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Stadtstruktur, Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitat. Ergebnisse einer Mixed-Methods-Panelbefragung
und von Querschnittsbefragungen in ausgewdahlten Quartieren in Berlin, Miinchen und im Ruhrgebiet
(Projekt STAWAL)

SUSANNE FRANK, VERENA GERWINAT, JOACHIM SCHEINER, KATJA SCHIMOHR und ANNIKA WISMER

Zusammenfassung: Die Raum- und Siedlungsstruktur von Stadtregionen und die Alltagsmobilitat ihrer Bevolke-
rung sind auf vielféltige Weise miteinander verkniipft. Die bisherige Forschung legt nahe, dass der Blick auf die
Mobilitat vor und nach einer Veranderung des Wohnstandortes einen hervorragenden Zugang zur Untersuchung
dieser Zusammenhange bietet. Im Projekt STAWAL wurde hierzu eine Panelbefragung mit Haushalten durch-
gefihrt, und zwar vor und nach dem Umzug. Dieses methodische Vorgehen vermied eine riickblickende Ver-
falschung der wohnstandorts- und mobilitatsbezogenen Erwagungen und Aushandlungsprozesse. Somit konnten
wohn- und mobilitatsbezogene Winsche und Wirklichkeiten sowie antizipiertes und tatséchliches Verhalten ver-
glichen werden. Die Panelbefragung erfolgte quantitativ und qualitativ. Dariiber hinaus wurden in sechs ausge-
wahlten Untersuchungsgebieten mit und ohne Mobilitdtskonzept Querschnittsbefragungen durchgefiihrt. Dieses
Arbeitspapier berichtet wesentliche empirische Ergebnisse beider Erhebungen.

Summary: The spatial and settlement structure of urban regions and the daily travel behaviour of their respective
population are linked in various ways. Previous research suggets that studying mobility before and after a resid-
ential relocation offers an excellent approach to investigating these links. In the project STAWAL, a panel survey
among households was conducted with households before and after a move. This methodological design served
to avoid a common bias in the retrospective recording of considerations and negotiation processes relating to
residential location and mobility. This permitted us to compare housing- and mobility-related wishes and realities,
anticipated and realised behaviour. The panel survey was conducted using both quantitative and qualitative
methods. Additionally, cross-sectional surveys were carried out in six selected study areas with or without a
neighbourhood mobility concept. This working paper reports the main empirical results of both surveys.

1 Das Projekt Stawal

Die Raum- und Siedlungsstruktur von Stadtregionen und die Alltagsmobilitdt ihrer Bevolkerung sind auf vielfiltige
Weise miteinander verkniipft. Im Zentrum dieses Beziehungsgeflechts stehen die Wohnstandorte der Haushalte: Sie
sind in aller Regel Ausgangs- und Endpunkt alltdglicher Aktivitdten. Die Entwicklung des Verkehrs in einer Stadtregion
ist deshalb eng mit den Entscheidungen ihrer Bevdlkerung fiir Wohnstandorte in bestimmten rdaumlichen Lagen
verknipft. Wie sich diese Zusammenhénge gestalten (lassen), hat wiederum groRRen Einfluss auf eine nachhaltige
Stadt- und Verkehrsentwicklung: Auf die Realisierung der erforderlichen Verkehrswende, eine flaichensparende Sied-
lungs- und Wohnungspolitik, klimarelevante Emissionen etc.

Im Projekt "STAWAL — Stadtstruktur, Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitat" haben wir daher die Wechselwir-
kungen von Alltagsmobilitait und Wohnstandortwahl mit Blick auf die jeweiligen raumstrukturellen Gegebenheiten
untersucht (vgl. zu den Grundlagen Bauer et al. 2022). Die zentralen Fragen lauteten:

=  Welche Rolle spielt die Alltagsmobilitdt bei der Wohnstandortwahl? Welche Mobilitdtsanforderungen und -
wiinsche pragen Wohnstandortentscheidungen? Welche Bedeutung haben dabei konventionelle und
alternative Mobilitdtsangebote?

=  Wie wirkt sich eine Veranderung der Raumstruktur durch den Umzug (urban 2 weniger urban 2 nicht
urban) auf das Mobilitdtsverhalten aus? Wie verdndern sich Verkehrsmittelwahl und -besitz?

=  Welchen Einfluss haben subjektive Mobilitdtseinstellungen auf die Wohnstandortentscheidung? Passen sich
die Einstellungen den Gegebenheiten am neuen Wohnort an?

=  Welchen Einfluss haben Mobilitdtseinstellungen auf das Mobilitdtsverhalten? Welchen Einfluss hat anders
herum das Mobilitatsverhalten auf die -einstellungen?

=  Welchen Einfluss haben Lebensstil und Lebenslage auf die Alltagsmobilitit und die Wohnstand-
ortentscheidung?

Dieses Arbeitspapier stellt Ergebnisse einer Mixed-Methods-Panelbefragung unter umziehenden Haushalten vor.
Diese wurden sowohl vor als auch nach dem Umzug mit standardisierten Fragebogen befragt. Mit einem Teil von
ihnen wurden (ebenfalls vor und nach dem Umzug) qualitative, leitfadengestiitzte Interviews gefiihrt. Darliber hinaus
stellen wir Ergebnisse von Querschnittshefragungen in drei ausgewahlten Untersuchungsgebieten vor, in denen
quartiersbezogene Mobilitatskonzepte umgesetzt wurden.
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2 Methodisches Vorgehen

Flr unsere Untersuchung haben wir drei Metropolregionen mit sehr unterschiedlichen raumlichen und soziodemo-
graphischen Charakteristika und auch unterschiedlich angespannten Wohnungsmarkten ausgewahlt: Berlin, Min-
chen und das Ruhrgebiet.

2.1 Panelbefragung von Haushalten vor und nach dem Umzug

Das Besondere des Forschungsprojekts STAWAL lag in der Erprobung eines neuen methodischen Ansatzes zur
Ermittlung der Zusammenhdnge und Wechselwirkungen von Raumstruktur, Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitat.
Der Stand der bisherigen Forschung legt nahe, dass die Untersuchung der Mobilitdt vor und nach einer Verdnderung
des Wohnstandortes hierfiir einen hervorragenden Zugang bietet (Stanbridge et al. 2004, Bamberg 2006, Foster et al.
2016, Lin et al. 2018, Van de Coevering et al. 2018). Wir setzten dabei am methodisch wunden Punkt bisheriger
Untersuchungen an, dass namlich Befragungen von Haushalten zu ihren Entscheidungen bisher stets retrospektiv
erfolgten. Dabei rekonstruieren die Befragten ihre Motive und Kriterien sowie die Verdanderungen ihrer Alltags-
mobilitdt nach dem erfolgten Umzug. Im Unterschied dazu fiihrten wir eine Panelbefragung mit Haushalten durch,
und zwar vor und nach dem Umzug. Auf diese Weise vermieden wir eine riickblickende Verfilschung der wohn-
standorts- und mobilitdtsbezogenen Erwadgungen und Aushandlungsprozesse und konnten Wiinsche und Wirk-
lichkeiten, antizipiertes und tatsachliches Verhalten vergleichen. Die Panelbefragungen erfolgten quantitativ und
qualitativ im Zeitraum Juni 2021 bis April 2024 (s. Abbildung 1). Fiir den Feldzugang war das Projekt auf eine Vielzahl
von Kooperationen mit insgesamt 25 Praxispartnern angewiesen. Der Feldzugang erfolgte schlieRlich Giber Immo-
biliengesellschaften, -genossenschaften und -entwickler sowie regionale und bundesweite Immobilienportale. Es
handelt sich also um eine bundesweite Stichprobe, allerdings mit Schwerpunkten in den drei Untersuchungs-
regionen. Die besonderen Herausforderungen, mit denen dieses Methodenkonzept konfrontiert war, beschreiben
wir ausfihrlich in Scheiner et al. (2024).

Querschnittsbefragung
Analyse der Raumstruktur in ausgewdhlten Quartieren
und Verkehrsangebote
in den Untersuchungsregionen

und -gebieten qualitativ [Fokusgruppen)

Uberregionale

Erfahrungs-

werkstatt
Definitionsphase Erhebungsphase

%

Erarbeitung des Stands der
Forschung und der Praxis Ergebnis-

prasentation
Auswahl der Untersuchungs- regionale

regionen und -gebiete Workshops mit

Expert*innen
Panelbefragung von

Umziehenden

qualitativ [Interviews]

1. Welle [vor dem Umzug]) 2. Welle (nach dem Umzug)

Abbildung 1: Stawal Forschungsdesign
Quellen: Projekt STAWAL

Zum Zeitpunkt des Verfassens dieses Arbeitspapiers haben an der Panelbefragung n = 4.769 Personen vor dem
Umzug und n = 698 Personen nach dem Umzug teilgenommen (s. Abbildung 2). Der Datensatz der Nachherbefragung
wachst kontinuierlich weiter, wird aber immer deutlich kleiner bleiben als die Vorherbefragung, weil viele Befragte
die Wohnungssuche abbrechen und nicht alle Befragten der ersten Welle ein zweites Mal teilnehmen. Die meisten
Befragten waren zum Zeitpunkt der ersten Befragung noch auf Wohnungssuche, wussten also noch nicht, wohin sie
ziehen wirden. Qualitative Interviews wurden mit insgesamt 91 Haushalten, die vor einem Umzug standen oder auf
Wohnungssuche waren, gefiihrt. Von diesen konnten 50 nach ihrem Umzug erneut interviewt werden.
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Berlin Minchen Ruhrgebiet

2

Abbildung 2: Raumliche Verteilung der Wohnorte der Befragten in der Panelbefragung (2. Welle, nach dem
Umzug) in den Untersuchungsregionen
Quellen: Projekt STAWAL, OpenStreetMap und Mitwirkende (ODbL).

2.2 Querschnittserhebungen in Quartieren mit und ohne Mobilitatskonzept

In den drei Untersuchungsregionen haben wir auRerdem in sechs Quartieren Querschnittserhebungen durchgefihrt.
Hierzu wurden jeweils drei Quartiere mit Mobilitdtskonzept und drei Quartiere ohne Mobilitdtskonzept ausgewahlt.
Auch hier haben wir quantitative und qualitative Instrumente kombiniert: Standardisierte Befragungen der Quar-
tiersbevélkerung wurden um Fokusgruppendiskussionen mit Bewohner*innen erganzt. Methodisch hat sich die Vor-
gehensweise bewahrt: Die Fokusgruppenteilnehmer*innen konnten wertvolle Hinweise sowohl zu den empirischen
Befunden als auch zu den Mobilitatskonzepten geben.

Unser urspriingliches Vorhaben, in jeder Region ein Modellquartier mit ambitioniertem Mobilitdtskonzept und ein
Kontrollquartier ohne Mobilitdtskonzept auszuwahlen und auf diese Weise die Wirkungen der Mobilitatskonzepte zu
evaluieren, hat sich allerdings nicht realisieren lassen. Zum einen war es — auller in Miinchen — schwierig, Quartiere
mit expliziten Mobilitdtskonzepten zu finden. Zum anderen haben wir zu den dann pragmatisch ausgewahlten
Quartieren mit ,Mobilitatskonzept” keine passenden, also ausreichend &dhnlichen Vergleichsquartiere gefunden.
Somit kénnen wir, anders als geplant, zu den Wirkungen von Mobilitdtskonzepten — also z.B. zur Frage, ob sie als Pull-
Faktoren fiir den Zuzug von Personen wirken oder ob sie das Mobilitdtsverhalten ansdssiger oder zugezogener
Personen beeinflussen kénnen, leider keine belastbaren Aussagen machen.

Nichtsdestoweniger geben die in den sechs Untersuchungsquartieren durchgefiihrten Querschnittserhebungen wich-
tige Einblicke in Themenkomplexe wie Mobilitdtseinstellungen und Mobilitdtsverhalten und deren regionale Unter-
schiede. Unsere Schlussfolgerungen diskutierten wir im Rahmen einer Erfahrungswerkstatt mit Expert*innen aus
Wissenschaft und Praxis (vgl. hierzu Frank et al. 2024; Gies und Bauer 2024).

3 Ergebnisse der Panelbefragungen

Zur Auswertung der im Rahmen des Panels erhobenen Daten nutzen wir zwei zentrale Analysekategorien. Die
raumlichen Gegebenheiten unterteilen wir in die zwei Kategorien urban und weniger urban. Dazu wurden die
Postleitzahlgebiete, in denen die Befragten leben, anhand der Indikatoren Ndhe zum Stadtzentrum, Dichte an
Geschiften und Dienstleistungsangeboten und Anbindung an den Offentlichen Nahverkehr (OPNV) als urban oder
weniger urban charakterisiert. GrofRe Teile unserer groRstadtischen Untersuchungsrdume sind dementsprechend
urban, wahrend sich die weniger urbanen Stadtteile meist am Rand befinden. Nicht urbane, also ldndlich gepragte,
Raume treten in der Befragung nur selten auf und werden daher im Weiteren mit den weniger urbanen Rdaumen
zusammengefasst.

Diesen raumlichen Kategorien entsprechend haben wir auBerdem die rdumliche Orientierung der Befragten kate-
gorisiert. Basierend auf den Praferenzen, Werthaltungen und Einstellungen gegeniiber Wohnorten und Verkehrs-
mitteln, die die Befragten in der quantitativen und der qualitativen Befragung angegeben bzw. formuliert haben,
konnten wir auf der einen Seite starker urban orientierte und auf der anderen eher weniger urban orientierte
Personen bestimmen. Diese einstellungsbezogenen Kategorien sind weniger eindeutig definiert als die raumlichen,
bieten aber ebenfalls eine hilfreiche Grundlage bei der Datenauswertung und -interpretation.



3.1 Wohnstandortwiinsche und die Rolle von Mobilitdt und Erreichbarkeit

3.1.1 Wohnung und Lagekriterien

Grundsatzlich stellen die wohnungsbezogenen Aspekte (Wohnkosten, GroRe/Schnitt der Wohnung, Ausstattung/bau-
licher Zustand) bei den Befragten die wichtigsten Kriterien bei der Suche nach einer neuen Wohnung dar (s.
Abbildung 3 bis Abbildung 6). Diese Erkenntnisse bestdtigen den allgemeinen Forschungsstand zu den Kriterien der
Wohnstandortwahl (Fuchte 2006; Schirmer et al. 2014). In den Interviews werden insbesondere die GroRe der
Wohnung und der Wunsch nach einem Balkon als privatem Freiraum hervorgehoben.

