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WOHNEN UND VERKEHR
Zusammenhéange zwischen Wohnmobilitédt, Wohnsituation, Standortbewertung und Verkehrsverhalten
JOACHIM SCHEINER

Zusammenfassung: Anhand von Daten der Haushaltsbefragung im Projekt StadtLeben werden Zusammenhan-
ge zwischen Wohnmobilitat, Standortwahl und Verkehrsverhalten untersucht. Dabei wird erstens danach gefragt,
wie sich nach Umziigen bestimmter raumlicher Verflechtungstypen Verkehrsmittelverfligbarkeit und Verkehrsmit-
telnutzung andern, wie sich die Aktionsrdume und zurlickgelegten Distanzen im Vergleich zu nicht umgezogenen
Personen darstellen, ob hohe Wohnmobilitat mit hoher Alltagsmobilitat korrespondiert, und ob hohe Standort-
zufriedenheit oder eine hohe Wohnqualitat zu raumlicher Bindung und Verkehrssparsamkeit fiihrt. Des Weiteren
wird — gewissermalen in umgekehrter Perspektive — nach den Auswirkungen von Erreichbarkeit und Mobilitat auf
die Wohnmobilitéat gefragt. Die Ergebnisse belegen die vielfaltigen Zusammenhange zwischen Wohnen und
Verkehr.

Summary: Based on household survey data from the research project StadtLeben, the paper investigates inter-
relations between residential mobility, location choice and travel behaviour. By doing so, it is questioned how the
availability of means of transport and mode choice change after relocations of a certain spatial type. What is
more, activity spaces and travel distances of questionees after relocations vs. persons who did not relocate are
being compared. It is questioned as to whether or not a high degree of residential mobility relates to a high degree
of daily mobility; whether or not high satisfaction with the residential environment or/and high residential quality
leads to spatial ties and travel reduction (short trips or fewer trips). Moreover, the perspective is being turned
around in a way: it is asked for the impact of accessibility and mobility on residential mobility. The results show
the various interrelations between housing and travel.

nalisiert werden kénnen und eine Fille potenzieller
Zusammenhdnge vorstellbar ist.

1 Einleitung

Die Stadtleben-Daten erlauben die Untersuchung
der Zusammenhénge zwischen Wohnmobilitét und
Alltagsmobilitdt auf verschiedene Weise:

Das Projekt Stadtleben untersucht in einem komple-
xen Forschungsansatz Zusammenhénge zwischen Le-
benslage, Lebensstilen, Raum-Zeit-Strukturen, Wohn-
mobilitdt und  Alltagsmobilitét  (SCHEINER/KASPER = durch Vergleiche zwischen Untersuchungsgebie-

2003). Dabei spielen auch individuelle Standortan-
forderungen und Standortzufriedenheit eine Rolle,
beispielsweise als Umzugsausléser oder Entschei-
dungskriterium fur die Standortwahl eines Haushalts.

Es ist eine zentrale These des Projekts, dass zwischen
Wohnmobilitat und Alltagsmobilitdt enge Beziehun-
gen bestehen. Speziell fir die Auswirkungen der
Wohnstandortwahl auf die  Verkehrsmittelnutzung
und die zurickgelegten Entfernungen wurde diese
These bereits in vielen Studien untersucht. In der Re-
gel basieren diese Studien auf Vergleichen zwischen
verschiedenen Gebieten oder Gebietstypen, etwa
Quartieren oder Regionen, vgl. etwa KAGERMEIER
(1997), HOLZ-RAU et al. (1999), HEYDENREICH (2000)
oder MOTzKUS (2001). Die Differenzierung innerhalb
von Gebieten, die durch unterschiedliche Formen
der Wohnmobilitét entsteht, wurde bisher deutlich
weniger unfersucht (Ansétze bei GEIER/HOLZ-RAU/
KRAFFT-NEUHAUSER 2000, ROLLE et al. 2001, BAUER/
Howz-RAU/SCHEINER 2005, Uberblick bei SCHEINER
2005b). Dies ist teilweise der unzureichenden Daten-
lage geschuldet', teilweise auch der Komplexitat der
Fragestellung, weil sowohl Wohnmobilitét als auch
Alltagsmobilitat auf sehr vielfdltige Weise operatio-

' So ist es aufgrund von Stichprobenproblemen bisher nicht
méglich, aus dem Deutschen Mobilitétspanel — das sich for
derartige Fragestellungen anbieten wirde — Zusammen-
hénge zwischen Wohn- und Alltagsmobilitét zu ermitteln
(vgl. dazu KLOAS/KUHFELD/KUNERT 2001).

ten (Wohnstandorten); dies wird im Folgenden
ausgeklammert, weil dabei stets offen bleibt, ob
damit rédumliche Strukturen oder Wohnstandort-
entscheidungen verglichen werden und weil die-
ses Papier stérker auf die Dynamik des Ver-
kehrsverhaltens (Verdnderungen nach Umziigen)
abzielt;

= durch den Vergleich der Verkehrsmittelverfig-
barkeit und der Verkehrsmittelnutzung vor und
nach dem letzten Umzug. Dies wurde direkt
abgefragt (Verkehrsmittelverfiigbarkeit vor dem
letzten Umzug nur in der zweiten Projektphase);

= durch den Vergleich von Indikatoren der Alltags-
mobilitét for Gruppen unterschiedlicher Wohn-
mobilitét, Standortbewertungen oder Wohnsitu-
ation. Dies wird anhand von sechs Fragen un-
tersucht:

*  Besitzen Personen mit langer Wohndauer
im Quartier einen vergleichsweise kleinen
Aktionsraum (bzw. eine starke Quartiersori-
entierung im Alltag)?

*  Besitzen Personen mit gréflerem Umzugs-
radius einen vergleichsweise grofien Akti-
onsraum?

* Sind Personen mit héherer Wohnmobilitét
(viele Umzige) im Alltag mobiler und be-
sitzen sie einen vergleichsweise groflen Ak-
tionsraum?



Raum und Mobilitét

Arbeitspapiere des Fachgebiets Verkehrswesen und Verkehrsplanung 14

= Besitzen Personen, die mit dem Quartier
Uberdurchschnittlich  zufrieden sind, einen
vergleichsweise kleinen Aktionsraum (d.h.
eine starke Quartiersbindung im Alltag)?

= Korrespondiert der Aktionsraum von Per-
sonen mit deren subjektiven Anforderungen
an den Wohnstandort?

= Geht hohe Wohnqualitadt mit Verkehrsspar-
samkeit insbesondere in der Freizeit einher?

*  durch die Untersuchung der Bedeutung der All-
tagsmobilitét fir Wohnmobilitét. Dabei werden
gewissermafen die vorigen Fragestellungen um-
gedreht, indem eine Abhéangigkeit des Umzugs-
verhaltens von alltéglichen Wegen behauptet
wird, wdhrend vorher eine Abhéngigkeit all-
taglicher Wege von Umzigen behauptet wurde.
Ermittelbar ist dies durch die Untersuchung von
Umzugsmotiven (spielen alltagliche Wege / Er-
reichbarkeit eine Rolle fuor Umzige bzw. fir
Standortentscheidungen?).

Im folgenden werden zunéchst Projekthintergrund
und Daten kurz vorgestellt. Darauf folgen umfang-
reiche, meist deskriptive Analysen der Zusammen-
hénge zwischen Wohnen und Verkehrsverhalten so-
wie Verkehrsmittelverfigbarkeit.

2 Projekthintergrund und Daten

Bei Stadtleben handelt es sich um ein durch das
Bundesministerium fir Bildung und Forschung ge-
fordertes Forschungsprojekt, in dem vier Projektpart-
ner zusammenarbeiten: die RWTH Aachen, Institut
for Stadtbauwesen und Stadtverkehr, die Freie Univer-
sitét Berlin, Institut fir Geographische Wissenschaf-
ten (Arbeitsbereich Stadtforschung), die Ruhr-Univer-
sitdt Bochum, Arbeitseinheit Kognitions- und Um-
weltpsychologie, und die Universitét Dortmund,
Fachgebiet Verkehrswesen und Verkehrsplanung. Die
Haushaltsbefragung, in deren Rahmen die hier ana-
lysierten Daten erhoben wurden, fand in den Jahren
2002 und 2003 statt. Insgesamt wurden n=2.691
Personen in zehn Untersuchungsgebieten der Region
Kéln befragt. Der Ricklauf betrug 27% der bereinig-
ten Bruttostichprobe. Die Untersuchungsgebiete las-
sen sich finf Typen zuordnen wie in Tabelle 1 dar-
gestellt.

3 Anderung der Verkehrsmittelverfiig-
barkeit nach dem letzten Umzug

3.1 Dynamik der Haushaltsstrukturen

Die Verdnderung der Verkehrsmittelverfigbarkeit
nach dem letzten Umzug kann nur fur die sieben
Untersuchungsgebiete der zweiten Projektphase ana-

lysiert werden. Fir eine angemessene Inferpretation
missen Verdanderungen der Haushaltsstruktur be-
achtet werden, die mit Umzigen haufig einhergehen
(BIRG/FLOTHMANN 1992). So kann die Anschaffung
eines Zweitwagens nach der Randwanderung nicht
nur auf den veréinderten réumlichen Kontext zuriick-
gehen, sondern auch auf die Vergréflerung des
Haushalts, beispielsweise wenn eine Person mit ich-

rem Partner zusammenzieht.

Typ Eigenschaften Gebiete
zentrums-  Entstehungszeit um 1900, Blockrand-  Ké&In-Eh-
nahes bebauung, Nutzungsmischung, renfeld,
Grinder-  vorrangig Mietwohnungen, sehr gute  KéIn-
zeitquartier - OPNV-Anbindung, hohe Bevélke- Nippes
rungsdynamik
Stadterwei-  Entstehungszeit ca. 1950-1970, Kéln-
terungs- Zeilenbebauung und Punkthoch- Stamm-
quartier hauser, Mischung aus Miete und heim,
am Innen-  Eigentum, geplantes Versorgungs- Ksln-
stadtrand  zentrum, gute OPNV-Anbindung, Longe-
mittlere Bevélkerungsdynamik rich
peripheres  "Expansionszeit" ab 1960, freiste- Kéln-
Wohn- hende Einfamilien- und Doppel- Esch,
gebiet hauser, vorrangig Wohneigentum, Ksln-
eingeschrankte OPNV-Qualitét, Zindorf
geringe Bevélkerungsdynamik
suburbaner  Entfernung Kéln < 30 km, histori- Kerpen
Hauptort scher Ortskern mit Siedlungserweite-  Stadt,
rungen, Versorgungszentrum, SPNV-  Overath
Anbindung nach Kéln, Bevélkerungs-  Stadt
zunahme durch Neubaugebiete mit
Einfamilien- und Doppelh&usern
suburbanes  Entfernung Kéln < 30 km, Einfami- ~ Kerpen-
Wohn- lien- und Doppelhduser, vorrangig Sindor,
gebiet Wohneigentum, eingeschrénkte Overath-
OPNV-Qualitét, anhaltender Heiligen-
Bevolkerungszuwachs haus

Tabelle 1: Die Untersuchungsgebiete

Die hohe Dynamik der demographischen Strukturen
zeigt sich daran, dass nur in 45% der Félle der
Haushaltstyp nach dem letzten Umzug gleich blieb.
Besonders instabil sind erwartungsgeméf Wohnge-
meinschaften und Alleinerziehendenhaushalte
(Tabelle 2). Haufige Anderungen entstehen durch
den Auszug von Kindern — damit kénnen
beispielsweise ~ Familien ~ zu  Paaren  oder
Alleinerziehende zu Singles werden — oder die
Geburt von Kindern (meist werden donn Paare zu
Familien), durch Trennungen (Paare -> Singles) oder
das Zusammenziehen mit einem Partner (Singles ->
Paare, Alleinerziehende -> Familien)?.

? Wie vielschichtig diese Dynamik sein kann, kann exem-
plarisch an den Ubergéngen verdeutlicht werden, die mit
dem Auszug von Kindern einhergehen: Durch den Auszug
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Haushaltstyp vor letztem Umzug

Haushaltstyp Allein- Wohn- Sons-

nach Umzug Single Familie  erziehend Paar gemeinschaft tige alle
Single 63,8 13,6 37,7 20,1 50,0 28,3 25,4
Familie 10,9 42,8 26,4 26,5 12,5 26,1 32,1
Alleinerziehend 0,4 3,5 22,6 1,1 4,2 4,3 3,1
Paar 20,0 38,4 9,4 49,9 20,8 34,8 36,4
Wohngemeinschaft 3,8 0,1 0,0 1,1 12,5 0,0 1,3
Sonstige 1,1 1,7 3,8 1,4 0,0 6,5 1,7
Anzahl der Befragten 265 863 53 359 48 46 1634

Tabelle 2: Ubergénge zwischen Haushaltstypen beim letzten Umzug
Befragte, die beim letzten Umzug jinger als 25 Jahre waren, wurden aus der Analyse ausgeschlossen, weil es sich
dabei teilweise um mitumziehende Kinder im Elternhaus handelt.

Haushaltstyp vor letztem Umzug

Single  Familie  Paar alle*
Haushaltstyp heute Randwanderung
Single 56,3 1,6 16,7 14,5
Familie 12,5 80,3 31,5 51,4
Alleinerziehend 0,0 4,9 0,0 2,2
Paar 31,3 13,1 50,0 29,0
Wohngemeinschaft 0,0 0,0 0,0 1,4
Sonstiges 0,0 0,0 1,9 1,4
n 16 61 54 138

im gleichen Raumtyp
Single 62,3 11,9 19,8 27,3
Familie 10,7 61,2 29,1 38,7
Alleinerziehend 0,6 5,2 1,1 4,5
Paar 19,5 20,2 47,3 25,8
Wohngemeinschaft 5,0 0,0 1,1 1,8
Sonstiges 1,9 1,5 1,6 1,9
n 159 327 182 729
Stadtwanderung

Single 79,3 16,7 17,9 34,5
Familie 10,3 59,5 21,4 33,6
Alleinerziehend 0,0 9,5 0,0 4,5
Paar 10,3 14,3 60,7 27,3
Wohngemeinschaft 0,0 0,0 0,0 0,0
n 29 42 28 110

Tabelle 3: Ubergénge zwischen Haushaltstypen beim
letzten Umzug nach Wanderungstyp

* inkl. Alleinerziehende, Wohngemeinschaften, sonstige

Haushalte. Diese sind aufgrund zu geringer Fallzahlen
nicht als eigene Spalten ausgewiesen.

von Kindern kénnen Familien zu Paaren oder Alleinerzie-
hende zu Singles werden. Der oder die Befragte kann aber
auch das ausgezogene Kind sein. Dann kann eine Familie
oder ein Alleinerziehendenhaushalt zu einem Single wer-
den — oder zu einem Paar, falls der/die Ausgezogene so-
fort mit einem Partner oder einer Partnerin zusammen-
gezogen ist. Der Haushaltstyp kann sogar gleich bleiben,
wenn das ausgezogene Kind vor dem Befragungszeitpunkt
eine eigene Familie gegrindet hat.

