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Methodische Anmerkungen zu den Analysen der Haushaltsbefragung im Projekt StadtLeben
JOACHIM SCHEINER

Zusammenfassung: Das Papier beschreibt einzelne Bausteine der empirischen Methoden des Projekts
StadtLeben, das in einem komplexen Forschungsansatz Zusammenhange zwischen Lebenslage, Lebensstilen,
Raum-Zeit-Strukturen, Wohnmobilitdt und Alltagsmobilitat untersucht. Dargestellt wird die Systematik von
Regressionsmodellen, die rdaumliche Klassifikation von Wanderungen sowie die Bildung von Skalen der
Standortanforderungen und Standortzufriedenheit. Das Papier richtet sich an Leser, die sich mit den
methodischen Grundlagen der Ergebnisse von StadtLeben ndher auseinandersetzen wollen.

Summary: The paper describes several empirical methods used in the project StadtLeben. Based on a complex
research approach, this project studies interrelations between life situation, lifestyles, space-time structures,
residential mobility, and travel behaviour. The paper describes the systematics of regression models, the spatial
classification of migrations, and the construction of scales of locational requirements and locational satisfaction.
The paper aims at readers who are interested in the methodological basis of StadtLeben.

Bruttostichprobe. Die Untersuchungsgebiete lassen

1 Einlei’rung sich funf Typen zuordnen:
Typ Eigenschaften Gebiete
Das Projekt Stadtleben untersucht in einem komple-
xen Forschungsansatz Zusammenhénge zwischen Le- zentrums-  Entstehungszeit um 1900, Blockrand- Ké&ln-Eh-
benslage, Lebensstilen, Raum-Zeit-Strukturen, Wohn- nahes bebauung, Nutzungsmischung, renfeld,
mobilitdt und  Alltagsmobilitét  (SCHEINER/KASPER Grinder-  vorrangig Mietwohnungen, sehr gute  Kéln-
2003). Dabei spielen auch Standortanforderungen zeitquartier - OPNV-Anbindung, hohe Bevélke- Nippes
und Standorizufriedenheit eine Rolle, beispielsweise rungsdynamik
o!s Umzugsouslésgr oder Entscheidungskriterium for Stadterwei-  Entstehungszeit ca. 1950-1970, Ksln-
die Standortwahl eines Haushalts. terungs- Zeilenbebauung und Punkthoch- Stamm-
Methodisch sind fir die entsprechenden empirischen quartier hguser, Mischung aus Miete und h?m,
Analysen eine Reihe von Vorarbeiten zur Operatio- am Innen- Eigentum, geplantes Versc?rgungs- Kaln-
- ; . . ) stadtrand  zentrum, gute OPNV-Anbindung, Longe-
nalisierung notwendig. In diesem Arbeitspapier wer- . ) . .
? . mittlere Bevélkerungsdynamik rich
den folgende methodische Bausteine dargestellt:
. . peripheres  ,Expansionszeit” ab 1960, freiste- Kaln-
" Ahufbo.u von Regr.efsmnsmodellen zur Erklérung Wohn- hende Einfamilien- und Doppel- Esch,
rumlicher Mobilitéit gebiet héuser, vorrangig Wohneigentum, Kaln-
»  Raumliche Typisierung von Wanderungen eingeschréinkte OPNV-Qualitat, Zindorf
»  Standortanforderungen und Standortzufrieden- geringe Bevélkerungsdynamik
heit: Ermittlung von Fakforen und Skalen. suburbaner Entfernung Kéln < 30 km, histori- Kerpen
Das Papier richtet sich an Leser, die sich mit den Hauptort scher Ortskern mit Siedlungserweite- ~ Stadt,
methodischen Grundlagen der Ergebnisse von rungen, Versorgungszentrum, SPNV-  Overath
StadtLeben néher auseinandersetzen wollen. Anbindung nach Kéln, Bevélkerungs-  Stadt
zunahme durch Neubaugebiete mit
Einfamilien- und Doppelh&usern
2 Pr0|ek’rh|n’rergrund und Daten suburbanes  Entfernung Kéln < 30 km, Einfami-  Kerpen-
Wohn- lien- und Doppelhéuser, vorrangig Sindorf,
Bei Stadtleben handelt es sich um ein durch das gebiet Wohneigentum, eingeschrénkte Overath-
Bundesministerium fir Bildung und Forschung ge- OPNV-Qualitat, anhaltender Heiligen-
fordertes Forschungsprojekt, in dem vier Projekt- Bevalkerungszuwachs haus

partner zusammenarbeiten: die RWTH Aachen, In-
stitut for Stadtbauwesen und Stadtverkehr, die Freie
Universitét Berlin, Institut fur Geographische Wis-
senschaften (Stadtforschung), die Ruhr-Universitat
Bochum, Arbeitseinheit Kognitions- und Umweltpsy-
chologie, und die Universitét Dortmund, Fachgebiet
Verkehrswesen und Verkehrsplanung. Die Haushalts-
befragung, in deren Rahmen die hier analysierten
Daten erhoben wurden, fand in den Jahren 2002
und 2003 staft. Insgesamt wurden n=2.691 Perso-
nen in zehn Untersuchungsgebieten der Region KéIn
befragt. Der Ricklauf betrug 27% der bereinigten

3 Aufbau von Regressionsmodellen

zur Erklarung réumlicher Mobilitét

Zentrale Bedeutung fir den Projektansatz von Stadt-
Leben besitzen multivariate Analysen, mit denen die
Relevanz von Lebensstilen fur raumliche Mobilitét bei
gleichzeitiger Kontrolle anderer Einflussgréfen ge-
prift werden kann. Dafir bieten sich je nach Skalie-
rungsniveau der zu erkldrenden (abhéngigen) Vari-
able lineare oder logistische Regressionsmodelle an.
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Variante 1 (alle unabhéngigen Variablen binér)

Variante 2 (unabhéngige Variablen metrisch, soweit maglich)

Lebenslage
Alter (6 Binarvariablen [unter 18, 30-39, 40-49, 50-64,
65-74,75+ Jahre] + Referenzko‘regone 18-29 Jahre)

»  Geschlecht (weiblich ja/nein)

