesen Uber Hintergrundfaktoren herausgearbeitet werden,
die zur Erklarung beitragen kénnen, warum die verschiedenen Segmente der
Umlandbewohner sich mit unterschiedlicher Wahrscheinlichkeit fiir 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 Mobilitat in stadtischen 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 Wertschatzung der stadti-
schen Erreichbarkeitsqualitdten beeinflussen.

Diese Zusammenhénge lassen ebenfalls Schlussfolgerungen fur Ursachen von
Reurbanisierung als Prozess zu, wenn man dariber nachdenkt, welche generel-
len Entwicklungen mdglicherweise dazu beitragen, dass diese individuellen Rah-
menbedingungen zugunsten einer Wanderung in Richtung Stadt, bzw. zugunsten
eines Verbleibens in der Stadt, hdufiger 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 Bevdlkerung Erfahrungen mit der Mobilitat an einem
Wohnort in einer (Universitats-) Stadt sammelt (hierzu passen im Ubrigen auch
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die stark steigenden Fortzugsraten von Bildungswanderern aus dem Umland der
Untersuchungsregion Hamburg in Kernstadte deutschlandweit, vgl. 4.6). Ohne
auf die rdumliche Verteilung von Arbeitsplatzen von Akademikern einzugehen,
deren Wirkung hier nicht untersucht wurde, kénnte sich hieraus ein entsprechend
wachsendes Bevolkerungssegment mit einer aus dieser Mobilitatserfahrung
am Studienort erwachsenen Sensibilitdt gegeniiber Erreichbarkeitsdefiziten des
Umlands ergeben, wie sie bei einigen der untersuchten Falle beobachtet werden
konnte (vgl. 5.4.2.4, 5.3.6.2). Falls die Universitat der Kernstadt des eigenen
Umland-Wohnortes besucht wird, gilt das auch fiir die Einfliisse auf die spa-
tere Verteilung von Freunden im Raum (vgl. 5.3.6.1). Gleichzeitig erfahren
diese jungen Umland-Stadt-Wanderer auch, dass die Eigenschaften der Stadte,
die moglicherweise die Elterngeneration zur Abwanderung ins Umland bewo-
gen, sich geédndert haben. Eine Ursache flir Reurbanisierung ware damit auch
ein wachsender Anteil der im Umland aufgewachsenen Bevolkerung mit einer
durch das Leben in einer Universitatsstadt sensibilisierten Wahrnehmung fir die
raumstrukturellen Unterschiede und maéglicherweise daraus resultierenden sub-
jektiven Bedurfnissen, die zusammengenommen Reurbanisierung fordern.

Es ist denkbar, dass hinsichtlich eines Verbleibens in der Stadt ein weiterer Trend
beglinstigend fur auf Reubanisierungsprozesse wirkt. So ist zu beobachten,
dass die Familiengriindung (erste Geburt) immer spater erfolgt, dieser Trend ist
besonders bei Akademikerinnen und besonders in Stadten ausgepragt (vgl. Sta-
tistisches Bundesamt 2013b: 19 ff., Klisener 2013: Karte 1). Der in friherer Zeit
besonders wirksame Impuls, im Zusammenhang mit der Geburt eines Kindes ins
Umland zu wandern, erfolgt somit immer spéter. 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
gewdhnen, bevor der potenzielle Ausldser einer Wanderung eintritt. In dieser
Zeit wird ein soziales Netzwerk aufgebaut, das den negativen Nutzen einer Wan-
derung deutlich erhoht, in der untersuchten Stichprobe war dies beispielswei-
se bei den Haushalten 580, 590, 1150 der Fall. Denkbar sind hierbei auch sich
selbst verstarkende 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 ware
dariiber hinaus ein Zusammenhang mit der Kindergartenbetreuungsquote — ein
Kind in einem Kindergarten schrankt mdglicherweise das Wanderungszeitfens-
ter weiter ein und verstarkt die Netzwerkbildung am aktuellen Stadtwohnort.
Wohlgemerkt sind diese Aspekte vermutete Zusammenhdnge, die nur ergdnzend
zum Aspekt der organisatorisch in vielen Situationen besseren Eignung eines
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stadtischen Wohnortes fur Haushalte mit Kindern und zwei Erwerbstatigen wir-
ken (vgl. 2.4.3).

Gewandeltes Bild der Stadt als denkbare Reurbanisierungsursache

In den Interviews wurde deutlich, dass die rdumliche Auswahl (und teilweise
auch die Fortzugsentscheidung) stark von mehr oder weniger der Realitét ent-
sprechenden subjektiven Bildern von der Stadt gepragt ist (vgl. 5.4.3.2). Dies ist
nach der Aktionsraumtheorie, die von einem subjektiven Raum als handlungs-
relevantem Raum ausgeht, zwar nicht grundsétzlich berraschend (vgl. 2.2.5),
wegen der Deutlichkeit des Einflusses jedoch hervorzuheben. Somit kdnnte eine
Ursache flir Reurbanisierung ein sich wandelndes 6¢ffentliches Bild vom Leben
in der Stadt sein. Dafiir, dass hier tatsachlich ein Wandel stattgefunden hat, gibt
es in den Daten aber nur vage Anhaltspunkte.

Hemmpnisse von Reurbanisierung

Die Ergebnisse der qualitativen Befragung lassen es auch zu, auf mdgliche
Hemmnisse kiinftiger Reurbanisierungsprozesse zu schlie3en.

Die von den Befragten geschétzten und nachgefragten Erreichbarkeitsqualitaten
zeigen: Wenn sich die Stadt — wie offensichtlich in Stadtrandlagen — nicht in aus-
reichendem MaRe von den Erreichbarkeitsqualitdten im Umland unterscheidet,
besteht kaum ein Anreiz, in die Stadt zu wandern oder dort zu bleiben. Dieser
Zusammenhang lasst auf potenzielle kiinftige Hemmnisse von Reurbanisierung
als Prozess schlielen; durch die Beleuchtung von Entwicklungen in der Stadt,
die dazu fiihren konnten, dass sich die nahrdumliche Erreichbarkeit auch inner-
halb der Stadt zunehmend verschlechtert. Einer der diesbeziiglich relevanten
Aspekte ist moglicherweise der auch in innerstédtischen Stadtteilen Hamburgs
zu beobachtende steigende Wohnflachenkonsum (steigende Wohnflache je Ein-
wohner, vgl. Statistikamt Nord 1987-2011). Die Voraussetzung fur den Erhalt
der nachgefragten stadtischen Gelegenheitsdichte und auch fiir die allgemeine
OV-Erreichbarkeit ist eine gewisse Siedlungsdichte (Einwohner je Quadratme-
ter Siedlungsfliche vgl. 3.3). Ein stetig steigender Wohnflachenkonsum kdnn-
te jedoch langfristig dazu beitragen, dass bei konstanter Gesamtwohnfldache in
einem Stadtteil die Einwohnerdichte des Stadtteils abnimmt — mit entsprechen-
den Folgen fiir die Gelegenheitsdichte und Erreichbarkeit. Eine andere Folge
kénnte sein, dass durch eine Erhéhung der Bebauungsdichte in nachgefragten
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Stadtteilen zur Bereitstellung zusétzlicher Wohnfldche die ebenfalls nachge-
fragte Freiraumqualitat gemindert wird. Natlrlich sind die Wechselwirkungen,
durch die eine nachgefragte Erreichbarkeitsqualitét (einschliellich hoher Gele-
genheitsdichte) generiert wird, zu komplex, als dass sie alleine auf die genannten
Dichteindikatoren zurtickgefuhrt werden kénnte. Dennoch erscheint in Anbe-
tracht der von einigen Befragten gedufRerten Kritik an stadtischen Raumen sinn-
voll, diesen Aspekt der einerseits notwendigen Bevélkerungsdichte und anderer-
seits zugunsten von Freirdumen maRvoll zu haltenden Bebauungsdichte nicht zu
vernachlassigen.

Als weiteres, mdglicherweise kiinftiges aber nach den Ergebnissen der qualitati-
ven Analyse offensichtlich bereits heute wirksames Hemmnis von Reurbanisie-
rung koénnen die Entwicklungen auf dem Wohnungsmarkt interpretiert werden.
Wie oben erwahnt wurde, haben die Befragten mitunter sehr groRe Zugestand-
nisse hinsichtlich der Objektqualitédt gemacht (vgl. 5.4.3.3). Es ist anzunehmen,
dass es hier Schmerzgrenzen gibt, jenseits der Haushalte zu keinen weiteren
QualitatseinbulRen mehr bereit waren. Bereits heute wird es viele Haushalte
geben, die auch zu den in der Stichprobe berichteten Zugestandnissen nicht
bereit sind und somit nicht in die Stadt wandern, obwohl sie bei besseren Objekt-
qualitaten gerne in der Stadt wohnen wiirden. Wohlgemerkt geht es hier nicht
um unrealistische Vorstellungen wie ein Einfamilienhaus mit Garten und inner-
stadtischen Erreichbarkeitsqualitaten, sondern um moderate Anspriiche, wie eine
angemessene Zimmerzahl® oder ein alltagstauglicher Wohnungsschnitt. Eigent-
lich musste sich hier der Wohnungsmarkt der Nachfrage anpassen. Allerdings
kann nach den Berichten der Befragten derzeit nicht davon ausgegangen werden,
dass der Angebot-Nachfrage-Mechanismus 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 Anspriiche der Nachfrager werden somit den Bereitstellern des Angebotes
nicht kommuniziert. Wenn das Wohnungsangebot aber nicht den Bedurfnissen
der Bewohner angepasst ist, bedarf es moglicherweise nur kleiner Verschiebun-
gen bei anderen, Reurbanisierung derzeit fordernden Faktoren und die Haushalte
wandern mit groRerer Wahrscheinlichkeit ab, als wenn sie in einer weitgehend
passenden Wohnung wohnten, die vielleicht sogar ihr Eigentum ware.

84 In der ausgewerteten Stichprobe etwa ein Raum je Haushaltsmitglied bei Mehrpersonenhaushal-
ten, bei Einpersonenhaushalten zwei Raume.
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Mechanismen der Selbstselektion und Handlungshintergrinde

Mechanismen der Selbstselektion in der Umland-Stadt-Wanderung wurden in
der Analyse uber Hintergrundfaktoren der Wanderungsentscheidung untersucht.
Hintergrundfaktoren beeinflussen den Ausgang und die Auspragung 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 Handlungsgriinde entwickeln (vgl. 5.4). Es gibt Handlungshinter-
grinde, die nicht nur auf den Ausgang der Wohnstandortentscheidung wirken,
sondern auch auf die Auspragung des Verkehrshandelns am neuen Wohnort. Die-
ses sind die Handlungshintergriinde, um die sich die Diskussion um eine Selbst-
selektion nach Hintergrundfaktoren mit Mobilitatsbezug 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 -6kono-
mischen Faktoren sowie Ereigniswahrscheinlichkeiten wiederholt werden (vgl.
2.3.1.3, 5.4.2.4), deren Einfluss hinlénglich bekannt und natiirlich auch in der
untersuchten Stichprobe zu erkennen ist, aber nicht vertieft untersucht wurde.
Die Analyse hat vielmehr Aufschluss tiber Selbstselektionsmechanismen in ver-
schiedenen Entscheidungsphasen der Wanderungsentscheidung gegeben, die den
Forschungsstand erganzen.