Die réumliche Differenzierung dieser Ubergénge
nach Stadtwanderungen und Randwanderungen
fhrt entgegen der Erwartung nur bedingt zu deut-
lichen Unterschieden (Tabelle 3; vgl. zur Methodik
der Abgrenzung von Stadt- und Randwanderungen
SCHEINER 2005a). Gegenwdrtig wird in vielen Wan-
derungsstudien betont, dass die Randwanderung
neben Familien in starkem Mafl auch von Paaren
ohne Kinder getragen wird. Daran anschlieflend lie-
Be sich vermuten, dass der Ubergang von Paar- zu
Familienhaushalten nach Randwanderungen beson-
ders haufig vorkommt, dass also die Abwanderung
von Paaren aus den Stédten eine Abwanderung von
"Familien in spe" ist. Dies bestdtigt sich nicht. Zwar
trifft es fir 31% der randgewanderten Paare zu, dass
sie zum Zeitpunkt der Befragung (also nach dem
Umzug) zu Familienhaushalten geworden sind. Das
gleiche trifft aber immerhin auch fir 21% der in die
Stadt gewanderten Paare zu®. Dennoch wird tenden-
ziell die Stadtwanderung eher von Singles getragen,
die Randwanderung eher von Familien.

3.2 Anderung der
Verkehrsmittelverfigbarkeit

Die Anderung der Verkehrsmittelverfigbarkeit im Zu-
sammenhang mit der Suburbanisierung wurde in
den vergangenen Jahren in mehreren Studien the-
matisiert. Extreme Zunahmen der Haushaltsmotori-
sierung bei randwandernden Haushalten ermittelte
HERFERT (1997) am Beispiel mehrerer ostdeutscher
Stadte. Die gleichen Zusammenhdnge zeigten sich in
Minchen (IMU-INSTITUT 2002), allerdings in wesent-
lich moderaterer Auspréigung, was die These nahe
legt, die in Ostdeutschland auftretenden Extrema
kénnten weniger auf die Randwanderung als die zwi-
schen Wanderung und Befragung sich vollziehende
allgemeine Motorisierungszunahme  zuriickzufihren
sein. Die folgenden differenzierten Analysen fir Kaln
kénnen méglicherweise zur Aufhellung beitragen.

3 Auch wenn in der Analyse dltere Paare ausgeschlossen
werden (Befragte ab 50 Jahre), bleibt das Ergebnis im
Wesentlichen gleich.
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Longe- Kerpen Overath  Heiligen-
Nippes  rich  Ziondorf  Stadt  Sindorf  Stadt haus alle
Verdnderung Anzahl Pkw im Haushalt
-2 oder weniger 5,8 3,5 5,0 6,2 2,1 3,8 3,6 4,3
-1 21,8 17,0 19,6 15,6 17,7 9,2 14,3 16,5
keine Anderung; mind. 1 Pkwim HH 35,4 47,4 50,5 54,7 59,2 51,0 47,9 49,4
keine Anderung; kein Pkw im HH 25,2 12,1 4,7 3,8 2,8 3,7 2,9 7,9
+1 10,2 19,0 17,3 16,3 16,3 27,3 25,4 18,8
+2 oder mehr 1,7 1,0 3,0 3,5 2,1 5,1 6,1 3,2
n 294 289 301 289 288 293 280 2034
Personliche OPNV-Zeitkartenverfigbarkeit
Weder vor noch nach Umzug 42,7 56,6 66,1 75,2 73,4 72,5 77,0 66,1
Sowohl vor als auch nach Umzug 25,9 15,0 13,8 4,3 11,9 7,1 3,2 11,7
Anschaffung nach Umzug 13,0 12,9 9,1 5,3 5,9 6,4 6,7 8,5
Abschaffung nach Umzug 18,4 15,4 11,1 15,2 8,7 13,9 13,1 13,7
n 293 286 298 282 286 295 282 2022

Tabelle 4: Verénderung der Anzahl der Pkw im Haushalt sowie der OPNV-Zeitkartenverfigbarkeit nach dem

Umzug in eines der Untersuchungsgebiete
Alle Differenzen signifikant (p=0,01).

Bei Betrachtung aller Umziige ist die Pkw-Verfigbar-
keit in der Stichprobe vor und nach dem letzten Um-
zug etwa gleich: In 22% der Falle wird ein (oder
mehrere) Pkw angeschafft. Dem stehen 21% der Fal-
le gegeniber, in denen mindestens ein Pkw abge-
schafft wird. (Der Korrektheit halber sei hier ange-
merkt, dass die Begriffe "Anschaffung" und "Abschaf-
fung" nicht notwendigerweise zutreffen. Auch ohne
Abschaffung kann sich die Zahl der Pkw im Haushalt
beim Umzug reduzieren, beispielsweise wenn der/die
Befragte aus seinem ehemaligen Haushalt ausgezo-
gen ist und der Pkw beim Partner zurickblieb oder
wenn der Partner oder das Kind mit dem Pkw aus-
gezogen ist).

Die Verénderungen der Pkw-Verfugbarkeit hédngen
vom Zielort des Umzugs (= jetziger Wohnstandort)
ab. Wéhrend ein Umzug nach Nippes nur in 12%
der Falle zur Pkw-Anschaffung fhrt, gilt dies bei ei-
nem Umzug nach Overath oder Heiligenhaus fir
32% der Félle. Umgekehrt wird bei einem Umzug
nach Nippes in 28% der Félle mindestens ein Pkw
abgeschafft, bei Umzug nach Overath oder Heili-
genhaus nur in 13% bzw. 18% der Félle. Die ande-
ren Gebiete liegen zwischen diesen Extremen und
weisen untereinander eher geringe Abweichungen
auf (Pkw-Anschaffung jeweils in ca. 20%, Ab-
schaffung in 20-25% der Félle).

Bei der Verfigbarkeit von OPNV-Zeitkarten wisrde
man ein umgekehrtes Bild erwarten. Dies bestdtigt
sich allerdings nur bedingt.

Zwar wird nach einem Umzug in eines der inner-
stéidtischen Gebiete Nippes und Longerich Gberpro-
portional haufig eine Zeitkarte angeschafft — gerade
in diesen Gebieten wird aber auch am hdaufigsten
die Zeitkarte nach dem Umzug abgeschafft. In Nip-
pes fallt auf, dass dort mit Abstand die meisten Be-

fragten auftreten, die sowohl vor als auch nach dem
Umzug Uber eine Zeitkarte verfigen. Dies spricht
zum einen dafir, dass dieses Gebiet als Standort fur
ohnehin autolose Haushalte interessant ist, zum an-
deren drickt sich darin aber auch die altersspezi-
fische Selektivitét der Zuzige aus®.

Insgesamt besteht das deutlichste Zentrum-Periphe-
rie-Gefélle in der Verfigbarkeit von OPNV-Zeit-
karten nicht in der Dynamik der Verfiigbarkeit (An-
vs. Abschaffung), sondern im Anfeil der Personen,
die weder heute eine Zeitkarte besitzen noch vor
dem letzten Umzug eine besaflen. Dieser Anteil
nimmt von Nippes Gber Longerich und Zindorf in
den suburbanen Raum gravierend zu. Der Anteil der
Personen mit Zeitkarte — sowohl vor als auch nach
dem Umzug — geht umgekehrt von der Kélner In-
nenstadt nach Suburbia zuriick, mit Ausnahme Sin-
dorfs, wo immerhin 12% der Befragten eine Zeitkarte
besitzen und auch vor dem letzten Umzug bereits
eine besaflen. Dies ist vermutlich auf den Schienen-
anschluss zurickzufGhren, der Sindorf auch fur
OPNV-Pendler zum atiraktiven Wohnort werden
lasst. Diese Vermutung ldsst sich damit stiitzen, dass
in Overath (ebenfalls mit Schienenanschluss) der
Anteil der Zeitkartenbesitzer ebenfalls relativ hoch ist,
verglichen mit den nur durch den Bus erschlossenen

* Diese kénnte auch verantwortlich fir den Gberraschend
hohen Anteil an Personen sein, die ihre Zeitkarte nach dem
Umzug nach Nippes abschaffen. Dabei kénnte es sich um
Personen handeln, die als junge Erwachsene (ohne Pkw,
mit Zeitkarte) von zu Hause ausgezogen sind und sich in
der Folge den ersten Pkw angeschafft haben. Der Zusam-
menhang zwischen dem Alter zum Zeitpunkt des Umzugs
und der Abschaffung der OPNV-Zeitkarte nach dem Um-
zug ist allerdings nur schwach erkennbar. Dennoch ist die
Vermutung damit nicht widerlegt, denn es ist ja nicht
gesagt, dass dieser Verlauf stets so ist.
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Gebieten Kerpen und Heiligenhaus. Dies ist aller-
dings kein Erfolg im Sinne der Verkehrsverlagerung
auf den OPNV, denn die Anschaffung von Zeitkarten
nach dem Umzug ist in allen suburbanen Gebieten
gleich selten. Eher ziehen die durch die Schiene er-
schlossenen Gebiete Randwanderer an, die ohnehin
eine Zeitkarte besitzen. In diesem Sinne wird also
durch den Ausbau des OPNV in den suburbanen
Raum die Randwanderung durch neue, ,OV-affine’
Personengruppen geférdert.

Das etwas unklare Bild lésst sich aufhellen, indem
man das Verhdlinis zwischen An- und Abschaffungen
betrachtet. Dieses ist in dreien der vier suburbanen
Gebiete im Sinne des OPNV sehr ungiinstig. Auch
wenn die Abschaffungen der Zeitkarten die Anschaf-
fungen in allen Gebieten Gberwiegen, gilt dies also
in Suburbia am stérksten.

Insgesamt sind die gebietsspezifischen Verdnderun-
gen der Verkehrsmittelverfigbarkeit eher gering, ins-
besondere die Verdnderungen der Pkw-Verfigbar-
keit, die nur teilweise den Erwartungen entspricht
(Nippes, Overath, Heiligenhaus), wahrend andere
Gebiete verdeutlichen, dass auch Umzige nach
Suburbia haufig mit Pkw-Abschaffungen einhergehen
(Zindorf, Kerpen, Sindorf).

Bei der Verfugbarkeit von OPNV-Zeitkarten ergibt
sich ein ambivalentes Bild, insbesondere weil die
Gebiete mit der starksten Dynamik (Nippes, Longe-
rich) sowohl Gberproportional viele An- als auch Ab-
schaffungen verzeichnen. Es bestdtigt sich allerdings,
dass das Verhéilinis zwischen An- und Abschaffungen
in dreien der vier suburbanen Gebiete im Sinne des
OPNV am ungunstigsten ist.

Veréinderung Anzahl Erwachsene
im Haushalt nach Umzug

Veréinderung keine

Anzahl Pkw im Ab-  Verdnde Zu-
Haushalt nachme rung nahme dlle
-2 oder weniger 11,1 2,4 0,6 3,9
-1 40,6 11,1 4,1 16,3
keine Anderung 40,1 65,1 36,3 57,7
+1 75 18,1 50,9 18,8
+2 oder mehr 0,8 3,3 8,2 3,2
n 389 1417 171 1977

Tabelle 5: Verdnderung der Anzahl der Pkw im
Haushalt nach dem Umzug nach Haushaltsgréfie
Erwachsene sind Uber die Stellung im Haushalt definiert
(nicht Gber das Alter). lhre Anzahl wurde errechnet als
Anzahl der Haushaltsmitglieder abziglich Anzahl der
Kinder, wobei Kinder ohne Altersgrenze definiert waren.

Méglicherweise gibt es wesentlich stdrkere Determi-
nanten der Verénderung der Haushaltsmotorisierung
als die Verdnderung des rdumlichen Kontextes. Ins-
besondere die Zahl der erwachsenen Haushaltsmit-
glieder ist hier zu betrachten. Tabelle 5 zeigt, dass
die Verénderung der Zahl der Pkw im Haushalt eng
an die Veréinderung der Anzahl der Erwachsenen im

Haushalt nach einem Umzug gekoppelt ist — we-
sentlich enger als an die Verdnderung des réum-
lichen Kontextes. Bei einer Zunahme der Zahl der
Erwachsenen wird nach knapp 60% der Umzige
auch mindestens ein Pkw angeschafft, dagegen nur
in 5% der Félle ein Pkw abgeschafft. Bei einer Ab-
nahme der Zahl der Erwachsenen verhdlt es sich
umgekehrt. Wie sieht es nun aus, wenn zusétzlich die
Wanderungen rdumlich typisiert werden?

Verdnderung Anzahl Erwachsene im
Haushalt nach Umzug

Verdnderung keine
Anzahl Pkw im Ab-  Verén-  Zu-
Haushalt nahme derung nahme alle
Randwanderung
Abschaffung 57,9 9,8 5,3 15,0
keine Anderung 42,1 70,5 21,1 61,3
Anschaffung 0,0 19,7 73,7 23,8
n 19 122 19 160
im gleichen Raumtyp
Abschaffung 62,1 14,0 59 22,1
keine Anderung 360 722 40,0 62,4
Anschaffung 1,9 13,7 54,1 15,5
n 161 627 85 873
Stadtwanderung
Abschaffung 86,1 17,7 0,0 33,1
keine Anderung 13,9 67,7 38,5 51,7
Anschaffung 0,0 14,6 61,5 15,2
n 36 96 13 145

Tabelle 6: Veréinderung der Anzahl der Pkw im
Haushalt nach dem Umzug nach Haushaltsgréfe
und Wanderungstyp

Die gleichzeitige Kontrolle des réumlichen Typs der
Wanderung und der Verénderungen der Haushalts-
gréBe verdeutlicht zweierlei:

- Wanderungen nach Suburbia gehen bei kon-
stanter HaushaltsgréBe (spaltenweiser Vergleich)
seltener mit Pkw-Abschaffungen und héufiger
mit Pkw-Anschaffungen einher als stadtwérts ge-
richtete Wanderungen. Kleinere Abweichungen
von dieser Regel dirften durch die kleinen Teil-
stichproben bedingt sein.

- Diese réumliche Differenzierung ist allerdings
schwach (um nicht zu sagen marginal) im Ver-
gleich zu den Veréinderungen der Moftorisierung,
die mit Verdnderungen in der Haushaltsgrofie
einhergehen (zeilenweiser Vergleich). Wéhrend
beispielsweise Pkw-Anschaffungen bei 24% der
Rand- gegeniber 15% der Stadtwanderer auf-
treten, werden Pkw von 59% der sich vergrd-
Bernden gegeniber 8% der sich verkleinernden
Haushalte angeschafft (nur Erwachsene gezéhlt).

Trotz dieses ungleichen Krafteverhdltnisses zwischen
rdumlichen und demographischen Verdnderungen
sollten die rdumlichen Differenzen nicht unterbewer-
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tet werden, denn réumliche Entwicklungen unterlie-
gen dem Zugriff der Planung, demographische Ver-
dnderungen in Haushalten nicht. Insofern sollten
auch relativ schwache verkehrliche Folgen von Wan-
derungen als wichtige Bausteine der ré&umlichen
Steuerung gelten. Allerdings stehen auch hinter den
Wanderungen individuelle Standortanforderungen,
Handlungsdispositionen und Bereitschaften zu be-
stimmten Handlungsweisen, die nicht dem Zugriff
der Planung unterliegen. Insofern bildet die Standort-
beeinflussung nicht per se ein schlagkréftiges plane-
risches Instrument, sondern nur dann, wenn es ge-
lingt, diese Standortanforderungen und Handlungs-
dispositionen aufzugreifen und réaumlich umzulen-
ken.

4 Anderung der Verkehrsmittelnutzung
nach dem letzten Umzug

4.1 Methodische Vorbemerkung

Bei der Erhebung der Haufigkeit der Verkehrsmit-
telnutzung wurde nach Phase 1 des Projekis eine
Vereinfachung des Fragebogens vorgenommen.
Deshalb sind die Angaben fir die Untersuchungs-
gebiete aus Phase 1 und Phase 2 nicht ohne Wei-
teres vergleichbar.