= Haushaltstyp (5 Binérvariablen [Familie, Alleinerziehend,
Paar ohne Kinder, Wohngemeinschaft, sonstige] +
Referenzkategorie Single)

= Schulbildung (2 Bingrvariablen [Mittlere Reife/Abitur;
(Fach-)Hochschulabschluss] + Referenzkategorie
Hauptschulabschluss oder kein Schulabschluss)

= Einkommen pro Kopf im Haushalt (4 Bin&rvariablen [500-

1.000€, 1.000-1.500%€, 1.500-2.000€, 2.000€ und mehr]

+ Referenzkategorie < 500€)
= Erwerbstdgtigkeit (mind. Teilzeit ja/nein)
. Berufliche Position (Leitende Position ja/nein)
. Nationalitét (deutsch ja/nein)

. Alter

= Geschlecht (weiblich ja/nein)
Anzahl der Erwachsenen im Haushalt (Personen ab 16 J.)
= Anzahl der Kinder im Haushalt

= Dauver der Schulbildung in Jahren (geschétzt aus héchstem
Schulabschluss)

Einkommen pro Kopf im Haushalt

= Erwerbstdtigkeit (mind. Teilzeit ja/nein)
. Berufliche Position (Leitende Position ja/nein)
. Nationalitét (deutsch ja/nein)

Lebensstil
5 Lebensstilgruppen (Bindrvariablen)

10 Lebensstildimensionen:

Bevélkerungsdichte

AuBBerhduslich-Gesellig *  Hduslich-familigre Freizeitorientierung
L] Kulturinteressiert = AuBerhéusliche Freizeitorientierung
= Traditionell »  Traditionelle Wertorientierung
L] Distanziert = Selbstverwirklichungs-Wertorientierung
L] Erlebnisorientiert (Referenzkategorie) = Alltagsasthetik Trivialschema
= Alltagsdsthetik Spannungsschema
= Alltagsésthetik Hochkulturschema Fernsehen
= Alltagsdsthetik Hochkulturschema Lesen
L] Dichte des sozialen Netzes (Telefon)
. Dichte des sozialen Netzes (persénliche Treffen)
Raum
= Unfersuchungsgebiet (9 Bingrvariablen + = Unfersuchungsgebiet (9 Bingrvariablen +
Referenzkategorie Ehrenfeld) Referenzkategorie Ehrenfeld)
L] OPNV-Systemqualitét (hoch/niedrig) L] OPNV-Systemqualitéit (ordinalskaliert!)
L] Lage (Stadt/Umland) L] Lage (Stadt/Umland)
= Versorgungsangebote (gut/nicht gut) = Versorgungsangebote
L] Freizeitangebote (gut/nicht gut) L] Freizeitangebote
. Reisezeit Zentrum K&ln mit Pkw (kurz/lang) . Reisezeit Zentrum K&ln mit Pkw
= Bevélkerungsdichte (hoch/niedrig) =
Vi

erkehrsmittelverfugbarkeit
= Pkw im Haushalt (ja/nein) oder persénliche Pkw-

Verfugbarkeit (stindig/zeitweise/nie) (je nach Fragestellung')

= OPNV-Zeitkarte (jo/nein)

= Pkw im Haushalt (ja/nein) oder persénliche Pkw-
Verfugbarkeit (sténdig/zeitweise/nie) (je nach Fragestellung)
= OPNV-Zeitkarte (ja/nein)

Wohnsituation
Wobhnstatus (Eigentum ja/nein)
Haustyp (Mehrfamilienhaus ja/nein)
WohnungsgréBie pro Person (< 40gm ja/nein)
Anzahl der Zimmer pro Person (< 1,2 Zimmer ja/nein)
Privater Freiraum ((Schreber-)garten/Wochenendhaus ja/nein)

Wohnstatus (Eigentum ja/nein)

Haustyp (Mehrfamilienhaus ja/nein)

Wohnungsgréfie pro Person

Anzahl der Zimmer pro Person

Privater Freiraum ((Schreber-)garten/Wochenendhaus ja/nein)

Standortbewertungen (vgl. Kap. 5)

= Standortzufriedenheit: unteres Drittel der Stichprobe
(unzufrieden ja/nein) der 7 Dimensionen

»  Standortanforderungen: unterstes Drittel der Stichprobe
(unzufrieden ja/nein) der 7 Dimensionen

7 Dimensionen von Standortzufriedenheit: Zufriedenheit mit...
. Erreichbarkeit Zentrum

= Versorgungsinfrastruktur

= Angebote fir Kinder

= Wohnumfeld

*  Wohnung

*  Anbindung an Autobahnen/Schnellstraflen

L] Parkplétze/Garagen

7 Dimensionen von Standortanforderungen (analog)

Wohnmobilitat

= Wohndauer im Quartier (Kategorien) = Wohndauer im Quartier (Jahre)
= Stadtwanderer (ja/nein) (vgl. Kap. 4) = Stadtwanderer (ja/nein)
L] Randwanderer (ja/nein) (vgl. Kap. 4) L] Randwanderer (ja/nein)
. Entfernung zum letzten Wohnort . Entfernung zum letzten Wohnort
Situation vor dem letzten Umzug
L] Haushaltstyp vor dem Umzug L] Kinder im Haushalt vor dem Umzug
*  Erwachsene im Haushalt vor dem Umzug
. Pkw im Haushalt vor dem Umzug . Pkw im Haushalt vor dem Umzug
L] OPNV-Zeitkarte vor dem Umzug L] OPNV-Zeitkarte vor dem Umzug

. Standortzufriedenheit vor dem Umzug (7 Dimensionen, s.o0.)

Standortzufriedenheit vor dem Umzug (7 Dimensionen, s.o.)