Die wohl wirksamste Selbstselektion nach Hintergrundfaktoren ist bei der
Fortzugsentscheidung zu erkennen, die in den untersuchten Féllen zugleich die
Entscheidung, nach Hamburg zu ziehen, einschloss. Eine Fortzugentscheidung
wird in dem MalBe wahrscheinlicher, wie objektive Erreichbarkeitsdefizite beste-
hen (etwa bei einem Arbeitsplatz und Freundeskreis in groRer Entfernung zur
Umland-Gemeinde) und auch als Defizite oder beeinflussbarer Zustand wahr-
genommen werden. Erreichbarkeitsdefizite werden weniger oder {iberhaupt erst
retrospektiv als Problem und folglich als Fortzugsgrund wahrgenommen oder im
Vergleich zu anderen Wohnstandortwahlkriterien geringer gewichtet, wenn man:

e ohnehin MIV-affin ist

e {ber einen Pkw verfligt

 sich Uber Mobilitétskosten keine Gedanken machen muss
e keinen anstrengenden Arbeitsweg hat

 individuell keinen oder nur einen geringen Bedarf fiir Gelegenheiten hat, die
nur in der Stadt verfuigbar sind
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e keine Erfahrung mit dem Leben in einer Stadt hat

e eine in Bezug auf das eigene Lebensalter lange oder pragende 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) kénnen die genannten Faktoren nicht nur die Einstellung gegentiber
dem aktuellen und einem potenziellen stidtischen Wohnort beeinflussen, son-
dern auch die wahrgenommene Kontrolle, wenn es um die Einschédtzung von
Handlungsmdglichkeiten z. B. hinsichtlich der Verkirzung von Alltagswegen
geht oder die subjektive Norm, wenn es beispielsweise um Vorurteile anderer
Umland-Bewohner 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 Stadt-Wohnort. Die Wahr-
scheinlichkeit, dass bestimmte Auspragungen von Hintergrundfaktoren einen
Fortzug hemmen (z. B. wenn individuell kein Bedarf fiir Gelegenheiten besteht,
die nur in der Stadt verfugbar sind), ist nach den Auswertungen wiederum eher
dann gegeben, wenn ein Haushalt eine prdgende Phase im Umland, speziell am
aktuellen Umland-Wohnort 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 fir die spatere Standortwahl ist, wirkt vor allem das subjektive Bild von
Stadtrdumen selektiv. Ein Stadtteil ist entweder aus eigener Erfahrung durch eige-
nes Wohnen, Uber Verwandte oder Freunde vor Ort, Freizeitausiibungen, einen
Avrbeitsplatz oder touristische Besichtigungen bekannt, entsprechend ausgeprégt
oder realistisch ist das subjektive Bild dieses Stadtteils. Viele unbekannte Stadt-
teile tauchen auf der subjektiven Landkarte potenzieller Wohnrdume nicht auf
(auch nicht als Negativ-Bild), selbst wenn sie nach den von den Befragten for-
mulierten Wohnstandortwahlkriterien von auflen betrachtet als geeigneter Wohn-
ort erscheinen (vgl. 5.4.3.2). Besonders groflen Einfluss darauf, einen Stadtteil
als potenziellen Wohnort in Betracht zu ziehen, haben emotionale personliche
Beziehungen, die entweder durch die eigene Wohnbiographie oder tber soziale
Kontakte zu anderen Haushalten entstehen (vgl. 5.4.3.2). Die Gewichtung der
Wahl eines Stadtteils aufgrund dieser Beziige wirkt stérker als das Kriterium
eines moglichst kurzen Arbeitsweges — obwohl dieser eine wesentlich groRere
Alltagsrelevanz hétte. Die von den Haushalten tolerierte Entfernung zu Arbeits-
platzen schlieBt einen wesentlich gréReren Raum ein als der von den Haushal-
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ten als tatsachlicher Suchraum abgegrenzte Raum (vgl. 5.4.3.2, Abbildung 62).
Somit besteht hinsichtlich des Suchraumes eine Selektion nach persénlichen
Beziligen oder nach Bekanntheit, die dazu fuhrt, dass nicht unbedingt der fur
ein vertragliches Verkehrshandeln optimale Stadtteil gewahlt wird, auch wenn
dieser eigentlich den vom Haushalt benannten Wohnstandortwahlkriterien ent-
spricht (vgl. 5.4.3.4). AulRerdem tragt dieser Wirkungszusammenhang von per-
sonlichen Bezligen und dem subjektiven Bild von Stadtraumen vermutlich auch
zu dem Phénomen der Wanderungen innerhalb eines Korridors (Tortenstiickes)
einer Stadtregion bei. Der subjektive Raum ist nach der Aktionsraumtheorie
gleichzeitig auch fir das kurz- und mittelfristige Verkehrshandeln relevant (vgl.
2.2.5). Freunde und Verwandte, die dazu beitragen, dass ein Raum in der subjek-
tiven Wahrnehmung présent ist, sind gleichzeitig Wegeziele im Alltag am neuen
Wohnort. Somit ist davon auszugehen, dass der Hintergrundfaktor ,,Personlicher
Bezug zu Stadtrdumen® auch Einfluss auf das Verkehrshandeln am neuen Wohn-
ort — insbesondere auf die Zielwahl — ausubt. Auch dieser Hintergrundfaktor ist
wiederum eng mit der Wohnbiographie verknlpft (vgl. 5.4.3.4).

Unterhalb der Ebene von Stadtteilen ist in der untersuchten Stichprobe nur in
Ausnahmeféllen eine Selektion erkennbar. Hier ware durchaus eine Selbstse-
lektion nach einer unterschiedlichen Gewichtung von Kriterien mit Mobilitats-
bezug oder nach einer Verkehrsmittelorientierung denkbar. Zumeist sind aber
im Suchraum im zur Verfiigung stehenden Zeitfenster nur wenige Angebote auf
dem Markt, so dass hier jenseits der Objekt-Ausschlusskriterien kaum Spielraum
fiir Kriterien mit Mobilititsbezug besteht. So machen beispielsweise OV-affine
Haushalte recht groke Kompromisse bei der OV-Erreichbarkeit (174, 445, 548,
1129, vgl. 5.4.3.3). MIV-affine Haushalte finden sich dagegen in der Nihe von
SPNV-Haltepunkten wieder (67, 406, 417, 920). Wenn sie es sich leisten konnen,
selektieren sie sich allerdings in Wohnungen mit privatem Stellplatz hinein. Bei
der konkreten kleinrdumigen 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 kénnte das
durchaus anders sein. Auch bei der Betrachtung innerstadtischer Wohnstandort-
wechsel, sind andere Ergebnisse zu erwarten, weil bei ihnen mdglicherweise
andere Mal3stébe hinsichtlich der Erreichbarkeit bestehen.

Die fehlende kleinrdumige Erfiillung der von den Haushalten formulierten Anfor-
derungen bedeutet auch, dass die Haushalte furr ihre antizipierte Mobilitat und
ihren zuklnftigen Aktionsraum in der Regel nicht den optimalen Wohnstandort
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wahlen konnen. Dies liegt teilweise an den Haushalten selbst, die mit ihrer Vor-
auswahl nicht die besten Voraussetzungen fiir ein vertragliches 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 Maflnahmen zur Beeinflussung des Verkehrshandelns einzu-
schétzen (oder in Frage zu stellen). In der Diskussion suggerieren dabei Bezeich-
nungen wie dissonante oder falsch zugeordnete (mismatched) Bewohner, dass
Personen an einem fir ihre Orientierungen ungeeigneten Wohnstandort wohnen
(vgl. 2.3.1.3). In den Auswertungen der Interviews mit Umland-Stadt-Wanderern
zeigte sich deutlich, dass die Begrifflichkeit dieser Unterteilung irrefiihrend ist.
Zwar wurden auch in der untersuchten Stichprobe zwei Haushalte identifiziert,
die den Wohnstandort ausdrucklich gegen ihr ,,Bauchgefuhl* wéhlten (67, 1078)
—indiesem Sinne also ,,falsch* zugeordnete Bewohner — das Bauchgefihl richtete
sich aber nicht gegen die Erreichbarkeitsqualitaten des Stadt-Wohnortes. Andere
(wenige) Haushalte wollten zwar unbedingt stadtisch wohnen, die stadtischen
Erreichbarkeitsqualitdten 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
Stadt-Wohnortes. Auch diese Haushalte waren Vertreter der gemal ihrer Erreich-
barkeitsbewertung ,,falsch* zugeordnete Bewohner. Die Erreichbarkeitsqualité-
ten der stadtischen Raumstruktur werden auch von diesen Haushalten generell
und spétestens im Nachhinein positiv bewertet, sie nehmen sie im Trade-off aber
nicht so wichtig wie andere Eigenschaften einer Wohnung oder wie Bewohner
mit anderen Verkehrsmittelorientierungen. Deshalb wére es unangemessen, die
Gewichtung so zu verstehen, als wiirden diese Haushalte an einem fiir sie unpas-
senden Wohnort wohnen oder gar stadtisches Wohnen ablehnen. Somit stellen
auch Haushalte, die Erreichbarkeitskriterien in der Wohnstandortentscheidung
nachrangig gewichten, durchaus potenzielle Stadtbewohner und damit potenziel-
le Trager der Reurbanisierungsprozesse dar. Es ist aber davon auszugehen, dass
sie gegeniliber nicht-mobilitétshezogenen Kriterien wéhlerischer sind als andere,
und dass sie — unter anderem wegen der fehlenden Auseinandersetzung mit dem
Thema Erreichbarkeit in der Wohnstandortwahl (vgl. 5.3.6) — die Mdglichkeiten
der Stadt, verkehrssparsam zu handeln, nach der Wanderung weniger nutzen als
andere Haushalte. Dies hat Konsequenzen fir 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 ausfuhrlich eingegan-
gen. Auf den folgenden Seiten werden die Analyseergebnisse zusammengefasst
und im Hinblick auf den Forschungsstand, methodische Besonderheiten und ihre
Ubertragbarkeit eingeschatzt. Sodann folgen Schlussfolgerungen fiir die Planung
und Hinweise auf weiteren Forschungsbedarf.

6.1 Zusammenfassung und Einschétzung der Analyseergebnisse

Die Analysen wurden nach drei Forschungsfragen gegliedert, den einzelnen
Teilen lagen jeweils unterschiedliche Daten und Methoden zugrunde. Weil das
Erkenntnisinteresse teilweise eine Ubergreifende Betrachtung der Analyseergeb-
nisse erfordert, werden diese jeweils unter der Uberschrift behandelt, die auf das
forschungsfragen-ubergreifende Erkenntnisinteresse verweist.

6.1.1  Verkehrsplanerische Hoffnungen in Bezug auf Reurbanisierung

Das Erkenntnisinteresse der Arbeit ist, zu beurteilen, inwieweit Reurbanisierung
zur Verbreitung umweltvertréglicher, verkehrssparsamer Verkehrshandlungswei-
sen und damit zur Erreichung der verkehrspolitischen Ziele einer Verkehrsver-
meidung und -verlagerung auf vertragliche Verkehrsmittel beitrégt. Dazu sollte
die eingangs beschriebene, tiberwiegend positive Bewertung méglicher Wirkun-
gen der Reurbanisierung anhand empirischer Ergebnisse hinterfragt werden (vgl.
Kapitel 1).

Damit der Reurbanisierung eine verkehrssparende Wirkung zugeschrieben wer-
den kann, missen zwei Bedingungen erfillt sein:

e Reurbanisierungsprozesse missen langfristig anhaltende Konzentrations-
prozesse der Bevolkerung in verkehrssparsamen Raumstrukturen sein.
Diese Bedingung wurde in Kapitel 4 in der Analyse zu Forschungsfrage 1
untersucht.

e Die stadtische Raumstruktur eines Wohnortes muss maf3geblich dazu bei-
tragen, dass seine Bewohner ein vertragliches Verkehrshandeln zeigen, also
mdglichst wenig Personenkilometer mit dem MIV zurticklegen (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 erflllt werden. Nachfolgend werden die Antworten auf die Forschungs-
fragen zusammengefasst, beginnend mit Forschungsfrage 2.

6.1.1.1 Raumstruktureller Einfluss auf das Verkehrshandeln der
Reurbanisierungstréger

Forschungsfrage 2:
Welche Bedeutung hat der Stadt-Wohnort fir das kurz- und mittelfristige
Verkehrshandeln der Trager der Reurbanisierung?