In Phase 1 wurde die Héufigkeit der Verkehrsmittel-
nutzung je Verkehrsmittel auf einer sechsstufigen
Skala separat fir die Zeit vor und nach dem letzten
Umzug erfasst. Eine starke Anderung ('viel héaufiger/
seltener') wurde als Differenz von mindestens drei
auf dieser Skala codiert. Konkret heift dies eine An-
derung von:

* mehrmals taglich = mindestens einmal pro
Monat, aber seltener als einmal pro Woche
(oder umgekehrt)

» taglich oder fast téglich = seltener als einmal
pro Monat (oder umgekehrt)

* mindestens einmal pro Woche = nie (oder
umgekehrt)

Alle anderen Angierungen auf dieser Skala wurden
als "nicht starke" Anderungen codiert.

In Phase 2 wurde dagegen das Maf der Anderung
ohne separate Haufigkeitsangaben fir die Zeit vor
und nach dem letzten Umzug direkt erfragt (viel sel-
tener, seltener, kein Unferschied, hdufiger, viel
héufiger).

Die Vergleichbarkeit der Codierung der Angaben
aus Phase 1 mit den Angaben der Befragten aus
Phase 2 wurde geprift, indem die Verteilung der
Anderungen fir Phase 1 und Phase 2 gegeniberge-
stellt wurde. Dabei zeigte sich, dass die Angaben
alles in allem gut vergleichbar sind. Nach den Er-

gebnissen von Phase 2 scheinen alle Verkehrsmittel
des Umweltverbunds nach Umziigen héufiger dazu-
zugewinnen. Dies spricht allerdings nicht dafir, dass
die Codierung der Unterschiede zwischen "haufiger"
und "viel haufiger" bzw. "seltener" und "viel seltener"
revidiert werden sollte, sondern eher fir Antizipatio-
nen der Befragten, welche Antworten erwiinscht sind.

Phase 1 Phase 2
Auto
viel seltener 8,8 8,3
seltener 15,2 12,2
kein Unterschied 50,5 49,0
héufiger 10,9 13,2
viel haufiger 14,7 17,3
OPNV
viel seltener 11,3 10,9
seltener 21,9 15,4
kein Unterschied 46,0 43,2
héufiger 16,3 18,5
viel haufiger 4,5 12,0
Fahrrad
viel seltener 9,4 10,4
seltener 16,0 13,1
kein Unterschied 51,9 46,0
héufiger 14,6 17,8
viel haufiger 8,1 12,8
Zu FuB
viel seltener 3,6 3,9
seltener 15,3 12,4
kein Unterschied 63,1 46,0
héufiger 14,8 24,6
viel haufiger 3,1 13,1

Tabelle 7: Anderungen der Verkehrsmittelnutzung
nach dem letzten Umzug — Vergleich der Ergebnisse
in Projektphase 1 und Projektphase 2

4.2 Ergebnisse

Nur rund die Hélfte der Befragten gibt an, ein Ver-
kehrsmittel nach dem letzten Umzug etwa gleich
héufig zu nutzen wie davor. Bei jedem zweiten
Befragten traten also Verénderungen in der Ver-
kehrsmittelnutzung ein. Insgesamt Uberwiegen die
Einschétzungen Uber Zunahmen — kein Verkehrs-
mittel wird nach dem Umzug seltener genutzt als
vorher. Diese Verzerrung ist bei der Interpretation zu
beriicksichtigen. Insbesondere FuBBwege verzeichnen
starke Zunahmen.

Es liegt nahe, dass diese Verschiebungen deutlich
differieren, je nachdem wohin eine Person gezogen
und woher sie zugezogen ist. Im Vergleich der
Gebiete zeigen sich folglich markante Differenzen
(Tabelle 8).
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Ehren- Stamm-  Longe- Zin-  Kerpen  Sin-  Overath Heiligen-
feld Nippes heim rich Esch dorf  Stadt dorf Stadt haus alle
Auto
seltener 34,4 26,9 21,0 23,7 155 259 16,1 20,3 19,0 10,9 21,1
keine Anderung 49,0 53,7 49,0 51,2 53,5 44,5 50,5 53,3 46,3 43,7 49,3
héufiger 16,6 19,4 30,1 25,1 31,0 29,6 33,3 265 34,7 454 29,6
OPNV
seltener 24,1 15,0 37,2 18,5 39,0 26,3 30,3 24,7 29,3 40,6 27,6
keine Anderung 48,1 44,4 42,1 36,7 47,5 38,7 50,2 45,4 43,9 43,1 43,7
héufiger 27,8 40,6 20,7 448 135 350 19,5 29,9 26,9 16,3 28,8
Fahrrad
seltener 26,6 17,1 24,0 183 262 203 16,1 19,2 33,1 40,1 23,8
keine Anderung 51,3 46,2 52,7 488 51,8 405 49,3 46,0 48,1 43,0 47,0
hé&ufiger 22,2 36,6 23,3 329 220 392 34,6 34,7 18,8 16,9 29,1
zu FuB
seltener 7,0 10,9 23,1 19,7 27,9 13,6 13,7 14,4 18,4 23,7 16,8
keine Anderung 71,5 54,8 57,1 50,2 59,3 42,9 51,2 45,4 38,8 38,9 49,0
haufiger 215 344 19,7 30,1 12,9 43,5 35,1 40,2 42,9 37,5 34,2
n 158 294 147 289 140 301 285 291 294 283 2482

Tabelle 8: Anderungen der Verkehrsmittelnutzung nach dem letzten Umzug — nach Untersuchungsgebieten

Alle Differenzen signifikant (p=0,01).

*  Ein Umzug in eines der innerstddtischen Gebiete
Ehrenfeld und Nippes ist mit einer deutlich
selteneren Autonutzung zugunsten von OPNV
und FuBwegen verbunden, im Fall Nippes auch
zugunsten des Fahrrads®.

= Kontrar dazu fohren Umziige in das suburbane
Wohngebiet Heiligenhaus zu starken Anderun-
gen zugunsten des Pkw auf Kosten des OPNV
und des Fahrrades.

* |n deutlich abgeschwéchter Form gilt die Zunah-
me der Pkw-Nutzung auch in einigen anderen
Gebieten mit suburbanem Charakter (Esch,
Kerpen Stadt, Overath Stadt), wo allerdings teil-
weise auch das Fahrrad (Kerpen Stadt) bzw. die
FuBwege (Overath Stadt) beachtliche Zuwéchse
verzeichnen.

*  Dass suburbanes Wohnen nicht quasi als Auto-
matismus den Umstieg auf den Pkw impliziert,

wird an den Gebieten Zindorf und Sindorf

® Dies bedeutet noch nicht notwendigerweise, dass es sich
dabei um Verschiebungen zugunsten des Umweltverbundes
auf Kosten des Pkw auf der Individualebene handelt. Es ist
ja nicht gesagt, dass diejenigen, die nach dem Umzug
seltener Pkw fahren, die gleichen Personen sind, die nun
héufiger den OPNV nutzen oder zu FuB gehen. Wenn al-
lerdings Kombinationen von Verdnderungen analysiert wer-
den (z.B. seltenere Pkw-Nutzung in Kombination mit haufi-
gerer OPNV-Nutzung), bestédtigen sich die dargestellten
charakteristischen Gebietsunterschiede. Aufgrund der Viel-
zahl der Kombinationen wird dies hier nicht vertieft. Wer-
den als Kategorien lediglich haufiger, seltener und gleich
héufig unterschieden, ergeben sich bei vier Verkehrsmitteln
bereits 3'=81 Kombinationen.

deutlich. In beiden Gebieten verzeichnen Fahr-
rad und FuBwege Gewinne nach Zuzigen, Um-
z0ge nach Zindorf sind daneben relativ héufig
mit Zunahmen der OPNV-Nutzung verbunden.
Auch in Sindorf und Overath (Schienenan-
schluss!) sind die Zuwéchse for den OPNV
beachtlich.

*  Umzige nach Stammheim sind hgufig mit einer
Zunahme der Pkw-Nutzung auf Kosten von
OPNV und FuBwegen verbunden. Dies ist al-
lerdings vor dem Hintergrund der langen Wohn-
dauer in Stammheim (Mittelwert 23 Jahre) als
allgemeine Motorisierungszunahme zu interpre-
tieren. Wenn nur Umzige seit 1989 berick-
sichtigt werden, ist die Zunohme des Pkw in
Stammheim deutlich schwécher?.

* Umzige nach Longerich sind mit besonders
starken Zuwdchsen fir den OPNV verbunden.

Insgesamt sind die Verdnderungen recht differenziert.
Klare Kontraste bilden lediglich Ehrenfeld und Nip-
pes gegenUber Heiligenhaus. In einer Kontrollana-
lyse wurden lediglich Befragte beriicksichtigt, die in
den letzten finf Jahren umgezogen sind, um aus-
zuschlieBen, dass Verénderungen der Verkehrsmittel-
nutzung insbesondere bei Alteingesessenen bis zum
Befragungszeitpunkt lediglich auf verénderte histori-
sche Rahmenbedingungen zuriickzufihren sind (all-
gemein zunehmende Motorisierung, langfristige Ver-

¢ Die lange Wohndauer gilt auch fur Esch und Heili-
genhaus. Dort fihren allerdings auch die Zuzige der jin-
geren Vergangenheit Uberproportional hdufig zum Wechsel
auf den Pkw.
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Wanderungstyp Wanderungstyp (vereinfacht)
Stadt Suburban Suburban
-> Stadt (im Suburban/ -> suburban -> suburban Rand- im Stadt-
gleichen Landlich  (im gleichen  (hierarchie-  Stadt-> | wande- gleichen wande-
Raumtyp)  -> Stadt Raumtyp) aufwdrts)  suburban | rung  Raumtyp  rung alle
Auto Auto
seltener 20,3 43,4 17,0 33,3 14,4 14,4 18,8 41,8 21,1
keine Anderung 58,8 42,1 60,5 18,2 37,2 37,2 59,4 38,0 53,9
héufiger 21,0 14,5 22,5 48,5 48,4 48,4 21,7 20,1 25,0
OPNV OPNV
seltener 19,4 13,8 22,3 36,4 50,8 50,8 20,8 17,8 24,3
keine Anderung 53,5 32,2 57,6 27,3 28,0 28,0 55,3 31,4 48,8
haufiger 27,0 53,9 20,1 36,4 21,2 21,2 23,8 50,8 26,9
Fahrrad Fahrrad
seltener 18,4 16,4 21,6 32,3 37,2 37,2 19,8 19,6 22,0
keine Anderung 55,3 41,4 53,3 38,7 38,3 38,3 54,4 40,8 50,6
haufiger 26,3 42,1 25,1 29,0 24,5 24,5 25,8 39,7 27,4
zu Fuf3 zu Fuf3
seltener 13,5 11,8 12,7 15,6 26,7 26,7 13,1 12,5 14,8
keine Anderung 60,6 44,7 47,4 40,6 36,9 36,9 54,4 44,0 509
haufiger 25,9 43,4 40,0 43,8 36,4 36,4 32,5 43,5 34,4
n 584 152 513 32 187 189 1095 185 1469

Tabelle 9: Anderungen der Verkehrsmittelnutzung nach dem letzten Umzug — nach réumlichen Verflechtungen
Alle Differenzen signifikant (p=0,01).

énderungen im OPNV-System und in den Sied-
lungsstrukturen am Wohnstandort). Bei dieser Ana-
lyse zeigten sich vergleichbare Ergebnisse.

Allerdings dirften die mit Umzigen einhergehenden
Verénderungen der Verkehrsmittelnutzung klarere
Muster bilden, wenn zusétzlich zum Zielort des Um-
zugs auch der Herkunftsort bericksichtigt wird: Ein
Umzug nach Nippes wird kaum mit erhéhter OPNV-
Nutzung einhergehen, wenn der Zuzigler vorher in
Ehrenfeld gewohnt hat. Verénderungen zugunsten
des Umweltverbunds sind vor allem bei Wande-
rungen zu erwarten, die in der siedlungsstrukturellen
Hierarchie ‘"aufwérts" gerichtet sind, also im
Wesentlichen von Gebieten geringer Dichte in
Gebiete hdherer Dichte. Dagegen sind Wechsel zum
Pkw vor allem bei "hierarchie-abwérts" gerichteten
Wanderungen zu erwarten.

Dieser Klassifikation liegen die siedlungsstrukturellen
Kreistypen des Bundesamts fir Bauwesen und Raum-
ordnung zugrunde. Dabei werden neun Kreistypen
als siedlungsstrukturelle Hierarchie von Grofistadt bis
peripherer landlicher Raum aufgefasst und zu Kate-
gorien zusammengefasst. Beispielsweise ist eine
"hierarchie-aufwéirts" gerichtete Wanderung im sub-
urbanen Raum eine Wanderung von einem verdich-
teten in einen hochverdichteten Umlandkreis (also
nach Kerpen oder Overath). Zusétzlich werden auch
Wanderungen innerhalb Kélns differenziert. Wenn
sie von innen nach auBen gerichtet sind, werden sie
als Suburbanisierung klassifiziert, wenn sie von Au-
Benvierteln in die Innenstadt gerichtet sind als Urba-

nisierung. Innerhalb einer Kategorie Kélns verlau-
fende Wanderungen werden als Stadt-Stadt-Wande-
rung klassifiziert (vgl. zur Methodik SCHEINER 20054).

Die Ergebnisse entsprechen in dreifacher Weise den
Erwartungen (Tabelle 9):

1. "Hierarchie-neutrale" Wanderungen (innerhalb
der Stadt, von Stadt zu Stadt oder innerhalb des
suburbanen Raums) fihren seltener als andere
Wanderungen zu Anderungen der Verkehrsmit-
telnutzung. Die Anderungen sind recht ausge-
glichen auf Gewinne und Verluste der einzelnen
Verkehrsmittel verteilt, mit Ausnahme der Fuf3-
wege, bei denen Zunahmen doppelt so héufig
sind wie Abnahmen (was der Gesamtstichprobe
entspricht).

2. Stadiwérts gerichtete Wanderungen fihren zu
deutlichen Verlagerungen zugunsten aller Ver-
kehrsmittel des Umweltverbunds auf Kosten des
Pkw.