Tabelle 1: Erklérende Variablen in den Regressionsmodellen

" Fur die Untersuchungen von Wanderungen wird (wo adéquat) die Verfigbarkeit eines Pkw im Haushalt herangezogen, nicht
die persénliche Verfigbarkeit. Beispielsweise kann ein Pkw im Haushalt Bedingung fir die Randwanderung sein. Dafir ist aber
nicht die persénliche Pkw-Verfigbarkeit ausschlaggebend, weil ja der ganze Haushalt wandert. Dagegen kann fir die Analyse
der Verkehrsmittelnutzung die persénliche Verfigbarkeit zielfihrender sein.
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3.1 BerUcksichtigte Variablen

Dem komplexen Untersuchungsansatz entsprechend
gehen in diese Modelle eine Vielzahl erklérender Va-
riablen ein. Sie umfassen Merkmale

»  der Lebenslage,

= des Lebensstils,

= der Raumstruktur am Wohnstandort sowie

»  Wechselwirkungen zwischen den Merkmalen.

Je nach Fragestellung werden weitere Merkmale be-
ricksichtigt, z.B. der Wohnsituation, der Wohn- und
Standortzufriedenheit, der Wohnmobilitat und/oder
der Verkehrsmittelverfigbarkeit.

Als Merkmale der Lebenslage dienen Alter, Ge-
schlecht, Haushaltstyp, Schulbildung, Haushaltsein-
kommen (pro Kopf), Erwerbstétigkeit, berufliche Stel-
lung (leitende Position?) und Nationalitdt (Tabelle 1).
Die raumbeschreibenden Merkmale sind jeweils be-
zogen auf das Untersuchungsgebiet und umfassen
OPNV-Systemqualitét®, Lage (Stadt/Umland), Quali-
tat der Versorgungs- und der Freizeitangebote, Pkw-
Reisezeit zum Kélner Zentrum, Bevélkerungsdichte
sowie zehn Dummy-Variablen fir die Untersuchungs-
gebiete*. Weitere Variablen (Entfernung zur Kélner
Innenstadt, Erreichbarkeit des Kélner Zentrums mit
dffentlichem Verkehr) werden aufgrund starker Kor-
relationen zwischen den Variablen ausgeklammert.

3.2 Formale Varianten

Zur Prifung der Sensitivitét gegeniber Modellvaria-
tionen werden die Modelle jeweils in zwei formalen
Varianten durchgerechnet (Tabelle 1).

2 Dies sind Selbststandige, Beamte im héheren oder geho-
benen Dienst und leitende Angestellte.

3 Die Variable OPNV-Systemqualitét wurde von der RWTH
Aachen, Institut fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr er-
stellt. Sie geht von den unterschiedlichen Funktionen der
OPNV-Verkehrstrger aus: Bus/AST = ErschlieBungsfunk-
tion; S-Bahn/Bahn = Verbindungsfunktion, U-Bahn = "da-
zwischen liegend" (mesorgumliche ErschlieBung und Ver-
bindung). Die Bewertung erfolgt in funf Stufen: 1 = keine
OPNV-Bedienung; 2 = OPNV-Bedienung mit einer Art von
Verkehrstrager (d.h. entweder Bus/AST oder S-Bahn/Bahn
oder U-Bahn); 3 = Bedienung z.B. mit U-Bahn und S-
Bahn, d.h. ohne kleinrdumige ErschlieBungsfunktion oder
mit U-Bahn und Bus, d.h. ohne grofirdumige Verbindungs-
funktion; 4 = Bedienung mit Bus und U- oder S-Bahn, d.h.
sowohl ErschlieBung als auch klein- oder grofirdumige Ver-
bindung; 5 = Bedienung mit allen drei Arten von Verkehrs-
tréigern, d.h. umfassendes integriertes Angebot.

* Diese stellen im Grunde Interaktionsterme zwischen den
genannten raumbeschreibenden Merkmale dar, némlich
ein Zusammentreffen bestimmter Ausprégungen der Merk-
male in einem bestimmten Gebiet.

In der ersten Variante sind alle erklérenden Variab-
len bindr skaliert. Metrische und ordinalskalierte
Variablen werden in bindre Kategorien umcodiert.
Dies erleichtert das Erkennen von nicht-linearen Zu-
sammenhdngen und erméglicht Aussagen dariber,
an welcher Stelle einer Skala ein bestimmter Zu-
sammenhang eintritt —  beispielsweise wann im
Alternsprozess sich die Mobilitat verdndert®.

Daneben erfordern die zu erwartenden Wechsel-
wirkungen zwischen den erklérenden Variablen die
Verwendung von Interaktionstermen. Die Bildung
von Interaktionstermen zwischen metrisch skalierten
und bindren Variablen ist aber nicht ohne Weiteres
sinnvoll méglich. Ein Interaktionsterm zwischen zwei
bindren Variablen entspricht dem Eintreten einer
doppelten Bedingung (z.B. sowohl ménnlicher Be-
fragter als auch Pkw im Haushalt).

Die zweite Variante stitzt sich soweit moglich auf
metrische erklérende Variablen. Dafir werden statt
des Haushaltstyps die Anzahl der Erwachsenen sowie
die Anzahl der Kinder im Haushalt bericksichtigt?.
Die Schulbildung wird als Dauer der Schulausbil-
dung in Jahren operationalisiert. Statt der Zugeho-
rigkeit zu einer Lebensstilgruppe werden die Auspré-
gungen der einzelnen Lebensstildimensionen (Fak-
toren) bertcksichtigt. Dies erméglicht auch Aussagen
dariber, welche Lebensstilmerkmale ggf. mobilitéts-
relevant sind.

3.3 Verwendung von Interaktionstermen

Wegen der zu erwartenden Wechselwirkungen zwi-
schen den unabhéngigen Variablen sind in den mul-
tivariaten Analysen Interaktionsterme zu bericksich-
tigen. Diese erreichen allerdings aufgrund der gro-
Ben Zahl erklérender Variablen eine kaum Gber-
schaubare Anzahl, selbst wenn nur Interaktionsterme
erster Ordnung bericksichtigt werden (also ohne In-
teraktionen z.B. zwischen Bildung und Einkommen
und Alter). Daraus resultieren aber auch erhebliche
stichprobenbedingte zuféllige Signifikanzen (a-Feh-
ler).