Zusammenfassung der Ergebnisse

Im Hinblick auf die Bedingung der raumstrukturellen Einfliisse auf das Ver-
kehrshandeln konnte anhand der qualitativen Stichprobe gezeigt werden, dass
die Erreichbarkeitsqualitat der inneren Stadt — also Eigenschaften dichter, funkti-
onsgemischter und gut mit dem OV erschlossener Raume der Stadt — maRgeblich
zum vertrdglichen Verkehrshandeln ausgewéhlter Reurbanisierungstrager — der
Umland-Stadt-Wanderer — beitragt (5.3.7). Ein innerstédtischer Wohnort ist als
gunstig zu bezeichnen, sobald mindestens ein Arbeitsort der Haushaltsmitglieder
ebenfalls in der Stadt liegt. In dieses Ergebnis ist die Auswertung weiter Frei-
zeitwege (Ausfliige, Besuche) und Urlaube eingeschlossen. Verzerrende Effekte
einer Selbstselektion wurden methodisch minimiert.

Das im Vergleich zum Verkehrshandeln am Umland-Wohnort deutlich vertragli-
chere Verkehrshandeln in der stadtischen Raumstruktur ist unabhangig 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 Umland-Wohnort. In der Analyse
wurde deutlich, dass ein Umland-Wohnort nur unter sehr speziellen Bedingun-
gen die verkehrssparsamere Alternative ist, ndmlich wenn die Arbeitsorte aller
Haushaltsmitglieder in der gleichen oder in einer benachbarten Gemeinde des
Umland-Wohnortes liegen und der gréBere 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
stadtischen Wohnort wahlt, wenn die Verbindungsqualitat zu allen Arbeitsplatzen
des Haushaltes im Umland besser wére. Der einzige Haushalt aus der Stichprobe,
der einen in diesem Sinne ungiinstigen Wohnstandort in der Stadt gewahlt hat,
korrigierte diese Entscheidung bereits nach kurzer Zeit und wanderte zurtck.
Somit ist davon auszugehen, dass ein Grof3teil der Umland-Stadt-Wanderer die
genannten Bedingungen hinsichtlich der Lage ihrer Arbeitsplatze erfillt.

Bewertung und Ubertragbarkeit der Ergebnisse

Die verkehrssparende Wirkung der stadtischen Raumstruktur fir Haushalte, die
aus dem Hamburger Umland in die innere Stadt gewandert sind, wurde anhand
der Stichprobe somit eindeutig belegt. Die Analyse gibt darliber hinaus keinen
Anlass zu bezweifeln, dass die Ergebnisse firr sesshafte hamburgische Haushalte
ebenfalls zutreffen. Es ist unwahrscheinlich, dass diese Haushalte mehr persén-
liche Beziige zu Bewohnern des Umlands haben als die Haushalte der unter-
suchten Stichprobe. Es ist also auch nicht anzunehmen, dass sie fur eine grofiere
Zahl an Besuchen ins Umland fahren. Was Ausfliige betrifft, haben die Daten
gezeigt, dass eine gute Hamburg-Kenntnis eher dazu beitragt, die Freizeitziele
innerhalb der Stadt zu nutzen, so ist auch von sesshaften Haushalten kein héhe-
rer Verkehrsaufwand zu erwarten. Die Bedingung hinsichtlich der Verteilung
der Arbeitsorte in der Stadtregion gilt fir sesshafte Haushalte ebenfalls. Neben
den sesshaften Haushalten gibt es das Segment der Uberregional 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 gréRere Zahl Uberregionaler Freizeitwege zu Freunden oder Verwand-
ten unternehmen, also eine grofRere Zahl langer Strecken zuriicklegen als die
Haushalte der untersuchten Stichprobe — obwohl auch einige der untersuchten
Haushalte tberregionale Kontakte hatten.

Der Raumtyp Stadtrand wurde in der qualitativen Analyse weder als Herkunfts-
noch als Zielort einer Wanderung berlcksichtigt. Inwieweit sich die Ergebnisse
auf den Stadtrand Ubertragen lassen, kann daher nicht beurteilt werden. Zwar
liegen die raumstrukturellen Charakteristika des Stadtrands hinsichtlich ihrer
Erreichbarkeitsqualitat zwischen dem Umland und der inneren Stadt, allerdings
fehlen dort die in der Analyse als firr ein vertragliches Verkehrshandeln besonders
wichtig identifizierten MIV-Restriktionen (vgl. 3.3). AuBerdem ist es mdglich,
dass fur die Veranderung 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 tberschrit-
ten werden muss, um die Routinenutzung dieser Gelegenheiten zu unterbrechen.

Es kann davon ausgegangen werden, dass die Ergebnisse auf andere monozent-
rische GrofRstadtregionen, die in ihrer Struktur und GroRRe der Wohnungsmarkt-
region der untersuchten Stadt Hamburg &hneln, im Grundsatz bertragbar sind.
Denn die Ergebnisse hinsichtlich des Einflusses der stiddtischen Raumstruktur auf
das Verkehrshandeln sind sehr deutlich und nicht in ersichtlicher Weise abhéngig
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 Mdglichkeiten, vertréglich 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 héatten erklaren kdnnen (vgl. 5.3.6). Die Folge davon ist, dass
der Verkehrsaufwand der Umland-Stadt-Wanderer am Stadt-Wohnort erheblich
variiert (vgl. 5.3.2). Dennoch bleibt ihr Verkehrsaufwand insgesamt geringer,
als der MIV-Aufwand am Umland-Wohnort 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 Zusammenhéngen dieser Variation des Verkehrsaufwands
mit soziodemographischen und -6konomischen Eigenschaften wie Alter, Haus-
haltsstruktur, Einkommen oder Pkw-Besitz 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 moglicherweise auch Orientierungen.

Insgesamt kann die eine der beiden Bedingungen dafiir, dass Reurbanisierung
Potenzial fur die Verbreitung umweltvertraglicher, verkehrssparsamer Verkehrs-
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handlungsweisen hat (vgl. 6.1.1), als erfiillt bezeichnet werden. Nach den Ana-
lyseergebnissen beglinstigen die Strukturen des innerstadtischen Wohnortes das
vertragliche Verkehrshandeln der Umland-Stadt-Wanderer in der Weise, dass
der innerstadtische 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
Einschrankungen im Hinblick auf Gberregionale Zuwanderer — auf andere Seg-
mente der Stadtbewohner (ibertragen werden.

6.1.1.2 Reurbanisierung als Bevélkerungskonzentration in
verkehrssparsamen Rdumen

Forschungsfrage 1:

Inwieweit fuhrt Reurbanisierung zu einer neuen langfristigen
Bevélkerungskonzentration in verkehrssparsamen Rgumen und wer sind die
Tréiger 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 innerregionale
Bevdlkerungskonzentration in den dichten, funktionsgemischten und gut mit
dem OV erschlossenen Rdumen einsetzt, auch wenn es nach wie vor eine groRe
Zahl an Wanderungen aus der Stadt ins Umland gibt. Der innerregionale Kon-
zentrationsprozess grenzt sich von der vorher ausgepragten Dekonzentration ab
und ist somit als neu zu bezeichnen (vgl. 4.7).

Der innerregionale Konzentrationsprozess wurde von allen Altersklassen uber-
wiegend durch abnehmende Wandererzahlen stadtauswarts, vereinzelt auch
durch steigende Wandererzahlen stadteinwarts getragen. Eine besondere Bedeu-
tung hatten die Familien-Altersklassen (30 — 44-Jahrige und Unter-18-Jahrige).
Bei ihnen sind nicht nur stark abnehmende Abwanderungszahlen zu beobachten,
sondern auch eine deutlich steigende Préferenz fir stadtisches Wohnen, die sich
in abnehmenden Fortzugsraten stadtauswarts erkennen lasst. Weil dieses Bevol-
kerungssegment einen im Verhaltnis zu den 18 — 30-Jahrigen groRen Anteil der
Bevdlkerung der Gesamtregion ausmacht, haben seine Veranderungen entspre-
chend merkliche Folgen fir die raumlich differenzierte Gesamtbevolkerungsent-
wicklung innerhalb der Region.
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Die Analyse hat auch gezeigt, dass dieser innerregional zu beobachtende Kon-
zentrationsprozess in beiden Regionen tiberregional eingebettet ist. Aufgrund der
Datenlage konnte diese Uberregionale Einbettung nur fir die Region Hamburg
ausfiihrlich untersucht werden. Dort speist sich das identifizierte Bevolkerungs-
wachstum aus einem positiven Gberregionalen Wanderungssaldo vorwiegend auf
Kosten anderer Stadte, es handelt sich also um Stadt-Stadt-Wanderungen. Die
liberregionale Zuwanderung wird priméar von der jungeren Bevélkerung, den 18
— 29-Jahrigen getragen — hier zeigt die Auswertung die grofiten Veranderungen
und die hochste Zahl Gberregionaler Wanderer. Die Analysen haben gezeigt, dass
ein Grof3teil der hinzugewonnenen Personen bereits vor der Wanderung in die
innerstadtischen Raumtypen der Untersuchungsregionen stadtisch gewohnt hat.
Auf Grundlage der verwendeten Daten konnte in der vorliegenden Arbeit nicht
untersucht werden, ob der iberregionale Restrukturierungsprozess letztlich dazu
flihrt, dass deutschlandweit eine zunehmende Zahl an Personen in verkehrsspar-
samen R&umen wohnt. Nach Indizien in den Daten ist zu vermuten, dass die
Uberregionalen Prozesse auch auf Kosten kleinerer Stadte, jedenfalls nicht nur
auf Kosten besonders verkehrsaufwendiger R&ume abliefen. Hier besteht weite-
rer Forschungsbedarf.

In der Arbeit wurden keine Szenarien oder Prognosen zur kiinftigen Entwicklung
der Prozesse entwickelt. Dennoch lieRen sich auf Grundlage der differenzier-
ten deskriptiven Analyse Hypothesen tiber die Entwicklung der innerregionalen
Konzentrationsprozesse ableiten. Diese lassen nicht erwarten, dass die Wande-
rungsmuster der Untersuchungsregionen in naher Zukunft wieder in eine Dekon-
zentrationsphase minden werden, sofern sich die Rahmenbedingungen fir das
innerstadtische Wohnen nicht wesentlich verschlechtern (vgl. 5.4.4). Das Fort-
bestehen eines innerregionalen Konzentrationsprozesses ist dabei auch denkbar,
wenn die Uberregionale Zuwanderung in die Region abnehmen sollte (vgl. 2.4.2,
Herfert, Osterhage 2012: 89).

Zur kiinftigen Entwicklung der Gberregionalen Einbettung konnten auf Grund-
lage der untersuchten Daten keine Aussagen gemacht werden, weil daflr eine
differenziertere Analyse der Entwicklungen in Deutschland erforderlich gewe-
sen wére. Allerdings deutet die zu beobachtende steigende Wanderungswahr-
scheinlichkeit der 18 — 29-Jahrigen aus allen Raumtypen der Untersuchungsre-
gion Hamburg in andere Kernstadte Deutschlands darauf hin, dass es auch hier
Verénderungen der Préferenzen gegeben hat, die fiir ein langfristig bestandiges
Wanderungsmuster sprechen.®

85  Zur Einschétzung von Kurz- und Langfristigkeit vgl. 2.5.1.
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Bewertung und Ubertragbarkeit 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 ausgewahlt, dass sie flr
moglichst gegensétzliche Facetten von Rahmenbedingungen der Reurbanisie-
rung in wachsenden, monozentrisch strukturierten Grof3stadtregionen stehen,
Unterscheidungskriterien waren dabei die Lage in Ost- oder Westdeutschland
sowie die Situation auf dem Wohnungsmarkt (vgl. 3.1). AulRerdem unterschei-
den sich die innerstadtischen Rdume der Fallbeispiele im Hinblick auf ihre
Einwohnerzahl (innerstédtische Raumtypen in Leipzig: ca. 450.000 Einwohner,
innerstadtische 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 GrofRstadtregionen
grundséatzlich anders sein sollten.