3. Umgekehrt fohrt die Randwanderung zu einer
starken Zunahme der Pkw-Wege auf Kosten des
Umweltverbunds. Dies gilt vor allem fir den
OPNV und das Fahrrad, wahrend FuBwege
zwar von Uberproportional vielen Befragten sel-
tener unternommen werden, von vielen aber
auch héufiger.
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Ehrenfeld / Nippes

Stammheim / Longerich

Esch / Zondorf

Zuzug aus... Innenstadt  AuBenviertel /  Innenstadt  Aulenviertel /  AuBenviertel
(gleicher Suburban / (gleicher Suburban / (gleicher Suburban /  Innen-
Raumtyp) Landlich Raumtyp) Léndlich Raumtyp) Landlich stadt
Auto
seltener 23,1 53,6 18,4 33,8 17,5 44,8 17,0
keine Anderung 60,0 32,1 60,5 48,5 55,0 48,3 42,6
haufiger 16,9 14,3 21,1 17,6 27,5 6,9 40,4
OPNV
seltener 17,2 19,6 20,5 9,0 22,0 17,2 51,1
keine Anderung 55,0 21,4 50,3 40,3 54,2 31,0 27,7
haufiger 27,9 58,9 29,1 50,7 23,8 51,7 21,3
Fahrrad
seltener 16,9 17,5 15,8 16,4 23,2 13,3 25,0
keine Anderung 54,4 24,6 59,9 53,7 53,6 46,7 47,9
haufiger 28,7 57,9 24,3 29,9 23,2 40,0 27,1
zu Fu3
seltener 8,0 8,8 19,5 13,4 16,1 13,8 21,3
keine Anderung 65,9 42,1 57,1 47,8 54,8 41,4 51,1
héufiger 26,1 49,1 23,4 38,8 29,2 44,8 27,7
Anzahl Befragte* 264 57 154 67 168 29 47

Kerpen Stadt / Overath Stadt

Sindorf / Heiligenhaus

Zuzug aus...  Suburban Suburban Suburban Suburban

(gleicher (hierarchie- (gleicher (hierarchie-

Raumtyp) aufwéirts) Stadt Raumtyp) aufwdrts) Stadt
Auto
seltener 15,1 42,1 19,4 19,0 21,4 8,1
keine Anderung 61,2 15,8 28,4 59,3 21,4 40,5
héufiger 23,7 42,1 52,2 21,6 57,1 51,4
OPNV
seltener 21,5 26,3 50,7 22,8 46,2 51,4
keine Anderung 60,7 26,3 23,9 54,7 30,8 31,1
haufiger 17,8 47,4 25,4 22,5 23,1 17,6
Fahrrad
seltener 19,3 26,3 33,3 24,0 41,7 48,6
keine Anderung 54,9 36,8 42,4 51,7 33,3 28,4
haufiger 25,8 36,8 24,2 24,3 25,0 23,0
zu Fuf3
seltener 12,2 11,1 27,7 13,1 23,1 27,4
keine Anderung 46,7 33,3 27,7 47,9 46,2 37,0
haufiger 41,1 55,6 44,6 39,0 30,8 35,6
Anzahl Befragte* 246 18 65 267 13 73

Tabelle 10: Anderungen der Verkehrsmittelnutzung nach dem letzten Umzug — nach Gebietstypen und Herkunfisort
* Aufgrund fehlender Werte variiert die Anzahl der Befragten geringfigig zwischen den Verkehrsmitteln.

Die Versinderungen nach hierarchie-aufwérts gerich-
teten Wanderungen innerhalb des suburbanen
Raums lassen keinen klaren Schluss zu. Erstens ist
die Stichprobe dafir zu klein, zweitens dirften bei
diesen Tangentialwanderungen die konkreten klein-
réumlichen Bedingungen vor und nach dem Umzug
starker zum Tragen kommen als bei Stadt-Umland
oder Umland-Stadt gerichteten Wanderungen, die
sich eher als klar definierter Typus verstehen lassen.

Die rechte Halfte der Tabelle fasst die Ergebnisse in
vereinfachter Form zusammen.

In Tabelle 10 werden die Wanderungsverflechtungen
genauer nach dem Typ des Zielgebiets differenziert.
Dabei werden wegen der teilweise sehr kleinen Teil-
stichproben jeweils zwei Untersuchungsgebiete &hn-
licher Struktur und Lagekategorie zusammengefasst.
Tabelle 11 fasst die Ergebnisse zur besseren Uber-
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Pkw OPNV Fahrrad zu FuB3
Kéln — Ehrenfeld/Nippes 0 + + 0
K&In — Stammheim/Longerich 0 0 0 -
Umland/KéIn AuBBenviertel — Ehrenfeld/Nippes -—— +++ ++++ +++
Umland/KéIn AuBenv. — Stammbheim/Longerich - ++++ + +
KaIn Innenviertel — Esch/Zindorf ++ —— 0 -
KaIn AuBenviertel — Esch/Zindorf 0 0 0 0
Umland — Esch/Zindorf - +++ ++ ++
K&ln — Kerpen Stadt/Overath Stadt +4++ - 0 0
Kéln — Sindorf/Heiligenhaus ++++ - - -
Umland — Kerpen Stadt/Overath Stadt (innerhalb eines Raumtyps) 0 0 0 +
Umland — Sindorf/Heiligenhaus (innerhalb eines Raumtyps) 0 0 0 +
Umland/Léndlich — Kerpen /Overath Stadt ("hierarchie-aufwdrts") 0 ++ + +++
Umland/Léndlich — Sindorf/Heiligenhaus ("hierarchie-aufwéirts") +++ —— -

Tabelle 11: Anderungen der Verkehrsmittelnutzung nach dem letzten Umzug —

nach rdumlichen Verflechtungen und Zielort

Die Symbole stellen die Differenz aus dem Anteil der Befragten mit einer Zunahme und den Befragten mit einer Abnahme der
Nutzung des jeweiligen Verkehrsmittels dar. Ein + entspricht einem Uberwiegen der Zunahme um mindestens 10%, ein — einem
Uberwiegen der Abnahme um mindestens 10%. ++ kann also beispielsweise bedeuten, dass 5% der Befragten eine Abnahme der
Nutzung des jeweiligen Verkehrsmittels nach dem Umzug berichten, aber mindestens 25% (und héchstens 35%) eine Zunahme.
Bei Fulwegen wird aufgrund der insgesamt sehr starken Zunahme von FuBBwegen jeweils die néchst niedrigere Schwelle angesetzt.

sicht schematisch zusammen. An einigen Stellen las-
sen die Ergebnisse weitere aufschlussreiche Differen-
zierungen zu, die im Folgenden zusammengefasst
werden.

ldnglichen Angebots aus Altersgrinden auf den
OPNV angewiesen waren oder — umgekehrt —
den elterlichen Pkw zur Verfiigung hatten.

Randwanderungen und Wanderungen

Stadtwanderungen

- Die seltenere Autonutzung nach der Stadtwan- -
derung in ein innerstédtisches Viertel Kalns gilt
for die zentral gelegenen Quartiere Ehrenfeld
und Nippes in noch stérkerem Maf3 als fir die
Gebiete Stammheim und Longerich in Innen-
stadtrandlage.

- Komplementdr dazu nimmt die Nutzung des
Fahrrades und der Fifle beim Zuzug aus einem -
AuBenviertel oder aus dem suburbanen oder
léndlichen Raum nach Ehrenfeld und Nippes
wesentlich stérker zu als beim Zuzug nach
Stammheim und Longerich.

~ Beim Vergleich der Verénderungen der OPNV-
Nutzung zwischen Ehrenfeld und Nippes einer-
seits und Stammheim und Longerich anderer-
seits zeigt sich, dass bei Stadtwanderungen nach
Ehrenfeld und Nippes sowohl die seltenere als
auch die haufigere OPNV-Nutzung ofter ge-
nannt wird, d.h. die OPNV-Nutzung verdndert
sich generell starker. Dies dirfte sowohl raum-
strukturell als auch durch den altersselektiven
Zuzug in diese Gebiete verursacht sein: Einer-
seits wird der OPNV nach der Wanderung in die -
Stadt hdufiger genutzt als vorher, anderseits
fohrt gerade die kleinrgumlich durchmischte
Struktur der Griinderzeitquartiere zu einer selte-
neren OPNV-Nutzung zugunsten der nichtmoto-
risierten Wege. Hinzu kommt die altersbedingte
Motorisierung der jingeren Zuziehenden, die
am Herkunftsort trotz des méglicherweise unzu-

im suburbanen Raum

Die Wanderung aus einem innerstadtischen
Quartier Kélns nach Esch oder Zindorf geht
zwar mit einer hdaufigeren Pkw-Nutzung auf
Kosten des OPNV einher. Die Zunahme der
Pkw-Nutzung ist allerdings weniger gravierend
als beim Umzug in das Umland (40% gegen-
Uber 51 bzw. 52% der Befragten).

Umgekehrt ist die seltenere Fahrradnutzung in
den Stadtrandgebieten Esch und Zindorf weni-
ger gravierend als in den Umlandgebieten (25%
gegeniber 33% bzw. 49% der Befragten).

Diese Logik gilt allerdings nicht fur die FuBBwege.
Zwar geben in den Umlandgebieten mehr Be-
fragte (unter den Randwanderern) als in Esch/
Zindorf an, seltener zu Fufl zu gehen als vor der
Wanderung. Gleichzeitig geben in den Umland-
gebieten aber auch mehr Befragte als in
Esch/Zindorf an, haufiger zu Fufl zu gehen als
vor der Wanderung. Letzteres kann beispiels-
weise auf héufigere Spaziergéinge ohne Anfahrt
nach der Randwanderung zuriickzufihren sein.

Uber Spaziergénge hinaus spielen kleinréum-
liche Versorgungsstrukturen eine gewisse Rolle
for die raumliche Differenzierung. Dies wird
daran deutlich, dass in den suburbanen Zentren
Kerpen und Overath der Anteil an Befragten,
deren FuBwege nach dem Zuzug zunahmen,
fast 10% hoher liegt als in den suburbanen
Wohngebieten Sindorf und Heiligenhaus.



Raum und Mobilitét

Arbeitspapiere des Fachgebiets Verkehrswesen und Verkehrsplanung 14

- Andlog dazu liegt der Anteil der Befragten, die
angeben, seltener Fahrrad zu fahren als vor
dem letzten Umzug, in den suburbanen Zentren
wesentlich niedriger als in den suburbanen
Wohngebieten.

- Komplementér dazu liegt der Anteil der
Befragten, die angeben, seltener Auto zu fahren
als vor dem letzten Umzug, in den suburbanen
Zentren mehr als doppelt so hoch wie in den
suburbanen Wohngebieten.

- Die Unterschiede zwischen suburbanen Zentren
und suburbanen Wohngebieten zeigen sich
auch an den Verkehrseffekten der in der sied-
lungsstrukturellen Hierarchie ,aufwérts” gerich-
teten Wanderungen in den suburbanen Raum.
Wenn diese in ein Zentrum fihren, dann fihrt
dies wesentlich haufiger zu einer Reduktion der
Pkw-Nutzung als wenn sie in ein Wohngebiet
fohren. Umgekehrt sind die in die suburbanen
Zentren gerichteten Wanderungen héufiger mit
verstirkter OPNV-, Fahrrad- oder FuBnutzung
verbunden als Wanderungen in suburbane
Wohngebiete.

Die Differenzierung zwischen unterschiedlichen Ge-
bietstypen zeigt, dass sowohl innerhalb der Kernstadt
Kéln als auch innerhalb des suburbanen Raums
erhebliche Differenzierungen der verkehrlichen Aus-
wirkungen von Wanderungen existieren. Die Unfer-
schiede korrespondieren deutlich erkennbar mit sied-
lungsstrukturellen Merkmalen und zeigen, dass so-
wohl Wanderungen in die Stadt als auch Rand-
wanderungen beziglich ihrer Verkehrseffekte klein-
rdumlich stark differenziert sind. Ahnlich wurde dies
bereits for den Raum Dresden gezeigt, allerdings
nicht auf der Basis ,dynamischer” Daten wie in
Stadtleben (Bauer/Holz-Rau/Scheiner 2005).

Dafir spielen kleinrdumliche Versorgungsstrukturen
eine Rolle, wie sich beispielsweise an den Zuziigen in
die suburbanen Zentren zeigt, aber auch OPNV-
Angebote, und letztlich auch demographische Merk-
male der Zuwanderer. Die Ausmafle der Verdnde-
rungen sind sehr hoch und lassen den Schluss zu,
dass Behauptungen Uber individuelle 'Fixierungen'
auf bestimmte Verkehrsmittel (‘Auto-Fixierung)) zu
relativieren sind. Viele Personen sind offenbar nicht
unabhéngig von ihrem Wohnstandort auf bestimmte
Verkehrsmittel festgelegt. Allerdings @ndert sich die
Verkehrsmittelverfugbarkeit (OPNV-Zeitkarten, Pkw)
nach Wanderungen nur in geringem Maf} (Kap. 3),
was die Vermutung nahe legt, dass die Verdnde-
rungen der Verkehrsmittelnutzung zwar sicherlich exi-
stieren, aber in ihrem Ausmafl von den Befragten
Uberschatzt werden. Zusammen genommen spricht
dies dafir, dass es durchaus Potenziale der Ver-
kehrsverlagerung bei verdnderter Fléchennutzung
gibt, dass diese aber nicht Gberschétzt werden soll-
ten. Solche Potenziale setzen dariber hinaus eine
réumliche Lenkung von Wanderungen voraus, die
aufgrund der individuellen Standortanforderungen

und Handlungsméglichkeiten der Wanderer sowie
aufgrund der interkommunalen Konkurrenz nicht oh-
ne Weiteres méglich ist.

5 Fihrt lange Wohndauer zu starker
Quartierbindung im Alltag?

Bereits die Aktionsraumforschung der siebziger Jahre
postulierte, dass sich alltégliche réumliche Bezie-
hungen im Gefolge von Umzigen erst nach und
nach vom alten auf den neuen Wohnstandort ver-
lagern (HORTON/REYNOLDS 1971, GOLLEDGE 1978).
Dies wurde mit Lerneffekten begriindet: Zunehmen-
des Wissen Uber den neuen Standort schaffe ent-
sprechende Bindungen, beispielsweise an Einkaufs-
gelegenheiten und Versorgungseinrichtungen.

Eine grofiere Rolle als dieses Lernen dirften wahr-
scheinlich die mit zunehmender Wohndauer einher-
gehenden nachbarschaftlichen Beziehungen haben.
Langfristig kénnten auch Verdnderungen des Ar-
beitsplatzes dem Umzug folgen, die eine Verkirzung
der Pendeldistanz zur Folge haben kénnten’. Letz-
teres ist allerdings durchaus zweifelhaft, da Verla-
gerungen des Arbeitsplatzes, die nicht zeitgleich zu
Umzigen erfolgen, eher zu ldngeren Pendeldis-
tanzen fihren (KLOAS/KUHFELD 2003). Verkirzungen
der Distanzen sind méglicherweise eher bei Frauen
zu erwarten als bei Mannern (CAMSTRA 1995).

In StadtLeben wurden die réumlichen Orientierungen
getrennt fir Arbeits- oder Ausbildungsplatz, Einkauf
und Erledigungen sowie Freizeitaktivitdten in Abhan-
gigkeit von der Wohndauer im Quartier erhoben®.
Sie werden im Folgenden zundchst unter dem Blick-
winkel der zurickgelegten Distanzen untersucht. Die
Erwartung war, dass lange Wohndauer mit starker
Quartierbindung einhergeht.

alle  Arbeit/ Einkauf/
Wohndauer  Aktivi-  Aus- Erledi-  Frei-

im Quartier  taten  bildung gungen  zeit n

0-2 Jahre 167 69 17 81 409
3-5 Jahre 158 82 18 57 355
6-10 Jahre 150 73 12 64 302
>10 Jahre 110 45 13 52 956
seit Geburt 133 51 10 71 69
Insgesamt 136 60 15 61 2091

Tabelle 12: Zuriickgelegte Distanzen pro Woche
(Mittelwerte, Hinweg) nach Wohndauer

7 Davon ausgenommen sind beruflich bedingte Umzige,
bei denen die Pendeldistanz durch den Umzug selbst for
léngere Zeit festgelegt wird.