Deshalb werden nur Interaktionsterme eingeschlos-
sen, wenn zwischen zwei Variablen aus inhaltlichen
Grinden Interaktionen zu erwarten sind. Dies gilt vor
allem fur die soziodemographischen Variablen. Die-
se besitzen ja nicht als solche eine Wirkung auf Mo-

° Dieses Verfahren erfordert eine inhaltlich sinnvolle und
sparsame Festlegung von Klassengrenzen fir die Kon-
struktion der Bindrvariablen. Im Vorfeld der Regressions-
analysen wurden deshalb bivariate Analysen mit einzelnen
Variablen mit sehr feinen Klassengrenzen durchgefihrt. Aus
den Ergebnissen wurden Klassengrenzen fir die erkla-
renden Variablen bestimmt (siehe Tabelle 1).

¢ Die HaushaltsgréBe insgesamt korreliert naturgeméf sehr
stark mit der Anzahl der Kinder im Haushalt. Auf die Kinder
zu verzichten, ist inhaltlich nicht vertretbar. Deshalb wird
die HaushaltsgréBe "aufgeteilt in Kinder und Erwachsene.
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bilitét (im Gegensatz z.B. zur Wohn(un)zufriedenheit,
die einen Umzug auslésen kann), sondern sie sind
Platzhalter fir die Lebenslage, von der man spétes-
tens seit KUTTER (1972) vermuten kann, dass sie mit
bestimmten Mobilitétsanforderungen und -formen
einhergeht. Diese Platzhalter sind aber nur in ihrem
Zusammenwirken zu verstehen. Beispielsweise sind
"Erwerbstédtigkeit" und "Kinder im Haushalt" im Zu-
sammenwirken (= Interaktion) wichtig, weil Erwerbs-
tdtige mit Kindern ein enges Zeitbudget und viele
Verpflichtungen haben (wichtig fir Alltagsmobilitét)
und weil sie andere Standortanforderungen haben
als Erwerbstdtige ohne Kinder bzw. Nicht-Erwerbs-
tatige mit Kindern (wichtig fur Wohnmobilitét)”.

Diesen Uberlegungen folgend werden Interaktions-
terme zwischen den Variablen Alter, Schulbildung,
Einkommen und Erwerbstdtigkeit  beriicksichtigt®.
Dies sind in Variante 1 56 Interaktionsterme, von de-
nen einige wenige wegen Nichtzutreffens entfallen.
In Variante 2 ergeben sich nur sechs Interaktions-
terme.

3.4 Inhaltliche Varianten

Die Regressionsmodelle werden in drei inhaltlichen
Grundvarianten durchgerechnet:

*  nur Lebenslage und Raum ("klassischer Ansatz")

*  nur Lebensstil und Raum ('reiner Lebensstil-
Ansatz")

» lebenslage, Lebensstil und Raum (‘integrierter
Ansatz")’.

7 Alternativ ware es maglich, nur dann Interaktionsterme zu
bertcksichtigen, wenn zwischen zwei Variablen eine Min-
destkorrelation (z.B. r>0,4 bzw. r<-0,4) auftritt. Dann er-
gdbe sich allerdings das Problem, dass Interaktionen ent-
weder inhaltlich sehr unsystematisch beriicksichtigt werden
missten (z.B. zwischen "héchstens Hauptschulabschluss"
und "Lebensstil traditionell", aber nicht zwischen "Abitur/
Hochschulabschluss" und "Lebensstil traditionell"), oder der
genannte Grenzwert wird nur fir mindestens ein einzelnes
Variablenpaar gefordert, um dann auf alle inhaltlich damit
verbundenen Variablen angewendet zu werden (d.h. wenn
z.B. zwischen den Bindrvariablen "héchstens Hauptschulab-
schluss" und "Lebensstil traditionell" eine Korrelation von
r>0,4 besteht, werden zwischen Schulbildung und Lebens-
stil generell Interaktionsterme gebildet). In diesem Fall
allerdings ergibt sich ebenfalls bereits eine sehr grofie Zahl
von Interaktionstermen (ca. 30-40 nur zwischen Lebens-
lage und Lebensstil; ohne Raum, Wohnsituation, Wohnzu-
friedenheit etc.).

& Im Einzelnen also zwischen Alter und Schulbildung, Alter
und Einkommen, Alter und Erwerbstdtigkeit, Schulbildung
und Einkommen, Schulbildung und Erwerbstétigkeit, Ein-
kommen und Erwerbstétigkeit.

? Ergainzend werden auch Modelle auf der Grundlage von
Lebensphasen und Raum geschétzt. Dabei handelt es sich
im Grunde um einen typologischen "vereinfachten Lebens-
lage-Ansatz', der nicht alle erhobenen Merkmale der

Je nach Fragestellung werden, wie bereits erwéhnt,
ergtinzend oder substitutiv weitere Variablen aufge-
nommen. Des Weiteren werden getrennte Analysen
for einzelne Untersuchungsgebiete durchgefihrt, um
systematische, gleichgerichtete oder — interpretierba-
re — gegenldufige Einflisse bestimmter Merkmale
(insbesondere von Lebensstilen) aufdecken zu kén-
nen.

4 Raumliche Typisierung von
Wanderungen

Ein zentraler Baustein von Stadtleben ist die Unter-
suchung von Wohnmobilitat, d.h. von Wanderungen
oder Umzigen (beide Begriffe werden hier mit Frick
1996:27 synonym verstanden) sowohl beziglich des
Ausmafles der Mobilitét als auch beziglich der
Standortwahl. Ziel ist dabei nicht die Analyse von
Wanderungsverflechtungen an sich. Beispielsweise
interessiert es nicht, wie viele Befragte aus welchem
Bundesland zugezogen sind. Auch die Stérke be-
stimmter Wanderungsbewegungen (z.B. Suburbani-
sierung) abzuschétzen ist nicht priméres Ziel — dafir
sind die offiziellen Statistiken besser geeignet. Von
vordringlichem Interesse ist erstens die Differenzie-
rung der Befragten (z.B. Lebensstil und Wohnmobi-
litét), zweitens die Ermittlung von Zusammenhéngen
zwischen Wanderungen und Alltagsmobilitat. Beides
erfordert eine starke Reduktion der vorliegenden In-
formationen insbesondere beziiglich der rédumlichen
Angaben Uber ehemalige (oder auch gesuchte zu-
kinftige) Wohnstandorte.