In Anbetracht der Analyseergebnisse, dass sich die Uberregionalen Bevolke-
rungsgewinne vornehmlich aus anderen Stadten speisen, ist fraglich, ob die
Bezeichnung Reurbanisierung fir diesen berregionalen Prozess verstarkter
Stadt-Stadt-Wanderungen angemessen ist. Dariiber hinaus ist nach dem Stand
der Forschung zu vermuten, dass hinter diesem (berregionalen 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 Veranderungen des
Uberregionalen Bevolkerungsaustausches wirken. Somit wére es fir die Diskus-
sion hilfreich, fiir diese verschiedenen Prozesse nicht dieselbe Bezeichnung zu
verwenden.

Die andere der beiden Bedingungen fiir eine verkehrssparende Wirkung von
Reurbanisierung (vgl. 6.1.1) ist nach den Analyseergebnissen nur bedingt erfullt.
Die innerregionalen Prozesse der untersuchten Regionen entsprechen zwar der
erforderlichen Bevdlkerungskonzentration in verkehrssparsamen Raumen, im
Hinblick auf die iiberregionalen Verdnderungsprozesse konnen anhand der vor-
liegenden Daten jedoch keine fiir eine Einschatzung ausreichenden Aussagen
getroffen werden, denn es fehlen Informationen darlber, inwieweit der Uber-
regionale Prozess einer gesamtdeutschen Bevolkerungskonzentration in ver-
kehrssparsamen Raumen entspricht. Auerdem muss festgestellt werden, dass es
trotz des Prozesses der Bevolkerungskonzentration in der Stadt fiir das Wohnen
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nach wie vor Stadt-Umland-Wanderungen in bedeutender Zahl gibt, die ehemals
Ursache fiir die stadtregionale Dekonzentration waren. Bei einer Veranderung
der Rahmenbedingungen, beispielsweise einer Verschlechterung der Bedingun-
gen flr innerstédtisches Wohnen, ist die Ruckkehr zu einem Dekonzentrations-
prozess also nicht auszuschlief3en.

6.1.1.3 Einschatzung der verkehrlichen Wirkungen von Reurbanisierung

Die Analyse hat gezeigt, dass die stadtische Raumstruktur eines Wohnortes mafi-
geblich dazu beitragt, dass seine Bewohner ein vertragliches Verkehrshandeln
zeigen — untersucht wurde dies anhand von Umland-Stadt-Wanderern in der
Region Hamburg. Es ist zu erwarten, dass die Ergebnisse im Grundsatz auch
fur langjahrige Stédter und im Hinblick auf das innerregionale Verkehrshandeln
auch fur tiberregionale Zuwanderer gelten (vgl. 6.1.1.1). Dass Reurbanisierungs-
prozesse langfristig anhaltende Konzentrationsprozesse der Bevolkerung in ver-
kehrssparsamen Raumstrukturen sind, konnte nur fir innerregionale Verénde-
rungsprozesse, nicht aber fur tberregionale Veranderungsprozesse 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 umweltvertraglicher,
verkehrssparsamer Verkehrshandlungsweisen einzuschétzen. Die Antwort fallt
unterschiedlich aus, je nachdem, welcher in den Untersuchungsregionen festge-
stellte raumstrukturierende Prozess mit ,,Reurbanisierung® gemeint ist:

Die in der Analyse gezeigte, zunehmende innerregionale Bevélkerungskonzen-
tration in den dichten, funktionsgemischten und gut mit dem OV erschlossenen
Raumen ist aus verkehrsplanerischer Sicht sehr glnstig, weil der individuell
erzeugte MIV-Aufwand an stadtischen Wohnorten bei Haushalten, die stadtisches
Wohnen nachfragen, in der Regel geringer ist, als er an Wohnorten im Umland
wire. Das bedeutet, eine planerische Einflussnahme zur Forderung dieses Pro-
zesses tragt nach den Ergebnissen dieser Arbeit zur Erreichung der verkehrspoli-
tischen Ziele Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung bei (vgl. Kapitel 1).
Mit dieser Einschatzung geht diese Arbeit ein Stiick tber die Schlussfolgerungen
von Bruns hinaus (vgl. 2.5.4). Bruns attestiert in seiner Untersuchung fir Ham-
burg und Leipzig mit einem anderen methodischen Zugang Reurbanisierung ein
»Potenzial zu einer nachhaltigen Entwicklung urbaner Mobilitat“ (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 Bevélkerungskonzentration bereits heute zeigt
und durch planerische Mainahmen (vgl. 6.2) verstarkt werden kann.
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Die in beiden Untersuchungsregionen festzustellende Reurbanisierung als
Uberregional eingebetteter Prozess fihrt dazu, dass die Stadtregionen insge-
samt wachsen. Aufgrund der wachsenden Bevdlkerung sind ein steigendes
Verkehrsaufkommen (Anzahl von Wegen) und ein in der Summe steigender
Verkehrsaufwand (Gesamtlange der von der Bevolkerung zuriickgelegten Per-
sonenkilometer) in der betroffenen Stadtregion eine hier nicht untersuchte, aber
kaum zu bezweifelnde Folge. Da ein groRer Teil der tiberregional Zuwandernden
aus anderen Stadten kommt und nicht aus landlichen Gemeinden (vgl. 5.3.7),
ist anzunehmen, dass diese Zuwanderer vor ihrer Wanderung unter ahnlichen
Rahmenbedingungen fir ihr Verkehrshandeln lebten wie nach ihrer Wanderung.
Nach den Ergebnissen der qualitativen Auswertungen ist allerdings auch zu ver-
muten, dass bei diesem Bevdlkerungssegment besonders viele unregelméRige,
aber weite Wege fiir 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 Umland-Stadt-Wanderern (vgl. 5.3.7). Es ist also davon auszugehen, dass ein
Uberregional zugewanderter Stadt-Stadt-Wanderer einen groReren Verkehrsauf-
wand hat als nicht iberregional zugewanderte Stadter. Ein Wachsen der Stédte
aufgrund von iiberregionalen Zuwanderungen verursacht nach diesen Uberle-
gungen also mehr Verkehrsaufwand, der insgesamt von der in der Stadt wohnen-
den Bevdlkerung erzeugt wird, als ein innerstadtisches Bevolkerungswachstum
aufgrund von innerregionalen Zuwanderungen.

Weil ein Bevdlkerungsaustausch zwischen GroRstadten oder auch eine Zuwan-
derung in GroRstidte aus kleineren Stadten nach diesen Uberlegungen in der
Konsequenz zu einem Steigen des Gesamtverkehrsaufwands beitrégt, ist rele-
vant, wie innerregionale Reurbanisierung und ihre regionale Verkehrswirkung
auf der Ebene kleinerer Stadte und Mittelzentren ausgeprégt ist. Sind auch hier
Konzentrations- und Verkehrseinsparungsprozesse zu beobachten, dann kdénnte
diese vermutete, durch tberregionale Wanderungen verursachte Zunahme des
Verkehrsaufwands, vielleicht kompensiert werden. Diese Uberlegungen konn-
ten anhand der vorliegenden Daten jedoch nicht tberpriift werden, sie sind als
Anregung fir weitere Forschung zu verstehen (vgl. 6.3). Als Erkenntnis aus
den vorliegenden Ergebnissen kann diesbeziiglich lediglich formuliert werden:
Nur wenn es deutschlandweit eine stufenweise Bevélkerungskonzentration zur
jeweils nachst htheren Zentralitatsstufe gibt, hat Reurbanisierung als tiberregio-
naler Konzentrationsprozess ebenfalls das Potenzial, verkehrssparend zu wirken.
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6.1.2 Ursachen von Reurbanisierung mit Mobilitdtsbezug

Aussagen zu Ursachen von Reurbanisierung wurden anhand der qualitativen
Befragung in der Auseinandersetzung mit dem ersten Teil von Forschungsfrage
3 (hier 3-1 genannt) erarbeitet. Es kdnnen 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 Wohnstandortpréferenz interpretiert werden kénnen, belegt, dass sich im
Untersuchungszeitraum Wohnstandortpraferenzen in beiden Untersuchungsrau-
men zugunsten eines innerstadtischen Wohnortes verdndert haben. Das bedeutet,
die Ursachen von Reurbanisierung als innerstédtischer Konzentrationsprozess
kdnnen hier — entgegen mitunter in der fachlichen Diskussion angefiihrten The-
sen (vgl. 2.4.3, 2.5.1) — nicht ausschlieBlich in Mengen- bzw. Kohorteneffekten
gesucht werden, insbesondere nicht in Kohorteneffekten der jingeren, ohnehin
als stadtaffin geltenden Bevolkerung. Kohorteneffekte sind eher Ursache fiir die
steigende Zahl &lterer Zuwanderer in die Stadt als Folge starker Kohorten dieser
Altersklassen im Umland (vgl. 4.6). Die Kennzahlen zeigen deutlich, dass die
Ursache fur die zu beobachtenden Prozesse Veranderungen im Entscheidungs-
verhalten der Umland-Bevolkerung und viel mehr noch der in der Stadt sesshaf-
ten Bevdlkerung sind (vgl. 4.7). Somit stiitzen 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 mobilitétsbezogene Faktoren als Ursache oder
Hemmnisse von Reurbanisierung?

Zusammenfassung der Ergebnisse

Weitere Schlussfolgerungen tber Ursachen fiir Reurbanisierung wurden auf
der Grundlage von Hypothesen zu Ursachen von Umland-Stadt-Wanderungen
aus der qualitativen Analyse erarbeitet bzw. ausdifferenziert. Aus methodischen
Griinden haben die aus diesen Hypothesen abgeleiteten Aussagen (iber 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 erganzen 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 stadtischen Wohnstandortes. Zu einer &hnlichen Einschatzung kommen
auch andere Analysen (fur Hamburg vgl. Bruns 2013: 128). Aufgrund dieser
hohen Bedeutung von Erreichbarkeit als Raumeigenschaft kann darauf geschlos-
sen werden, dass Veranderungen der Erreichbarkeit in Stadt und Umland oder
eine Veranderung der Erreichbarkeitsbedirfnisse der Bewohner der Stadtregion
eine der Ursachen im Ursachenkomplex der in Kapitel 4 beobachteten Reurbani-
sierungsprozesse sind. Diesbezlglich kann auch angenommen werden, dass fur
Stadter der Qualitatsabfall in der Erreichbarkeit ein wesentlicher Grund dafr ist,
nicht ins Umland zu wandern. Ergdnzend zu den in der Literatur zu findenden
Vermutungen tber verdnderte 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 verdndert 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 Umland-Stadt-Wanderern ergab eine
besondere Bedeutung sowohl einer allgemein alltagstauglichen OV-Erreichbar-
keit, als auch — und besonders aus der Perspektive MIV-affiner Haushalte — einer
nahrdumlichen Erreichbarkeit. Hier geht es also um das Gelegenheitsangebot in
fuBlaufiger oder in einer bequem mit dem Fahrrad zu bewiltigenden Entfernung.
Die im Umland vermissten und in der Stadt geschatzten Gelegenheiten umfassen
neben Versorgungseinrichtungen vor allem auch kulturelle Angebote. Insofern
stiitzen die Analyseergebnisse die eingangs zitierte These, dass Reurbanisierung
auch Folge einer Renaissance nahraumlicher Erreichbarkeit sei (vgl. BMVBS
2012: 135), in dem Sinne, dass die nahrdumliche Erreichbarkeit als entschei-
dende raumstrukturelle Ursache fir die Wahl eines Wohnstandortes in der Stadt
identifiziert wurde. Die besondere Bedeutung nahrdumlicher Erreichbarkeit fiir
die Wahl eines innerstadtischen Wohnstandortes hat Bruns in seiner Untersu-
chung fur 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 begiinstigen. 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 Wertschatzung der stédtischen Erreichbarkeitsqualitaten. Ein von der Stadt
gepragter Bewertungsmalstab fiir Erreichbarkeiten und ein soziales Netzwerk
in der Stadt fordern beispielsweise die Wahrnehmung, eine realistische Einschét-
zung und einen subjektiv empfundenen Nutzungsbedarf der stadtischen Erreich-
barkeitsqualitaten (vgl. 5.4.2.4, 5.4.3.4). Es gibt generelle Entwicklungen, die
maoglicherweise dazu beitragen, dass diese individuellen Rahmenbedingungen
zugunsten einer erhdhten Wahrnehmung der stédtischen Erreichbarkeitsqualita-
ten bei einem wachsenden Anteil bestimmter Bevolkerungssegmente 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 Stadten in hohere Altersklassen verschiebende Familiengriindung (vgl.
5.4.4).