8 Behorden- und Verwaltungsgéinge wurden wegen ihrer
Bindung an administrative Zuordnungen ausgeklammert;
Ausflige ebenfalls, weil bei ihnen nicht von Quartier-
bindung gesprochen werden kann.
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Wochendistanz Distanz je Aktivitét

Wanderungstyp und Arbeit / Einkauf / alle Arbeit / Einkauf / alle
Wohndauer (WD) im Ausbil-  Erledi- Aktivi-  Ausbil-  Erledi- Aktivi-

Quartier dung  gungen Freizeit  ftédten dung  gungen Freizeit  tdten n
Randwanderer, 116,3 22,5 120,9  259,7 37,1 6,1 18,7 17,8 32
WD bis 2 Jahre

Randwanderer, 123,0 20,1 81,8 224,9 40,6 7,2 19,2 20,1 42
WD 3 bis 7 Jahre

Randwanderer, 87,8 14,4 91,7 193,9 29,4 3,9 27,3 15,2 26
WD mind. 8 Jahre

Bewohner Suburbias, kein 72,0 15,1 60,5 148,0 19,5 5,4 12,4 11,5 363
Randwanderer*

Insgesamt 80,6 16,1 68,4 165,3 23,0 5,5 14,3 12,9 464

Tabelle 13: Zuriickgelegte Distanzen pro Woche (Mittelwerte, Hinweg) und je Aktivitét nach Wohndauer und

Herkunft for Bewohner Suburbias
* vorheriger Wohnort nicht in der Kernstadt

Aufgrund der engen Beziehung zwischen Wohndauer und Alter wurden nur Befragte zwischen 30 und 60 Jahren beriicksichtigt.

Nach Tabelle 12 scheint sich die These zu bestéti-
gen: Mit zunehmender Wohndauer nehmen die zu-
rickgelegten Distanzen im Alltag stark ab, und zwar
sowohl fur Pflicht- als auch fur Teilpflicht- und Frei-
zeitaktivitgten. Lediglich bei den Befragten, die seit
ihrer Geburt in ihrem gegenwdartigen Wohnquartier
leben, liegen die Distanzen héher als es nach dieser
Logik zu erwarten wire. Dies verweist nicht auf um-
zugsresistente Personen, die auch bei der Entwick-
lung ausgedehnter sozialer Netze und bei Arbeits-
platzwechseln lieber in ihrem Quartier wohnen
bleiben, sondern auf einen altersstrukturellen Effekt:
Im Quartier geborene Personen sind iUberwiegend
jung und leben noch zuhause, wihrend diejenigen,
die seit mehr als 10 Jahren (aber nicht seit Geburt)
im Quartier leben, héufig Senioren sind.

Alle  Arbeit / Einkauf /
Wohndauver  Aktivi-  Ausbil-  Erledi-
im Quartier  tdten  dung  gungen Freizeit n

30 bis 39 Jahre

0-2 Jahre 184 71 20 92 154
3-5 Jahre 175 92 24 59 158
6-10 Jahre 147 78 11 58 71
>10 Jahre 194 104 12 78 37
seit Geburt 131 63 10 58 6
40 bis 49 Jahre
0-2 Jahre 170 87 18 65 64
3-5 Jahre 162 93 16 52 73
6-10 Jahre 193 105 13 75 95
>10 Jahre 149 79 17 53 153
seit Geburt 172 139 13 20 4

Tabelle 14: Zuriickgelegte Distanzen pro Woche
(Mittelwerte, Hinweg) nach Wohndauer fur
ausgewdhlte Altersklassen

Eine altersdifferenzierte Analyse lésst die oben auf-
gezeigten Differenzen vollstéindig verschwinden und
produziert stattdessen ein kaum inferpretierbares

Muster. Tabelle 14 zeigt dies exemplarisch fir zwei
Altersklassen. Demnach ldsst sich der behauptete
Zusammenhang von Wohndauer und Verkehrsauf-
wand nicht bestdtigen. Auch zur réumlichen Ver-
teilung der Aktivitdten (Quartier, Stadt, andere Orte)
besteht kein derartiger Zusammenhang.

Speziell die Randwanderung allerdings fihrt durch-
aus zu hohen Distanzen im Alltag (Kap. 7). Aufgrund
der mittelfristig persistenten réumlichen Bindungen
Ubersteigen die zurickgelegten Distanzen der Rand-
wanderer deutlich diejenigen der alteingesessenen
Suburbaniten. Dies gilt sowohl fir die Distanzen je
Aktivitdt als auch fur die insgesamt zurickgelegten
Distanzen. Die Distanzen der Randwanderer unter-
scheiden sich dabei nicht systematisch nach dem Typ
des Zielorts der Wanderung (Zentrum oder Wohn-
gebiet; ohne Tabelle).

6 Besitzen Personen mit gréfierem
Umzugsradius einen gréferen
Aktionsraum?

Die gleichen réumlichen Orientierungen wie im vo-
rigen Abschnitt werden im Folgenden in Bezug auf
den Umzugsradius seit 1989 und den Wohnsitz vor
dem letzten Umzug (gleiches Quartier, Stadt, Re-
gion, Grofiraum, weiter entfernt) verglichen. Die Er-
wartung ist, dass die zuriickgelegten Distanzen und
die raumlichen Orientierungen mit der Lage des
letzten Wohnsitzes korrespondieren. Ein besonders
deutlicher Zusammenhang ist in Bezug auf private
Besuche zu erwarten, weil private Kontakte aufgrund
der damit einhergehenden engen Bindungen relativ
langfristig stabil sind und hohe Distanzen fir Be-
suche in Kauf genommen werden.

Dieser Zusammenhang sollte sich nicht nur fir den
letzten Wohnsitz, sondern auch fir den Umzugs-
radius (weitest entfernter Wohnort seit 1989) zeigen
lassen. Allerdings dirfte der Zusammenhang mit



Raum und Mobilitét

Arbeitspapiere des Fachgebiets Verkehrswesen und Verkehrsplanung 14

dem letzten Wohnsitz stérker sein, weil mit zuneh-
mender Zahl an Umzigen die Bindung an vorherige
Wohnsitze nachlassen dirfte. Des Weiteren ist zu
erwarten, dass bei interregionalen Wanderungen,
die Uber eine gewisse Distanz hinausgehen, die
zurickgelegten Distanzen eher geringer sind als bei
Wanderungen innerhalb der Region, weil sich ab ei-
ner gewissen Grenze die Beziehungen zum alten
Wohnort nicht mehr im gleichen Mafle aufrecht
erhalten lassen und méglicherweise die Abkehr vom
alten Wohnort auch bewusst vollzogen wird.

Personen, die Uber gréBere Distanzen wandern, of-
fenbar auch im Alltag weniger entfernungsempfind-
lich als andere Personen.

Arbeit / Einkauf alle
Ausbil- / Erledi- Frei- Aktivi-
Letzter Wohnsitz dung gungen zeit tdéten  n*
kein Umzug 22 4 13 10 862
innerhalb des 21 4 10 9 363
Quartiers
innerhalb der Stadt 20 4 11 11 399
innerhalb der Regi- 23 6 15 13 345
on (max. 50 km)
innerhalb des 30 10 20 17 63
Grofiraums (max.
150 km)
weiter enffernt 27 5 29 17 93
Insgesamt 22 5 13 11 2126

Arbeit / Einkauf / alle

Ausbil-  Erledi-  Frei- Aktivi-
Letzter Wohnsitz dung gungen zeit fdten n
kein Umzug 42 13 52 108 862
innerhalb des 60 13 54 127 363
Quartiers
innerhalb der 68 12 58 138 399
Stadt
innerhalb der Re- 78 17 75 170 345
gion (max. 50 km)
innerhalb des 108 47 103 258 63
Grofiraums
(max. 150 km)
weiter entfernt 85 20 98 205 93
Insgesamt 60 15 61 135 2126

Tabelle 15: Zuriickgelegte Distanzen pro Woche
(Mittelwerte, Hinweg) nach letztem Wohnsitz
Alle Differenzen signifikant (p=0,01).

Die Ergebnisse bestétigen die obigen Uberlegungen
(Tabelle 15). Mit zunehmender Entfernung zum letz-
ten Wohnort nehmen die zurickgelegten Distanzen
um den Faktor 2 bis 3 zu. Dies gilt fur alle Aktivi-
tétstypen gleichermaBen. Erst bei Umzigen, die Gber
die Entfernungsklasse hinausgehen, die hier als
Grofiraum bezeichnet wurde (150 km-Radius), voll-
zieht sich ein Bruch, d.h. die zurickgelegten Distan-
zen gehen etwas zuriick. Nach Einzelaktivitaten diffe-
renziert (nicht in der Tabelle) sind diese Zusammen-
hénge beim Arbeitsplatz, bei privaten Besuchen und
Sportaktivitdten besonders deutlich ausgepragt.

Die Zusammenhénge relativieren sich allerdings,
wenn statt der Distanzsummen in einem gegebenen
Zeitraum die Distanzen je Akfivitét betrachtet werden
(Tabelle 16). Die charakteristischen Unterschiede be-
stehen zwar weiter, aber in schwécherem Maf3. Dies
bedeutet, dass sie teilweise auf selektive Zuzige von
Personen zurickzufihren sind, die allein aufgrund
ihres hohen Aktivitdtsniveaus héhere Distanzen im
Alltag zuriicklegen. Demnach dirften auch hier Al-
terseffekte bestehen. Trotzdem bestatigen sich die
Zusammenhdnge in leicht abgeschwdchter Form
auch bei einer altersdifferenzierten Analyse (ohne Ta-
belle). Auch bei einer Kontrolle des Bildungsniveaus
bleiben die Unterschiede erhalten’. Demnach sind

? Die Kontrolle des Bildungsniveaus ist notwendig, weil
hoch gebildete Personen grofirdumigere Orientierungen im

Tabelle 16: Zurickgelegte Distanz je Aktivitéit
(Mittelwerte, Hinweg) nach letztem Wohnsitz

* Stichproben fur einzelne Aktivitétstypen teilweise kleiner.
Alle Differenzen signifikant (0=0,01) auf8er Arbeit/Aus-
bildung.

Ebenfalls den Erwartungen entsprechend differenziert
der maximale Umzugsradius (weitest entfernter
Wohnort seit 1989) die dargestellten Zusammen-
hdnge etwas weniger gut als der letzte Wohnsitz
(Tabelle 17). Dies lasst sich dahingehend interpre-
tieren, dass der weitest entfernte Wohnort dann kei-
ne grofere Differenzierung mehr zuldsst, wenn die
befragte Person inzwischen weitere Wohnsitze inne-
hatte. Mit zunehmendem Abstand von ehemaligen
Wohnorten durch weitere Umzige schwindet die
rdumliche Bindung an vorherige Orte.

alle

Arbeit / Einkauf /
Ausbil-  Erledi-  Frei-  Aktivi-
dung gungen zeit t&ten  n*
Letzter Wohnsitz 66 35 51 150 2126
Weitest entfernter 63 11 42 108 2083

Wohnort seit 1989

Tabelle 17: Spannbreite der zurickgelegten
Distanzen pro Woche zwischen Umzugsgruppen
Die Tabelle zeigt die Spannbreite der Mittelwerte der zu-
rickgelegten Distanzen fir die unterschiedlichen Katego-
rien des letzten Wohnsitzes sowie fir die entsprechenden
Kategorien des maximalen Umzugsradius.
Zahlenbeispiel: Der Wert 150 ergibt sich aus Tabelle 15,
Spalte "alle Aktivitéten", durch Subtraktion des Minimums
der Spalte (108) vom Maximum der Spalte (258).

Anhand der réumlichen Verteilung der Aktivitétsorte
l&sst sich dies ebenfalls zeigen (Tabelle 18). Die Zahl
der Akfivitéten im eigenen Stadtteil ist besonders
hoch, wenn der letzte Umzug innerhalb des Quar-
tiers erfolgte. Erfolgte der Zuzug aus einem anderen
Stadtteil, dann liegen die Aktivitétsorte relativ héufig

Alltag besitzen und gleichzeitig haufiger Gber grofie Dis-
tanzen wandern.
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in anderen Stadtteilen, und bei Zuziigen von aufler- Randwanderer keine
halb der Stadt werden relativ viele Aktivitaten auBer- Wohndauer im Quartier  Rand-
halb der Stadt durchgefihrt. Dies bestétigt sich auch bis  mehr als el e
bei einer altersdifferenzierten Analyse. Lage des Arbeitsplatzes 3 Jahre 3 Jahre dlle rung gesamt
Akfivitaten Umland Zentren
- ok emds in der Wohngemeinde 18,4 38,3 34,6
Stadt- Stadt- re Kaln 28,9 26,3 26,8
Letzter Wohnsitz teil teile Orte andere Gemeinde 52,6 353 38,5
kein Umzug 5,9 2,9 2,2 Umland Wohngebiete
innerhalb des Quartiers 7,3 3,5 2,7 in der Wohngemeinde 98 29,7 255
innerhalb der Stadt 5,7 5,6 2,0 Kaln 60,8 26,0 33,3
innerhalb der Region 50 29 49 andere Gemeinde 29,4 44,3 41,2
(max. 50 km) ! g ! )
. Halb d N alle Umlandgebiete
innerhalb des Grof- 5,7 5,6 3,6 in der Wohngemeinde 5,9 18,2 13,5 33,6 296
raums (max. 150 km) )
weiter entfernt 6,5 4,5 2,6 Ksln _ 529 436 472 26,1 30,3
Insgesamt 6,0 3.7 27 andere Gemeinde 41,2 38,2 39,3 40,3 40,1
Anzahl der Befragten 34 55 89 360 449

Tabelle 18: Raumliche Verteilung von Aktivitéten
nach letzlem Wohnort

Die Werte entsprechen den mittleren Aktivitatshaufigkeit je
Woche. Alle Differenzen signifikant (p=0,01).

7 Ruckorientierungen von
Randwanderern in die Kernstadt

Speziell fir die Randwanderung wurden Rickorien-
tierungen in die Kernstadt bereits an den Beispielen
Berlin (Geier/Holz-Rau/Krafft-Neuhduser 2001) und
Dresden (Bauer/Holz-Rau/Scheiner 2005) belegt.
Diese treten auch in der Region Kéln auf (Tabelle
19).