Wohnkosten

Sicherheit & Sauberkeit
Ausstattung & baulicher Zustand
GréRe/Schnitt der Wohnung
OPNV-Qualitit
Einkaufsmaglichkeiten
Ruhige Lage

Erreichbarkeit Arbeitsplatz
Griinflichen & Plétze
Nachbarschaft

Angebote fiir Erwachsene
Schulen und Kindergéarten
Pkw-Stellpldtze

Angebote fiir Kinder
Anbindung an die Autobahn
Angebote fiir Jugendliche

= Sehr wichtig

= Ziemlich wichtig

= Mittelmé&Rig wichtig
Wenig wichtig
Nicht wichtig

0 20 40 60 80 100

Anteil in %

Abbildung 3: Wichtigkeit von Kriterien bei der Wohnungssuche unter Haushalten, die vom urbanen in den weniger
urbanen Raum umziehen
Quellen: Projekt STAWAL
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Abbildung 4: Wichtigkeit von Kriterien bei der Wohnungssuche unter Haushalten, die innerhalb des weniger
urbanen Raums umziehen
Quellen: Projekt STAWAL

Auch quartiersbezogene Qualitdten (Sicherheit und Sauberkeit, Griinflachen und Platze, ruhige Lage) nehmen bei der
Wohnungssuche einen hohen Stellenwert ein. Die Sicherheit und Sauberkeit im Wohnumfeld sind, unabhangig von
der Umzugsrichtung, von hoher Bedeutung, wahrend eine ruhige Lage insbesondere Umaziigler*innen in weniger
urbane Lagen wichtig ist. Personen, die in urbane Lagen ziehen méchten, suchen innerhalb dieses Raums meist nach



Vierteln, die zur aktuellen Lebenslage passen. So suchen Familien explizit nach einem kinderfreundlichen Quartier
und der N@he zu Familie und Freunden oder Studierende nach einem Quartier mit einer jungen Altersstruktur.

“Also [ich suche] im Siiden von Berlin. Um ehrlich zu sein, man méchte auch eine schéne Atmosphdre fiirs
Kind haben.” (B-IP! 4, alleinerziehend, wohnt auRerhalb von Berlin, mdchte nach Berlin ziehen)

“Ja, ich will nicht hier irgendwie in Mitte leben, weil es hier toll ist, sondern weil hier mein soziales Umfeld ist
und ich das einfach mit Kind brauche. Also, wir hatten Situationen, wo wir beide Termine hatten und dann ist
eben mein Vater eingesprungen und hat den Kleinen ein paar Stunden genommen. Und das ist fiir mich als
Freiberufler elementar. Also, weil sonst kann ich einfach manche Jobs nicht annehmen. Und das ist einfach
ein Problem.” (B-IP 7, wohnt mit seiner Familie in Berlin-Mitte, méchte in der Nahe wohnen bleiben)
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Abbildung 5: Wichtigkeit von Kriterien bei der Wohnungssuche unter Haushalten, die vom weniger urbanen in den
urbanen Raum umziehen
Quellen: Projekt STAWAL
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Abbildung 6: Wichtigkeit von Kriterien bei der Wohnungssuche unter Haushalten, die innerhalb des urbanen

Raums umziehen
Quellen: Projekt STAWAL

! Das Kurzel B/M/R steht jeweils fiir die untersuchte Region (Berlin/Minchen/Ruhrgebiet), “IP” steht fur
Interviewte Person
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Urban orientierte Haushalte wiinschen sich meist eine zentrale Wohnlage, die nichtsdestoweniger ruhig und griin ist,
etwa in SeitenstralRen. Zudem suchen sie haufig in beliebten Stadtvierteln, haben teilweise bevorzugte Kieze. Bereits
urban lebende Haushalte schatzen die soziale Mischung in den Quartieren und winschen sich, dass die neue
Wohnungs ebenfalls in einer durchmischten Nachbarschaft liegt. Gleichzeitig betonen sie aber, dass sie nicht in
‘Brennpunkten’ leben wollen.

3.1.2 Mobilitatsbezogene Kriterien

Die Qualitat des OPNV stellt das wichtigste mobilititsbezogene Kriterium fiir die Befragten dar. In gewissem MaR ist
dieses Ergebnis sicherlich auch auf die urban gepragte Stichprobe mit Schwerpunkt in Berlin zurtickzufiihren. Den-
noch wird die hohe Bedeutung dieses Lagekriteriums Uber alle Regionen und Umzugsrichtungen hinweg deutlich.
Ebenfalls wichtig ist die Erreichbarkeit von Zielorten des alltdglichen Lebens wie Einkaufsmoglichkeiten oder dem
Arbeits-/Ausbildungsplatz. Die Pkw-Infrastruktur (Angebot an Stellplatzen, Anbindung an die Autobahn) ist insgesamt
von untergeordneter Bedeutung. Diese Beobachtung wurde auch in anderen Studien, etwa in Hamburg, gemacht
(Bruns und Matthes 2019). Ein gewisses Angebot an Pkw-Infrastruktur wird jedoch vermutlich von vielen, unabhangig
vom Viertel, als gegeben vorausgesetzt.

Urban lebende Personen, die in einem urbanen Umfeld bleiben wollen und dies auch umsetzen konnen, haben
oftmals sehr konkrete lage- und mobilitdtsbezogene Kriterien. So wiinschen sie sich gastronomische Angebote sowie
Einzelhandel fiir den téglichen Bedarf in fulldufiger Ndhe. Zuséatzlich nennen sie beispielsweise bestimmte U-Bahn-
Linien, an denen sie sich bei der Suche orientieren oder schlieBen eine Lage, die nur Uber ein bestimmtes Ver-
kehrsmittel wie den Bus angebunden ist, bei der Suche aus. Sind sie Fahrrad-affin, betonen sie in den Interviews die
Relevanz der Erreichbarkeit wichtiger Zielorte wie den Arbeitsplatz mit dem Fahrrad. Ein Gespradchspartner be-
schreibt seine Kriterien folgendermaRen:

“Ich habe dann die aktuelle Wohnung und die Arbeitsadresse eingegeben und guck dann immer wie die
Distanzen sind. Und meine Daumenregel ist eigentlich so um die halbe Stunde mit dem Fahrrad, um die
halbe Stunde mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, das ist fiir mich okay.” (B-IP 10, berufstatig, wohnt urban
in Berlin und sucht im gleichen oder benachbarten Viertel)

Haushalte, die schon langer (teilweise sogar jahrelang) oder mit einer besonderen Dringlichkeit suchen, sehen sich
dazu gezwungen, die Erreichbarkeit alltdglicher Ziele gegen das Finden einer Wohnung abzuwagen. Bei diesen
Haushalten fallt auf, dass sie ihre mobilitatsbezogenen Kriterien bereits wesentlich aufgeweicht haben, da sie davon
ausgehen, dass verkehrlich gut angebundene Wohnstandorte kaum bezahlbar sind.

“Aber bei der Wohnungssuche ist mir dann erstmal aufgefallen (lacht), wie schwierig die Wohnungssuch-
situation ist. Und dann habe ich die Kriterien Stiick fiir Stiick aufgeweicht. Urspriinglich war ein Ziel,
innerhalb des Rings in Berlin, also des S-Bahn-Rings, eine Wohnung zu finden. Aber das hat dann nicht
geklappt.” (B-IP 15, studiert, wohnt mit seinem Partner urban und zieht in eine urbane Lage in Berlin)

Befragte, die vom weniger urbanen in den urbanen Raum ziehen, legen einen besonders hohen Wert auf die
Erreichbarkeit des Arbeits-/Ausbildungsplatzes. Personen in der qualitativen Stichprobe mit dieser Umzugsrichtung
haben den urbanen Standort explizit gewdahlt, um den Stadtrand zu verlassen. Der Wohnstandort am Stadtrand war
oftmals das einzige Angebot, das beim vorherigen Zuzug in die Stadtregion kurzfristig verfligbar war, sollte aber keine
Dauerlésung werden.

“Wir wohnen jetzt in Berlin und wir hatten das Privileg, in der Pandemiezeit zuzuziehen. Und das heifSt viele
Médglichkeiten, die man hat, wenn man vor Ort ist, ‘/Kénnen Sie morgen Nachmittag vorbeikommen?’, die
hat man eben nicht. Und deswegen sind wir froh, dass wir jemanden gefunden haben, der uns mit relativ viel
Entgegenkommen die Wohnung gegeben hat. Und unter diesen Bedingungen, [...], da fanden wir dann, wir
haben keine andere Wahl, als hier zuzusagen. [...] Und wir méchten natiirlich zentraler wohnen, denn weiter
weg als hier geht auch gar nicht von der Stadt.” (B-IP 3, berufstatig, zieht mit der Familie von einem weniger
urbanen in einen urbanen Standort in Berlin)

Unter Personen, die innerhalb des weniger urbanen Raumes umziehen, werden die Erreichbarkeit von Einkaufsmog-
lichkeiten und der OPNV als etwas weniger relevant bewertet als unter den iibrigen Befragten. Beide Kriterien sind
aber nach wie vor wichtig. Im Vergleich legen diese Befragten hoheren Wert auf das Angebot an Stellplatzen und die
Anbindung an die Autobahn als andere Befragte. Eine gute Erreichbarkeit des Arbeitsortes hat weiterhin eine hohe
Bedeutung, ist aber fiir Befragte, die im Homeoffice arbeiten kénnen, teilweise vernachlassigbar.
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3.1.3 Bedeutung und Nutzung von Sharing-Angeboten

Das Angebot an Sharing-Angeboten im Wohnviertel ist fir die meisten Befragten bei der Wohnungssuche eher
unerheblich - gerade im Vergleich zum OPNV (s. Abbildung 7). Carsharing ist unter den abgefragten Angeboten am
relevantesten fiir die Befragten, doch auch hier belduft sich der Anteil der Befragten, denen das Angebot zumindest
mittelmaRig wichtig ist, auf knapp 23%. Die geringe Bedeutung von Sharing-Angeboten wird vermutlich von den
niedrigen Nutzerzahlen bedingt: vor dem Umzug nutzen jeweils weniger als 10% die Sharing-Angebote mindestens 1x
im Monat (s. Abbildung 8). Das Angebot an Sharing-Angeboten im Quartier hat in Anbetracht der generell niedrigen
Nutzerzahlen jedoch eine gewisse Auswirkung auf die Nutzung: Ein Umzug von einem Viertel ohne in ein Viertel mit
Sharing-Angebot fordert die Nutzung der entsprechenden Sharing-Option — wenn auch nur in geringem MaRe. So
beginnen 1,5% der entsprechenden Umzigler damit, Carsharing zu nutzen, 5,1% Bike-/Scooter-/Motorroller-Sharing
und 2,6% leihen Lastenrader oder Anhdnger mindestens einmal im Monat.

Carsharing Il- = Sehr wichtig
= Ziemlich wichtig
Bike-/Scooter-/ = MittelmaRig wichtig
Motorroller-Sharing Wenig wichtig

Verleih von

Nicht wichtig
Lastenrdadern/Anhdngern

OPNV-Qualitat

Anteil in %

Abbildung 7: Wichtigkeit von Sharing-Angeboten/der Qualitit des OPNV bei der Wohnungssuche
Quellen: Projekt STAWAL
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Abbildung 8: Nutzung von Sharing-Angeboten vor dem Umzug
Quellen: Projekt STAWAL

Grinde fur die geringen Nutzungszahlen liegen etwa darin, dass die Nutzung von Car-Sharing-Angeboten fir die
meisten Haushalte ohne eigenen Pkw nur in wenigen Situationen in Betracht kommt. So etwa im Rahmen des
Umzugs selbst zur Ausleihe des Umzugswagens, oder wenn z. B. ein Mobeleinkauf erledigt werden muss, und nur,
wenn das Angebot in nachster Nahe des Wohnortes verfligbar ist. Bike-Sharing kommt eher zur Gestaltung der
alltdglichen Mobilitdt in Frage, weil das Angebot meist kostenglinstig und in ausreichender Menge vorhanden ist.
Personen, die ein festes OPNV-Abo haben, nutzen eher seltener Sharing-Angebote als Personen ohne OPNV-Abo. Ein
Hindernis fur die Nutzung von Sharing-Angeboten ist die Erfordernis eines online-fahigen Zahlungsmittels —
Personen, die z. B. Uber keine Kreditkarte verfligen, konnen diese nicht nutzen.

3.1.4 Auswirkungen des Homeoffice

Die seit der Corona-Pandemie vermehrt bestehende Mdglichkeit, im Homeoffice zu arbeiten, fiihrt zur Starkung der
Rolle von urbanen oder suburbanen Orientierungen fiir die Wohnstandortwahl: Fir weniger urban orientierte
Haushalte ist das Homeoffice eine Gelegenheit, den Wegzug aus der Stadt zu erwédgen und die Wohnungssuche auf
den suburbanen und teilweise sogar landlichen Raum auszuweiten, meist, weil sie sich dort ein besseres Preis-
Leistungs-Verhéltnis fiir Wohnraum versprechen. Dabei eroffnet die Arbeit im Homeoffice die Méglichkeit, auch
Wohnangebote in weiter Entfernungen zum Arbeitsort in Betracht zu ziehen. Fiir urban orientierte Haushalte spielt
das Homeoffice hingegen bei den Lagekriterien kaum eine Rolle, dafiir umso mehr hinsichtlich der WohnungsgréRe,
da sie sich haufig ein Arbeitszimmer wiinschen. Insgesamt kénnen durch die Moglichkeit des Arbeitens im Home-
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office zwar Wege eingespart werden; die Entkopplung von Wohnort und Arbeitsplatz fihrt aber gleichzeitig zu einer
Verlangerung der Pendeldistanzen nach dem Umzug (zur Vertiefung der Bedeutung des Homeoffice vgl. Gerwinat
und Wismer 2023, Scheiner et al. 2023).

3.1.5 Regionale Auffilligkeiten

Im Ruhrgebiet beeinflusst auch die polyzentrale, insgesamt wenig urbane Raumstruktur die Wohnstandortwahl.
Haushalte, die Wert auf einen urbanen Wohnstandort legen, haben hier aufgrund vergleichsweise kleiner inner-
stadtischer Kernbereiche einen geringeren Suchradius. Die regionalen Verflechtungen zeigen sich bei vielen auch in
ihren Alltagszielen, d. h. dass Arbeitsplatze haufig in einer anderen Stadt liegen. Aufgrund dessen ist fir OPNV-affine
Haushalte im Ruhrgebiet die Nahe zum Hauptbahnhof von héherer Relevanz als in anderen Untersuchungsregionen.

In Berlin dagegen ist die Nahe zum Hauptbahnhof ein nur selten genanntes Kriterium der Wohnstandortwahl. Urban
orientierte Haushalte wiinschen sich hadufig einen Wohnstandort innerhalb des S-Bahn-Rings. Durch die innere Poly-
zentralitdt und die gute OPNV-Abdeckung Berlins ist die Auswahl an zentrumsnahen und gut mit dem OPNV ange-
bundenen Quartieren zwar gréRer, aufgrund des flaichenmaRig groBen Stadtgebiets sind alltagliche Ziele wie der
Arbeitsplatz aber hadufig weit vom Wohnort entfernt. Bei der Wohnungssuche zeigt sich eine groRere Entfernungs-
toleranz der Berliner*innen im Vergleich zum Ruhrgebiet.

Minchen als Region mit einer sehr zentralen Raumstruktur und groRen Stadt-Umland-Disparitdten bietet urban ori-
entierten Haushalten kaum Ausweichmdoglichkeiten zum angespannten Wohnungsmarkt. Durch die S-Bahn sind zwar
auch Umlandgemeinden gut an das Zentrum angeschlossen, das Netz ist aber an seiner Kapazitatsgrenze und wird als
sehr storanfallig wahrgenommen.