In den Interviews wurde deutlich, dass die rdumliche Wahl eines Wohnstandor-
tes (und teilweise auch die Fortzugsentscheidung) stark von mehr oder weniger
der Realitat entsprechenden subjektiven Bildern von der Stadt geprégt ist (vgl.
5.4.3.2, 6.1.3.). Weil innerregionale Wanderungsentscheidungen also stark von
Raumbildern gepragt werden, konnte das von Hesse festgestellte, gewandelte
offentliche Bild der Stadt (vgl. Hesse 2008: 432) und die zunehmende &¢ffentliche
Diskussion um eine Renaissance der Stadt (vgl. ebd. 2012: 77 f.) auch zu den
Ursachen von Reurbanisierung gezahlt werden. Im Hinblick auf eine ausfiihrli-
chere Untersuchung der Entstehung relevanter Bilder und im Hinblick auf den
Zusammenhang zwischen Stadt- oder Wohnbildern, Wohnorientierungen und
Wohnstandortentscheidungen besteht weiterer Forschungsbedarf.

Bewertung und Ubertragbarkeit der Ergebnisse

Die qualitativen Analyseergebnisse passen zu weiteren in der Fachdiskussi-
on bereits formulierten Hypothesen tber Ursachen von Reurbanisierung (vgl.
2.4.3). So benennen einige Befragte explizit die Notwendigkeit spontaner beruf-
licher Kontakte fir ihre Arbeit — Aussagen, die der Hypothese uber den 6ko-
nomischen Strukturwandel als Reurbanisierungsursache entsprechen. Die Argu-
mente der Haushalte mit Kindern und die Bedeutung der Verbindungsqualitat
zu mehreren Arbeitsplatzen stimmen mit den Annahmen Uberein, das Umland
sei ungeeignet fiir Haushalte mit erwerbsbezogenen Lebensmodellen, die nicht
der fordistischen Kleinfamilie entsprechen. Die Argumente der Alteren fiir das
Leben in der Stadt entsprechen ebenfalls den Hypothesen tber 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 herauszuhoren, die direkt von den Medien Ubernommen
worden sind. Ohne dass diesem Ph&nomen in der Analyse systematisch nachge-
gangen worden wire, spricht es fiir den festgestellten Einfluss von Bildern in der
Wohnstandortentscheidung. Die Wahrnehmungen der Befragten im Hinblick auf
Verénderungen der raumlichen Rahmenbedingungen wurden bereits erwahnt.

Inwieweit die Hypothesen uber Ursachen einer Wohnstandortwahl und Schluss-
folgerungen hinsichtlich Reurbanisierungsursachen und -hemmnissen auch fur
stadtische Bevdlkerung ohne Umland-Erfahrung gelten kénnen, ist fraglich aber
relevant, weil dieses Segment vermutlich einen grofRen Teil der in Kapitel 4
identifizierten Sesshaften bzw. Nicht-Wanderer in der Stadt ausmacht (vgl. 4.7).
So muss angenommen werden, dass langjahrige Stadtbewohner eine grofiere
Zahl an Stadtteilen gut kennen als langjahrige Umland-Bewohner. Auch wird
bei ihnen die Ursache fiir den Wohnungswechsel eine andere sein als bei den
Umland-Stadt-Wanderern, so dass hier auch von einer anderen Gewichtung der
raumlichen, wohnumfeld- und objektbezogenen Kriterien ausgegangen werden
muss (vgl. Mobiplan-Projektkonsortium 2002: 113 ff.). Zur Frage, welche Fakto-
ren bei Wohnungswechseln innerhalb der Stadt eine Rolle spielen und wie daraus
auf die Ursachen fur die zunehmende Sesshaftigkeit geschlossen werden kann,
besteht somit weiterer Forschungsbedarf.

6.1.3 Reurbanisierung und Selbstselektion nach Faktoren mit
Mobilitétsbezug

Fir die Auswertung quantitativer Daten zum Verkehrshandeln ist die Einbezie-
hung von Effekten der Selbstselektion deshalb wichtig, weil sie verzerrend auf
das rdumlich 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 gewéhlt war, dass sie Selbstselektionseffekte weitgehend aus-
schloss. Das Erkenntnisinteresse im Hinblick auf die Selbstselektion im zweiten
Teil der Forschungsfrage 3 (hier 3-11 genannt) richtete sich auf die Frage, wie
Selbstselektion im Zusammenhang mit Reurbanisierung — hier einer Umland-
Stadt-Wanderung — 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 groRe Bedeutung der Wohnbiographie ergeben.
Sie beeinflusst viele weitere relevante Faktoren, so beispielsweise personliche
Bezlige zur Stadt oder zu dort lebenden Freunden und Verwandten (vgl. 5.4.4).

Forschungsfrage 3-1I:
Welche Bedeutung haben Mechanismen der Selbstselektion im
Reurbanisierungsprozess?

Zusammenfassung der Ergebnisse

Uber die Wirkung von Hintergrundfaktoren wurden in der Auswertung Hypothe-
sen fur die verschiedenen Entscheidungsphasen einer Umland-Stadt-Wanderung
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 flir 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 Umland-Wohnorten wahrgenommen werden.
Daruber hinaus resultieren aus der Wohnbiographie auch personliche Beziige zu
Stadtrdumen 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
personlichen Bezligen zum Raum oder dort wohnenden Personen geprégt. Die
Auswertungen haben ergeben, dass diese Selektion so stark ist, dass selbst bei
formulierter Handlungsintention in Bezug auf ein vertragliches Verkehrshandeln
nicht die Rdume gewahlt werden, die das Umsetzen dieser Handlungsintention
besonders erleichtern wiirden. Das gilt auch, wenn die hinsichtlich einer Verkur-
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zung der Wege und Nutzung vertraglicher Verkehrsmittel optimalen Stadtteile
den von den Haushalten formulierten Wohnstandortwahl-Kriterien von auflen
betrachtet als passend erscheinen (vgl. 5.4.3.4). Einzig eine Verkehrsmittelori-
entierung auf das Fahrrad tragt zu einer annéhernd ,,optimalen* Vorauswahl des
Suchraumes bei.

Von wesentlich geringerer Bedeutung ist dagegen die Selektivitat nach Hinter-
grundfaktoren bei der kleinrdumigen Wahl unterhalb der Ebene von Stadtteilen,
obwohl auch hier — objektiv betrachtet — teilweise betrachtliche Unterschiede der
Erreichbarkeit bestehen, insbesondere im Hinblick auf die fuBBlaufige Erreichbar-
keit eines Stadtteilzentrums oder eines SPNV-Anschlusses. Noch kleinrdumiger
— auf der Ebene von Gebduden — wirkt dahingegen wieder eine MIV-Affinitit,
indem sie bei ausreichendem Einkommen die Wahl einer Wohnung mit privatem
Stellplatz fordert (vgl. 5.4.3.4, 5.4.4).

Bewertung und Ubertragbarkeit der Ergebnisse

Die fir die Gestaltung von Reurbanisierungsprozessen im Sinne verkehrspoliti-
scher Zielsetzungen relevante Frage zum Thema Selbstselektion ist, inwieweit
raumstrukturelle Mafinahmen zur Beeinflussung des Verkehrshandelns dazu
beitragen, dass die Bewohner unabh&ngig von ihren soziodemographischen
Eigenschaften und Orientierungen ein vertragliches Verkehrshandeln praktizie-
ren und inwieweit Personen mit nicht ausgepragt stadtischen Verkehrsmittelori-
entierungen fur das Wohnen in verkehrssparsamen Raumen gewonnen werden
konnen. Wenn der Einfluss der raumstrukturellen Rahmenbedingungen auf das
Verkehrshandeln so klein wire, dass MIV-affine Haushalte unabhéngig von den
raumstrukturellen Mdglichkeiten eines vertraglichen Verkehrshandelns viele
MIV-Kilometer erzeugen, wére es sinnlos, diese Haushalte fiir ein Wohnen in
der Stadt zu motivieren. Angenommen, diese Haushalte wiirden von vornherein
stadtische Strukturen meiden, hinge die zukinftige Entwicklung der Reurbansie-
rungsprozesse malgeblich von der Verteilung und Veranderung von Verkehrs-
mittelorientierungen ab und eine planerische Einflussmdglichkeit wére nur ein-
geschrénkt gegeben.

Hinsichtlich der Zweifel an der Sinnhaftigkeit eines Forderns stédtischen
Wohnens liefert die qualitative Analyse klare Antworten. So ist — wie bereits
mehrfach erwéhnt wurde — der MIV-Aufwand von Haushalten in der Regel am
stadtischen Wohnort geringer als er unter den individuellen Rahmenbedingungen
an einem Umland-Wohnort ware (vgl. 6.1.1.1). Das gilt unabhéngig 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 stadti-
schen Strukturen angesiedelt sind.

Die Analysen haben diesbeziiglich auch gezeigt, dass die von einem MIV-affinen
Haushalt freiwillig getroffene Wahl eines stadtischen Wohnstandortes eine gege-
bene Handlungsmdglichkeit und unter bestimmten Rahmenbedingungen sogar
ein wahrscheinliches Handlungsergebnis ist. Es kann nicht davon ausgegangen
werden, dass ein MIV-affiner Haushalt nahrdumliche Erreichbarkeitsqualititen
oder ein OV-Angebot negativ bewertet und aus diesem Grund ein Wohnen in der
Stadt ausschlieBt oder geringschétzt. Die Erreichbarkeitsqualitdten sind einem
MIV-affinen Haushalt entweder gleichgiiltig oder er bewertet sie sogar positiv.
Dies gilt auch, wenn der Haushalt andere Qualitaten als wichtiger einschétzt oder
wenn es andere Haushalte gibt, denen Erreichbarkeitsqualitaten wichtiger sind
(vgl. 5.4.4). In der Literatur werden die innerstadtisch wohnenden Haushalte mit
einer MIV-Orientierung und entsprechender Gewichtung der innerstadtischen
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 Aufsdtzen pragmatische Namen fur Unter-
suchungssegmente sind, suggerieren sie doch, dass diese Haushalte die ,,unpas-
senden Erreichbarkeitseigenschaften ablehnen. Dies kénnte zu — sicher auch
im Sinne der genannten Autoren — falschen planerischen Schlussfolgerungen
fuhren, wenn beispielsweise Malinahmen ergriffen wiirden, die diese Haushalte
dabei unterstutzten, 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 ausgefiihrten Analysen haben deutlich
gezeigt, dass dies aus verkehrsplanerischer Sicht nicht sinnvoll ware. Vielmehr
ist planerisch darauf einzugehen, dass ,,dissonante* oder MIV-affine Haushalte
hinsichtlich Wohnqualitaten ohne Mobilitatsbezug anspruchsvoller sind als bei-
spielsweise OV-affine Haushalte (vgl. 6.2.1).

Im Hinblick auf die Nutzung des Potenzials von Reurbanisierung, den stadtregi-
onalen MIV-Aufwand zu reduzieren, liegt das Problem der Selbstselektion nach
Verkehrsmittelorientierungen oder biographischer Wohnerfahrung also nicht so
sehr darin, dass ein Wohnen in der Stadt fiir bestimmte Bevélkerungssegmente
ungeeignet oder generell unattraktiv wére. 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. Fur die Planung ist es somit eine beson-
dere Herausforderung, in der Stadt Wohnqualitaten zu schaffen, die dazu fuh-
ren, dass auch MIV-affine oder nach ihren Entscheidungskriterien vermeintlich
wdissonante” Haushalte ein fir sie zufriedenstellendes Wohnungsangebot in der
inneren Stadt vorfinden.