So ist der Anteil der Kélnpendler unter den Randwan-

Tabelle 19: Lage des Arbeitsplatzes von
Umlandbewohnern nach letztem Wohnort,
Wohndauer und Typ des Untersuchungsgebiets
Nur erster Arbeitsplatz bericksichtigt. Die Differenzierung
nach Wohndauer und Typ des Untersuchungsgebiets ist
aufgrund der kleinen Teilstichproben nicht méglich.

derern nahezu doppelt so hoch wie unter der
Umlandbevélkerung, die nicht (seit 1989) aus Kéln
abgewandert ist. Dies gilt insbesondere fir die Um-
landwohngebiete, wdhrend die Kélnpendler unter
den Randwanderern in den Umlandzentren nicht auf-
fallend haufig sind. Dort allerdings treten unter den
Randwanderern Gberproportional héufig Auspendler
in andere Gemeinden auf. Innergemeindliche Pend-
ler unter den Randwanderern sind in den Umland
zentren nur halb so héufig wie unter den alteinge-
sessenen Suburbaniten. In den Umlandwohngebie-

ten betréigt das entspre-

km/Woche (nur Hinwege)

Reisedistanzen von Vollzeit Erwerbstatigen
nach Wohngebiet und Wanderungstyp

chende Verhélinis sogar
eins zu drei (9,8% ge-

350 geniber 29,7%). Diese
300 - regional orientierten
250 @ Freizeit Handlungsmuster  gehen
200 | mit hohem Verkehrsauf-
150 | m Versorgung wand einher. So legen die
Randwanderer je Woche

100 | P i
o // @ Arbeit/ nahezu dopp‘elf so welfe
/ Ausbildung Strecken zuriick wie die
0 2 4 alteingesessenen  Subur-
g 2 2 ko *E 2 *E o *g g *E o baniten. Dies ist sowohl
2 - & |85 35|85 3% auf Berufs- als auch Frei-
£ =8 & 5 | €7 £ ® 9 £ ® zeitwege  zuriickzufihren
= |2V = ="' = (Abbildung 1). Dabei wer-
KéIn Rand- andere Umland- den zur Kontrolle demo-

wanderer

bewohner

graphischer Unterschiede

Abbildung 1: Reisedistanzen von Vollzeit Erwerbstétigen nach Wohngebiet und

Wanderungstyp
Unter Ausklammerung von Ausreifiern in den Freizeitdistanzen (> 400km/Woche)
* Wohndauer im Quartier
Alle Differenzen zwischen Randwanderern und Alteingesessenen signifikant (p=0,01).

nur Vollzeit Erwerbstdtige
bericksichtigt.
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Anzahl der Wochendistanz Distanz je Aktivitat
Umzige seit  Arbeit / Einkauf / alle Akti- Arbeit / Einkauf / alle Akti-
1989 Ausbildung  Erledigungen  Freizeit vitdten | Ausbildung  Erledigungen  Freizeit vitéten n*
0 42 13 52 108 22 4 13 10 862
1 58 13 57 128 21 5 13 10 543
2 82 14 67 163 25 5 12 13 294
3 81 14 73 169 21 5 15 12 183
4+ 88 26 86 202 24 6 15 14 231
Insgesamt 60 14 61 136 22 5 13 11 2113

Tabelle 20: Zurickgelegte Distanzen (Mittelwerte, Hinweg) nach Umzugshéufigkeit
* Stichproben fir einzelne Akfivitatstypen teilweise kleiner.

Alle Differenzen fir Wochendistanzen signifikant (p=0,01),
Differenzen der Distanz je Aktivitdt nur fir Spalte "alle Akfivitaten" signifikant.

Mit zunehmender Wohndauer nimmt der Anteil der
innergemeindlichen Pendler unter den Randwande-
rern deutlich zu, bleibt allerdings so gering, dass die
zurickgelegten Distanzen im Mittel dennoch nur
unwesentlich zurickgehen. Auch bei einer Wohn-
dauer von mindestens vier Jahren liegen sie immer
noch um Gber 50% (bei Arbeitswegen 70%) Uber
denen der alteingesessenen Bevolkerung.

8 Sind Personen mit héherer Wohn-
mobilitét im Alltag mobiler und
besitzen sie einen gréferen
Aktionsraum?

Die gleichen réumlichen Orientierungen wie in den
vorigen Abschnitten werden im Folgenden in Bezug
auf die Anzahl der Umzige untersucht. Die Erwar-
tung ist, dass hohe Wohnmobilitét (viele Umzige)
mit hoher Mobilitat im All-

sehen, denn bei der Betrachtung der Distanzen je
Aktivitat nivellieren sich die Unterschiede stark und
lassen sich statistisch nur noch fir die Gesamtbe-
trachtung Uber alle Akfivitdten hinweg Uberhaupt
nachweisen, nicht jedoch fir einzelne Aktivitétstypen.
Das AusmaB3 der Differenz zwischen Personen ohne
Umzigen und Personen mit vier oder mehr Umzigen
schrumpft von ca. Faktor 2 bei der Betrachtung der
Wochendistanzen auf Faktor 1,4 bei Betrachtung der
Distanz je Aktivitét. Demnach besitzen héufig um-
ziehende Personen vergleichsweise gréBere Aktions-
rdume. Dabei handelt es sich im Wesentlichen um
Alterseffekte, denn bei Kontrolle des Alters schwindet
der Zusammenhang praktisch vollstandig (ohne
Tabelle).

Des Weiteren sind hdufig umziehende Personen
deutlich aktiver als andere. Aufgrund der engen Bin-
dung der Umzugshéufigkeit an den Lebenszyklus ist
dabei ebenfalls das Alter zu kontrollieren. Danach

tag, d.h. gréBerer Aktivi- Anzahl der Umziige  Arbeit /  Einkauf / alle
tatshaufigkeit, ggf. auch  Alter seit 1989 Ausbildung Erledigungen  Freizeit  Akfivitten  n
starkerer  'Aufienorientie- 18 bis 29 0 4,8 2,3 7,8 15,3 81
rung' (geringe Quartierbin- 1 51 3.0 75 16,3 85
j.“”g) im Alliag korrespon- 2 5,3 3,4 6,6 15,7 84
iert, weil héufige Umzige

zu ausgedehnten sozialen 3 50 3,0 7,3 15,7 45
Netzen fohrt und Ausdruck 4+ 4,3 3,4 7,2 15,5 69
einer generell hohen Mo- 40 bis 49 0 3,6 3,5 5,1 12,9 124
bilitatsbereitschaft ist, die 1 35 36 50 12,9 161
(sjlch auch im Alltag nie- 5 40 3.4 57 13,5 87
erschlagen durfte.

3 4,1 3,4 5,3 13,5 48
Dies lasst sich — zundchst 4+ 2,8 3,3 6,0 12,7 47
{/Uvr die. Gesamidistarz {e Insgesamt 3,6 3,5 53 131 462
IS estafigen: e gesamt 0 2,0 3,5 5,4 1,4 1127
dfter eine Person innerhalb
des analysierten Zeitraums 1 3,2 3,5 5,9 13,2 627
(seit 1989) umgezogen ist, 2 3,8 3,5 6,3 14,0 357
desto héhere Entfernungen 3 4,0 3,5 6,2 14,2 220
legt sie im Alltag zurick. 44 3,8 3,7 6,8 15,0 306
Dies ist allerdings wieder- Insgesamt 29 35 59 128 2637

um in starkem Maf3 im

Kontext eines unterschied-
lichen Aktivitétsniveaus zu

Tabelle 21: Aktivitétshaufigkeit (Mittelwerte) je Woche nach Umzugshéufigkeit for
ausgewdhlte Altersgruppen und insgesamt
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schwindet der Zusammenhang zwischen Zielorte beim tiglichen Einkauf nach Wichtigkeit und
Umzugshaufigkeit und  Aktivitatshéufig- Zufriedenheit von/mit Einkaufsméglichkeiten
keit. Es handelt sich also lediglich um ei- 100%
ne Kovariation der zwei Mobilitétsindika- 90%
toren als Folge ihrer Ungleichverteilung | ¢ 80%
. . . £ 70% m Andere
Uber die Altersgruppen. In Tabelle 21 ist |2 Stadt
= o
dies aus Platzgrinden lediglich for zwei |8 60%
ghlte Al d tellt i 5 50% @ Anderes
ausgewdhlte Altersgruppen dargestellt, in | § 0% Stadhiertel
denen alle Klassen der Umzugshaufigkeit |3 300/"
. . c () @ Eigenes
ausreichend besetzt sind. < o Wome
10%
0%

9 Standortanforderungen,
Standortzufriedenheit und
Aktionsrdume

Einkauf Einkauf Einkauf Einkauf
wichtig, wichtig, weniger wichtig, weniger wichtig,
weniger zufrieden weniger zufrieden
zufrieden zufrieden

Neben (objektiven) Standorteigenschaften
kénnten auch individuell wichtige (sub-
jektive) Standortkriterien das Verkehrsver-
halten pragen. Zu vermuten ist, doss die
Aussage, ein bestimmtes Standortkriterium sei wich-
tig — beispielsweise die Nahe zu Versorgungsein-
richtungen — mit einem entsprechenden aktions-
rdumlichen Verhalten korrespondiert.

Dies lgsst sich allerdings — zunéchst fur Einkaufe —
kaum belegen. Ob die Néhe zu Einkaufsmdoglich-
keiten als wichtig angesehen wird oder nicht, hat
allenfalls einen marginalen Bezug zur tatsdchlichen
Nutzung von Einkaufsméglichkeiten im eigenen
Quartier. Ein deutlicherer Zusammenhang zeigt sich
for die Zufriedenheit mit den lokalen Einkaufsmég-
lichkeiten: Wer zufriedener ist, kauft eher in der
Nahe ein. Hinter diesem scheinbar subjektiven Zu-
sammenhang verbergen sich allerdings gréBtenteils
objektive  Ausstattungsunterschiede zwischen den
untersuchten Quartieren: In Quartieren mit guter
Ausstattung mit Einkaufsméglichkeiten ist die Zufrie-

Abbildung 2: Zielorte beim téglichen Einkauf nach Wichtigkeit und
Zufriedenheit von/mit Einkaufsméglichkeiten

denheit hoch und gleichzeitig wird héufig im eigenen
Quartier eingekauft.

Beim Weg zur Arbeit sind die entsprechenden "sub-
jektiven" Zusammenhdnge deutlicher: Fir wen die
Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes wichtig ist, der hat
hé&ufig auch seinen Arbeitsplatz in der Nahe. Wer im
Quartier arbeitet, der ist zufrieden mit der Erreich-
barkeit des Arbeitsplatzes.

Demnach ist aktionsréumliches Verhalten teilweise —
wie aus der Forschung bekannt — Ausdruck ob-
jektiver rdumlicher Ausstattungsunterschiede, teilwei-
se aber auch ein Ausdruck individueller Standortan-
forderungen und Standorzufriedenheiten. Letzteres
durfte in besonders starkem Maf3 fir infrastrukturell
weniger gebundene Freizeitakfivitéten gelten.

Auch zwischen der Zufriedenheit mit dem rédumlichen

Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes

bin damit

ist ist weniger  bin damit weniger

Untersuchungsgebiet Lage des Arbeitsplatzes wichtig wichtig zufrieden zufrieden
Ké&ln Innenstadt im eigenen Wohnquartier 13 8 15 5
in K&ln 67 54 64 63
in einer anderen Gemeinde 20 38 21 32
Ké&In Innenstadtrand im eigenen Wohnquartier 13 21 17 0
in KéIn 76 63 73 80
in einer anderen Gemeinde 11 16 9 20
Ké&ln Stadtrand im eigenen Wohnquartier 13 4 17 2
in KéIn 65 70 59 77
in einer anderen Gemeinde 22 26 24 22
Umland Zentren im eigenen Wohnquartier 26 13 31 7
in der eigenen Wohngemeinde 15 10 17 7
in einer anderen Gemeinde 60 77 52 86
Umland Wohngebiete  im eigenen Wohnquartier 16 8 17 7
in der eigenen Wohngemeinde 16 9 18 8
in einer anderen Gemeinde 68 83 65 85

Tabelle 22: Lage des Arbeitsplatzes nach Wichtigkeit der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes und Zufriedenheit damit

(Spaltenprozent je Untersuchungsgebietstyp)
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Wochendistanz Distanz je Aktivitat
Arbeit / Einkauf / alle Arbeit /  Einkauf / alle
Zufriedenheit mit... Ausbildung Erledigungen Freizeit Akfivitdten|Ausbildung Erledigungen Freizeit Aktfivitdten — n*
Erreichbarkeit Zentrum
niedrig 74,0 15,1 64,1 153,8 28,8 5,4 14,3 13,3 591
mittel 67,3 16,8 62,7 147,0 21,2 5,5 12,6 11,3 781
hoch 42,7 11,8 56,7 111,5 18,2 3,6 12,9 9,0 754
Insgesamt 60,4 14,6 61,0 136,3 22,4 4,8 13,2 11,0 2126
Versorgungsinfrastruktur
niedrig 60,7 17,4 64,3 142,8 21,6 5,9 13,9 11,6 772
mittel 69,6 150 61,5 146,1 25,1 4,9 13,1 12,0 662
hoch 51,5 11,0 56,7 1196 20,2 3,6 12,5 9,5 692
Insgesamt 60,5 14,6 61,0 136,3 22,4 4,8 13,2 11,0 2126
Wohnumfeld
niedrig 59,8 16,8 63,5 140,3 22,1 5,3 13,9 11,0 657
mittel 62,7 13,9 63,2 140,5 22,2 4,7 13,5 11,5 870
hoch 57,6 13,0 54,8 125,5 22,9 4,4 12,0 10,3 600
Insgesamt 60,4 14,6 60,9 136,2 22,3 4,8 13,2 11,0 2128
Kinder
niedrig 60,7 15,7 62,5 139,3 18,8 5,2 14,6 10,9 481
mittel 67,2 13,6 60,4 141,3 24,4 4,8 12,6 11,4 665
hoch 50,6 13,56 58,1 122,3 21,1 4,6 12,0 10,5 540
Insgesamt 60,0 142 60,3 134,6 21,8 4,9 13,0 11,0 1686
Wohnung
niedrig 66,3 16,1 61,7 1446 22,0 4,9 12,8 11,5 640
mittel 64,8 14,3 58,0 137,5 21,9 4,7 13,3 11,0 603
hoch 52,9 13,6 62,1 128,7 23,1 4,8 13,5 10,7 889
Insgesamt 60,3 14,5 60,8 136,0 22,3 4,8 13,2 11,0 2132
Parkplatze/Garagen
niedrig 55,8 15,0 62,9 133,9 19,2 4,0 11,5 10,2 517
mittel 64,0 15,3 62,5 142,2 22,2 5,4 13,5 11,2 829
hoch 64,5 14,3 62,6 141,7 25,1 5,0 15,2 12,3 684
Insgesamt 62,1 14,9 62,6 139,9 22,3 4,9 13,6 11,3 2030

Tabelle 23: Zuriickgelegte Distanzen (Mittelwerte, Hinweg) nach Wohnzufriedenheit
* Stichprobe variiert je nach Aktivitétstyp und Zufriedenheitsdimension.
Fett: Differenzen signifikant (p=0,01).

Umfeld und der Nutzung desselben sind Zusammen-
hénge zu erwarten. Eine hohe Zufriedenheit sollte
demnach zu Verkehrseffekten im Sinne stérkerer
Quartierbindung, kleinerer Aktionsrdume und dem-
zufolge geringerer zurickgelegter Distanzen fihren.

Dabei ist zu differenzieren zwischen der Zufriedenheit
mit der infrastrukturellen Ausstattung des Quartiers
und der Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld (mit
Fokus auf sozialen Aspekten)'®. Aus der Zufrieden-
heit mit der infrastrukturellen Ausstattung sind v.a.
Zusammenhdnge mit den zurickgelegten Distanzen
zu infrastrukturellen Einrichtungen zu erwarten: Ein-

"% n diese Skala gingen folgende Einzelitems ein: Nach-
barschaft, Sicherheit vor Kriminalitét/Vandalismus, Stérung
durch L&rm/Abgase/Schmutz, Zustand der Parks und
Grinflachen.

kauf for den téglichen Bedarf, Grofieinkauf, Shop-
ping, private Erledigung, Besuch kultureller Veran-
staltungen, Gastronomie, Sportveranstaltungen, Dis-
co/Konzert. Dagegen sind aus der Zufriedenheit mit
dem Wohnumfeld eher Zusammenhénge mit Akti-
vitéiten mit sozialem Charakter zu erwarten (private
Besuche, evil. Spaziergdnge).