3.1.6 (Mobilitatsbezogene) Restriktionen bei der Wohnstandortwahl

Die zentralen Restriktionen bei der Wohnstandortwahl ergeben sich aus den angespannten Wohnungsmarkten in
Minchen, Berlin und dem Ruhrgebiet. Miinchener und Berliner Haushalte, insbesondere einkommensschwéchere,
sind hierbei besonders betroffen und schranken ihre Bedarfe und Wiinsche fiir die Wahl eines neuen Wohnstand-
ortes schon zu Beginn der Suche ein:

“Wir haben nicht so viele Anspriiche, weil der Wohnungsmarkt in Berlin das (iberhaupt nicht zuldsst. Also,
man muss halt einfach gucken, dass man liberhaupt eine Wohnung findet.” (B-IP 27, berufstatig, allein-
erziehend, sucht mit ihrem Sohn eine neue Wohnung in einer urbanen Lage in Berlin)

Viele suchen im gesamten Stadtraum und im Umland. Befragte berichten, dass sie nur Angebote erhalten wirden,
die sie nicht bezahlen kénnten/wollten, wenn sie ihre Suche auf die Bezirke beschranken wirden, die sie wirklich
interessieren. In Berlin und Minchen berichten zahlreiche Haushalte von monatelangen, wenn nicht jahrelangen
Wohnungssuchen. Im Ruhrgebiet betonen ebenfalls viele Haushalte, dass die Wohnungssuche schwieriger als ge-
dacht ist, letztlich werden die meisten aber nach einem bis drei Monaten flindig. Bei dringendem Wohnraumbedarf
wird der Devise "Hauptsache irgendwas" gefolgt. Nicht unbedingt notwendige Anspriiche werden komplett zurlick-
gestellt. Dies kann in der Folge zu Einschrdnkungen im Alltag fiihren. Suchende Haushalte in prekdren Wohnsitua-
tionen und/oder mit Zeitdruck bei der Wohnungssuche berichten von psychischen Belastungen.

Urban lebende Personen, die in eine urbane Lage ziehen, nehmen in Kauf, dass sich ihre Wege zu bisherigen
alltdglichen Zielen trotz urbaner Wohnlage merklich verlangern. Auffallig ist, dass sie Kompromisse bei ihren Kriterien
machen miussen - finden sie eine Wohnung, die eher den Lagekriterien entspricht, missen sie bei den wohnungs-
bezogenen Kriterien Abstriche machen. Diese Haushalte dufern Uberdies, dass sie aufgrund von angespannten
Wohnungsmarkten in urbanen Lagen nach einer langen Suche bereit waren, fast jede Wohnung zu nehmen, die
ihnen angeboten wird. Der Mietpreis ist und bleibt hier ein wichtiges Kriterium. Haushalte suchen bewusst bei
Genossenschaften und stadtischen bzw. landeseigenen Wohnungsgesellschaften, weil sie sich hier eine bezahlbare
Miete erhoffen.

Urban lebende Haushalte, die urspriinglich in der Nahe ihres aktuellen Bezirks bleiben wollten, sich durch den ange-
spannten Wohnungsmarkt aber gezwungen sahen, in weniger urbane Gebiete ziehen, missen die groflten Abstriche
machen. Dies fuhrt zu einer deutlichen Verschlechterung der Zufriedenheit mit der Erreichbarkeit alltaglicher Ziele.
So sind einige Haushalte zu der Erkenntnis gelangt, dass insbesondere der Wunsch nach einer gréReren Wohnung im
Rahmen ihres Budgets nicht im urbanen Umfeld umgesetzt werden kann. Diese Haushalte sind bereit, einen bis zu
60-minitigen oder langeren Arbeitsweg auf sich zu nehmen. Umweltverbund-affine Haushalte sowie Haushalte, die
kein Auto besitzen, suchen dann gezielt nach einem Standort mit einer guten OPNV-Anbindung in die Stadt. Es gibt
auch Befragte, die Angst haben, ihre Jobs aufgrund einer zu weiten Entfernung vom neuen Wohnstandort aufgeben
zu missen.



Die Verdnderung der Zufriedenheit mit Eigenschaften der Wohnung und des Viertels kann zusatzliche Hinweise
darauf geben, welche Kriterien bei der Wohnungssuche zuriickstehen mussten, obwohl sie in der Wohnungssuche als
wichtig bewertet wurden (s. Abbildung 9, Abbildung 10): Bei Umzligen mit einem Wechsel der Raumstruktur ist bei
Befragten, die in den urbanen Raum ziehen, oftmals eine Verbesserung der Zufriedenheit mit mobilitdts- und erreich-
barkeitsbezogenen Eigenschaften der Wohnlage zu beobachten. Befragte, die in ein weniger urbanes Viertel ziehen,
verbessern die Zufriedenheit mit den Wohnungskriterien meist deutlich, wahrend die Zufriedenheit mit Mobilitat
und mit der Erreichbarkeit von alltdglichen Zielorten abnimmt. Somit scheint bei diesen Haushalten die Prioritét bei
der Wohnung als solche zu liegen, wahrend bei den Eigenschaften des Quartiers eine Kompromissldsung gefunden
wird. Das beobachtete Umzugsverhalten in diesen beiden Gruppen deckt sich mit Erkenntnissen aus anderen Studien
(Wolday et al. 2019).
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Abbildung 9: Veranderung der Zufriedenheit mit wichtigen Kriterien bei der Wohnungssuche nach dem Umzug in
ein urbaneres Viertel
Quellen: Projekt STAWAL
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Abbildung 10: Verdnderung der Zufriedenheit mit wichtigen Kriterien bei der Wohnungssuche nach dem Umzug in

ein weniger urbanes Viertel
Quellen: Projekt STAWAL
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3.1.7 Besonders von Einschrankungen betroffene Gruppen

Einkommensschwachere und grofStenteils auch einkommensstarkere Haushalte reflektieren gleich zu Beginn ihrer
Suche ihre Position auf dem Wohnungsmarkt und gehen von starken Restriktionen aus. Die Kriterien flr die Woh-
nungssuche werden direkt an diese Restriktionen angepasst und Wiinsche und Erwartungen eingeschrankt. Ein-
kommensschwachere Haushalte nehmen haufig, “was sie kriegen kénnen”. Deshalb ziehen solche Haushalte nur um,
wenn sie missen, z. B. bei akutem Platzmangel durch Familienzuwachs, Trennung, Eigenbedarfskiindigung, Miet-
erhohung, Jobwechsel. Wohnungssuchen, die nicht akut sind, laufen meist schon lange - Monate oder sogar Jahre.
Im Grunde aussichtslos ist die Suche fur Haushalte, die auf barrierefreien Wohnraum angewiesen sind. Hier dauert
die Suche meist schon mehrere Jahre.

Flr eine nicht unerhebliche Anzahl befragter Haushalte gehen die Einschrankungen so weit, dass sie (iberhaupt kei-
nen Wohnstandortwechsel vornehmen kénnen. Im qualitativen Sample ist dies etwa ein Viertel aller Haushalte. Dies
deckt sich auffallend gut mit der quantitativen Erhebung: Unter den Befragten, die den zweiten Teil der Panel-
befragung ohne Umzug ausgefiillt haben, geben 23% an, die Suche aufgrund des angespannten Wohnungsmarktes
abgebrochen zu haben. Zu den (ungefragt per Mail) genannten Griinden zdhlen das Fehlen von barrierefreiem
Wohnraum, zu hohe Maklerkosten und insgesamt zu hohe Mietpreise. Betroffen sind vor allem Haushalte, die nach
barrierefreiem Wohnraum suchen, sowie Migrant*innen, Alleinerziehende und Einkommensschwéchere.

3.1.8 Umgang mit nicht erfiillten mobilitaitsbezogenen Standortkriterien

Wenn durch den Umzug lage- und mobilitdtsbezogene Standortkriterien nicht erfiillt werden konnten und Wege sich
dadurch verlangern oder verkomplizieren, werden nach dem Umzug die meisten Einschrankungen bei Freizeitwegen
gemacht. So auch bei B-IP 9. Ihm war es als Student sehr wichtig, ein rund um die Uhr getffnetes Fitnessstudio zu
besuchen, um seinen Alltag flexibel organisieren zu kénnen. Nach seinem Umzug zeigt er sich frustriert liber seine
langen Alltagswege und besucht nun Gberhaupt kein Fitnessstudio mehr:

“No, unfortunately, | wasn't able to get a gym at all because the one that opened 24/7 is a half an hour train
ride from here.” (B-IP 9, studiert, wohnt nach seinem Umzug weniger urban in Berlin).

Eine Gesprachspartnerin berichtet nach ihrem Umzug in ein urbanes Gebiet davon, dass sie sich nun stark dadurch
eingeschrankt fiihlt, aufgrund der starken Larmbelastung ihre alltdglichen Ziele nicht mehr wie am alten Wohnort zu
FuB erreichen zu kénnen:

“Ja, wegen dem Ldrm. Also, ich habe hier so zehn Minuten entfernt ein paar Lebensmittelgeschdfte und eine
Drogerie. Aber ich gehe da gar nicht so gerne hin, weil es nur an lauten Strafien lang geht. Ich wollte am
Anfang auch zur Arbeit laufen. Das wdre so eine Dreiviertelstunde gewesen. (...) Die Dreiviertelstunde hdtte
mir nichts ausgemacht. Aber die Straf3en sind so laut, dass ich das gar nicht aushalte.” (B-IP 24, berufstatig,
ist von einer weniger urbanen in eine urbane Lage nach Berlin gezogen).

Durch diese Einschriankungen in ihrer alltdglichen Mobilitdt isoliert sie sich zunehmend in ihrer Wohnung und ist auf
Lieferservices fiir den Einkauf umgestiegen. Sie berichtet davon, dass sie die Situation belastet.

“Ich merke, dass ich gar nicht so gliicklich bin, weil die Situation, die ich in Baden-Wiirttemberg hatte, die
habe ich halt komplett aufgegeben. Also ich kann hier kaum was zu Fuf8 machen zum Beispiel.” (B-IP 24)

Die Isolation lasst sich ebenfalls bei einem Gesprachspartner beobachten, der durch Luxussanierung seine zentrale
Wohnlage aufgeben und in eine Stadtrandlage ziehen musste. Fiir seinen Minijob muss der Friihrentner nun an das
andere Ende der Stadt fahren, sodass seine Mobilitdt zu einem erheblichen Kostenfaktor geworden ist. Er berichtet,
dass er mit dem Umzug auch soziale Kontakte verloren habe:

“Jetzt ist da dieses Spontane, auch dieses Lockere, das man hatte, nicht mehr. Jetzt ist es wirklich, ‘wir
kommen zu Besuch’. [...] Ja, also es fiihlt sich halt anders an als dieses Spontane, ‘man klopft mal so auf dem
Weg nach unten’. Das war sonst friiher im Haus so. [...] Das ist hier halt nicht so und das ist schon schade.
Klar, man sagt ja immer, Freundschaften miissen sich auch wehren in solchen Zeiten, aber dazu gehért auch
eine wirkliche Ndhe. Und jetzt bin ich eben wie in einer anderen Stadt.” (B-IP 26, ist von einer urbanen in
eine weniger urbane Lage in Berlin gezogen)

Auch B-IP 29 sieht sich durch seinen weniger urbanen Wohnstandort im Kontakt zu Freunden und Bekannten ein-
geschrankt. Zwar habe der neue Wohnort viele Vorteile, was die Freizeitgestaltung betrifft (mehr Ausflige mit dem
Kind ins Grline), zugleich aber werden spontane Zusammenkiinfte mit Freund*innen durch langere Wege erschwert.
So wird auch mehr Zeit in der Wohnung (z. B. durch Homeoffice und Wegfall von Einkaufswegen) verbracht:

“Die Wege sind ldnger geworden zur Arbeit oder auch zur Kita. Aber selbst Spazierengehen oder so was ist
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weniger geworden. Ich habe jetzt so einen Hometrainer zu Hause, auch eine Neuerung. Aber sich mit
Freunden auf einen Spaziergang treffen oder eine Runde laufen gehen, mit Freunden joggen gehen, das ist
weggefallen. (...) Ich wiirde sagen, im Vergleich ist [die Mobilitit] anstrengender geworden, weil es einfach
weniger Méglichkeiten gibt. Wir haben ja wirklich sehr zentral gewohnt. Es gab StrafSenbahnen, gab
mehrere U-Bahnstationen direkt um die Ecke, also wirklich in alle Himmelsrichtungen. Der Freundeskreis war
auch in der Nédhe gewesen. Von daher wiirde ich sagen, es ist schon anstrengender und komplizierter
geworden. Aber das war keine Uberraschung, sondern war auch kalkuliert gewesen.” (B-IP 29, berufstitig,
ist mit einer Familie von einer urbanen Lage in Berlin gezielt in eine weniger urbane gezogen)

3.1.9 Zwischenfazit I: Die Wohnung steht im Zentrum, der OPNV ist das Riickgrat der
Mobilitatsanforderungen

Bei der Wohnungssuche legen die Haushalte besonderen Wert auf wohnungsbezogene Kriterien sowie auf generelle
Qualitdten des Wohnviertels. Nichtsdestoweniger gehen auch mobilitdtsbezogene Kriterien wesentlich in die Suche
ein, insbesondere die OPNV-Qualitit. Haushalte, die es sich (finanziell) leisten kénnen, orientieren sich bei der Suche
im urbanen Raum stark an bestimmten Verkehrsmitteln oder Verkehrsknotenpunkten. Auch die Erreichbarkeit von
alltaglichen Zielorten spielt eine grofRe Rolle bei der Wohnungssuche (Arbeits- oder Ausbildungsplatz, Einkaufsmég-
lichkeiten). Dabei sind Unterschiede je nach Umzugsrichtung zu beobachten: bei Umziigen in den weniger urbanen
Raum werden Erreichbarkeiten als weniger wichtig erachtet, Pkw-Infrastrukturen gewinnen dafiir an Bedeutung.
Sharing-Angebote haben grundsatzlich nur einen marginalen Einfluss in der Wohnungssuche.

Die Nutzung des Homeoffice geht mit hoheren Pendeldistanzen einher, da die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes als
Standortkriterium an Bedeutung verliert. Der erweiterte Spielraum starkt die Relevanz von urbanen und suburbanen
Orientierungen bei der Wohnstandortwahl. Die unterschiedlichen Raumstrukturen in den Untersuchungsregionen
haben einen Einfluss auf das Wohnungsangebot sowie die rdumliche Verteilung alltdglicher Zielorte und somit auch
auf die bei der Wohnungssuche angelegten Kriterien.

Die Wohnungsmarkte in Miinchen und Berlin sind sehr stark angespannt, was zu langen Suchzeiten fiihrt, wahrend
im Ruhrgebiet die Suche zwar auch als schwierig wahrgenommen, in der Regel aber innerhalb weniger Monate
abgeschlossen wird. Die Situation in Berlin und Mlnchen zwingt Haushalte dazu, ihre mobilitdtsbezogenen Kriterien
einzuschranken, was bei dringendem Wohnraumbedarf zur Bereitschaft fiihrt, jede verfligbare Wohnung zu nehmen.
Die grofRten Abstriche missen diejenigen Haushalte machen, die aus der Perspektive einer nachhaltigen Stadtent-
wicklung besonders wiinschenswerte Wohn- und Mobilitdtsvorstellungen haben: Haushalte, die nach urbanen,
verdichteten Lagen mit hervorragender OPNV-ErschlieRung suchen, aber diese Lagen nicht finden und unfreiwillig in
periphere Gebiete abwandern. Fiir autoreduzierte Stadtplanung gibt es deutlich mehr Nachfrage als Angebote.