Die Hypothesen tber Mechanismen der Selbstselektion und Handlungshinter-
grinde konnen fir Umland-Stadt-Wanderer in GroRstadtregionen gelten, die
in ihren Eigenschaften Hamburg dhneln (vgl. 5.2.5). Die Ubertragung der fiir
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-
Stadt-Wanderern im Gegensatz zu den Beobachtungen bei der kleinrdumigen
Wohnstandortwahl unterhalb der Ebene von Stadtteilen eine stérkere Selektivitat
nach der Verkehrsmittelorientierung zu erwarten, weil im MaRstab der aktuel-
len Stadtwohnung die Erreichbarkeitsunterschiede innerhalb eines Stadtteils
deutlicher wahrgenommen werden missten. Bei der Fortzugsentscheidung sind
die identifizierten Zusammenhénge eng verkniipft mit der innerregionalen Wan-
derung, die z. B. eine Beibehaltung wichtiger Gelegenheiten kennzeichnet, so
dass hier eine direkte Ubertragung auf tiberregionale Wanderer nicht plausibel
ist. Die besondere Bedeutung von persénlichen Beziehungen oder Beziligen zu
potenziellen Wanderungszielrdumen, die als wichtige Voraussetzung fur die
subjektive Wahrnehmung und Ausprégung von Bildern als Hintergrundfakto-
ren herausgearbeitet wurde, wird dagegen auch in Wanderungsuntersuchungen
véllig anderer Zusammenhange hervorgehoben, so beispielsweise bei interna-
tionaler Migration (vgl. Borchers 2008: 14) oder bei Wanderungen in landliche
Raume (vgl. Vogt, Biernatzki et al. 2015: 25 ff.). Auch die Beschrankung der
Wohnungssuche auf bestimmte Rd&ume wurde auch in anderen Untersuchungen
beschrieben (vgl. 2.3.2.2). Somit gilt dieser Hintergrundfaktor in verschiedener
Auspragung offenbar flir mehrere Segmente von Wanderern, wenn nicht fir
Wohnstandortentscheidungen allgemein. Auch passt die identifizierte hohe Rele-
vanz persodnlicher Bezilige zum Raum gut zu den allgemeinen Beobachtungen,
dass Wohnungswechsel hiufig tiber kurze Distanzen und innerhalb von Torten-
stiicken stattfinden (vgl. 2.3.2).
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6.2 Schlussfolgerungen fir die Planung

Aus den Ergebnissen lassen sich Schlussfolgerungen fur 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 fordern (vgl. 6.1.1.3). Anderer-
seits konnte gezeigt werden, dass Potenzial besteht, das Verkehrshandeln von
Umland-Stadt-Wanderern (und anderen Bewohnern stadtischer Wohnorte) durch
planerische Einflussnahme noch vertraglicher zu machen (vgl. 5.3.7).

6.2.1 Férderung von Reurbanisierung

Ein Fordern von Reurbanisierung bedeutet, die verkehrssparsamen, integrierten
Raume der Stadt zu erhalten, auszubauen und flr breite Bevolkerungsschichten
attraktiv und finanziell zugénglich zu entwickeln. Dabei ist besondere Sorgfalt
auf die Wohnraumversorgung von Familien zu verwenden, denn in den Aus-
wertungen wurde deutlich, dass auch eine temporare Familienphase im Umland
aufgrund der durch die Kinder entstehenden sozialen Verkniipfungen dauerhaft
zu einem hoheren MIV-Aufwand fihrt (vgl. 5.3.6). AuRerdem ist eine Riick-
wanderung in einer spateren Lebensphase eher unwahrscheinlich, auch weil
im Vergleich zur Wanderungswahrscheinlichkeit zu Beginn der Familienphase
Impulse seltener vorkommen, die einen Wohnstandortwechsel auslésen kénnen
(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 Verfugbarkeit von
Wohnungen als wichtigstes Hemmnis fir die Entscheidung, stadtisch zu woh-
nen, benannt werden (vgl. 5.4.4). Gesucht wurden Wohnungen mit zufriedenstel-
lender Wohnqualitat in Raumen mit hoher Erreichbarkeitsqualitat zu subjektiv
angemessenen Preisen. Flr die Befragten bestand eine Wahlmdglichkeit nach
raumlichen Kriterien unterhalb der Ebene vorausgewéhlter Stadtteile nur sehr
eingeschrankt. Sie haben mitunter groRe Zugestandnisse hinsichtlich ihrer zu
Beginn der Suche formulierten Anforderungen gemacht, besonders hinsichtlich
der Objektqualitat und des Wohnumfeldes. Wohlgemerkt ging es dabei nicht
etwa um unrealistische Vorstellungen wie z. B. von einem freistehenden Einfa-
milienhaus mit Garten, SPNV-Anschluss einschlie8lich eines Bezirkszentrums
in fuBldaufiger Entfernung, und es ging auch nicht unbedingt um Wohnrdume
allein in den nachgefragtesten und bekanntesten Stadtvierteln. Die formulierten
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Anspriiche umfassten eher ein nicht von Larm beeintréchtigtes Wohnumfeld,
eine fiir die Zahl der Haushaltsmitglieder angemessene WohnungsgroRe, einen
praktischen Schnitt der Wohnung und erreich- und nutzbare Griin- oder Frei-
flachen. Die Befragten wiirdigten die Anordnung der Gebaude auf dem Grund-
stlick sowie gemeinschaftlich nutzbare Funktionsrdume. Ein privater Stellplatz
war insbesondere fir Haushalte, die auf einen Pkw verzichten wollten, ein
unerwinschter Kostenpunkt, fiir andere dagegen Ausschlusskriterium. Von der
Planung wird also Kreativitdt gefordert, wie eine auf die Anspriiche verschie-
dener Lebensphasen angepasste Wohnqualitdt bei zumutbaren Wohnkosten und
geringem Flachenkonsum 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 Uber subjektive Anforderungen
mit denjenigen, die das Wohnungsangebot gestalten und bereitstellen kénnen,
nicht ausreichend gut.

Die daran anschlieRende Frage ist, wie in Anbetracht des begrenzten Raumes der
inneren Stadt Wohnungen in dieser Wohnqualitét fiir mehr Menschen bereitge-
stellt werden koénnen. Hierfir lassen sich nach den Auswertungen vier Ansatz-
punkte erkennen:

e Den durchschnittlichen individuellen Wohnflichenkonsum reduzieren

Hier sind baulich-gestalterische Konzepte gefragt, wie mit geschickten
Wohnungsschnitten auch auf kleinerem Raum gewohnt werden kann. Inte-
ressant ist diesbeziglich auch der Befund, dass vielen Befragten die Anzahl
der Rdume wichtiger ist als die absolute Wohnflache (vgl. 5.4.3.1). Es sind
aber auch organisatorische Konzepte gefragt, mit denen beispielsweise
kleiner gewordene Haushalte uber einen Wohnungstausch Wohnungen fir
groRere Haushalte frei machen kénnen. Aufgrund der in der Untersuchung
immer wieder herausgestellten Bedeutung des sozialen Umfelds ist dies
sicher nur sehr kleinrdumig, etwa als Wohnungstausch im selben Haus oder
im selben Block, aussichtsreich.

e Neue Wohnqualitaten im Bestand entwickeln
Wie gezeigt werden konnte, ist die Stadt auch attraktiv, wenn sie keine
idealen Bedingungen fir die Nutzung des MIV bereitstellt (vgl. 6.1.3).
Gleichzeitig werden viele Raume in der Stadt als unattraktiv wahrge-
nommen, weil sie mit L&rm oder Abgasen belastet werden (vgl. 5.4.3.1).
Eine Geschwindigkeitsbegrenzung konnte die Qualitat von Wohnraum im
Bestand erhéhen, denn auf diese Weise kénnten Larm und Abgasprodukti-
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on reduziert werden. Eine Reduktion der fiir den ruhenden und flieBenden
Verkehr vorgesehenen Flachen konnte an der einen oder anderen Stelle
Potenzial fiir Nachverdichtung er6ffnen, ohne Griinflichen zu reduzieren.
Gleichzeitig kdnnten bestehende Freifldchen (Griinflichen und Plétze) auf-
gewertet und besser zuganglich gemacht werden. So wiirden mehr Raume
der Stadt den von den Befragten formulierten Anspriichen an die Wohnqua-
litat gerecht werden.

\Wenig bekannte Stadtteile bekannt und attraktiv machen

Es gibt in Hamburg Stadtteile, die den Anforderungen der Befragten durch-
aus gerecht geworden waren, 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 kénnte 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 Bevdlkerung 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.

Raume mit innerstédtischen Erreichbarkeitsqualitaten ausbauen

Es ist bekanntlich schwierig, die Erreichbarkeitsqualitaten der zumeist
in der Griinderzeit gebauten funktionsgemischten Stadt heute neu zu ent-
wickeln. Als ein Weg erscheint vor dem Hintergrund der Auswertungen
vielversprechend, integrierte Stadtteile an ihren duReren Réndern weiter zu
entwickeln. Die Befragten waren mitunter zwar auf bestimmte Stadtteile
fixiert, aber teilweise durchaus bereit, auch an den Rdndern dieser Stadttei-
le nach Wohnungen zu suchen (vgl. 5.4.3.2). Hierfiir missten die passende
Dichte, eine geeignete Baustruktur und ein guter OV-Anschluss geschaffen
werden.

Aus den Analysen kdnnen weiterhin drei Aspekte herausgestellt werden, die in
der Planung zu beachten sind, um die Attraktivitat der Stadt zu erhalten und das
Fortbestehen einer Reurbanisierung langfristig zu sichern:

Diversitat von Gelegenheiten in stadtischen Raumen erhalten

Als relevante Gelegenheiten werden von den Befragten nicht nur das klein-
teilige Einzelhandelsangebot, die Dichte von Cafés, Restaurants, Wochen-
markten angefuihrt. Auch das Angebot an Sportvereinen, attraktiven Frei-
raumen und Kultur (von Oper und Theater ber Programmkinos bis zum
StralRenfest und Off-Theater) werden als wichtige und im Umland vermiss-
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te Qualitaten gesehen. Diese Angebote sind somit wichtige Standortfakto-
ren, die das Wohnen in der Stadt attraktiv machen. Die Diversitat dieser
héufig wohnungsnahen Angebote gilt es also zu férdern und auszubauen.

Vertrégliche Dichte erhalten und planen

Bei den oben genannten Entwicklungsmaglichkeiten hinsichtlich weiteren
Wohnraumes in der Stadt ist darauf zu achten, dass die fur eine kleintei-
lige Funktionsmischung, OV-ErschlieBung und Griinflichenversorgung
erforderliche Siedlungsdichte beibehalten wird. Ein stetig steigender
Wohnflichenkonsum je Einwohner reduziert in der Konsequenz lang-
fristig die nachgefragten Qualitaten der Stadtrdume, die von einer hohen
Einwohnerdichte abhéngen. Aufgrund der Begrenztheit des Raumes fiihrt
ein steigender Wohnflichenkonsum entweder zu einer geringeren Einwoh-
nerdichte oder zu einer Minderung der nahrdumlichen Freiraumverfugbar-
keit. Die unter anderem wegen ihrer Erreichbarkeitsqualitat nachgefragten
Raumtypen Hamburgs haben eine durchschnittliche Dichte von etwa 200
Einwohner / ha Siedlungsfliche (vgl. 5.4.4). Dies kann als grober Ori-
entierungswert dafiir dienen, welche Siedlungsdichte in einer Stadt wie
Hamburg erreicht werden muss, damit der sich aus Erreichbarkeitsquali-
taten ergebende Wohnnutzen in der Stadt den Wohnnutzen des Umlands
Ubertrifft. Diese Feststellung soll nicht als Pladoyer fiir eine Rickkehr zur
maximalen Grundstlicksausnutzung wie in den Mietskasernen der Griin-
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 stad-
tischen Qualitaten garantieren, wie die Stadtentwicklung der 1960er und
1970er Jahre® gezeigt hat. Dennoch geht es darum, heutige innerstadtische
Wohnstandards und Entwicklungstrends zu reflektieren. Bei Konversions-
projekten, bei der Nachverdichtung und im Bestandsumbau gilt es, auch
diese moglichen, eher langfristig wirksamen Konsequenzen mitzuden-
ken und in eine fachliche Diskussion um angemessene Siedlungsdichten
in Stadten, die Reurbanisierung fordern wollen, einzubringen. Es besteht
Forschungsbedarf hinsichtlich Wechselwirkungen und planerischer Steu-
erungsmalinahmen. Anregungen bietet diesbezliglich die Auseinanderset-
zung mit angemessenen Dichtewerten von Westpuar (2008: 119 ff.) aus
der Sicht verschiedener stadtplanerischer Handlungsfelder in Bezug auf
schrumpfende Stédte.