Das Erkennen von Zusammenhéngen wird allerdings
dadurch erschwert, dass die Zufriedenheit mit Infra-
struktur und Wohnumfeld stark zwischen den Gebie-
ten differiert, so dass deskriptive Auswertungen nur
getrennt nach Quartieren erfolgen kénnen. Aufgrund
des hohen Platzbedarfs stellt Tabelle 23 Mittel-
wertvergleiche Uber alle Quartiere dar. Ergebnisse,
die sich bei einer rdumlich differenzierten Analyse
nicht for alle oder zumindest die meisten Gebiete
bestdtigen, werden im Text gesondert erwéhnt.
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Die Ergebnisse fir die drei Akfivitétstypen Pflicht-,
Teilpflicht- und Freizeitaktivitéten zeigen Zusammen-
hénge, die in der Regel den Erwartungen entspre-
chen, aber nur in wenigen Féllen statistisch abge-
sichert sind:

- Die Zufriedenheit mit der Erreichbarkeit des
Zentrums differenziert der Erwartung entspre-
chend gut die zurickgelegten Wochendistanzen
und die Distanzen je Aktivitat, v.a. for Arbeit und
Ausbildung, aber auch fur Teilpflichtaktivitdten
(Versorgung, Erledigungen). Dies kénnte durch
die kleinrgumliche Verteilung der Befragten be-
dingt sein (hohe Zufriedenheit in den zentrums-
nahen Bereichen der Untersuchungsgebiete).

- Dies gilt auch fir die Zufriedenheit mit der Ver-
sorgungsinfrastruktur. Erwartungsgeméf lassen
sich hier v.a. die Teilpflicht-, aber auch die
Freizeitaktivitéten differenzieren.

- Die Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld diffe-
renziert v.a. Freizeit- und Teilpflichtaktivitéten.
Die Zusammenhdnge sind jedoch nicht sehr
eng.

- Die Zufriedenheit mit den Angeboten fir Kinder
differenziert ebenfalls v.a. Freizeit und Teil-
pflichtaktivitéten. Auch hier sind die Zusam-
menhédnge nicht sehr eng. Sie bestétigen sich
nicht bei rdumlich differenzierter Analyse. Es
handelt sich also um Zusammenhénge, die
durch die réumlich ungleiche Verteilung der
Zufriedenheitswerte verursacht sind, nicht durch
ungleiche Zufriedenheiten innerhalb von Ge-
bieten. Demnach sind sie eher auf objektive
réumliche Rahmenbedingungen zurickfthrbar.

- Die Zufriedenheit mit der Wohnung differenziert
v.a. Pflicht- und Teilpflichtaktivitéten. Dies gilt
jedoch nur fir die Wochendistanzen, nicht for
die zuriickgelegte Distanz je Aktivitat. Dies be-
deutet, dass mit der Wohnung zufriedene Be-
fragte nicht weiter, sondern bei gleicher Distanz
héufiger zur Arbeit oder zum Einkauf unterwegs
sind.

- Die Zufriedenheit mit Parkplétzen ldsst umge-
kehrte Zusammenhdnge erkennen: Je zufrie-
dener mit der Parkplatzsituation, desto grofer
die Entfernung zu einer Aktivitét. Dies bestdtigt
sich bei rdumlich differenzierter Analyse v.a. fur
Arbeit und Ausbildung. Auch dies dirfte durch
kleinrgumliche Strukturen innerhalb der Unter-
suchungsgebiete bedingt sein (Verfigbarkeit
privater Parkplétze in den Randbereichen der
Siedlungen, wo relativ hohe Distanzen in das
jeweilige Zentrum zurickgelegt werden).

Vertiefend wurden auch Analysen fir ausgewdhlte
Einzelakfivitéten vorgenommen. Dabei wurden fur
folgende Aktivitdten in Abhéngigkeit von spezifischen
Zufriedenheiten die zurickgelegten Distanzen (pro
Woche und je Aktivitét) untersucht:

- Einkaufe for den taglichen Bedarf, Grofieinkdu-
fe, Shopping, private Erledigungen, Gastrono-
miebesuche, Besuche kultureller Veranstaltun-
gen, Besuche von Sportveranstaltungen und
Discobesuche in Abhédngigkeit von der Zu-
friedenheit mit der Versorgungsinfrastruktur

- Spaziergénge und private Besuche in Abhén-
gigkeit von der Zufriedenheit mit dem Wohn-
umfeld

- Arbeitswege in Abhéngigkeit von der Zufrie-
denheit mit der Erreichbarkeit des Zentrums.

Im Ergebnis zeigen sich im Wesentlichen die erwar-
teten Zusammenhdnge. Diese sind allerdings nicht
stérker als bei der summarischen Betrachtung der
Akfivitatstypen Pflicht, Teilpflicht und Freizeit. Die
Differenzierung nach Einzelaktivitéten bringt also an
dieser Stelle keinen wesentlichen Erkenntnisgewinn.

Einkauf / Versorgung

Zufriedenheit mit der im andere  andere
Versorgungsinfrastruktur ~ Stadtteil Stadtteile  Orte
niedrig 1,8 1,0 0,4
mittel 2,4 0,7 0,3
hoch 2,9 0,6 0,2
Insgesamt 2,3 0,8 0,3
Arbeit / Ausbildung

Zufriedenheit mit der Er- im andere  andere
reichbarkeit des Zentrums Stadtteil Staditeile  Orte
niedrig 0,4 1,7 2,6
mittel 0,7 2,0 2,2
hoch 1,3 2,3 1,1
Insgesamt 0,8 2,0 2,0

Tabelle 24: Réumliche Verteilung von Aktivitéten
nach Wohnzufriedenheit

Die Werte entsprechen der mittleren Aktivitatshéufigkeit pro
Woche. Alle Differenzen signifikant (p=0,01).

Auch anhand der rgumlichen Verteilung von Aktivi-
taten lassen sich die Zusammenhdnge zur Zu-
friedenheit nachweisen (Tabelle 24). Wer zufrieden
mit der Versorgungsinfrastruktur ist, unternimmt Teil-
pflichtaktivitéten (Einkéufe, Erledigungen...) beson-
ders haufig im eigenen Stadtteil. Wer zufrieden mit
der Erreichbarkeit des Zentrums ist, arbeitet beson-
ders haufig im eigenen Stadtteil oder hat dort seinen
Ausbildungsort.

Insgesamt lassen sich die Ergebnisse im Sinne einer
wichtigen Rolle der Wohn- und Standortzufriedenheit
for den individuellen Verkehrsaufwand interpretieren.
Die Differenzierung nach Aktivitdtstypen entspricht im
Wesentlichen den Erwartungen. Die Differenzen im
Verkehrsaufwand sind so stark, dass auch die sum-
marische Betrachtung aller Aktivitéten deutliche Un-
terschiede erkennen lésst. Besonders deutliche Dif-
ferenzierungen lgsst die Zufriedenheit mit der Er-
reichbarkeit des Zentrums sowie mit der Versor-
gungsinfrastruktur zu:
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- Wer zufrieden mit der Erreichbarkeit des Zen-
trums ist, legt relativ geringe Distanzen zum Ar-
beitsplatz und zum Einkauf zurick — oder um-
gekehrt: Wer in der Néhe des Arbeitsplatzes und
der ndchsten Versorgungseinrichtungen lebt,
lebt (in Bezug auf diese Zufriedenheitsdimen-
sion) zufriedener.

- Wer zufrieden mit den Versorgungseinrichtun-
gen ist, orientiert sich eher am Quartier, wer
weniger zufrieden ist, legt hohere Distanzen
zuriick. Aus den unterschiedlichen Anspriichen
an die Ausstattung des Wohngebiets und aus
der Individualisierung der Nachfrage leiten sich
demnach spirbare Effekte auf den Verkehr ab.

10 Wohnsituation und Verkehr

In verschiedenen Studien wurde die Bedeutung einer
hohen Wohnqualit&t for das Verkehrsverhalten her-
vorgehoben. Dabei wird behauptet, Mobilitdt — ins-
besondere Freizeitmobilitét — sei eine Art Fluchtver-
halten vor einer unbefriedigenden Wohnsituation.
Als ein solches Fluchtverhalten auslésende Faktoren
werden allgemein die mangelnde "Kultivierbarkeit
des Zuhauses" (FUHRER/KAISER 1997, FUHRER 1993)
bzw. die Identifikation mit der Wohnung und Wohn-
umgebung und insbesondere die Verfigbarkeit bzw.
Qualitat privater Freirdume wie eines Gartens identi-
fiziert (HOLZ-RAU/KUTTER 1995, KAGERMEIER 1997,
LANZENDORF 2001). Daraus ergibt sich die These, ei-
ne geringe Wohnqualitét produziere einen hohen
Verkehrsaufwand. Allerdings sind die diesbezigli-
chen Ergebnisse durchaus widersprichlich und empi-
risch teilweise nur méBig abgesichert. Eine beson-
dere Schwierigkeit besteht darin, dass Wohnqualitat
soziodkonomisch, demographisch und réumlich un-
gleich verteilt ist und insofern potenziell Gber Schein-
korrelationen mit dem Verkehrsverhalten korrespon-
diert.

Die Stadileben-Daten fihren zu folgenden Ergeb-
nissen:

» Eine beengte Wohnsituation (geringe Zimmer-
anzahl oder kleine Wohnung, bezogen auf die
Haushaltsgréfe) fohrt weder zu einer stérkeren
AuBenorientierung (hdhere Akfivitétshaufigkeit)
noch zu gréBeren Aktionsrdumen.

»  Fehlender privater Freiraum (Garten, Wochen-
endhaus) geht mit geringfigig niedrigerer Akti-
vitdtshéufigkeit einher. Dies bestétigt sich bei
einer altersdifferenzierten Analyse und gilt nicht
nur in der Freizeit, sondern auch bei Versor-
gungs- und Berufs-/Ausbildungswegen, d.h.
Gartenbesitzer gehen seltener einkaufen und ar-
beiten. Dies deutet bereits auf soziodemogra-
phische und rdumliche Zusammenhénge hin,
die Gartenbesitzer und andere Befragte vonein-
ander unterscheiden.

»  Dennoch sind die pro Woche zuriickgelegten
Distanzen von Gartenbesitzern nur in der Frei-
zeit in allen Altersgruppen deutlich geringer als
diejenigen von Nicht-Gartenbesitzern. Dies be-
statigt sich auch bei zusdtzlicher Kontrolle der
Erwerbstétigkeit (Abbildung 3). Der verkehrs-
vermeidende Effekt des Gartens bestétigt sich in
einer multivariaten Analyse unter Kontrolle von
Lebenslage, Lebensstii und Raum allerdings
nicht signifikant. Zu vermuten ist daher, dass der
Einfluss des Gartenbesitzes als solchem gering
ist und eher durch andere, entscheidende
Hintergrundeinflisse gepragt wird.

Sind Garten verkehrsvermeidend?

250
m
& 200 |
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£
T 150 |
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E 100 Erledigungen
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s 50 Ausbildung
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=

0
ohne Garten mit Garten

Abbildung 3: Reisedistanzen von Vollzeit
Erwerbstatigen nach Gartenbesitz

11 Bedeutung alltéglicher Wege for
Umzige und Standortwahl

Es ist empirisch gut belegt, dass Erreichbarkeitskri-
terien fur die Wohnstandortwahl auf der lokalen und
regionalen Ebene durch Motorisierung und Verkehrs-
infrastrukturausbau spétestens seit den siebziger Jah-
ren an Bedeutung stark verloren haben. Fir ALONSO
(1964) war beispielsweise die Lage des Arbeitsplat-
zes noch das Schlusselkriterium fir die Wohnstand-
ortwahl. Heute halten manche Autoren dieses Kriteri-
um for véllig bedeutungslos (GRUND 1997). Aller-
dings zeigt beispielsweise die sektorale Form der
Randwanderung, dass Haushalte durchaus versu-
chen, alltégliche Bezige nach einer Wanderung
aufrecht zu erhalten, also allzu groBe Distanzen zu
vermeiden (ADAMS 1969, vgl. for Minchen IMU-
INSTITUT 2002). Insbesondere fir Haushalte ohne
Pkw sind Erreichbarkeitskriterien bei der Standort-
wahl wichtig, wdhrend motorisierte Haushalte auf-
grund der Ubiquitdt des StraBBennetzes bei der Stand-
ortwahl freier sind (VAN WEE/HOLWERDA/VAN BAREN
2002).

Bevor ein Standort neu gewdhlt werden kann, muss
zundichst die Entscheidung fir einen Umzug fallen.
Deshalb muss eine Analyse der Bedeutung von
Standortkriterien mit den Umzugsgrinden anfangen.
Die StadtLeben-Daten dokumentieren die eher gerin-
ge Bedeutung réumlicher Kriterien (Arbeitsplatzlage,
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gleiches  gleiche innerhalb der innerhalb des  weiter
Grund fir Umzugsplan Quartier Stadt Region Grofiraums entfernt alle
Grobkategorien
Familiar/persénlich 43,4 54,5 46,9 28,6 70,3 50,7
Beruflich 6,1 14,5 45,2 33,3 63,2 26,5
Bildung von Wohneigentum 35,4 18,2 34,9 57,1 13,5 27,8
Wohnung 77,1 69,2 29,2 42,9 18,4 54,2
Wohngebiet 16,7 35,9 36,9 33,3 23,7 28,4
Detailkategorien
Infrastrukturausstattung des Quartiers 4,8 10,3 20,0 33,3 7,9 11,1
Mangelnder OPNV 1,2 2,6 15,4 16,7 5,3 5,9
MIV (mangelnde StraBenanbindung, 4,8 5,1 1,5 0,0 5,3 4,1
fehlende Parkplétze)
Lage des Gebiets 0,0 2,6 1,5 0,0 0,0 1,1
Mobilitét/Erreichbarkeit insgesamt* 7,1 16,7 29,2 33,3 13,2 16,6
n 84 78 65 6 38 271

Tabelle 25: Grinde fir Umzugspléne nach Umzugsdistanz
* mindestens eine der Detailkategorien genannt.  Mehrfachnennungen méglich.
Die Stichprobe ist deutlich kleiner als bei der Differenzierung der Griinde nach Untersuchungsgebiet, weil nicht alle Befragten mit

Umzugsplénen bereits einen Zielort nennen konnten.

Wohngebiet) fir Umzige. Unter den Grinden fur
den letzten Umzug dominieren familiére und persén-
liche Grinde (z.B. Kindergeburt, Haushaltsgrin-
dung, Scheidung, 44%)'". Darauf folgen die Eigen-
tumsbildung (31%) und weitere wohnungsbezogene
Grinde (23%). Berufliche Grinde (15%) und das
vorige Wohngebiet als Push-Faktor (6%) sind we-
niger haufig.

Unter den Umzugsplénen sieht es etwas anders aus:
Hier dominieren wohnungsbezogene (56%) sowie
familiare und persénliche (49%) Grinde. Darauf
folgt das vorige Wohngebiet als Push-Faktor (32%),
gefolgt von beruflichen Grinden (27%) und Eigen-
tumsbildung (25%). [Anmerkung: Zahlen weichen
von Tabelle 25 ab, weil dort nur Umzugspléne be-
ricksichtigt sind, bei denen bereits ein Zielort ge-
nannt werden konnte] Die Prozentzahlen liegen hier
insgesamt héher, weil bei Umzugsplanen haufiger
als bei vergangenen Umziigen Motivbindel genannt
werden. Aber auch unter Beriicksichtigung dieses
Umstandes sind wohngebietsbezogene Griinde bei
den Umzugsplénen wesentlich héufiger als bei den
vergangenen Umzigen. Inwieweit diese einen Bezug
zu Verkehr und Mobilitét haben, wird im Folgenden
untersucht.