Etwa ein Viertel der befragten Haushalte kann aufgrund verschiedener Restriktionen, darunter das Fehlen von
barrierefreiem Wohnraum und zu hohen Mietpreisen, keinen Wohnstandortwechsel vornehmen. Die nicht erflllten
Mobilitatskriterien zeigen sich in Einschrankungen bei Freizeitwegen und Besuchen von Familie und Freund*innen.

3.2 Auswirkungen der Raumstruktur auf das Mobilitatsverhalten

3.2.1 Verkehrsmittelbesitz

Beim Verkehrsmittelbesitz ist ein starker Zusammenhang mit der Raumstruktur zu beobachten: So sind der Besitz
einer OPNV-Zeitkarte oder einer Carsharing-Mitgliedschaft klar dem Wohnen im urbanen Raum zuzuordnen, der Pkw
dem weniger urbanen Raum. Der Fahrradbesitz ist unter allen Gruppen ungefédhr gleich und scheint kaum mit der
Raumstruktur zusammenzuhdngen (Abbildung 11). Bei den anderen drei Verkehrsmitteln gibt es jedoch je nach
Umzugsrichtung Unterschiede bereits vor dem Umzug: Personen, die innerhalb des urbanen Raums umgezogen sind,
haben vor wie nach dem Umzug eine niedrige Pkw-Verfligharkeit und stattdessen einen hohen Anteil an Carsharing-
Nutzer*innen. Der Anteil an Personen, die innerhalb des weniger urbanen Raums umgezogen sind und lber einen
Pkw verfiigen, ist hingegen sehr hoch und der an OPNV-Zeitkarten Besitzer*innen und Carsharing Nutzer*innen
auffallend niedrig. Personen, die zwischen Raumkategorien wechseln, weisen dhnliche Besitzquoten auf. Der Besitz
von Carsharing-Mitgliedschaften steigt nach einem Wechsel in den urbanen Raum tendenziell und sinkt bei einem
Wechsel in den weniger urbanen Raum. Auffallend ist jedoch, dass die Pkw-Verfligbarkeit unabhadngig von der
Umzugsrichtung nach dem Umzug tendenziell(leicht) abnimmt.
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Abbildung 11: Verkehrsmittelbesitz vor und nach dem Umzug
Quellen: Projekt STAWAL

3.2.2 Verkehrsmittelwahl

Bei Umziigen mit einem Wechsel der Raumstruktur vom weniger urbanen in den urbanen Raum steigt erwar-
tungsgemaR der OPNV-Anteil deutlich zu Lasten des Pkw (s. Abbildung 12). Der Anteil aktiver Modi bleibt jedoch auf
einem &hnlichen Niveau. Nach Umzligen von weniger urbanen in urbane Viertel verkiirzen sich im Median die
Pendel-, Einkaufs- sowie Freizeitwege. Auch in den qualitativen Interviews betonen die betroffenen Personen die
Vorteile der urbanen Struktur und Angebotsdichte. Sie berichten, dass sie deutlich Zeit bei der Alltagsmobilitat
einsparen, da die alltdglichen Ziele ndher am Wohnort sind. Ein Beispiel hierfiir ist B-IP 38, der das Auto seit seinem
Umzug seltener nutzt, da die Arbeit sowohl fiir ihn als auch fiir seine Freundin nun sehr nah ist. Das Auto wird nur
noch fiir groBe Einkdufe und Familienbesuche genutzt. Es ist mehr Spontanitdt bei Erledigungen im Alltag moglich,
auch durch die Ndhe von Supermirkten. Von den Befragten geschitzt wird auch die héhere Taktung des OPNV im
Vergleich zum vorher weniger urbanen Wohnstandort, wodurch Haushalte flexibler bei der Gestaltung des Alltags
sind. Vor allem Personen ohne eindeutige Pkw-Affinitdt nutzen den Pkw seltener und den OPNV und das Fahrrad
haufiger. Durch die Verfligbarkeit von Sharing-Autos in der Stadt hat deren Nutzung fiir ausgewahlte Zwecke
zugenommen, allerdings spricht keiner der Interviewten von einer Nutzung fir alltagliche Fahrten.

Aktive Mobilitat

Abbildung 12: Verkehrsmittelwahl bei Pendelwegen vor und nach dem Umzug bei Umzugsrichtung weniger urban
-> urban
Quellen: Projekt STAWAL



Ein weiterer typischer Fall ist R-IP 7, die aus ihrem Elternhaus in einer Kleinstadt aus- und nach Dortmund gezogen
ist. Vor ihrem Umzug hat sie haufig das Auto ihrer Eltern benutzt, da der OPNV in ihrer Heimat-Kleinstadt nicht gut
ausgebaut ist. In Dortmund nutzt sie kein Auto mehr, sondern iiberwiegend den OPNV und ihr Fahrrad. Entscheidend
dafiir sind die geringen Kosten (Semesterticket) und das gute OPNV-Netz. Auch sind Personen, die in den urbanen
Raum gezogen sind, deutlich haufiger zu FuB unterwegs, z.B. um die Stadt zu erkunden:

“Was sich gedndert hat, seitdem ich in Berlin bin, ich laufe viel mehr. Okay, ja, ich weifs schon, in meinem
Studium hat einer gesagt, in Berlin lduft man Strecken, die wiirde man in dem Ort, wo man herkommt, nie zu
Fup laufen. Und das ist auch so und macht auch Spaf.” (B-IP 19, berufstatig, ist von auerhalb nach Berlin in
eine urbane Lage zurlickgezogen)

Aktive Mobilitat

Abbildung 13: Verkehrsmittelwahl bei Pendelwegen vor und nach dem Umzug bei Umzugsrichtung urban -
weniger urban
Quellen: Projekt STAWAL

Bei Umziigen mit einem Wechsel vom urbanen in den weniger urbanen Raum verlangern sich meist die Distanzen
zu alltaglichen (gleich gebliebenen) Zielen wie dem Arbeitsplatz oder der Kita. Auch die Einkaufswege werden langer.
Einige Befragte berichten, dass die Distanz zu alltdglichen Zielen sich so stark vergréRert, dass die Ziele im Alltag nicht
mehr aufgesucht werden (z. B. Fitnessstudio). Insgesamt sinkt bei den Personen, die vom urbanen in den weniger
urbanen Raum ziehen, insbesondere der Anteil aktiver Modi (s. Abbildung 13). Auf den ersten Blick Uiberraschend
nimmt der Anteil des OPNV deutlich zu, wihrend die Pkw-Nutzung auf einem vergleichbaren Niveau bleibt. Viele der
Befragten besitzen zum Zeitpunkt der zweiten Befragung keinen Pkw. Da die Befragung meist kurz nach dem Umzug
stattfand und die Anschaffung eines Pkw eine gewisse Zeit in Anspruch nimmt, besteht die Moglichkeit, dass nach
der Befragung weitere Anderungen im Pkw-Besitz stattgefunden haben. Somit ist denkbar, dass der Anteil des Pkw
unter Umziglern vom urbanen in den weniger urbanen Raum nach der Befragung noch gestiegen ist. Auch unter den
Interviewpartner*innen zeigt sich, dass die Haushalte, die vorher kein Auto besessen haben und von einem urbanen
in ein weniger urbanes Quartier ziehen, sich nicht unbedingt sofort eines anschaffen. Rad- und OPNV-affine Haus-
halte erwagen eher die Anschaffung eines E-Bikes, eines Fahrradanhangers fir Kinder oder eines Lastenrads. Hier
zeigt sich die groRe Bedeutung der persodnlichen Haltung und Werte fiir die Verkehrsmittelwahl nach einem Umzug.

“Also ich denke, an unserer Grundhaltung, dass wir weiter versuchen werden, mdglichst sowohl energie-
sparend als auch CO2-sparend unterwegs zu sein, wird sich jetzt nichts wesentlich dndern, sondern wir
werden weiter darauf achten.” (M-IP 7, berufstatig, Familie mit zwei Kindern, ziehen aus einem urbanen
Quartier in Miinchen in ein Stadtrandquartier)

Befragte, die dagegen bereits vor ihrem Umzug ein Auto besessen haben, nutzen dieses nun deutlich haufiger. Ein
Beispiel aus den Interviews, das die Verwobenheit von Mobilitdtseinstellungen, Verhalten und Raumstruktur ver-
deutlicht: R-IP 24 wohnt vor ihrem Umzug mit ihrem Mann im urbanen Dortmunder Kreuzviertel, schatzt die vielen
Kneipen in der Gegend, ist aber genervt von der schwierigen Parksituation. Diese bestimmt die Verkehrsmittelwahl:

“Wenn es mit dem Auto ist, dann (iberlegen wir tatsdchlich, um wieviel Uhr kommen wir nach Hause? Weil
man merkt schon, ab 17 Uhr werden es sehr viele Autos hier um die Ecke und man muss da ein bisschen
lauern, wo wer rausféhrt und wo man noch legal stehen kann. Wenn der BVB spielt, dann umso mehr. Dann
bleibt das Auto, wenn es sehr gut steht, tatsdchlich einfach stehen. Und dann miissen wir gucken, wie wir
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uns orientieren.” (R-IP 24, berufstatig, ist von einer urbanen in eine weniger urbane Lage in Dortmund
gezogen)

Um der Parkplatzsuche zu den StoRRzeiten zu entgehen, geht sie auch langere Strecken haufiger zu Full und nimmt ab
und zu den OPNV. Nach dem (sich eher zufillig ergebenden) Umzug in ein weniger urbanes Quartier im Dortmunder
Norden verfligen sie und ihr Mann Gber einen privaten Pkw-Stellplatz vor dem Haus und rechnen damit, den Pkw nun
hauptsachlich zu nutzen:

“Und auf das Auto sind wir auf jeden Fall eher angewiesen als [vorher]. [...] Apotheke, Lebensmittel und
solche Sachen miissen wir mit dem Auto erledigen.” (R-1P 24)

Ihr Mann, der zuvor keinen Fithrerschein hatte und mit dem OPNV zur Arbeit gefahren ist, bereitet sich nun auf die
Fahrpriifung vor, um am neuen Wohnort flexibler in seiner Mobilitdt zu sein. Obwohl R-IP 24 bereits vor ihrem
Umzug dem Pkw gegeniiber recht positiv eingestellt war, sieht sie selbst die vermehrte Nutzung als eine Anpassung
an die Nachbarschaft, die “eher auf das Auto eingestellt ist”. Obwohl sie und ihr Mann vor ihrem Umzug eher “Ful3-
oder Fahrrad-Typen” waren, wiirden sie nun auch eher auf das Auto umsteigen (R-IP 24).

Insgesamt behalten tGberzeugte Pkw-Nutzer*innen, die in den weniger urbanen Raum gezogen sind, ihre Verkehrs-
mittelwahl bei, wahrend vorherige Gelegenheits-Nutzer*innen des Pkw diesen jetzt verstarkt nutzen. Doch viele
Befragte behalten auch nach einem Umzug in den weniger urbanen Raum die Nutzung von Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes bei, insbesondere des OPNV. Ein Grund kénnte die Persistenz urbaner Priferenzen trotz Umzug in
weniger urbane Lagen sein. Uberzeugte Fahrrad- Nutzer*innen bleiben ihrem Verkehrsmittel treu und haben kein
Interesse daran, dies zu dndern. Bei anderen findet eine Verlagerung der Nutzung statt, die allerdings innerhalb des
Umweltverbundes verbleibt: Wenn nach dem Umzug eine direkte Nahe zu einer U- oder S-Bahn Haltestelle besteht,
tendieren die Haushalte eher dazu, diese haufiger zu nutzen, weil sie die zu iberwindenden Distanzen mit dem Rad
als zu lang empfinden oder die Fahrt in die Stadt mit dem Fahrrad nicht mehr komfortabel ist (wenn z. B.
Gleisanlagen oder Autobahnen Gberwunden werden missen):

“Also es liegt zum Teil an den Entfernungen, aber es liegt tatséchlich auch an den Radstrecken, weil [..]
zwischen hier und der Innenstadt liegt [..] hier gleich benachbart die Autobahn. Dann miissen wir (iber den
Ostbahnhof irgendwie driiber kommen. [...] Also ich glaube, es wiirde schwierig werden, einen wirklich gu-
ten Fahrradweg zu finden. Und das, was wir vorher hatten, wo man so in der Viertelstunde auch mal in ein
benachbartes Stadtviertel fahren konnte oder auch mal abends ins Kino, es dann nicht so weit war und man
das durchaus mit dem Fahrrad machen konnte, das wird jetzt schon hier sehr miihsam.” (M-IP 7, berufstatig,
Familie mit zwei Kindern, ziehen aus einem urbanen Quartier in Minchen in ein Stadtrandquartier)

Die betroffenen Personen versuchen, bei Fahrten in die Stadt verschiedene Ziele auf ihren Routen zu verbinden,
damit sich die Fahrt finanziell und zeitlich lohnt. Einige nehmen dabei die Fahrt in die Stadt teilweise als regelrecht als
“Reise” wahr. Folgendes betrifft Haushalte, die grundsatzlich eine Tendenz zum Rad/Umweltverbund aufweisen:
Wurde der Wohnstandort aufgrund des Familienzuwachses geandert und erreicht der Nachwuchs ein entsprechen-
des Alter, nimmt die Nutzung des Fahrrads flir familidre Wochenendausfliige zu, da die Kinder dann in einem
Kindersitz mitfahren kénnen. Findet ein Umzug in ein Quartier mit gut ausgebauter Radinfrastruktur statt, bietet es
sich fur die Haushalte eher an, die Wege mit den Kindern auf dem Rad zu lberwinden. Fiir Fahrten in die Stadt muss
aber weiterhin der OPNV genutzt werden. Durch die weitere Entfernung vom Einzelhandel und dem damit ver-
bundenen Mehraufwand fiir die Mobilitdt wird haufiger auf Einkdufe verzichtet und die Haushalte lassen sich
beliefern. Die Spontanitat in der Gestaltung der Mobilitdt entfallt, sie muss zunehmend geplant werden, auch weil
die Taktung des OPNV im weniger urbanen schlechter als im urbanen Raum ist. Es ldsst sich eine zunehmende
Homeoffice-Nutzung beobachten, wodurch der Arbeitsweg eingespart wird. Die Entwicklung von Mobilitatsroutinen
fallt den Haushalten nach einem Umzug in den weniger urbanen Raum schwerer.