4.1  Grundlagen fiir die Bildung
rdumlicher Variablen

Zu den Orisangaben der Befragten (vorheriger

Wohnort, gesuchter Wohnort bei Umzugsplan, ggf.

Wohnort des Partners bzw. der Partnerin, weitest ent-

fernter Wohnort seit 1989) liegen mehrere raum-
strukturelle Angaben vor:

=  Bundesland,

=  Gemeindegréfie (Einwohnerzahl),

Lebenslage bericksichtigt, sondern sich auf einige wenige
Merkmale konzentriert, v.a. Altersklasse und Haushaltstyp.
Je nach Modell wird zum Teil auch (ergénzend oder aus-
schlieBlich) die Erwerbstatigkeit bericksichtigt. Hierfir wer-
den von den Projektpartnern der Ruhr-Universitét Bochum
zwei Modelle vorgeschlagen, némlich fir die Wohnmobi-
litgt das IMU-Modell (Kombination aus Haushaltstyp und
Alter, IMU 2002) und fir die Alllagsmobilitét das DB-Mo-
dell (Kombination aus Haushaltstyp, Alter und teilweise Er-
werbstdtigkeit, JAGER 1989). In meinen eigenen Analysen
wird dieser Ansatz nicht weiter verfolgt.
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Wanderungstyp

Bedeutungen (Wanderung von — nach)

1 Stadt — Stadt

Kernstadt in Verdichtungsrdumen — Kéln

Kernstadt in verstddterten Rdumen — Kaln

K&ln AuBenviertel — Esch oder Zindorf

K&ln Innenstadt — Ehrenfeld/Nippes/Stammheim/Longerich

KéIn innenstadtnahe Viertel — Ehrenfeld/Nippes/Stammheim/Longerich
K&ln AuBenviertel — Esch/Zindorf

2 Suburban/Léndlich

Umlandkreis in Verdichtungsrgumen — Kéln

— Stadt (Stadtwanderung)  Umlandkreis in verstédterten Rdumen — Kaln
KéIn AuBenviertel — Ehrenfeld/Nippes/Stammheim/Longerich

3 Suburban — suburban
(innerhalb eines Raumtyps)
4 Suburban — suburban

("Stadtwanderung") — Kerpen/Overath

Hochverdichteter Umlandkreis in Verdichtungsrdumen — Kerpen/Overath
(= ebenfalls hochverdichtete Umlandkreise in Verdichtungsréumen)

Gering verdichteter oder landlicher Umlandkreis in Verdichtungsrédumen

Umlandkreis in verstédterten R&umen — Kerpen/Overath
Landlicher Kreis — Kerpen/Overath

5 Stadt — suburban
(Randwanderung)

Kernstadt in Verdichtungsrdumen — Kerpen/Overath
Kernstadt in verstédterten Rdumen — Kerpen/Overath
KéIn Innenstadt — Esch/Zindorf

K&In innenstadtnahe Viertel = Esch/Zindorf

Tabelle 2: Klassifikation von Wanderungen

= siedlungsstruktureller Kreistyp (nach der Typolo-
gie des Bundesamtes fir Bauwesen und Raum-
ordnung)

Diese kénnen als Grundlage fur die Bildung réum-
licher Variablen zur Beschreibung von Wanderungen
herangezogen werden.

4.1.1 Siedlungsstrukturelle Kreistypen

For die Ermitflung von Auswirkungen des Wande-
rungsverhaltens auf das Verkehrsverhalten ist eine
einfache réumliche Systematisierung von Wande-
rungstypen erforderlich. "Einfach" sollte sie deshalb
sein, weil bereits die Verwendung siedlungsstruktu-
reller Kreistypen eine Vielzahl von Kombinationen
zwischen vorherigem und gegenwdértigem Wohnort
zulésst, die mit der vorliegenden begrenzten Stich-
probe nicht mehr handhabbar ist (? Typen vorheriger
Standort * 2 Typen gegenwdrtiger Standort = 18 Ty-
pen), zumal bestimmte Typen nur selten vorkommen.
Die Anwendung multivariater Verfahren erfordert
ebenfalls die Reduktion nominalskalierter Variablen
auf das Wesentliche (d.h. auf wenige Bindrvariab-
len).

Inhaltlich ist fir die Dynamik des Verkehrsverhaltens
vor allem von Bedeutung, ob eine Person raum-
strukturell betrachtet "aufwérts" oder "abwérts" in der
Hierarchie von groBstddtisch bis léndlich wandert.
Nach einer "Aufwértswanderung" (dies sei vereinfacht
als "Stadtwanderung" bezeichnet) sind eher ver-
kehrssparsamere und starker am Umweltverbund
ausgerichtete Verhaltensweisen zu erwarten, nach
einer Abwértswanderung ist es umgekehrt.

4.1.2 Raumliche Differenzierung Kélns

Des Weiteren ist es wichtig zu beachten, dass die
siedlungsstrukturellen Kreistypen zwar einerseits "zu
viele" Kategorien besitzen, aber andererseits auch zu
wenige. Fast die Hélfte der Angaben zum vorherigen
Wohnort lauten "KaIn" (Typ Kernstadt im Verdich-
tungsraum). Aber auch innerhalb der Grenzen Kélns
findet "Stadtwanderung" und "Randwanderung" durch
kleinrdumige Wanderungen von aufen nach innen
oder von innen nach aulen statt. Deshalb werden
ergdnzend zu den siedlungsstrukturellen Kreistypen
auch die Stadtviertel Kélns in drei Kategorien klassifi-
ziert: Innenstadt; innenstadtnahe Viertel; Auflen-
viertel.