86 Stadtentwicklung nach dem Leitbild ,,Urbanitét durch Dichte®.
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* Realistische Stadtbilder kommunizieren

In der Stichprobe konnte eine verbreitete Vorstellung, fir Kinder sei das
Wohnen im Umland besser als in der Stadt, identifiziert werden. Sicher
gibt es raumspezifische Vor- und Nachteile fiir 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 kénnen dazu fiihren, dass Haushalte mit
einer Stadt-Umland-Wanderung eine Entscheidung treffen, die sie spater
bereuen, aber unter Umstanden nur schwer riickgdngig machen kénnen.
Hier ist insbesondere bei Personen, die selbst im Umland aufgewachsen
sind, eine vergleichsweise niedrige Schwelle fur die Stadt-Umland-Wan-
derung zu erwarten. Diese Vorstellung kann auch dazu flihren, dass Haus-
halte im Umland die Entscheidung fiir ein Wohnen in der Stadt gar nicht
erst in Erwagung ziehen, obwohl es fiir sie gut ware. Neben dem Erhalt
und Ausbau einer rdumlichen Planung, die auf die speziellen Bedarfe an
Wohnumfeldern auch von Kindern eingeht, kdnnte hier die Kommunika-
tion realistischer Bilder ein planerischer Ansatzpunkt sein. In den Daten
gab es Hinweise, dass sich das Bild vom Umland-Wohnen im Alter durch
offentliche Diskussion bereits gewandelt hat.

6.2.2 Férderung vertréglichen Verkehrshandelns in der Stadt

Zwar handeln die befragten Haushalte am Stadt-Wohnort vertréglicher als am
Umland-Wohnort. Dennoch besteht weiteres Potenzial, das Verkehrshandeln
noch vertraglicher zu gestalten. Hierfir lassen sich nach den Auswertungen fol-
gende Ansatzpunkte erkennen:

Zum einen konnte in vielen Féllen der Wohnstandort im Hinblick auf die all-
tagsrelevanten Gelegenheiten noch giinstiger gewahlt werden. Dabei wére die
Wohnstandortwahl glinstiger ausgefallen, wenn die Befragten auch bei der klein-
raumigen Wahl einen Standort gefunden hétten, der ihren Entscheidungskrite-
rien besser entspricht. Hier bewirkt also der Angebotsmangel eine suboptimale
Losung (fur MaRnahmen zur Entspannung des Wohnungsmarktes vgl. 6.2.1).
Hinzu kommt, dass die Befragten eine Vorauswahl treffen, in der die Néhe zu
nicht-alltagsrelevanten Orten (Wohnort von Freunden und Verwandten, aus
Wohnbiographie bekannter Stadtteil) sehr stark gewichtet werden (vgl. 5.4.3.4).
Eine Entscheidung, die diesbezlglich rationaler wére, wiirde zu einem im Hin-
blick auf die Organisation des Alltags giinstigeren Wohnstandort fiihren. Hier
kodnnte ein Beratungsangebot hilfreich sein.
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Zum anderen zeigen die Ergebnisse verkehrsplanerische Ansatzpunkte zur Redu-
zierung des MIV-Aufwands auf (vgl. 5.3.3). So férdern gute Parkmdglichkeiten
bei der Arbeit oder bei Freizeitgelegenheiten die Nutzung des MIV fir diese
Wege, eine Parkraumbewirtschaftung, die das Parken zumindest kostenpflich-
tig macht, ware hier ein vielversprechender (und bereits seit langem bekannter)
Ansatzpunkt, um vertraglicheres Verkehrshandeln zu férdern. Interessant ist hier,
dass eine Parkraumbewirtschaftung nicht nur Gber die monetéren Kosten wirkt.
In den Interviews wurde deutlich, dass alleine der Umstand einer Parkhaus-Nut-
zung oder des Losens eines Parkscheins die MIV-Nutzung besonders bei kurzen
Wegen deutlich weniger attraktiv macht (vgl. 5.3.3.1). Besonders bei den MIV-
affinen Haushalten tragen solche Restriktionen gegeniiber dem MIV zu vertrag-
lichem Verkehrshandeln bei. Generell halten die Befragten bei Wegen innerhalb
der Stadt hdufig das Fahrrad fiir das am besten geeignete Verkehrsmittel. Die
Infrastrukturausstattung sowie die Beriicksichtigung von Fahrradabstellanlagen
beim eigenen Wohnobjekt sind jedoch héufig seiner subjektiven Bedeutung im
Alltag nicht angemessen (vgl. 5.3.3.1). Auch hier gibt es fiir die Verkehrsplanung
Handlungsbedarf und -spielraum.

6.3 Forschungsbedarf

Die Ergebnisse zeigen, dass Reurbanisierung als Uberregionaler Konzentra-
tionsprozess nur dann das Potenzial hat, groRrdumig verkehrssparend zu wir-
ken, wenn es deutschlandweit eine stufenweise Bevolkerungskonzentration zur
jeweils mindestens néchst hoheren Zentralitatsstufe gibt. Zu kléren sind diesbe-
ziiglich das Ausmal? und die Wirkung von Konzentrationsprozessen oder auch
von Umland-Stadt-Wanderungen auf der Ebene von Orten geringerer Zentrali-
tatsstufe (kleinere Oberzentren, Mittelzentren). Hinsichtlich der kleineren Stadte
stellt sich neben dem Forschungsbedarf Gber Ursachen und Wirkungen der dort
zu beobachtenden Prozesse die Frage, ob es aus verkehrsplanerischer Sicht sinn-
voll ist, planerische Strategien zu entwickeln, um die innerstadtischen Rdume
der Grof3stédte entlasten.

Das in der qualitativen Analyse generierte Wissen zu Wanderungsentscheidung
und Verkehrshandeln bietet Ansatzpunkte fiir 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 Wohnwiinsche, die Verkehrsmittelorientie-
rung und die Verteilung individuell wichtiger Gelegenheiten im Raum und welche
Rolle spielt diesbezuglich die eigene Mobilitatssozialisation? Interessant wére
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im Hinblick auf die planerischen Schlussfolgerungen eine quantitative Uberprii-
fung der in der Arbeit aufgestellten Hypothesen, hilfreich wére dabei eine engere
Verbindung quantitativer und qualitativer Ansétze zur Auseinandersetzung mit
Mobilitatsorientierungen. Im Hinblick auf die Wanderungsentscheidung wirde
die Frage nach einem Wandel von Bildern tber 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 prifen. Eine quantitative Vertiefung
zur Rolle von subjektiven Landkarten bei der Wohnstandortwahl kénnte entspre-
chend konkretere Handlungsempfehlungen geben.

Die Moglichkeit 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
Berucksichtigung in empirischen Forschungsdesigns entspricht jedoch nicht
der in der vorliegenden Analyse herausgearbeiteten Bedeutung. lhre Einbezie-
hung in quantitative Forschungsdesigns ware wiinschenswert. In Bezug auf die
Selbstselektion in der Untersuchungsregion konnten differenzierte Aussagen
zu Umland-Stadt-Wanderern getroffen werden. Das hierbei festgestellte Fehlen
einer Selektion bei der kleinrdumigen Wohnstandortwahl kénnte bei anderen
Wanderungssegmenten anders sein. Fr ein vollstandiges Bild fehlen Erkennt-
nisse zu innerstadtischen Wohnungswechseln und (berregionalen Zuwande-
rungen. Sie sind hinsichtlich des Suchprozesses und ihrer Wohnstandortwahl,
einschlieBlich der dabei relevanten Kriterien, zu untersuchen. Eng verknlpft mit
diesem Thema der Wohnstandortwahlkriterien ist auch die Frage danach, wie
stadtische Wohnqualitat hergestellt werden kann, die auf die Bedrfnisse und
Anforderungen der verschiedenen Bevolkerungssegmente zugeschnitten ist und
gleichzeitig eine Dichte generiert, die zur Herstellung nachgefragter Erreichbar-
keitsqualitaten erforderlich ist.

Die vorliegende Arbeit hat sich den Fragestellungen zu Wohnstandortwahl und
Verkehrshandeln mithilfe eines mikrotheoretischen Ansatzes genahert und die
Erkenntnisse um die Ergebnisse einer vorwiegend deskriptiven Analyse des
Wanderungsgeschehens ergénzt. Eine wesentliche, noch ausstehende Aufgabe ist
es nun, diese Erkenntnisse miteinander in integrierten Wohnstandortwahl- und
Verkehrsmodellen zu verknipfen, um mithilfe von Szenarien die Verdnderungen
des Verkehrsaufwands unter Einbeziehung verschiedener planerischer MaRnah-
men genauer bestimmen zu kénnen. Hierfir ist erstens ein malRnahme-sensitives
Wohnstandortwahlmodell erforderlich, das nach den Erkenntnissen der vorlie-
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genden Arbeit nicht nur Erreichbarkeitsqualitaten beriicksichtigen 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 tiber Wanderungsentschei-
dungen zur Konzeption der Modellierung verwendet werden. Daflr sind aller-
dings quantitative Kennzahlen furr die Modellierung notwendig. Die Ergebnisse
von quantitativen Befragungen zur Wohnstandortwahl bieten hierfur 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 flr eine integrierte Modellierung
ein kleinrdumiges Verkehrsmodell erforderlich, das nicht nur in der Stadt, son-
dern auch im Umland raumstrukturelle Gegebenheiten im Verkehrszellenzu-
schnitt berticksichtigt und Aspekte wie die eingeschrankte Parkraumverfugbar-
keit als Restriktionen des MIV einbezieht. Unterschiede des Verkehrshandelns
in Abhéngigkeit von Eigenschaften des Wohnortes sollten im Hinblick auf die
Organisation von Aktivitaten 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. Ergdnzung der qualitati-
ven Ergebnisse des Projektes vonndten.

Ein wichtiges Ergebnis dieser Arbeit ist, dass ein innerstadtischer Wohnstandort
eines Haushaltes, der Uber einen Pkw verfiigt und ihn gerne nutzt, aus verkehrs-
planerischer Sicht als giinstig einzuschatzen ist. Da aber der Pkw-Besitz ein
bestimmtes Mindesteinkommen voraussetzt, das auch daftr aufgewendet werden
kann, an verkehrssparsamen Wohnstandorten hohe Wohnkosten zu tragen, stellt
sich die Frage nach Verdréangungseffekten. Betroffen kénnen diejenigen sein, die
aus finanziellen Griinden auf einen Pkw verzichten miissen und deren Mobili-
tatsbudget insgesamt klein ist. Werden diese Haushalte aufgrund der wachsenden
innerstadtischen Wohnungsnachfrage in Lagen gedrangt, die mit dem Umwelt-
verbund, speziell auch mit dem Fahrrad nur schlecht erreichbar sind, erschwert
man ihnen die Teilhabe am stadtischen 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
Untersuchungsrdume Hamburg und Leipzig

Ergénzung zu 3.3: Bildung von Raumtypen innerhalb der Untersuchungsréume

Ablauf der Clusteranalyse zur Bildung von Raumtypen

Vorbereitung der Clusteranalyse

Testen der Algorithmen, Standardisierungen, Sensitivitat gegeniiber
Veranderungen

Clustereinteilung
Statistisches Uberpriifen von Klassifikationsvarianten

Quelle: Matthes, Gertz 2014: 5, leicht bearbeitet.