Umziige innerhalb eines Raumtyps (urban/weniger urban) fiihren deutlich seltener zu einem Wechsel zwischen Ver-
kehrsmitteln als Umziige zwischen den Raumtypen, insbesondere zwischen dem Pkw und dem Umweltverbund (s.
Abbildung 14). Unter Umzlglern, die vorher wie nachher im urbanen Raum leben, ist der Pkw-Anteil jeweils gering,
ein Wechsel findet gréRtenteils zwischen den aktiven Modi und dem OPNV statt. Diese Personen weisen eine starke
Abhingigkeit von Angeboten des OPNV auf. Teilweise wird weniger Zeit im OPNV verbracht, weil die Wege nach dem
Umzug noch kiirzer geworden sind. Wenn Stadtbewohner*innen die Verkehrsmittel innerhalb des Umweltverbundes
durch den Umzug wechseln missen, nehmen sie dies in manchen Féllen als Belastung wahr. Die Nutzung des Pkws
wird mit noch besserer Anbindung reduziert. Bei zunehmender Zentralitadt findet bei vielen Gelegenheitsfahrer*innen
eine Verlagerung auf das Fahrrad statt, weil die Strecken deutlich kiirzer und damit komfortabler geworden sind.
Ebenfalls nimmt die Anzahl der FuBwege zu. Sharing-Angebote werden genutzt, wenn sie wohnungsnah vorhanden
sind und so praktisch in den Alltag integriert werden konnen. Bei einem Wegzug aus dem Geschaftsgebiet nimmt die
Nutzung entsprechend ab.



Befragte, die im urbanen Raum leben, legen auRerdem kiirzere Wege zum Ausbildungs-/Arbeitsplatz sowie zum Ein-
kaufen zuriick als Befragte im weniger urbanen Raum. Bei Umziigen innerhalb der Raumkategorie dndern sich auch
die mittleren Wegeldngen nicht. Bei einigen Haushalten ist mit dem Umzug eine Verbesserung der Erreichbarkeit
wichtiger Ziele eingetreten, sodass sich die Gestaltung des Alltags zusatzlich vereinfacht. Bei anderen Personen hat
sich jedoch die rdumliche Distanz zum Arbeitsplatz vergroRert, weshalb das Homeoffice zusatzlich an Relevanz
gewinnt. In Berlin besteht eine starke Ausrichtung auf den Kiez. Insbesondere ist dort haufig auch das soziale Netz
der Umaziigler*innen verortet, sodass sich bei einem Wegzug die Wege zu Freund*innen oder Familie verlangern.

a) b)

 Aktiv

Aktiv Aktiv

Abbildung 14: Verkehrsmittelwahl bei Pendelwegen vor und nach dem Umzug
(a) bei Umzugsrichtung urban - urban (b) bei Umzugsrichtung weniger urban - weniger urban
Quellen: Projekt STAWAL

Alltagliche Ziele, insbesondere Einkaufsmoglichkeiten, werden nach dem Umzug meist so ausgewahlt, dass sie in der
N&dhe des Wohnortes und fuBldufig erreichbar sind. Einige Befragte suchen trotz groRer Distanz aber immer noch die
alten Zielorte wie Arztpraxen oder Bdckereien am alten Wohnort auf und nehmen die langere Anreisezeit in Kauf.
Hierzu fithren Griinde der Vertrautheit mit alten Zielorten wie Apotheken oder Arzt*innen oder auch der Wunsch
nach bestimmten Qualitaten bei Lebensmitteln, die nur im altvertrauten Quartier von sehr ausgesuchten Geschaften
angeboten werden.

Unter den Haushalten, die innerhalb des weniger urbanen Raums umziehen, ist die Pkw-Nutzung von allen Gruppen
gleicher Umzugsrichtung am héchsten. Diese Gruppe von Befragten wechselt ebenfalls weniger haufig das Verkehrs-
mittel als solche, die zwischen verschiedenen Raumstrukturen umziehen. Nichtsdestotrotz ist unter den Haushalten,
die innerhalb des weniger urbanen Raums umziehen, ein leicht sinkender Anteil an Wegen, die mit dem Pkw zurlick-
gelegt werden, zu beobachten. Griinde hierfir kdnnten einerseits darin liegen, dass nach dem Umzug einige Wege,
fiir die vorher der Pkw genutzt wurde, nun komfortabler mit dem OPNV zuriickgelegt werden kénnen oder so kurz
sind, dass aktive Modi gewahlt werden. Andererseits ist ein Wechsel auf den Pkw nicht so schnell méglich, falls im
Haushalt zur Zeit der Befragung noch kein Pkw vorhanden war. Dies schlieBt aber nicht aus, dass zusatzliche Pkw
nach der Befragung angeschafft wurden und es zu weiteren Anderungen in der Verkehrsmittelwahl kam.

Nicht vernachldssigt werden sollte neben der Raumstruktur des Wohnorts aber auch die an den alltdglichen Ziel-
orten, vor allem dem Arbeitsort. Vor allem Beschaftigte in Sektoren wie der Industrie und der Logistik miissen zu
Arbeitspldtzen auBerhalb oder am Rand der Stadt und arbeiten zusatzlich hdufig im Schichtdienst. Daher sind sie auf
das Auto als Verkehrsmittel angewiesen:

“Ja, ich kann, ich muss mit dem Auto zur Arbeit fahren, weil mit den Offentlichen ist es zu umstdndlich, dort
hinzukommen. [...] Weil ich in Schichten arbeite und wenn ich dann um 6 Uhr in der Friih anfange zu
arbeiten, dann miisste ich schon um 3 Uhr, also 3.30 Uhr, aufstehen, um dann noch alle Anbindungen zu
bekommen und dann bei meiner Arbeit zu erscheinen.” (M-IP 9, berufstatig, zieht mit seiner Familie von
einer urbanen in eine weniger urbane Lage)

3.2.3 Das Verhaltensanderungspotential der “Unbestimmten”

Multimodale Personen bzw. solche, die weder eine eindeutige Affinitdt zum Pkw noch zum Umweltverbund haben,
andern ihr Mobilitdtsverhalten am ehesten und passen es dem Umfeld und seinen Mobilitdtsangeboten an. Befragte,
die ein Auto besitzen, vorher urban gewohnt haben und in ein weniger urbanes Quartier ziehen, benutzen das Auto
nach dem Umzug deutlich haufiger. Es lasst sich beobachten, dass sich Befragte dem im Viertel géngigen Verkehrs-
mittel beziehungsweise sich dem vorherrschenden Mobilitdtsverhalten ihrer neuen Nachbar*innen anpassen. So
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etwa die bereits erwahnte R-IP 24, die von einer zentralen Lage in Dortmund in ein weniger urbanes Quartier gezo-
gen ist. Auch fir M-IP 3, die aus einem Quartier in der Ndhe des Miinchener Hauptbahnhofs in den Miinchner Nord-
westen nach Allach-Untermenzing gezogen ist, ist das Auto, das sie zuvor nur fur Ausflige und groRere Einkdaufe
genutzt hat, zum Hauptverkehrsmittel geworden:

“Also, ich muss tatsdchlich sagen, dass das hier auf jeden Fall zugenommen hat. Bei der anderen [Wohnung]
stand mein Auto héufig so lange rum, dass die Batterie dann ausgegangen ist, dass ich es gar nicht benutzen
konnte. [...] Also, ich nutze jetzt hauptsdchlich das Auto, wenn ich irgendwohin muss. [...] Ja und sonst, wir
haben hier eine S-Bahn, aber zur Arbeit ist das tatséchlich nichts, also [..] wenn ich weit raus muss, ist das
vélliger Murks. Wenn ich zum Hauptbahnhof miisste, was durchaus auch vorkommen kann, dann werde ich
die S-Bahn nehmen, weil da kann ich nicht parken. Oder eben das Fahrrad, aber so fiirs Einkaufen und so
nehme ich halt einfach das Auto.” (M-IP 3, berufstétig, ist von einer urbanen in eine weniger urbane Lage in
Minchen gezogen)

Bei Umziigen in zentralere und/oder urbanere Viertel reduzieren die “Unbestimmten” ihre Pkw-Nutzung dagegen. So
wie B-IP 37, der mit seiner Familie von einem Neubauquartier in der Ndhe des Berliner Hauptbahnhofs in ein Be-
standsquartier in Lichtenberg gezogen ist, das zwar “eigentlich weiter drauRen” ist, aber “es gibt viel mehr Sachen in
Reichweite” (B-IP 37). Das neue Viertel sei “abwechslungsreicher, (..) was die Ldden und so angeht, also dass man
auch eben zum Café geht und abwechselnd zu verschiedenen Supermarkten” (ebd.).

“Ja, weil das Auto lassen wir komplett stehen, oder wir haben es immer komplett stehen gelassen, bis wir
rausgefunden haben, dass der Akku leer ist. Jetzt probieren wir es immer einmal die Woche, wenn wir
Besuch haben (schmunzelt). Damit es nicht komplett kaputt geht.” (B-IP 37)

Ein weiteres Beispiel ist R-IP 5, der sowohl eine Wohnung in einer kleinen Gemeinde im Emsland als auch eine in
Dortmund bewohnt. Seine Mobilitat ist bewusst zweigeteilt - im Emsland bewegt er sich mit dem Auto fort, in der
Stadt nutzt er den OPNV und geht zu FuR. Auf die Frage, wie er sich an seinem neuen Wohnstandort in einem
Stadtteil im Dortmunder Westen fortbewegt, sagt er:

“Zu Fup erstmal. Und wenn ich in Dortmund bin, in der Innenstadt, dann natiirlich da mit der Bahn und auch
nicht mit dem Auto. Das mache ich alles ganz strikt mit der Bahn.” (R-IP 5, Rentner, ist von einer weniger
urbanen Lage in eine urbanere Lage in Dortmund gezogen)

Ein anderer Faktor sind die Kosten fiir ein Verkehrsmittel. Neben den vielen Befragten, die den OPNV durch das 9-
Euro-Ticket deutlich hdufiger als zuvor (und danach) genutzt haben, haben M-IP 8 und ihre Familie das Auto mit
ihrem Umzug in einem Miinchener Vorort “unfreiwillig abgeschafft”, da der Dienstwagen wegen ihrer Elternzeit
wegfiel. Sie wiirden sich weiterhin, trotz ihres nun weniger urbanen Wohnstandortes, kein eigenes Auto anschaffen,
kénnen aber mit der baldigen Riickkehr des Dienstwagens rechnen. Zusatzlich haben durch die Pandemie einige
Gelegenheitsnutzer*innen des OPNVs auf das Fahrrad/Auto gewechselt und sind dabei geblieben.

3.2.4 Zwischenfazit Il: Raumstruktur ist wichtig!

Verkehrsmittelbesitz und -wahl dandern sich bei einem Umzug zwischen den Raumkategorien (weniger urbanen 2
urban) starker als beim Umzug innerhalb einer Raumkategorie. Die Raumstruktur hat also einen beobachtbaren
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten, und zwar auf die auf Grundlage zahlreicher anderer Untersuchungen erwartete
Weise: Umzlige vom weniger urbanen in den urbanen Raum fihren zur Abnahme der Pkw-Nutzung und zu einem
steigenden Anteil der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Cao et al. 2007; Scheiner und Holz-Rau 2007; Zhou und
Kockelman 2008; Ewing und Cervero 2010; Scheiner und Holz-Rau 2013a; De Vos 2015; Stevens 2017; Naess et al.
2018).

Uberraschend ist, dass die durchschnittliche Pkw-Nutzung fiir Pendelwege und die Pkw-Verfiigbarkeit bei allen Um-
zugsrichtungen, egal ob zwischen verschiedenen oder innerhalb der gleichen Raumstrukturen, abnimmt bzw. auf ei-
nem 3hnlichen Niveau bleibt, wihrend die OPNV-Nutzung eher zunimmt. Das zeigt, dass persénliche Mobilitatsein-
stellungen, Haltungen und Werte haufig noch einflussreicher als die Raumstruktur sind. Dies bestéatigt sich auch
durch unsere qualitativen Interviews. Uberzeugte Rad-/Pkw-Nutzer*innen bleiben normalerweise ungeachtet der
Wegedistanzen ihrem Lieblingsverkehrsmittel treu oder wechseln zum OPNV, wenn alltdgliche Wege zu weit zum zu
FuR gehen oder Radfahren geworden sind. Einen Wechsel zum oder weg vom Pkw konnten wir nur bei einer
vergleichsweise kleinen Gruppe von Personen beobachten, die schon vor ihrem Umzug multimodal unterwegs waren
oder keine eindeutigen Verkehrsmittelprdferenzen haben. Wahrend sich das Mobilitatsverhalten bei Personen mit
festen Mobilitdtseinstellungen also recht stabil zeigt, &ndern multimodale Personen bzw. solche, die weder eine
eindeutige Affinitdt zum Pkw noch zum Umweltverbund haben, ihr Mobilitdtsverhalten am ehesten und passen es
dem Umfeld und seinen Mobilitdtsangeboten an.
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3.3 Mobilitdtseinstellungen und Wohnstandortentscheidung

3.3.1 Einfluss der Mobilitdtseinstellungen auf die Standortkriterien

Der Einfluss der Mobilitatseinstellungen auf die Entscheidung fiir einen Wohnstandort ist auf Grundlage unserer Er-
hebung als gro einzuschatzen. Die lage- und mobilitatsbezogenen Kriterien bei der Wohnungssuche sind stark vom
bevorzugten Verkehrsmittel abhangig.

“Ich gucke dann immer bei Google Maps: Wo ist die néchste S-Bahn Haltestelle? Wie weit ist die weg? Weil
wenn da blofs ein Bus féhrt, dann bringt mir das nichts (...) Und dann wiirde ich lieber wahrscheinlich planen,
dass ich mir so ein Klapprad hole oder ein altes Fahrrad und bis zum Bahnhof fahre, irgendwie so. Die [S-
Bahn] muss schon in der Ndhe sein.” (B-IP 20, wohnt mit ihrer Familie zentral in Berlin)

Die interviewten Personen dullern explizit, dass sie ihren gewohnten Verkehrsmodus beibehalten wollen. In man-
chen Fallen nehmen diese mobilitdtsbezogenen Kriterien eine so wichtige Position ein, dass Standorte, die nicht in
das Raster passen, direkt aus der Suche ausscheiden. Das bedeutet bei OPNV-affinen Personen, dass sie besonders
viel Wert auf einen — meist urbanen — Standort mit hoher OPNV-Qualitit legen und weniger auf das Vorhandensein
von Pkw-Infrastrukturen (Stellpldtze und Autobahnanbindung). Fahrrad-affine Befragte achten auf Uberwindbare
Entfernungen zu Alltagszielen mit dem Rad sowie Abstellméglichkeiten fir die Rader (von denen sie meist mehrere
besitzen). Zusatzlich ist die Qualitdt von Grinflachen und Pldtzen Befragten mit einer Praferenz fiir aktive Modi am
wichtigsten. Hier wird deutlich, dass die Qualitdat der Umgebung einen Effekt auf die Attraktivitat aktiver Modi hat
(Yang et al. 2019). Pkw-affine Befragte legen erwartungsgemaR mehr Wert auf Pkw-Infrastrukturen und weniger auf
die Anbindung an den OPNV oder die Ndhe zum Stadtzentrum. Sie orientieren sich bei der Lage eher an alltdglichen
Zielorten wie dem Arbeitsplatz und der Familie. Dennoch ist der direkte Einfluss von Mobilitatseinstellungen auf die
konkrete Entscheidung fiir einen Wohnstandort in angespannten Wohnungsmarkten nicht eindeutig zu ermitteln
(siehe 4.1). In den Fillen, bei denen entsprechende Praferenzen in der Wohnungssuche realisiert werden kénnen, ist
mobilitdtsbezogene residenzielle Selbstselektion zu beobachten.