Als Grenze der Innenstadt sollen die ehemaligen
Wallanlagen gelten. Rechtsrheinisch wird Deutz zur
Innenstadt gerechnet'®. Damit ergibt sich ein anndh-
ernd kreisférmiges Innenstadt-Gebilde. Die innen-
stadinahen Viertel werden ebenfalls mit einem an-
néhernden Kreis abgegrenzt. Als Grenze dient die
MilitérringstraBBe. Rechtsrheinisch werden Stamm-
heim, Milheim, Kalk, Gremberg und Poll noch als
innenstadtnahe Viertel betrachtet. Die innenstadt-
nahen Viertel entsprechen damit in etwa demijenigen
Bereich Kélns, der auf dem Schwarzplan ein ge-
schlossenes Weichbild darstellt. Fir Stadtleben ist
wichtig, dass damit die Untersuchungsgebiete Ehren-
feld, Nippes, Stammheim und Longerich in der glei-
chen Kategorie sind. Die Alternative wére gewesen,
Stammheim und Longerich in die gleiche Kategorie
zu klassifizieren wie Esch und Zindorf oder eine vier-

' Diese Klassifikation entspricht nicht der alltéglichen
Wahrnehmung der Kélner Bevélkerung dariber, was die
K&lner Innenstadt ist. Dennoch lésst sich das abgegrenzte
Gebiet siedlungsstrukturell als Innenstadt bezeichnen.



Raum und Mobilitét

Arbeitspapiere des Fachgebiets Verkehrswesen und Verkehrsplanung 11

te Kategorie einzufihren (was wiederum zu stark dif-
ferenziert ware). Da Stammheim und Longerich aber
eher stédtisch als suburban sind, werden sie als
innenstadtnahe Viertel klassifiziert. Als Aufenviertel
werden alle Gbrigen Viertel bezeichnet.

4.1.3 Gemeindegréfien

Statt  der siedlungsstrukturellen  Kreistypen (oder
ergéinzend dazu) kann auch die Gemeindegréfie als
Klassifikationsgrundlage dienen. Dies hat das Deut-
sche Institut for Wirtschaftsforschung in einer Studie
gemacht, die unter einer vergleichbaren Zielsetzung
— Abschdatzung der Auswirkungen von Wanderungen
auf das Verkehrsverhalten — zu interessanten Ergeb-
nissen gefihrt hat (KLOAS/KUHFELD/KUNERT 2001).
Dort wurde als "Hierarchie" die Einwohnerzahl der
jeweiligen Gemeinde verwendet. Ein Umzug von
einer grofien in eine kleinere Gemeinde wurde als
Randwanderung klassifiziert, ein Umzug von einer
kleinen in eine grofe Gemeinde als Stadtwande-
rung.

In Stadtleben wird jedoch aus zwei Grinden der
siedlungsstrukturelle  Kreistyp  als  Klassifikations-
grundlage verwendet. Erstens weist er einen funk-
tionalen Raumbezug auf, zweitens ist anhand der
Gemeindegrofie die Stadt Kaln in sich nicht diffe-
renzierbar. Eine kombinierte Differenzierung nach
Kreistyp und Gemeindegréfie ist nicht zielfohrend,
weil die Differenzierung der Untersuchungsgebiete
(suburbanes Wohngebiet, suburbanes Zentrum) un-
terhalb der Gemeindeebene liegt.

4.2 Ergebnis: Wanderungstypen
und Suchtypen

Anhand der siedlungsstrukturellen Kreistypen und der
inneren Differenzierung Kélns lassen sich die jeweils
letzten Wanderungen der Befragten zu Wanderungs-
typen zusammenfassen (Tabelle 2). Wanderungstyp
meint weder die gesamte Wohnbiographie (soweit
vorliegend) noch die Grinde fir Wanderungen, die
Wanderungsdistanz oder d&hnliches, sondern aus-
schlieBlich den rgumlichen Verflechtungstyp zwischen
dem letzten und dem gegenwdrtigen Wohnstandort.

In einer zweiten Variable wird der Wanderungstyp
stark reduziert. Es wird lediglich noch unterschieden,
ob jemand bei seinem letzten Umzug aufwérts oder
abwaérts in der siedlungsstrukturellen Hierarchie oder
innerhalb eines Raumtyps (‘auf dem gleichen Hierar-
chieniveau") gewandert ist. Mangels besserer Begriffe
wird das Aufwérts-Wandern als "Stadtwanderung"
bezeichnet, das Abwdérts-Wandern als "Randwande-
rung". "Stadtwanderungen" entsprechen den Typen 2
und 4 in Tabelle 2, die "Randwanderung" entspricht
Typ 5, Wanderungen innerhalb eines Raumtyps ent-
sprechen den Typen 1 und 3. Zu beachten ist, dass
aufgrund der siedlungsstrukturellen Hierarchie der
Kreistypen auch eine Wanderung in den suburbanen

Raum als "Stadtwanderung" erscheinen kann, etwa
wenn der Ausgangspunkt der Wanderung der land-
liche Raum oder ein Umlandkreis geringerer Dichte
ist. Selbstversténdlich werden auch differenziertere
Analysen durchgefihrt, bei denen beispielsweise zwi-
schen den Zielorttypen "suburbanes Wohngebiet"
(Sindorf, Heiligenhaus) und "suburbanes Zentrum'
(Kerpen Stadt, Overath Stadt) unterschieden wird.

Nach dem gleichen Muster lassen sich die umzugs-
willigen Befragten zu Suchtypen zusammenfassen.
Der gegenwdrtige Wohnstandort ist nun der Aus-
gangspunkt, nicht der Zielpunkt der Wanderung.
Aufgrund der Auswahl der Untersuchungsgebiete
kommen nicht alle denkbaren Typen vor. Beispiels-
weise gibt es bei den Wanderungen vor der Befra-
gung keine Landwanderung (sonst hétte die Befra-
gung im landlichen Raum stattfinden missen), wohl
aber bei den Umzugsplénen. Deshalb ergeben sich
for die gesuchten Standorte etwas andere Typen,
némlich Stadt — Stadt; Suburban/Stadtrand — Stadt
(Stadtwanderung); Suburban — Suburban (innerhalb
eines Raumtyps); Randwanderung; Landwanderung.