Die Grinde fir Umzugspléne wurden mit héherem
Detaillierungsgrad erhoben als die Griinde fir den
letzten Umzug'?. Eine genauere Analyse der wohn-
gebietsbezogenen Griinde fir Umzugspléne verdeut-

""" Vgl. dazu SCHEINER (2005¢).

12 Der Grund ist in der planungsprakfischen Ausrichtung
des Projekts zu suchen: Die Grinde fir Umzugspléne lie-
fern Hinweise auf bestimmte Problemlagen in den Quar-
tieren.

licht, dass alltédgliche Wege — wenn sie auch keine
Kernbedeutung haben — durchaus eine wichtige
Rolle spielen.

So werden bei 12% aller Umzugspldne Mdéngel in
der Infrastrukturausstattung des Quartiers genannt
(Tabelle 26). Dazu zéhlen fehlende Geschéfte, Frei-
zeitangebote fir Erwachsene, Jugendliche oder Kin-
der und fehlende oder zu schlechte Schulen. Bei je
5% der Umzugspléne spielen Méngel in der OPNV-
Anbindung oder der MIV-Erreichbarkeit (mangelnde
StraBBenanbindung, Parkplatzprobleme) eine Rolle.
Von einigen wenigen Befragten wird die Lage des
Gebiets genannt. Subsummiert man alle diese Grin-
de unter das Label "Mobilitat/Erreichbarkeit', so
nennt fast jeder finfte Befragte mit Umzugsplénen
einen derartigen Grund.

Insbesondere in Stammheim, Esch, Kerpen Stadt und
Heiligenhaus werden diese Grinde haufig genannt.
In Stammheim, Esch und Heiligenhaus ragt dabei
die infrastrukturelle Ausstattung des Quartiers he-
raus, in Kerpen Stadt sowie wiederum Esch und
Heiligenhaus die OPNV-Anbindung.

Es ist zu erwarten, dass diese Grinde &hnlich wie
berufliche Grinde vor allem bei (berlokalen Wan-
derungen eine Rolle spielen. Diese Vermutung bestd-
tigt sich (Tabelle 25). Allerdings werden sie auch von
jedem sechsten Befragten genannt, der innerhalb der
Stadt umziehen méchte (dies sind allerdings nur 13
Befragte), und immerhin von 7% derjenigen, die in-
nerhalb ihres Quartiers umziehen mochten (6
Befragte)'.

'3 Dabei handelt es sich nicht, wie man vermuten kénnte,
um alte Menschen.
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Ehren- Stamm- Longe- Kerpen Overath Heiligen-
Grund for Umzugsplan feld  Nippes heim rich Esch  Zindorf Stadt Sindorf Stadt  haus alle

Infrastrukturausstattung des 2,1 5,0 27,9 15,2 25,0 5,3 15,6 16,1 0,0 24,0 12,1
Quartiers

Mangelnder OPNV 0,0 0,0 0,0 22 250 0,0 20,5 3,2 0,0 16,0 4,8
MIV-Erreichbarkeit 10,2 8,8 4,7 4,3 6,3 0,0 4,5 3,2 4,2 0,0 5,3
Lage des Gebiets 0,0 1,3 0,0 0,0 12,5 5,3 0,0 0,0 0,0 0,0 1,3

Mobilitat/Erreichbarkeit 10,2 12,5 27,9 19,6 37,5 7,9 26,7 22,6 4,2 28,0 18,1
insgesamt*

Befragte mit Umzugspldnen 49 80 43 46 16 38 45 31 24 25 397

Tabelle 26: Grinde fir Umzugspléne in den Untersuchungsgebieten
* mind. einer der vorherigen Griinde genannt

Land- Rand- im gleichen Stadt-

Grund for Umzugsplan wanderung  wanderung Raumtyp wanderung alle
Infrastrukturausstattung des Quartiers 0,0 4,0 10,2 21,6 11,0
Mangelnder OPNV 25,0 12,0 3,7 13,5 6,3
MIV (mangelnde Straenanbindung,

fehlende Parkplétze) 25,0 8,3 3,2 0,0 3,6
Lage des Gebiets 0,0 4,0 0,5 2,7 1,2
Mobilitét/Erreichbarkeit insgesamt* 25,0 24,0 13,8 27,0 16,9
Anzahl der Befragten* 5 25 187 37 254

Tabelle 27: Mobilitétsbezogene Griinde fir Umzugspléne nach Wanderungstyp
* Stichprobengréfe variiert leicht wegen fehlender Werte.

Die Differenzierung nach Wanderungstypen (Urbani-
sierung / Suburbanisierung) verdeutlicht, dass die
gesuchten Zielorte und die mobilitdtsbezogenen
Grinde for Umzugspldne miteinander korrespon-
dieren (Tabelle 27). Mobilitéts- bzw. erreichbarkeits-
bezogene Grinde fihren insgesamt haufig zu Wan-
derungen in einen anderen Raumtyp, d.h. zur Rand-
wanderung oder zur Stadtwanderung. Dies hat vor
allem damit zu tun, dass beim Fehlen solcher Griin-
de das Ziel der Wanderung héufig innerhalb der
gegenwadrtigen néheren Umgebung liegt, wéhrend
das Vorhandensein von Erreichbarkeits- oder Mobi-
litatsméngeln eher zum Standortwechsel fohrt.

Méngel in der Infrastrukturellen Ausstattung des
Quartiers fohren erwartungsgeméf vor allem zu
Wanderungen in die Stadt. Dagegen fihren Méngel
im MIV-System (mangelnde Strafenanbindung, feh-
lende Parkplétze) eher zur Suburbanisierung. Méngel
des OPNV korrespondieren weniger mit dem Typ des
Wanderungsplans. Dies ist weniger leicht nachvoll-
ziehbar und dirfte durch die kleinen Teilstichproben
bedingt sein.

Als 'mobilitétsorientiert' lassen sich aber auch beruf-
liche Umzige klassifizieren. Berufliche Umzugsgrin-
de sind in starkem Mafl an die Lage des Arbeits-
platzes gebunden und haben die (relative) Néhe zum
Arbeitsplatz zum Ziel. Nach allen Ergebnissen der
Wanderungsforschung sind sie in der Regel an Uber-
lokale Umziige gekoppelt. Dies ist auch hier so: Bei
Zuzigen aus einer anderen Gemeinde innerhalb der
Region werden zu 17% berufliche Grinde genannt,

bei Zuziigen Uber gréBere Distanzen zu 68% (inner-
halb des Grofiraums) bzw. 62% (weiter entfernt). Bei
Umzigen innerhalb der Stadt gilt dies nur fir 6%.
Bei immerhin 10% der innerstadtischen Umzugs-
pléne spielen berufliche Griinde eine Rolle.

Auch berufliche Umzige lassen sich bestimmten
Wanderungstypen zuordnen, ndmlich — korrespon-
dierend mit der Umzugsdistanz — denjenigen Wan-
derungen, bei denen der Raumtyp gewechselt wird
(Tabelle 28). Besonders hdufig treten sie bei Stadt-
wanderungen sowie bei den in der siedlungsstruk-
turellen Hierarchie aufwérts gerichteten Wanderun-
gen in den suburbanen Raum auf. Letzteres deutet
also auf Wanderungen, die aus léndlichen Rdumen
oder gering verdichteten suburbanen Réumen direkt
in das Umland von KéIn gerichtet sind.

Im Gegensatz dazu fohren Wanderungen, die durch
die Bildung von Wohneigentum motiviert sind, vor-
wiegend von der Stadt in das Umland oder sie voll-
ziehen sich innerhalb des Umlandes. Wohnungs-
motivierte Wanderungen dagegen spielen sich héu-
fig innerhalb des gleichen Raumtyps ab; dabei dirfte
es sich hdufig um Binnenwanderungen handeln.

Insgesamt spielen Mobilitét und Erreichbarkeit als
Umzugsgrinde auch bei innerstédtischen Umziigen
eine zwar nachgeordnete, aber keineswegs
marginale Rolle. Fur die Standortwahl sind sie von
hoher Bedeutung. Fir 74% der Befragten ist die
Erreichbarkeit des Arbeits- oder Ausbildungsplatzes
bei der Standortwahl sehr oder ziemlich wichtig
(darunter 39% sehr wichtig; Erwerbstatige: 79% sehr
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Suburban/ Suburban - Suburban -> Stadt ->
Léndlich -> > suburban  suburban suburban Rand- im Stadt-
Stadt -> Stadt (Urba- (im gleichen (hierarchie-  (Randwan- | wande- gleichen wande-
Grinde fur letzten Umzug ~ Stadt  nisierung)  Raumtyp) aufwéirts) derung) rung  Raumtyp  rung alle
familiar/persénlich 45,9 56,2 43,5 44,3 45,0 45,0 44,8 54,1 46,0
beruflich 15,0 33,2 8,1 69,2 15,4 15,4 11,8 39,4 15,7
Bildung von
Wohneigentum 18,2 7,7 35,2 6,6 42,5 42,5 26,1 7,5 25,9
vorherige Wohnung 31,5 17,2 27,5 6,8 19,0 19,0 29,6 15,4 26,5
vorheriges Wohngebiet 5,2 10,2 8,2 7,5 11,7 1,7 6,6 9,7 7,7
sonstige Grinde 5,3 7,3 4,5 4,1 2,3 2,3 4,9 6,7 4,8
Anzahl der Befragten 589 152 518 32 186 186 1107 184 1477
Suburban/
Stadtrand
-> Stadt  Suburban  Suburbanisier Rand- im Stadt-
Stadt ->  (Stadt-  (im gleichen ung (Rand- Land- wande- gleichen wande-
Grinde fur Umzugspléne Stadt  wanderung) Raumtyp) wanderung)  wanderung rung  Raumtyp  rung alle
familiar/persénlich 47,4 54,1 51,4 36,0 100,0 36,0 48,9 54,1 49,4
beruflich 19,7 57,1 15,2 24,0 25,0 24,0 18,1 57,1 24,3
Bildung von
Wohneigentum 22,4 14,3 39,1 52,0 0,0 52,0 28,6 14,3 28,4
vorherige Wohnung 66,4 23,7 60,6 52,0 25,0 52,0 64,2 23,7 56,3
vorheriges Wohngebiet 28,4 34,2 23,9 32,0 40,0 32,0 26,6 34,2 28,6
sonstige Grinde 3,5 8,1 5,7 16,0 20,0 16,0 3,8 8,1 6,4
Anzahl der Befragten* 114 37 70 25 5 25 183 37 251

Tabelle 28: Griinde fr letzten Umzug und for Umzugspléne nach Wanderungstyp

oder ziemlich wichtig, darunter 40% sehr wichtig).
Die Entkopplung von Wohnen und Arbeiten ist also
bei Weitem nicht so vollstdndig wie es manchmal
dargestellt wird (z.B. GRUND 1997).

12 Resiimee

Die Ergebnisse zeigen vielféltige Zusammenhdnge
zwischen Wohnmobilitat und Alltagsmobilitét sowie
zwischen Wohnzufriedenheit und Alltagsmobilitét.

So gehen Umzige héufig mit Anderungen der Ver-
kehrsmittelverfigbarkeit einher. Im Vergleich der Un-
tersuchungsgebiete zeigt sich allerdings, dass die
Unterschiede nur in einigen Exiremfallen deutlich zu
Tage treten. Fir Verénderungen der Haushaltsmoto-
risierung sind demographische Verénderungen im
Haushalt wesentlich entscheidender als r&umliche
Verénderungen.

Die Verdnderungen der Verkehrsmittelnutzung nach
dem letzten Umzug sind allerdings stark und ent-
sprechen den Erwartungen: Die Randwanderung
fohrt zu einer starken Zunahme der Pkw-Wege auf
Kosten des Umweltverbunds. Umgekehrt fihren
stadtwérts gerichtete  Wanderungen zu deutlichen
Verlagerungen zugunsten aller Verkehrsmittel des
Umweltverbunds auf Kosten des Pkw. Umzige in-
nerhalb der Stadt, von Stadt zu Stadt oder innerhalb
des suburbanen Raums fihren seltener als andere
Wanderungen zu Anderungen der Verkehrsmittel-

nutzung. Die Anderungen sind recht ausgeglichen
auf Gewinne und Verluste der einzelnen Verkehrs-
mittel verteilt. Die Ausmafle der Veréinderungen sind
hoch und lassen den Schluss zu, dass Behauptungen
Uber individuelle "Fixierungen" auf bestimmte Ver-
kehrsmittel ("Auto-Fixierung") stark zu relativieren,
wenn nicht zurickzuweisen sind. Viele Personen sind
eben nicht unabhdngig von ihrem Wohnstandort auf
bestimmte Verkehrsmittel festgelegt. Dies spricht fir
wesentliche Potenziale der Verkehrsverlagerung bei
verénderter Fléchennutzung. Dabei ist allerdings zu
beriicksichtigen, dass eine derart verénderte Fla-
chennutzung nicht ohne weiteres méglich ist, weil die
Wohnstandortwahl einerseits Ausdruck bestimmter
standortrelevanter Anforderungen und Winsche ist,
die nicht Uberall erfillbar sind, andererseits aber
auch durch erhebliche Restriktionen im Planungs-
system (interkommunale Konkurrenz) gekennzeichnet
ist, die kurz- bis mittelfristig kaum abzubauen sind.

Zusammenhénge zwischen verschiedenen Parame-
tern der Wohnmobilitét und den im Alliag zurickge-
legten Distanzen (Aktionsrdume) sind in mehrerer
Hinsicht nachweisbar: Personen, die héaufig um-
ziehen, und Personen mit gréflerem Umzugsradius
legen im Alltag gréfiere Distanzen zurick, sind also
weniger quartiergebunden als Personen mit ge-
ringerer Wohnmobilitét.

Diese Zusammenhénge relativieren sich — ohne
gdénzlich zu verschwinden -, wenn statt der insgesamt
zurickgelegten Distanzen die Distanz pro Aktivitdt
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betrachtet wird. Dies bedeutet, dass sie zum Teil da-
rauf zurGckzufohren sind, dass wohnmobile Personen
ein hoheres Aktivitétsniveau aufweisen als andere
Personen. Dies dirfte demographisch (Alter) be-
grindet sein.

Die Wohnzufriedenheit korrespondiert ebenfalls
deutlich mit den alltaglich zurickgelegten Distanzen.
Dabei bestehen vor allem Zusammenhdnge zwi-
schen der Zufriedenheit mit der infrastrukturellen
Ausstattung des Wohngebiets und den Distanzen bei
Einkaufen, Erledigungen und in der Freizeit sowie
zwischen der Zufriedenheit mit der Erreichbarkeit des
Zentrums und den Distanzen zur Arbeit oder Aus-
bildung, aber auch zu Einkdufen und Erledigungen.

Alltdgliche Wege sind als Faktor fir Umzige nicht
von entscheidender Bedeutung. Angesichts der wis-
senschaftlichen Diskussion um den Bedeutungsver-
lust von Néhe (zur Arbeit, zum Einkauf...) fir die
Wohnstandortwahl ist es dennoch bemerkenswert,
dass sowohl berufliche Grinde als auch die
infrastrukturelle Ausstattung des Wohngebiets eine
nicht ganz marginale Rolle fir Umzige und Um-
zugspléne spielen. Dies gilt selbst fir kleinrdumliche
Umzige innerhalb der Stadt.
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