3.3.2 Mobilitdtseinstellungen vor und nach dem Umzug

Befragte, die vor dem Umzug in urbanen Rdumen leben, sehen den FuR- und Radverkehr sowie den OPNV besonders
positiv, den Pkw eher negativ (s. Abbildung 15). Befragte, die vor dem Umzug in nicht urbanen Rdumen leben, haben
entsprechend positivere Einstellungen gegeniiber dem Pkw. Insgesamt sind die Einstellungen zu unterschiedlichen
Verkehrsmitteln (OPNV, Pkw, Fahrrad, FuRverkehr) in der Panelerhebung nach dem Umzug auffallend stabil, auch im
Vergleich zu bisherigen Untersuchungen, die sich mit Einstellungen im Kontext von Umziigen befassen (Ramezani et
al. 2021; De Vos et al. 2021). Innerhalb des Zeitraums der Befragung reagieren nur die Einstellungen gegeniiber dem
FuRverkehr unmittelbar und signifikant auf Anderungen in der Raumstruktur durch einen Umzug: Ein Umzug in eine
urbanere Lage im Vergleich zum vorigen Wohnsitz fiihrt im Durchschnitt zu einer Verbesserung der Einstellungen. Ein
Umzug in eine weniger urbane Lage flhrt tendenziell zu einer Verschlechterung. Die Einstellungen gegeniber
anderen Verkehrsmitteln werden nur wenig durch einen Umzug in eine andere rdumliche Lage beeinflusst. Es ist
jedoch denkbar, dass Anderungen mit langerer Wohndauer auftreten. Die Ergebnisse sprechen somit dafiir, dass nur
die Einstellung zum FuRverkehr von der Wohnumgebung abhéngt, wahrend fir die anderen Verkehrsmittel persén-
liche Haltungen eine langfristige Bedeutung haben. Es zeigt sich auch, dass Befragte, die aus urbanen in nicht urbane
Rdume ziehen, bereits vor dem Umzug eine deutlich negativere Einstellung zum OPNV und eine deutlich positivere
zum Pkw haben. Dies deutet auf den Einfluss mobilitditsbezogener residenzielle Selbstselektion hin. Andersrum
haben Befragte, die vom nicht urbanen in den urbanen Raum ziehen, eine auffallend positive Einstellung gegeniber
dem OPNV im Vergleich zu denen, die im nicht urbanen Raum bleiben. Insgesamt ist auRerdem insgesamt eine
Zunahme positiver Einstellungen dem Pkw gegeniliber zu beobachten. Dies ldsst sich moglicherweise mit einer
allgemein positiveren Wahrnehmung von Verkehrsmitteln des Individualverkehrs in Pandemiezeiten erklaren.

3.3.3 Regionale Auffalligkeiten

Sowohl in der quantitativen als auch in der qualitativen Stichprobe zeigen sich regionale Unterschiede der Mobilitats-
einstellungen. Die meisten interviewten Berliner*innen sind Rad-/FuRverkehrs-/OPNV-affin, wenige sind Pkw-affin
und ein paar sind nicht klar zuzuordnen bzw. “multimodal”, haben also alle Verkehrsmittel zur Auswahl und nutzen
diese nach Bedarf. Dieses Bild ist sicherlich zu einem gewissen Teil der Selbstselektion der Interviewpartner*innen
zuzuschreiben, entspricht aber auch dem vorherrschenden Mobilitdtsverhalten und den dominanten sozialen Milieus
in Berlin. Die Pkw-affinen Haushalte der qualitativen Stichprobe wohnen lberwiegend in Minchen und im Ruhr-
gebiet.
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Dies lasst sich auch anhand der quantitativen Daten belegen, nach denen die in Berlin befragten Personen im Durch-
schnitt dem OPNV positiv gegeniiberstehen, ebenso wie die Befragten in Miinchen. Befragte im Ruhrgebiet sind
auffallend kritischer. Den Pkw bewerten die Befragten im Ruhrgebiet am positivsten, gefolgt von denen in Miinchen,
wahrend die Befragten in Berlin eher negative Einstellungen aufweisen. Der FuBverkehr wird in allen drei Regionen
positiv bewertet. Dennoch gibt es auch hier Unterschiede: Die Einstellungen zum FuRverkehr sind in Berlin am posi-
tivsten, gefolgt von Miinchen und als Schlusslicht das Ruhrgebiet. Hinsichtlich des Radverkehrs gibt es keine erkenn-
baren Unterschiede zwischen den Regionen.

vorher nachher vorher nachher vorher nachher vorher nachher
positive
Einstellung == urban — urban _
weniger urban — weniger urban
—e— urban — weniger urban
— —e— weniger urban — urban
_d ‘\'
—
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zu Ful Fahrrad OPNV Pkw

Abbildung 15: Einstellung gegeniiber verschiedenen Verkehrsmitteln vor und nach dem Umzug nach

Umazugsrichtung
Quellen: Projekt STAWAL

3.3.4 Zwischenfazit lll: Mobilitdtseinstellungen sind stabil und spielen eine zentrale Rolle

Mobilitdtseinstellungen liben einen entscheidenden Einfluss auf die in der Wohnungssuche angelegten Kriterien aus.
In den Féllen, in denen ein Wohnstandort gefunden werden kann, der den Kriterien entspricht, fiihrt dies zu mobi-
litdtsbezogener residenzieller Selbstselektion. Es sind auch regionale Unterschiede in den Mobilitdtseinstellungen zu
beobachten: Im Ruhrgebiet zeigen die Befragten eine kritischere Einstellung zum OPNV, eine héhere Affinitat zum
Pkw und die negativste Einstellung zum FuRverkehr im Vergleich zu anderen Regionen. Diese Erkenntnisse verdeut-
lichen, dass individuelle Mobilitdtseinstellungen, die teils auch regional gepragt sind, maRgeblichen Einfluss auf die
Kriterien bei der Wohnungssuche und damit auf den neuen Wohnstandort ausiiben. Umgekehrt sind hingegen kaum
Anderungen in den Mobilitatseinstellungen nach dem Umzug zu beobachten: lediglich die Einstellung zum FuR-
verkehr reagiert positiv auf Umziige in urbanere Lagen. Mobilitatseinstellungen scheinen demnach von langfristiger
Bedeutung zu sein und sich (zumindest kurzfristig) nur wenig an das Umfeld anzupassen.

3.4 Mobilitatseinstellungen und Mobilitdtsverhalten

Verkehrsmittelnutzung und -einstellungen sind, wie erwartet, eng miteinander verknlipft: Personen, die ein Ver-
kehrsmittel auf Wegen zu mindestens einem Ziel (Arbeit/Ausbildung, Einkauf, Freizeit) hauptsadchlich nutzen, sind
diesem Verkehrsmittel gegeniiber am positivsten eingestellt - sowohl im Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln als
auch mit anderen Nutzergruppen. Eine Ausnahme bildet hier der OPNV. Nutzer*innen dieses Verkehrsmittels haben
positive Einstellungen gegeniiber dem OPNV, sind aber dem FuRverkehr gegeniiber noch positiver eingestellt. Viele
dieser Personen sind vermutlich aufgrund lingerer Wegedistanzen auf den OPNV angewiesen. Zudem werden beide
Modi haufig kombiniert.

Ebenso gilt: Personen, die einem Verkehrsmittel gegeniiber sehr positiv eingestellt sind, nutzen es durchschnittlich,
liber alle Wegezwecke betrachtet, auch am haufigsten. Interviewte Personen berichten auBerdem, dass sie die Zeit,
die sie im praferierten Verkehrsmittel verbringen, als weniger lang und anstrengend wahrnehmen.

Fahrrad-affine Personen fahren nicht nur haufiger Fahrrad, sondern sind auch bereit, langere Strecken mit dem Fahr-
rad zuriickzulegen, selbst wenn nach einem Umzug Niahe zum OPNV besteht. Dies kann auch anhand der quanti-
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tativen Daten belegt werden: Personen mit positiven Einstellungen gegenliber dem Fahrrad fahren nicht nur haufig
Fahrrad, sondern legen durchschnittlich auch langere Strecken mit dem Fahrrad zuriick. Unter den Personen mit sehr
positiven Einstellungen gegeniiber dem Fahrrad, die mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, legen 46 % mehr als 5 km fir
eine Strecke zuriick, knapp 14 % sogar mehr als 10 km. Unter den Personen mit negativeren Einstellungen gegeniiber
dem Fahrrad wird das Verkehrsmittel eher fir kiirzere Wege genutzt. Bei den Radfahrer*innen ist auch die Art der
Route wichtig: Routen, die durch Griinrdume verlaufen, gefallen den Befragten besser und werden eher genutzt,
selbst bei einer Verlangerung der Strecke. Fahrrad-affine Befragte bezeichnen das Fahrrad oftmals als das schnellste
Verkehrsmittel, das die meiste Flexibilitdt sowie die Unabhingigkeit von Staus oder Taktungen des OPNVs erlaubt.

Die Nutzung des Pkws ist bei allgemein Pkw-affinen Personen dagegen meist Gewohnheit und wird kaum in Frage
gestellt oder mit Alternativen verglichen. Geschatzt wird die Privatsphare bei der Mobilitdt. Die Unterhaltskosten
eines Pkws fallen fir die meisten Haushalte, die einen besitzen, so wenig ins Gewicht, dass eine Abschaffung selbst
dann nicht in Erwdgung gezogen wird, wenn der Pkw kaum genutzt wird.

Multimodale Personen, die verschiedene Verkehrsmittel zur Auswahl haben, planen ihre taglichen Wege jeweils nach
verschiedenen Faktoren neu, wie zum Beispiel Wetter, Fahrtzeit und Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Diese Flexibilitat
bleibt auch am neuen Wohnort erhalten, es stellt sich weniger schnell eine Routine ein. Damit ergibt sich Gelegen-
heit zur Anderung des Mobilitdtsverhaltens, insbesondere bei Verinderungen in der Raumstruktur und im Mobilitéts-
angebot.

Bei verschiedenen Mobilitdtseinstellungen in einem Haushalt unterscheidet sich die individuelle Mobilitdt der Haus-
haltsmitglieder, wenn z. B. eine Person taglich den Pkw, die andere das Fahrrad nutzt:

“Ja, persénlich betrachtet wiirde ich das Auto am wenigsten nutzen. Aber dadurch, dass wir jetzt ja der
Familienverbund sind, ist es natiirlich schon so, dass wir dariiber sprechen. Und dann nehmen wir manchmal
die Offis und manchmal das Auto und dann bin ich d‘accord. Aber wenn ich jetzt auf etwas verzichten
kénnte, wdre es auf jeden Fall in der Stadt das Individualverkehrsfahrzeug.” (M-IP 21, berufstatig, ist mit
seiner Familie von einer urbanen in eine urbane Lage in Miinchen gezogen)

Wenn sie dann zusammen unterwegs sind, miissen Kompromisse eingegangen werden. Meist bedeutet das, dass fiir
gemeinsame Wege das Auto genommen wird. Wenn ein Auto im Haushalt vorhanden ist, wird es auch ab und zu von
der Person genutzt, die Autofahren eigentlich ablehnt.

In der quantitativen wie auch in der qualitativen Erhebung wird eine hohe Stabilitdt der Mobilitatseinstellungen
deutlich: Die vor wie auch nach dem Umzug erfragten Einstellungen gegeniiber dem Pkw, Fahrrad, OPNV und
FuBverkehr andern sich kaum. Auch eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl nach dem Umzug — die ohnehin
seltener zu beobachten ist als das Beibehalten der Mobilitdtsroutinen — hat darauf wenig Einfluss. All dies spricht fir
eine langfristige Bedeutung von Mobilitatseinstellungen, die hochstens langsam auf verdanderte Rahmenbedingun-
gen, wie eine aufgrund der neuen Raumstruktur angepasste Mobilitat, reagieren.

3.4.1 Zwischenfazit IV: Enges Wechselverhiltnis von Mobilitidtseinstellungen und Mobilitatsverhalten

Der Zusammenhang zwischen Mobilitatseinstellungen und -verhalten erweist sich als besonders eng und stabil (vgl.
Van de Coevering et al. 2018, Hunecke und Schweer 2006, S. 150 ff.). Nutzer*innen eines Verkehrsmittels stehen
diesem im Allgemeinen positiv gegentiber; dies flihrt wiederum zu einer regelméaRigen/ intensiveren Nutzung eines
Verkehrsmittels.

Die Mobilitatseinstellungen bleiben Gber einen langeren Zeitraum bestehen und zeigen sich als resistent gegeniber
kurzfristigen Verdanderungen. Auch nach einem Umzug oder einer Modifikation im Mobilitatsverhalten bleiben sie
stabil. Diese Ergebnisse verdeutlichen die tiefe Verankerung der Mobilitdtseinstellungen in den individuellen Verhal-
tensweisen und ihre langfristige Bedeutung flir das Mobilitdtsverhalten.

3.5 Lebensstil und Lebenslage

3.5.1 Lebenslage

Fiir junge Erwachsene sind die Erreichbarkeit des Arbeits-/Ausbildungsplatzes sowie die OPNV-Qualitit von Uber-
durchschnittlicher Bedeutung, wahrend etwa die Pkw-Infrastruktur, die Leute in der Nachbarschaft, die Qualitdt von
Grunflachen und Plitzen sowie eine ruhige Lage im Vergleich zu anderen Befragten weniger wichtig sind (s.
Abbildung 16). All dies unterstreicht die Bedeutung einer zentralen, gut an die alltdglichen Ziele angebundenen
Wohnlage fiir viele Befragte in diesem Lebensabschnitt.
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Paare zwischen 30 und 64 sowie Senior*innen legen hingegen einen vergleichsweise hohen Wert auf Pkw-Infra-
struktur, eine ruhige Lage und auf GréRe/Schnitt und Ausstattung der Wohnung. Senioren bewerten zusatzlich das
fulRlaufige Angebot an Einkaufsmoglichkeiten als besonders wichtig, die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes wird
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Abbildung 16: Wichtige Kriterien bei der Wohnungssuche (ziemlich/sehr wichtig) nach Haushaltstyp und Alter
Quellen: Projekt STAWAL

Fir Familien gewinnt erwartungsgemaR die Nahe zu Einrichtungen wie Kindergarten, Schule, Spielplatzen und Ange-
boten fiir Jugendliche an Bedeutung bei der Standortentscheidung. Auch die Qualitdt der im Viertel gelegenen
Schulen spielt eine wichtige Rolle. In den qualitativen Interviews wird zusatzlich die Bedeutung der Erreichbarkeit von
Einkaufsmoglichkeiten betont. Bei dlteren Kindern wird haufig in der Ndhe des aktuellen Wohnorts gesucht, damit
diese ihre sozialen Kontakte behalten kénnen, bei jlingeren Kindern ist die Ndhe zur erweiterten Familie wichtig. Das
soziale Umfeld spielt auBerdem dahingehend eine grofRe Rolle, dass sich Familien eine ‘gute Nachbarschaft’ wiin-
schen - was darunter verstanden wird, variiert mitunter stark. Ausgeschlossen werden ‘Brennpunkte’, vor allem
wenn eine Schulwahl ansteht:

“Also, abgesehen davon gibt es auch Bezirke, die jetzt fiir mich auch so nicht in Frage kommen wiirden, so
etwas wie Marzahn oder so. Einfach, weil dort das Umfeld nicht das ist, wo ich méchte, dass mein Kind
aufwdchst.” (B-IP 7, berufstatig, zieht von einer urbaner in eine urbane Lage in Berlin)

Gleichzeitig (und in gewisser Spannung zum vorher Gesagten) geben viele Befragte an, dass ihnen ein sozial gemisch-
ter Stadtteil wichtig ist, ebenso die Ndhe zu anderen Familien in der Nachbarschaft. Einigen urban lebenden jungen
Familien ist eine urbane Lage im Vergleich zu einer gréBeren Wohnung weniger wichtig, da Ausgehmoglichkeiten nun
sowieso nicht mehr so haufig genutzt werden. Nach ihrem Umzug an einen weniger urbanen Standort vermissen sie
aber die Spaziergange durch den Kiez und die fuRlaufige Gastronomie und wiirden bei einem nachsten Umzug gern
wieder in eine zentralere Lage ziehen.