371

Anhang

Informationen zu den in der Clusteranalyse verwendeten Indikatoren

Anhang II:
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Verwendete Bevélkerungs- und Wanderungsdaten

Anhang Il
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Anhang

In der Datenaufbereitung beriicksichtige Eingemeindungen der Stadt Leipzig

Anhang IV
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Anhang V:  Anschreiben fir die qualitative Erhebung

Ergénzung zu 5.2.1: Auswahl der Stichprobe

Anschreiben fur Haushalte mit bekannter Telefonnummer



Anhang 377

Anschreiben fir Haushalte ohne bekannte Telefonnummer
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Anhang 383

Fragebogen
(Bearbeitung nach dem Interview, Antworten von der Interviewerin eingetragen)

DFG Reurbanisierung Hamburg
Haushaltsfragebogen Code:
‘ Interview Nr.: Datum: ‘
D Einfamilienhaus D Reihenhaus
lhre Wohnung vor dem letzten Umzug war in einem... D kl. MFH (< 10 Whng) D gr. MFH (> 10 Whng)
_ Stockwerk __ Stockwerk
lhre monatlichen Wohnkosten betrugen/betragen...  (ca. in €): (ca.in €):
Haben Sie schon einmal in einer gréReren Stadt  Interviewpartner: P2:
Vater, Partner VZ,TZ, R, Arb.los
Welchen BReruf iiben Sie aus?
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Dokumentationshogen
(von der Interviewerin vor bzw. nach dem Interview ausgefillt)

DFG Reurbanisierung Hamburg
Protokolibogen Code:

Besondere Vorkommnisse beim Interview:

Interviewatmosphare, personale Beziehung:

Interaktion, schwierige Passagen:

Mégliche Probleme bei der Auswertung:

Sonstige Eindricke:

Aktivitatenone, Entfernungen Verkehrsmittel:




Anhang 385

DFG Reurbanisierung Hamburg
Protokolibogen Code:

Interviewte/r Person 2 Kind 1 Kind 2

Alter

m/w

Wohnort Wohnort Zuzugstyp
alt: neu:

Haushalts- Torten- Umzugsdatum | 20..
typ stuckwand.

Entfernung zwischen altem und neuem Wohnort StraBenkilometer nach google mags;

Wohnung Alt Neu

Beschreibung
Unmittelbares
Wohnumfeld:
- Atmosphare
- Aussicht

- Echolungsf).
-Larm

- Verkehr

Haustyp,
1

Stockwerk

Erreichbarkeit

Nachste OV-
Haltestelle Bus SPNV Bus SPNV
{nach hvv.de +

Bo0zle AR,
2uFuB, nach

Entfernung)

Qualitat
Haltestelle:

X Linien, direkte
Verbindung

Stadtzentrum | OV: minReisezeit mit nach HVV.de (incl. OV: minReisezeit mit nach HVV.de (incl.
(Hamburg Hbf) | FuBweg), Anzahl Umstiege, Takt HVZ FuBweg), Anzahl Umstiege, Takt HVZ

Auto: StraBenkilometer nach google mags Auto: StraBenkilometer nach googlemaps |

Bezirkszentrum
/ Ortszentrum
(Min)

Stadtteil- FuB: FuB:
zentoym (Min)
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Anhang VII: Regeln fur die Auswertung des Verkehrsaufwands

Ergénzung zu 5.2.3: Auswertungsmethodik

1. Auswertung der Aktivititen von gewanderten Haushaltsmitgliedern

a. Klassifizierung der berichteten Aktivititen in Pflicht, Einkauf,

Freizeitaktivitaten

. Zuordnen der Aktivitaten zu den Haushaltsmitgliedern. Kinder unter

sieben Jahren werden nur bei ihren eigenen Aktivitaten und bei Fami-
lienausfliigen dem Verkehrsaufwand zugeordnet. Werden Kinder bei
Erwachsenen-Aktivitaten wie beispielsweise Einkdufen mitgenommen,
wird ihnen die Aktivitét nicht zugeordnet. Die Annahme hierfur ist, dass
kleinere Kinder nur deshalb mitkommen, weil sie nicht alleine zu Hau-
se bleiben konnen. Begleitungen durch Erwachsene werden als eigene
Aktivitat erfasst. So ist beispielsweise das Bringen eines Kindes zur
Kita eine eigene Aktivitat. Wird die Begleitung nicht von gewanderten
Haushaltsmitgliedern ausgefiihrt, geht sie nicht in die Auswertung ein.

. Ermitteln der Aktivitdtenhdufigkeit in Bezug auf eine Woche. Aktivi-

titen, die seltener als einmal wochentlich stattfinden, werden anteilig
berticksichtigt. Alle Aktivitaten werden berticksichtigt, auch seltene
Ausfliige. Urlaube werden gesondert behandelt (fiir die Definition vgl.
5.3.5).

2. Ermittlung von Wegeléngen und -dauern

a. Wegequellen und Ziele: Aus den Angaben der Befragten werden die

Verkehrsmittel, die Adressen der genutzten Gelegenheiten und die zu-
riickgelegten Wegeketten moglichst genau extrahiert, um so die We-
gelénge nach Verkehrsmittel bestimmen zu kénnen. Fir Wege mit der
Zielangabe ,,Hamburger City* werden die Haltepunkte Jungfernstieg
oder Hauptbahnhof festgelegt, je nachdem welche der néher gelege-
ne Haltepunkt zum Wohnort ist. Fiir nicht néher spezifizierte Ziele in
Ortsteilen oder Gemeinden wurde der Bahnhof als Annaherung gesetzt.

. Die Ermittlung der Entfernung erfolgt fur alle Wege mit Google Maps.

Das heift, auch fir OV-Wege wird die StraRenentfernung zur Bestim-
mung der Wegelédnge verwendet. Dies hat den praktischen Grund einer
wesentlich leichteren Erfassung, aber auch einen wichtigen inhaltlichen
Grund. Die in der Analyse enthaltenen OV-Wege sind sozusagen ge-
sparte, d. h. nicht mit dem MIV zuriickgelegte Stralenkilometer. Wir-
de man die tatsdchlichen, haufig im Vergleich zum MIV-Weg langeren
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OV-Strecken messen, Uberschatzte man, wie viele MIV-Kilometer
durch die OV-Nutzung gespart werden.

3. Berechnen des Verkehrsaufwands

a. Aus den Aktivitaten und ihrer Verknupfung sowie den Wegeangaben
wird der Verkehrsaufwand nach Wegezweck und Verkehrsmittel fiir
den gesamten Haushalt fir eine Woche generiert.

b. Bei Begleitwegen, die flr die Begleitung eines Haushaltsmitglieds an-
fallen, aber nicht von einem Haushaltmitglied ausgefiihrt werden, wird
nur der Weg des Haushaltsmitglieds berlicksichtigt.

c. Wege, die seltener als einmal wochentlich stattfinden, werden anteilig
berticksichtigt.

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 Zweifelsfallen vgl. Abschnitt 5.2.3.
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Anhang VIII:

Ergénzung zu 5.4.2.1: Fortzugswunsch

Aus den genannten Fortzugsgriinden abgeleitete Fortzugsursachen

Von den Befragten formulierte Griinde fiir den Fortzugswunsch

Veranderung der indi-

Erfahrung des Umland-

Veréanderung allg.

Ursache fur die Bildung des
Fortzugswunsches

viduellen Situation Lebens/Probewohnens Bedingungen
Wechsel des Arbeitsor- Das Pendeln belastet star- | Die Pendeldauer Pendeln ist er-
tes (590, 868, 1078), ker als erwartet (387,471, wegen des Ver- forderlich und
Arbeitsaufnahme (548, 580, 868, 983, 1150), Au- kehrs erhoht aufwendig
643, 713), gesundheitli- tos sind ,unzuverlassige (977), Arbeitsplatz
che Griinde (471) Verkehrsmittel* (67, 548) angebot wird
schlechter (590) 1
Freizeit- und Versor- Schlechte Erreichbarkeit Freizeit- und Ver- | Angebot/ L/lggm::]se-
gungsangebot wird wich- | und Versorgungsangebot sorgungsangebot | Erreichbarkeit Ursaghen
tiger durch mehr Freizeit | mit unpassenden Off- wird wegen von Freizeit- und unabhén i’
infolge des Renten-Ein- nungszeiten schrénkt ein, SchlieRungen Versorgungsein- von de? 9
tritts (353, 1005), neue verhindert Spontaneitat schlechter (353, richtungen ist Verbin-
Bedrfnisse des wach- (174, 406, 590, 826, 863, 406, 868, 1150) schlecht dungsauali-
senden Kindes (920) 917, 920, 977, 1005, 1150) tgtgu
Pkw-Immobilitéat bei Pkw-Immobilitét erlebt, Wohnen ohne bestimmten
anderen beobachtet, fur Finanzierung und Nutzung Pkw ist nicht Personen
sich selbst antizipiert eines Pkw ist teuer (920) moglich
(406, 806, 826), zweiter und daher unméglich (863,
Pkw nicht mehr bezahl- 983), mindestens in der
bar (67), Kinder miussen | NVZ ist man eingeschrankt
gefahren werden (1150) | (353, 445, 863, 590, 643)
Gesprachsthemen fehlen Umlandbewoh-
(920, 1150), man wird ner sind anders
beobachtet (445), wenig als Stadter
Anschluss (1129), gesell-
schaftl. Akzeptanz berufs-
tatiger Mutter fehlt (1150) 2:
Geschéftliche Kontakte Die Hemmschwelle, die Soziale oder Ursachen
werden fur den Aufbau Strecke in die Stadt fur geschéftliche mit Bezug
der eigenen Firma wich- | kurze, spontane Kontakte Kontakte sind zum Sozial-
tig (713), Bediirfnis nach | zu tiberwinden, ist groR schwerer zu leben
gleichaltrigen Personen (445, 917, 580, 1150), man erzeugen und
(ca. 30 Jahre) die man wohnt isoliert (1005), eine zu pflegen
kennenlernen kénnte Partnerin oder neue Leute
917) kennen zu lernen ist
schwierig (643, 917)
Umland-spezifische Im Umland ist es laut (Mo- | Land(schaft) ver- | Wohnumfeld- 3:
Wohnumfeldqualitaten torradfahrer, Hauptver- liert an Freizeit- qualitaten im Ursachen
werden nicht mehr ge- kehrsstraRe, qualitat (353, 826, | Umland entspre- mit Bezug
braucht: Kinder sind nun | Landwirtschaft) (1129) 471), es wird chen nicht dem zum unmit-
grof3 (406, 580, 590, enger (826) aktuellen Bedarf telbaren
977, 1078) Wohnumfeld
Gesundheitliche Ein- Pflege des grofRen Hauses Wohnung am
schrankung und Tod und Gartens wird im Alter Umland-Wohnort 2
eines Partners werden zur Last (406, 806, 1005, ist fur das Alter Ursa(.:hen
kommen (406, 806, 826, | 1009) nicht geeignet mit Bezug
1009), Besitzverhaltnisse
N n zum Wohn-
sind ungeklart (471), objekt
Kundigung, Zwangsver-
kauf (863, 1005)
Expartner(in) bleibt woh- | Reflexion zur Lebenspla- Veranderung
nen, so dass Wohnen in | nung ohne Expartner (643, derLebens-
aktueller Wohnung un- 868, 1129) partnerschaft 5:
maoglich (228, 344, 417, Persoénliche
632, 920), Distanz zur Ursachen
neuen Partnerin zu weit
(223)