5 Standortanforderungen und
Standortzufriedenheit: Ermittlung
von Faktoren und Skalen

Individuelle Standortanforderungen prégen die Ent-
scheidung fir einen bestimmten Standort und die
Unzufriedenheit mit bestimmten Eigenschaften eines
Standorts kann eine (Ab-)Wanderung auslésen. Da-
bei dirften die Anforderungen an den Wohnstandort
ihrerseits abhdngig von der Lebenslage und dem
Lebensstil einer Person sein. Unter Standortanforde-
rungen wird hier die (subjektive) Wichtigkeit von
Merkmalen des Standorts einschlieBlich der Woh-
nung verstanden, unter Standortzufriedenheit die zu-
gehérige Beurteilung der jeweiligen Qualitat. Beides
zusammen — Anforderungen und Zufriedenheit —
wird als Standortbewertung bezeichnet. Da zu den
erfragten Merkmalen auch Eigenschaften der Woh-
nung gehdren, misste genaugenommen stets von
'Wohn- und Standortanforderungen', 'Wohn- und
Standorizufriedenheit’ bzw. 'Wohn- und Standort-
bewertungen' gesprochen werden. Dies wird aus
sprachlichen Griinden vereinfacht.

Von jedem Befragten liegen differenzierte Bewertun-
gen des Wohngebiets und der Wohnung vor. Diese
Bewertungen umfassen fur jedes der erhobenen
Merkmale (1) dessen Wichtigkeit, (2) die Zufrieden-
heit am aktuellen Standort und (3) die Zufriedenheit
am vorherigen Standort (bei Befragten, die seit 1989
aus einem anderen Stadtviertel oder einer anderen
Gemeinde zugezogen sind). Die Bewertungen der
einzelnen Eigenschaften korrelieren hochgradig mit-
einander und kénnen mittels Faktorenanalysen ver-
dichtet werden. Diese Faktorenanalysen wurden ge-
trennt fir die drei genannten Bereiche durchgefhrt,
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um z.B. Vorher-Nachher-Vergleiche der Zufrieden-
heit durchfhren zu kénnen.

5.1 Faktorenanalysen

Fiur Faktorenanalysen gibt es unterschiedliche Vor-
gehensweisen. Die Extraktion wurde mit der Haupt-
komponentenmethode vorgenommen, mit der in
vorherigen Studien gute Ergebnisse erzielt wurden
(SCHEINER 2000, STADTLEBEN 2002). Bei dieser Me-
thode werden die Kommunalitéten (erklérte Varianz
jeder einzelnen urspringlichen Variablen) zunéchst
auf 1 gesetzt, d.h. das Modell geht davon aus, dass
die gesamte Varianz der Variablen erklért werden
kann (BACKHAUS et al. 1989). Die Anzahl der Fak-
toren wurde mit dem Kaiser-Kriterium bestimmt. Mit
der Rotation wird die Trennschéarfe der extrahierten
Faktoren erhéht. Dafir wurden drei Varianten durch-
gerechnet (Varimax, Equamax, Quartimax). Durch
die Rotation sollen sinnvoll interpretierbare und
méglichst trennscharfe Faktoren bestimmt werden.
Die Ergebnisse der drei Rotationsarten fallen sehr
dhnlich aus. Tabelle 5 zeigt die Faktorladungen fir
die Analyse mit Varimax-Rotation.

Zugunsten einer sinnvollen Interpretierbarkeit sind in-
haltlich gleiche Faktorenstrukturen fur die drei ge-
nannten Bereiche der Bewertung eine entscheidende
Voraussetzung. Diese lassen sich allerdings nicht fin-
den (Tabelle 5). Allerdings zeigt sich im Vergleich
der Faktorenanalysen, dass die einzelnen ltems Be-
ziehungen zu bestimmten inhaltlichen Dimensionen
aufweisen (Abbildung 1), die im Grofien und Gan-
zen gut interpretierbar sind. Sie fihren allerdings da-
zu, dass beispielsweise die Faktoren fir den vorhe-
rigen und den aktuellen Wohnstandort nicht ver-
gleichbar sind.

Deshalb wurden zunéchst weitere Faktorenanalysen
mit einer anderen Exiraktionsmethode durchgefihrt
(ungewichtete kleinste Quadrate). Diese fihrten zu
einem starken Rickgang der aufgeklérten Varianz.
Die Zuordnung der ltems zu den Dimensionen wurde
durch die Anderung der Extraktionsmethode nicht
eindeutiger. Probeweise wurden deshalb auch ge-
trennte  Faktorenanalysen fir wohnungsbezogene
und wohngebietsbezogene ltems durchgefihrt. Auch
dies fihrte zu keinem besseren Ergebnis.

5.2 Bildung von Skalen

Aus den in Abbildung 1 dargestellten Beziehungen
wurde deshalb die Bildung verschiedener Skalen
abgeleitet, die sich neben den Faktorenanalysen
auch auf inhaltliche Uberlegungen der Interpretier-
barkeit grindeten. Fir die sich daraus abzeichnen-
den denkbaren Skalen wurden jeweils Reliabilitéts-
analysen durchgefihrt.

Nach einigen Versuchen wurden die ltems auf der
Grundlage inhaltlicher Uberlegungen (leicht abwei-

chend von den Faktorenstrukturen) finf Skalen zuge-
ordnet: Erreichbarkeit des Zentrums, Versorgungs-
infrastruktur, Angebote fir Kinder, Wohnumfeld und
Wohnung (Tabelle 4). Die Anbindung an Autobah-
nen/Schnellstrafen sowie die Verfigbarkeit von
Parkplétzen/Garagen werden als Einzelitems behan-
delt, weil sie sich nicht ohne gravierende Verluste an
Reliabilitét den Skalen zuordnen lassen. Die
Reliabilitét der Sklalen ist in Tabelle 4 dargestellt.