In der Region Miinchen ist der Wohnungsmarkt insbesondere fiir Familien so restriktiv, dass auch fiir gut verdienen-
de Familien der Umzug in ein Haus kaum maoglich ist. Die Alternative stellen Etagenwohnungen in Siedlungen am
Stadtrand oder in angrenzenden Gemeinden mit S-Bahn-Anschluss dar. Viele spielen mit dem Gedanken, die Region
zu verlassen, sind jedoch durch ihren Arbeitsplatz an Miinchen bzw. die ndhere Umgebung gebunden. Daflir werden
nach dem Umzug teilweise einstiindige Arbeitswege mit dem OPNV in Kauf genommen.

Neben der Wohnstandortwahl kann die Lebenslage auch die Alltagsmobilitdt beeinflussen: Ein Beispiel hierfir ist B-IP
37, der nach seinem Umzug das Auto viel seltener beziehungsweise nur noch nutzt, damit sich die Batterie nicht
entladt. B-IP 37 und seine Frau sind vor kurzem Eltern geworden, und in der Elternzeit fahrt seine Frau nicht zur Ar-
beit. Andere Wege, die sie vorher mit dem Auto gemacht haben, sind weggefallen oder werden momentan nicht
gemacht.

Wenn Paare Eltern werden, andert sich ihre Mobilitdt in Bezug auf Verkehrsmittel- und Routenwahl sowie Wege-
haufigkeit, jedoch bedeutet eine Familiengriindung nicht per se eine Verlagerung der Alltagsmobilitdt zugunsten des
Pkws. Familien, die bereits einen Pkw besitzen, ihn im Alltag aber selten nutzen, nutzen diesen vor allem fiir Ausflige
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und Familienbesuche. Alleinerziehende ohne Pkw, die am Stadtrand bzw. aulRerhalb der Stadt wohnen, wiinschen
sich einen solchen dagegen, um den Alltag mit Kindern zu erleichtern. Fahrrad-affine Eltern nutzen haufiger den
OPNV, solange der Nachwuchs noch nicht auf dem Fahrrad transportiert werden kann. Die Anschaffung eines Pkws
kommt fir die meisten Familien mit grundsatzlicher Affinitdt zum Umweltverbund nicht in Frage. Insgesamt scheint
damit der Einfluss der Mobilitdtseinstellungen auf das Mobilitdtsverhalten den Einfluss der Lebenslage zu Uber-
wiegen, nicht jedoch den Einfluss auf die Wohnstandortwahl.

3.5.2 Lebensstil

Bei der Wahl ihres Wohnstandortes ist es fiir die meisten Haushalte explizit oder implizit wichtig, dass das neue
Viertel zu ihrer Lebenslage, ihrem Lebensstil und ihren personlichen Einstellungen passt. So begriindet der Lebensstil
den Wunsch, in bestimmten, besonders ‘hippen’ Innenstadtquartieren zu wohnen:

“Es gibt natiirlich auch die Positivkriterien. Also, fiir Stadtteile, dass ich sage, hey, da geniefle ich, dass die
eher progressiv ticken. [...] Also, wenn ich mit meiner Freundin zum Beispiel mal am Wochenende durch so
kleine Ldden tingel, dann gibt es da welche, die uns interessieren, mit nachhaltigen Produkten.” (B-IP 10,
berufstatig, wohnt mit seiner Partnerin in Prenzlauer Berg und sucht im gleichen Viertel nach einer neuen
Wohnung)

Andere Haushalte wollen sich durch ihre Wohnstandortwahl ‘nach oben’ oder auch ‘von der Norm’ abgrenzen:

“Ich habe tatsdchlich auch nur im Norden eigentlich geschaut. Also so Lindenhorst, Eving, Holthausen,
Brechten so die Richtung. Und eigentlich war klar, dass es nicht mehr Innenstadt sein wird und alles, was
nérdlich davon liegt, in Frage kommt. [...] Zum einen, weil ich im Norden irgendwie die Landschaft lieber
mag. [...] Man ist recht schnell im Griinen, ohne viel Aufwand. [...] Und irgendwie finde ich den Norden
attraktiver, weil ich immer das Gefiihl hab, [..] im Siiden wohnen immer eher reichere Menschen und
Kleinfamilien mit Auto und Kind, [...] und da sehe ich mich nicht so, deshalb.” (R-IP 23, berufstatig, zieht mit
Partner aus der Nordstadt nach Lindenhorst, in ein gemeinsames Haus mit Freund*innen)

Das Zusammenleben mit Nachbar*innen mit einem &hnlichen sozio6konomischen Hintergrund wiinschen sich so-
wohl einkommensschwéchere als auch -starkere Haushalte. Natirlich spielt dabei auch eine Rolle, welchen Wohn-
standort sich Haushalte Gberhaupt finanziell leisten kdnnen.

“Also, ich wiirde vielleicht nicht gerne in so einem Nobelviertel wohnen, ich bin Sozialarbeiterin von Beruf,
und wo ich dann so ganz unten bin und alle anderen stehen so tiber mir und haben Villen und was weif ich.
[...] Also, ich méchte lieber in einem Viertel wie jetzt [wohnen], wo ich eher zu den Reichen gehdére. Also,
man vergleicht sich ja schon eher mit seinen Nachbarn. Da muss ich schon zugeben, das fiihlt sich schon
besser an, sich mit armen Nachbarn zu vergleichen als mit reichen.” (R-IP 9, berufstatig, wohnt im Dortmun-
der Hafenviertel und méchte ins Unionviertel ziehen)

3.5.3 Zwischenfazit V: Lebenslage und Lebensstil wirken sich stark auf die Wohnstandortwahl aus

Der Lebensstil bestimmt bei vielen Haushalten das Suchgebiet ihrer Wohnungssuche. Dabei suchen sie nach Quar-
tieren mit einer sozialen Zusammensetzung und den entsprechenden Infrastrukturen, die zu ihrem eigenen Lebens-
stil passen. Hier sind die finanziellen Maoglichkeiten eines Haushalts die groRte Einschrankung (vgl. Van Acker et al.
2010, S. 227; Rossel und Hoelscher 2012). Die Lebenslage hat wie erwartet einen grofRen Einfluss auf die Wohn-
standortwahl (vgl. Beckmann et al. 2006, S. 253; Scheiner und Holz-Rau 2013b). Die Familiengriindung, die lange als
klassischer Umzugsgrund in den suburbanen Raum galt, geht heute mit sehr individuellen Anforderungen einher, die
fir viele Befragte auch in der Stadt erflllt werden kénnen. Dass die Wohnstandortoptionen fiir Familien sehr viel
breiter geworden sind, zeigen auch andere Studien (Tintemann 2015; Frank 2018; Werner 2022). Auf das Mobi-
litdtsverhalten hat die Lebenslage dagegen weniger Einfluss als die individuellen Haltungen und Werte und die damit
verbundenen Mobilitdtseinstellungen.

3.6 Resiimee aus der Panelbefragung

Unsere Panelerhebung verknipft eine standardisierte Befragung mit qualitativen Interviews. Die dabei entstandenen
Daten sind so reichhaltig, dass ein Reslimee der Ergebnisse zwangsldufig oberflachlich ausfallen muss. Besonders
wichtig erscheinen uns jedoch folgende Befunde, die in Abbildung 17 modellhaft dargestellt sind:

Mobilitatseinstellungen und Mobilitdtsverhalten sind eng miteinander verknlipft. Gemeinsam pragen sie die Wohn-
standortentscheidungen privater Haushalte. Entsprechende Praferenzen konnen jedoch, zumal auf angespannten
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Wohnungsmarkten, haufig nicht realisiert werden. Dies betrifft am starksten Haushalte, die nach innerstadtischen,
gut mit dem OPNV erschlossenen Lagen suchen. Wohlhabenden Haushalten ist die Realisierung dieser Mobilitéts-
praferenzen jedoch (mit Einschrdnkungen) moglich ("residenzielle Selbstselektion").

Die Wohnstandortverlagerung, sofern sie nicht im nahrdaumlichen Umfeld erfolgt, flihrt zu einer Verdnderung des
raumlichen Umfelds. Dies ermoglicht die Untersuchung von Veranderungen der Mobilitdtseinstellungen und der
realisierten Mobilitdt. Unsere Daten zeigen, dass eine verdanderte Raumstruktur Auswirkungen auf das Mobilitats-
verhalten hat. Tendenziell werden Wege bei Umziligen in urbanere Raume kiirzer, die Nutzung aktiver Modi (zu Ful3,
Fahrrad) und des OPNV nimmt zu. Bei Wegziigen aus urbanen Lagen werden die Wege ldnger; teilweise fiihrt dies
sogar zum Verzicht auf Aktivititen. Anderungen der Mobilitdtseinstellungen konnten wir — anders als frithere Studien
— aber nicht nachweisen, im Gegenteil: Diese erweisen sich als persistent. Dies spricht dafiir, dass sich Mobilitats-
einstellungen allenfalls langfristig andern. Eine entsprechende Untersuchung wiirde jedoch einen deutlich langeren
Untersuchungszeitraum erfordern.

Die dargestellten Zusammenhange sind eingebettet in die Lebenslage der Haushalte: Einkommen, Haushaltsstruktur
und Erwerbstatigkeit stellen wichtige Rahmenbedingungen fiir Wohnstandortentscheidungen, Mobilitdtsverhalten
und Mobilitatseinstellungen gleichermafen dar.

beeinflusst langfristig (?)

A

) A
A beeinflusst :
(residenzielle kann zu
Selbstselektion) Veranderung
fuhren
T beeinflusst
- - - :
eng verknUpft beeinflusst
Lebenslage

Abbildung 17: Wechselwirkungen zwischen den Forschungsfeldern
Quellen: Projekt STAWAL

4 Ergebnisse aus den Untersuchungsgebieten mit Mobilitdtskonzept der
Querschnittserhebung

Wohngebietsbezogene Mobilitdtskonzepte bieten einen planerischen Ansatz fiir eine nachhaltigere Mobilitat, indem
sie den Kfz-Stellplatzbedarf und die Verkehrsnachfrage reduzieren. Dies erfolgt durch restriktiven Umgang mit
Stellplatzen und Kfz-Verkehrsflaichen sowie die Steigerung der Attraktivitat umweltfreundlicher Verkehrsmittel. In
einigen Stadten sind solche Konzepte bereits Bestandteil von Baugenehmigungen im Wohnungsbau, aber bisher
liegen erst sehr wenige wissenschaftliche Evaluationen zu deren Effekten auf das Mobilitdtsverhalten und die Att-
raktivitdt von Quartieren vor (Team Red 2020; Selzer 2021; Klein et al. 2021; Landeshauptstadt Minchen Mobi-
litatsreferat 2023).

Unsere Untersuchung fokussiert sich auf drei ausgewahlte Quartiere in Berlin, Miinchen und dem Ruhrgebiet. Wir
haben die Bewohner*innen standardisiert zu ihrem Mobilitdtsverhalten, Mobilitdtseinstellungen, Wohnzufriedenheit
und Meinungen zu den Mobilitdtskonzepten befragt. Zusatzlich fanden Fokusgruppeninterviews statt, die weitere
Einblicke lieferten. Die Ergebnisse wurden in einer Erfahrungswerkstatt mit Fachleuten aus Wissenschaft und Praxis
diskutiert. Qualitative Interviews aus der Panelbefragung mit Haushalten in Quartieren mit Mobilitdtskonzepten,
vorwiegend in Miinchen, erganzen die Analyse.



4.1 Mein Falkenberg (Berlin)

Abbildung 18: Mein Falkenberg
Quellen: Google Maps, 2021, Projekt STAWAL

Stadtrandlage
Bezirk Lichtenberg, Ortsteil Falkenberg

Neubauprojekt der Kommunalen Wohnungsbaugesellschaft
GEWOBAG (folgende Baufelder von HOWOGE & GESOBAU)
1240 WE (GEWOBAG 607) zur Miete

davon 2/3 Mehrfamilienhiuser, 1/3 Reihenhiuser

Erweiterung der bereits bestehenden Wohnflache
Offene Schmalblockbebauung, geschlossene Blockrandbebauung und
Reihenhauser

Mix aus Wohnen, Gewerbe, Dienstleistungen, Gastronomie und
Arbeiten

Familien

Mobilitatskonzept:

Stellplatzschliissel ca. 0,7
Stationdres Carsharing (bisher 2 E-Kleinwagen)

In Mein Falkenberg wohnen Uberwiegend junge Familien und Paare. In der Fokusgruppe wird deutlich, dass insbe-
sondere Berliner*innen, die aufgrund des angespannten Wohnungsmarktes keine Wohnung in einer zentraleren Lage
gefunden haben, in das Quartier gezogen sind. In diesen Fillen war der gute/ nahe OPNV-Anschluss ein wichtiges
Auswahlkriterium. Einige der schriftlich Befragten zeigen jedoch auch eine auffallende Affinitat zum Pkw und stehen
dem OPNV vergleichsweise negativ gegeniiber. In der Fokusgruppe wird aber deutlich, dass der Pkw oft nicht grund-
satzlich bevorzugt wird, sondern aufgrund der Lage des Quartiers meist die komfortabelste und schnellste Option
darstellt. Die Giberwiegende Mehrheit der Befragten besitzt, trotz Carsharing-Angebot, einen privaten Pkw und nutzt
diesen haufig. Obgleich die Mehrheit der Befragten mit der OPNV-Anbindung zufrieden ist, hat bei vielen Befragten
nach dem Umzug in das Quartier eine Zunahme der Pkw-Nutzung stattgefunden. Das Carsharing-Angebot in Mein
Falkenberg wird nur von wenigen befragten Bewohner*innen in Anspruch genommen. Als ein Grund dafiir werden in
der Fokusgruppe die hohen Nutzungskosten und insbesondere die zu zahlende Grundgebihr genannt. Von vielen
Pkw-Besitzer*innen wird die Héhe der Stellplatzmiete beklagt. Da sich in der Umgebung von Mein Falkenberg un-
bewirtschaftete Stellpldtze befinden, werden diese stark nachgefragt, wahrend Stellpldtze im Quartier liberwiegend
leer bleiben.