Skala Zugehérige ltems

Erreichbarkeit  Erreichbarkeit des Stadtzentrums,

Zentrum Erreichbarkeit mit Bussen und Bahnen,
Erreichbarkeit des Arbeits-/
Ausbildungsplatzes

Versorgungs-  Einkaufsméglichkeiten,

infrastruktur Dienstleistungen,
Freizeitmdglichkeiten fur Erwachsene

Angebote Freizeitméglichkeiten fir Jugendliche,

for Kinder Spiel- und Freizeitméglichkeiten for

Kinder, Kindergérten/Schulen
Wohnumfeld  Nachbarschaft, Sicherheit vor Krimi-
nalitét/Vandalismus, Stérung durch
L&érm/Abgase/Schmutz, Zustand der
Parks und Grinfléchen
Ausstattung, baulicher Zustand, Gréfe
und Schnitt, Hohe der Kosten
Pkw-Verkehr  Anbindung an Autobahnen/
(2 Einzelitems)  SchnellstraBen

Parkplétze / Garagen

Wohnung

Tabelle 3: Skalen der Standortbewertung

Die Skalen werden als Mittelwerte aus den zugeho-
rigen ltems gebildet. Gegeniber der Summenbil-
dung hat dies den Vorteil, dass die GréBenordnung
der Werte der Originaldaten erhalten bleibt (1=nicht
zufrieden ... 5=sehr zufrieden bzw. 1=nicht wich-
tig ... 5=sehr wichtig). Aus den Skalenwerten kénnen
also bei Bedarf auf einfache Weise wieder an-
schauliche Kategorien gebildet werden (1 bis 1,5=
nicht zufrieden, 1,5 bis 2,5=wenig zufrieden etc.).
Alle Analysen werden auf der Grundlage der Skalen
in Tabelle 4 unternommen.

Zufriedenheit Standort-
vorheri- jetziger  anforde-
ger Stand-  rung (Wich-

Skala Standort  ort tigkeit)
Erreichbarkeit Zentrum 0,72 0,66 0,60
Versorgungsinfrastruktur 0,72 0,61 0,68
Angebote fir Kinder 0,67 0,65 0,94
Wohnumfeld 0,63 0,53 0,71
Wohnung 0,74 0,74 0,83

Tabelle 4: Reliabilitét der Skalen

Die Tabelle zeigt die Werte fir Cronbach's Alpha in den
Reliabilitétsanalysen. Diese Werte variieren zwischen O und
1 und sollen méglichst grof sein.
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Zufriedenheit letzter Standort | Zufriedenheit jetziger Standort Standortanforderungen

1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Erreichbarkeit des Stadtzentrums 0,78 0,01 0,00 0,01 0,30|-0,04 0,04 0,70 -0,11 0,280,36 -0,04 0,05 0,70 0,11
Erreichbarkeit mit OPNV 0,76 -0,04 0,02 0,03 0,27(-0,05 0,25 0,71 -0,07 0,12(0,34 0,04 0,05 0,74 -0,10
Einkaufsméglichkeiten 0,74 0,18 0,09 -0,05 0,07(0,01 0,34 0,13 -0,06 0,73]0,64 0,09 0,05 0,38 0,10
Dienstleistungsangebot 0,71 0,33 0,05 -0,07 -0,12|0,07 0,20 0,16 0,14 0,71|0,71 0,13 0,10 0,18 0,13
Freizeitangebot fir Jugendliche 0,15 0,78 0,04 0,03 0,11(0,03 0,68 0,05 0,06 0,18[0,26 0,90 0,07 0,06 0,09
Spiel- & Freizeitangebot fir Kinder -0,04 0,71 0,10 0,27 0,15|/0,07 0,79 0,05 0,14 0,08|0,21 0,21 0,09 0,02 0,08
Freizeitangebot fir Erwachsene 0,45 0,58 0,07 0,00 -0,05/0,13 0,62 0,07 -0,08 0,33|0,51 0,26 0,04 0,15 0,00
Zustand Parks, Grinfléchen, Platze 0,05 0,46 0,13 0,36 -0,11|0,10 0,56 0,03 0,29 0,08|0,66 0,22 0,02 0,04 0,04
Qualitét Kindergérten und Schulen 0,24 0,44 0,03 0,31 0,05(/0,31 0,41 0,20 0,16 -0,02(0,19 0,89 0,09 0,08 0,10
Nachbarschaft 0,19 0,10 0,08 0,75 0,15(0,29 0,09 0,17 0,42 0,13|0,62 0,09 0,11 0,14 0,10
Sicherheit Kriminalitét / Vandalismus -0,12 0,23 0,00 0,71 -0,15/0,10 0,35 0,10 0,50 -0,30{0,73 0,16 0,08 0,04 0,22
Stérung durch Lérm/Abgase/Schmutz -0,20 0,15 0,18 0,66 -0,08/0,00 0,13 -0,05 0,67 -0,06/0,51 -0,01 0,12 0,04 0,29
Erreichbarkeit Arbeits-/ Ausbildungsplatz 0,29 -0,06 0,06 0,07 0,72|0,05 0,04 0,74 0,07 -0,10/-0,09 0,31 0,05 0,59 0,42
Parkplétze / Garagen -0,31 0,38 0,15 0,26 0,37|0,16 0,03 -0,10 0,69 0,16|0,38 0,10 0,04 0,00 0,74
Anbindung Autobahnen / Schrellstralen 0,17 0,22 0,08 -0,19 0,69|0,08 -0,35 0,47 0,31 0,31|0,21 0,11 0,12 0,13 0,82
Wohnungsausstattung 0,11 0,07 0,88 0,11 0,04|0,81 0,06 -0,07 0,22 0,06|0,10 0,03 0,85 -0,01 0,12
WohnungsgréBe / Schnitt 0,06 0,03 0,81 0,01 0,12(0,75 0,06 0,06 0,12 -0,05/0,04 0,04 0,82 0,01 0,03
Baulicher Zustand der Wohnung -0,02 0,15 0,79 0,23 0,05|0,76 0,07 -0,09 0,14 0,11]0,11 0,07 0,87 -0,03 0,08
Kosten der Wohnung 0,00 0,01 0,15 0,27 0,22|0,66 0,12 0,05 -0,08 -0,01|/0,09 0,10 0,68 0,16 -0,02
Aufgeklérte Varianz 57% 53% 64%

Tabelle 5: Faktorladungen der Standortzufriedenheit und Wichtigkeit von Standortanforderungen
Die Tabelle zeigt die rotierten Komponentenmatrizen (Varimax-Rotation). Die Anzahl der Faktoren wurde nach dem Kaiser-
Kriterium bestimmt. Extraktionsmethode: Hauptkomponenten. Fett: jeweils hdchste sowie weitere hohe Faktorladungen.
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Abbildung 1: ltemgruppen und Beziehungen zwischen ihnen nach den unternommenen Faktorenanalysen
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