4.2 kupa-Quartier Kuvertfabrik Pasing (Miinchen)

Abbildung 19: kupa-Quartier Kuvertfabrik Pasing
Quellen: Google Maps, 2021, Projekt STAWAL

Stadtrandlage
Bezirk Pasing-Obermenzing, Bezirksteil Am Westbad

Neubauprojekt der Bauwerk Capital GmbH
167 Eigentumswohnungen
gehobenes Preissegment, Einzug ab Ende 2021

Ehemalige Brachflache entlang der Schienen Halbgeschlossene
Blockrandbebauung
Polygonale Wohnhofe mit Freiflachen dazwischen

Mix aus Arbeiten und Wohnen

Paare, Singles, Familien

Mobilitdtskonzept:

Stellplatzschlissel (0,8)

E-Sharing-Angebote, Lastenrader-Sharing,

Bike Storage, Fahrradwerkstatt,
OPNV-Mieterticket (iibertragbare MVG IsarCard)

Die befragten Bewohner*innen des kupa-Quartiers sind auffallig jung (unter 35 Jahren), darunter iberwiegend Paare
ohne Kinder sowie Single-Haushalte. Im Kontrast zu den anderen Quartieren scheint das Mobilitatskonzept mit sei-
nen Angeboten flr viele ein Grund gewesen zu sein, in das Viertel zu ziehen. Auch die Teilnehmer*innen der Fokus-
gruppe betonen dies. Die Befragten stehen dem Pkw auffallend negativ gegeniiber und priferieren den OPNV, das
Fahrrad oder den FuBverkehr. Dementsprechend ist auch die Pkw-Besitzquote unter den Bewohner*innen niedrig,
die Gberwiegende Mehrheit besitzt hingegen eine OPNV-Zeitkarte und bewegt sich viel mit dem OPNV, zu FuR oder
mit dem Fahrrad fort. Auch die im kupa-Quartier angebotenen Sharing-Angebote sind fiir einige Befragte ein wich-
tiger Bestandteil ihrer taglichen Mobilitat: Insbesondere die E-Bikes wurden von der Halfte der Befragten regelmafig
genutzt. Nichtsdestoweniger mussten diese aufgrund von Schwierigkeiten im Betrieb sowie hoher Betriebskosten
bereits nach weniger als einem Jahr abgeschafft werden. Die Lastenrdder sowie die Carsharing-Autos werden von
einem kleineren Teil der Befragten genutzt, aber in den Fokusgruppen als beliebte Verkehrsmittel hervorgehoben.
Allerdings gibt es auch hier Schwierigkeiten im Betrieb: Von den urspriinglich geplanten vier Carsharing-Autos wird
ein Jahr nach Fertigstellung nur eines angeboten. Damit ist die Nutzung laut der Bewohner*innen (noch) nicht so
zuverldssig planbar, dass das Carsharing-Angebot den eigenen Pkw Uberfliissig machen kénnte. Auch bei den E-



Tretrollern gibt es technische Probleme. Ein zentrales organisatorisches Problem besteht darin, dass die Verant-
wortung flr die Verwaltung der Sharing-Angebote sowie fiir die Anschaffung von Mietertickets nun der Eigentiimer-
gemeinschaft obliegt. Dies war jedoch vielen Haushalten beim Einzug nicht bewusst. Die Zuziehenden gingen davon
aus, dass diese Aufgabe weiterhin und langfristig vom Bautrdger Glbernommen wiirde. Insgesamt erméglicht das
Quartier den Befragten jedoch, insbesondere auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes umzusteigen: So ist bei
vielen Befragten der Anteil der Wege, die zu FuR, mit dem Fahrrad, dem OPNV oder Sharing-Fahrzeugen Angeboten
zuriickgelegt werden, nach dem Zuzug ins Quartier gestiegen, wahrend sich die Pkw-Nutzung verringert hat.

4.3 Flussesiedlung (Bochum)

Abbildung 20: Fliissesiedlung
Quellen: Google Maps, 2021, VBW Bochum

Nord-6stliche Stadtrandlage

Bezirk Bochum-Mitte, OT Grumme

Wohnungsunternehmen VBW Bochum
Bestehende Wohnbebauung sowie Neubau von
11 Einfamilienhdusern und 8 Mehrfamilienhdusern

1.188 WE (Mix aus frei finanzierten und 6ffentlichen Mietwohnungen
sowie Eigentum)

Offene und geschlossene Zeilenbebauung und

Reihenhauser

Etablierte Infrastruktur

Uberwiegend Wohnbebauung, Einkaufs- und Freizeitméglichkeiten
fuBlaufig erreichbar

Bisherige Bevolkerung sowie Zuziehende aller Generationen

Mobilitdtskonzept:

E-Mobilitatsstation mit 2 E-Autos, 2 E-Bikes und
2 E-Lastenrddern seit Juli 2020
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Die Altersstruktur der Befragten in der Flissesiedlung ist heterogen und umfasst alle Altersgruppen. Paare ohne
Kinder und Singlehaushalte machen die Mehrheit der Haushalte aus, doch auch Familien sind im Quartier vertreten.
Im Unterschied zu den beiden anderen untersuchten Quartieren lebt ein groRer Teil der Befragten bereits seit mehr
als 10 Jahren in der Flissesiedlung, ein geringer Teil ist kiirzlich dorthin gezogen. Die liberwiegende Mehrheit der
Bewohner*innen des Viertels steht dem Pkw positiv gegeniiber, wihrend der OPNV mehrheitlich kritischer bewertet
wird. Diese Pkw-Affinitat gilt als typisch flr das Ruhrgebiet, gerade im Vergleich mit den anderen beiden Unter-
suchungsgebieten. Die Pkw-Besitzquote ist denn auch die hochste unter allen Quartieren. Die Neigung zum Pkw ist
ein wesentlicher Grund dafiir, dass das Mobilitdtskonzept keine Bevélkerungsgruppen anziehen konnte, welche sich
ernsthaft fur Alternativen zum Pkw interessieren.

Auch die Fokusgruppe unterstreicht, dass das Mobilitdtskonzept fiir die Teilnehmer*innen keine Rolle bei der Wohn-
standortwahl gespielt hat. Die Flissesiedlung hat unmittelbaren Anschluss an zwei Autobahnen, jedoch wird auch die
Anbindung an den OPNV von den Befragten mehrheitlich als gut bewertet. Bei der Verkehrsmittelwahl kommen
jedoch vor allem die Einstellungen der Befragten zum Tragen: Auf Alltagswegen wird deutlich Gberwiegend der
private Pkw genutzt. Die im Quartier angebotenen Sharing-Optionen werden unter den Befragten kaum in Anspruch
genommen. Hierbei kdnnte auch eine Rolle spielen, dass einige Bewohner*innen angeben, dass sie Schwierigkeiten
dabei haben, den Ausleihprozess der Sharing-Angebote nachzuvollziehen.

4.4 Relevanz des Mobilitdtskonzepts fiir die Wohnstandortentscheidung

In der Panelbefragung zeigen sich weitere Griinde fiir den Umzug in Quartiere mit Mobilitdtskonzepten, darunter
barrierefreie Neubauwohnungen, Eigentumserwerb im Innenstadtbereich und der Wunsch nach gemeinschaftlichem
Wohnen:

“Es hatte schon eine ziemliche Bedeutung fiir uns, jetzt nicht in so einen anonymen Wohnblock zu ziehen,
sondern da schon so ein Konzept zu haben, in dem eine Gemeinschaft schon vorgesehen ist.” (M-IP 7, be-
rufstatig, Familie mit zwei Kindern, ziehen aus einem urbanen Quartier in Miinchen in ein Stadtrand-
quartier)

Das Mobilitdtskonzept ist zwar ein Pluspunkt, jedoch kein ausschlaggebender Grund flir einen Zuzug. In Miinchen, wo
fast alle Neubauquartiere Mobilitdtskonzepte haben, fungieren diese als zusatzlicher Anreiz fiir urban orientierte
Haushalte mit Affinitdt zum Umweltverbund, die an den Stadtrand ziehen. Obwohl sie lieber in der Innenstadt
wohnen wiirden, kdnnen sie sich dort keine Wohnung leisten. Dies ermoglicht, zumindest teilweise, das Halten
dieser Gruppe innerhalb der Stadt.

Befragte Haushalte, die gezielt in Quartiere mit Mobilitdtskonzepten ziehen, besitzen in der Regel keinen Pkw und
legen Wert auf nachhaltige Mobilitdt. Haushalte, denen die Mobilitdtskonzepte gleichgiiltig sind, ziehen in diese
Quartiere, weil sie 6ffentlich geférderten Wohnraum bieten. Wenn solche Konzepte zum Standard wiirden, konnte
die residenzielle Selbstselektion auf angespannten Wohnungsmarkten reduziert werden. Es ist jedoch entscheidend,
Zuzugswillige und Zuziehende umfassend zu informieren und Mobilitdtsangebote zuganglich zu gestalten.

4.5 Fazit

In den betrachteten Quartieren lassen sich unterschiedliche Grade der Ausgestaltung bzw. unterschiedliche Quali-
taten der Mobilitatskonzepte erkennen. Der Fokus liegt dabei lberall auf Sharing-Angeboten, die die vorhandene
Anbindung an den OPNV erginzen. In den Neubauquartieren wurden zudem reduzierte Stellplatzschliissel und eine
Parkraumbewirtschaftung umgesetzt. Weit mehr als die Angebote des Mobilitdtskonzeptes spielt aber die Lage der
Quartiere eine wichtige Rolle fir die Verkehrsmittelwahl der Bewohner*innen. Ein umfassendes Mobilitatskonzept,
verbunden mit einer guten Lage, zieht, wie im kupa-Quartier, (wohlhabende) Personen an, die an alternativen
Mobilitdtsangeboten interessiert sind. Hier lassen sich Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl tatsachlich fest-
stellen. Quartiere mit Mobilitdtskonzept sind somit eine Moglichkeit, neuen Wohnraum zu schaffen, der urban
orientierten Haushalten auf angespannten Wohnungsmarkten im innerstadtischen Bereich die Moglichkeit gibt, sich
trotz weniger zentraler Lage weiterhin ohne Pkw fortbewegen zu kénnen.

Unsere Untersuchung zeigt aber auch, dass im Detail haufig Verbesserungsbedarf besteht. So ist der langfristige
Betrieb der Mobilitdtsangebote nicht immer eindeutig geregelt und fiir Eigentlimer*innen mit viel Aufwand
verbunden. AuBerdem missen Sharing-Angebote bedarfsgerecht abgestimmt sein und die Ausleihprozesse verstand-
lich kommuniziert werden. Von hoher Relevanz sind ebenfalls niedrigschwellige und umfassende Informationen zum
Mobilitatskonzept, sodass die zukiinftigen Bewohner*innen friihzeitig von dem Angebot erfahren und ihre Mobilitat
am neuen Wohnstandort entsprechend planen kénnen.
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5 Ausblick

Aus den Ergebnissen unserer Untersuchungen haben wir in den vorangegangenen Kapiteln jeweils kurze Fazits
gezogen, die wir an dieser Stelle nicht wiederholen. Wichtig erscheinen uns jedoch einige methodische Schluss-
folgerungen:

1. Unsere Panelbefragung setzte am methodisch wunden Punkt bisheriger Untersuchungen zu den Auswirkungen
von Veranderungen des rdaumlichen Umfelds auf die Mobilitdt an, dass ndmlich Befragungen von Haushalten zu ihren
Entscheidungen bisher in den allermeisten Féillen retrospektiv erfolgten (Ausnahmen sind Bamberg 2006, Foster et
al. 2016, Lin et al. 2018, Van de Coevering et al. 2018). Dabei rekonstruieren die Befragten ihre Motive und Kriterien
fiir die Wohnstandortentscheidung sowie die Veranderungen ihrer Alltagsmobilitdt nach dem erfolgten Umzug.
Durch die Befragung bereits vor dem Umzug vermieden wir eine riickblickende Verfilschung der wohnstandorts- und
mobilitdtsbezogenen Erwadgungen und Aushandlungsprozesse und konnten Wiinsche und Wirklichkeiten, antizipier-
tes und tatsachliches Verhalten vergleichen. Dieses Design ist allerdings aufgrund des schwierigen Zugangs zu Haus-
halten vor dem Umzug mit sehr hohem Aufwand verbunden (Scheiner et al. 2024). Zudem kann auch diese Methode
das Problem der "residenziellen Selbstselektion" der Haushalte nicht véllig umgehen, denn die Haushalte befinden
sich ja zum Zeitpunkt der Befragung bereits auf der Wohnungssuche und haben ihre Wiinsche und Erwartungen
potenziell bereits an die Realitdten des Wohnungsmarktes angepasst.

2. Die Kombination von quantitativ-standardisierten Befragungen und qualitativen Leitfadeninterviews erlaubte es,
statistische Daten und die "Innenperspektive" der interviewten Personen wechselseitig zueinander in Beziehung zu
setzen. Dies erscheint uns als eine duBerst fruchtbare Methode, um den Kausalitdten zwischen Raumstruktur, Wohn-
standortwahl und Alltagsmobilitdt weiter auf die Spur zu kommen (Naess 2015, Naess et al. 2018). Besonders zu
betonen ist dabei die Moglichkeit der wechselseitigen Bezugnahme zwischen den Kriterien der Kausalitdt, wie sie
auch in der quantitativen Forschung verwendet werden (statistischer Zusammenhang/ Korrelation; zeitliches Voraus-
gehen der Ursache; keine Konfundierung durch alternative Ursachen; theoretischer Mechanismus), und einem eher
akteurstheoretischen Verstandnis von Kausalitat, in dem den handelnden Personen zugestanden wird, selbst Griinde
fir ihr Handeln zu haben und diese auch benennen und reflektieren zu kénnen (Scheiner 2005).

3. Die auf die einzelnen Untersuchungsgebiete bezogenen Querschnittsbefragungen haben in STAWAL weniger Er-
trag erbracht als erwartet. Dies liegt an Konzeptionsfehlern bzw. im Vorfeld getroffenen Einschatzungen, die sich als
nicht realistisch erwiesen haben. So war urspringlich geplant, die Querschnittserhebungen ergdnzend zur Panel-
befragung von zuziehenden Haushalten in denselben Quartieren durchzufiihren. Dies hatte Untersuchungsquartiere
erfordert, die wahrend der Projektlaufzeit in der Entwicklung begriffen, zugleich aber schon teilweise besiedelt gewe-
sen waren. Solche Quartiere waren kaum zu finden, was uns auf haufig sehr kleine MaBnahmen mit nicht ausreichen-
den StichprobengréRen verwies. Zum anderen aber zeigte es sich — wie auch in anderen Projekten, die in der realen
Welt (nicht in einem Labor) operieren —, dass eine wirksame Kontrolle von Rahmenbedingungen kaum moglich ist.
Zwei Gebiete zu finden, die sich vor allem (und moglichst nur) durch das Vorhandensein bzw. Nichtvorhandensein
eines Mobilitdtskonzepts unterscheiden, wahrend sie gleichzeitig durch groRtmogliche Gemeinsamkeiten in den
sonstigen Verkehrsangeboten sowie in ihrer rdumlichen Lage, nahraumlichen Ausstattung und sozio6konomischen
und -demographischen Struktur der Bevolkerung gekennzeichnet sind, hat sich als praktisch unmdoglich erwiesen.
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