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1 Einleitung

Arbeitswege haben aufgrund ihrer raumlichen Biindelung in Richtung Arbeitsplatzzentren, wie
Kernstadten und Gewerbegebieten urbaner Ballungsrdume (Hammer und Scheiner 2006: 20-
21; Scharnweber 2012: 258), sowie ihrer zeitlichen Konzentration zu Tagesrandzeiten (Scharn-
weber 2012: 259-260) eine groRe Bedeutung hinsichtlich einer zyklischen Belastung vorhan-
dener Verkehrsinfrastruktur. Gleichzeitig tragt der tberdurchschnittlich hohe Anteil des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) an der Verkehrsmittelnutzung auf diesem Wegezweck (in-
fas und DLR 2010: 121) erheblich zu stadtischen Verkehrs- und Umweltproblemen, z.B. in
Form von Staus, Flachenverbrauch, Larmbelastung, Luftverschmutzung und klimarelevanten
Emissionen, bei (Scharnweber 2012: 258-259). Wie verschiedene Studien zur Entwicklung der
Verkehrsmittelnutzung sowie der Distanz und Dauer von Arbeitswegen in den vergangenen
Jahren zeigten (Guth et al. 2010; Statistisches Bundesamt 2005; Wingerter 2014), ist diesbe-
zuglich fur die kommenden Jahre eine Trendumkehr nicht zu erwarten, sondern vielmehr von
einem weiteren Zuwachs der verkehrs- und mobilitatsbezogenen Bedeutung von Arbeitswegen
auszugehen. Daraus ergibt sich fiir die Mobilitatsforschung eine deutliche Relevanz zu einem
besseren Verstandnis des Mobilitatsverhaltens auf Arbeitswegen und dessen zentralen Einfluss-
faktoren beizutragen. So kénnen auf Grundlage dieses Verstandnisses zielgerichtete Hand-
lungsempfehlungen flr die Verkehrspolitik und -planung sowie zielgruppenspezifische Mobi-
litatsmanagementkonzepte erarbeitet werden, mit denen eine Verénderung des Mobilitatsver-
haltens, z.B. in Form einer Verlagerung der Verkehrsmittelnutzung auf den Umweltverbund,
erreicht und somit ein Beitrag fur eine effiziente und 6kologisch nachhaltige Gestaltung urbaner

Mobilitat geleistet werden kann.

Dass sogenannten Umbruchsereignissen in Mobilitatsbiographien eine zentrale Bedeutung hin-
sichtlich einer Reflexion und Veranderung des unter stabilen Rahmenbedingungen in hohem
MafRe routinisiert ablaufenden alltaglichen Mobilitatsverhaltens zukommt, konnte bereits ver-
schiedentlich gezeigt werden (Bamberg 2006; Lanzendorf 2003; Miuggenburg und Lanzendorf
2015; Miiggenburg et al. 2015; Prillwitz et al. 2006). Wie ebenfalls bereits mehrfach, vor allem
im Kontext intraregionaler Umzge (Prillwitz et al. 2007; Scheiner und Holz-Rau 2013), aber
auch im Kontext interregionaler Umziige (Klinger und Lanzendorf 2015) — meist jedoch aus
einer wegezweckubergreifenden Perspektive — nachgewiesen werden konnte, sind auch Woh-
numziige als derlei Umbruchsereignisse zu konzeptionalisieren. Aufgrund der dargestellten

verkehrs- und mobilitatsbezogenen Relevanz von Arbeitswegen wird im Rahmen dieser Arbeit



untersucht, inwiefern Gberregionalen Wohnumziigen auch fur eine Veranderung der Verkehrs-
mittelnutzung auf Arbeitswegen (als Indikator fiir ein verdndertes Mobilitatsverhalten) eine Be-

deutung als Umbruchsereignis zukommt.

Um zielgerichtete Handlungsempfehlungen hinsichtlich einer Beeinflussung der Verkehrsmit-
telnutzung auf Arbeitswegen ableiten zu kdnnen, ist es jedoch ebenso wichtig, dariiber hinaus
auch die Einflussfaktoren auf die vermeintlichen Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung
auf Arbeitswegen im Anschluss an interregionale Wohnumziige zu untersuchen. Die Grundlage
hierflr bildet in der vorliegenden Arbeit die in der Mobilitatsforschung zentrale Debatte um
den Einfluss raumstruktur- und praferenzbezogener Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittel-
nutzung. So wurde verschiedentlich gezeigt, dass einerseits einer kleinrdumigen siedlungsstruk-
turellen Einbettung des Wohnstandortes (Cervero und Kockelman 1997; Krizek 2003) und der
Arbeitswegdistanz (Naess 2007; Prillwitz et al. 2007), andererseits aber auch, im Einklang mit
dem Konzept der residential self-selection (Bohte et al. 2009; Cao et al. 2009; Schwanen und
Mokhtarian 2005), a priori vorhandenen Verkehrsmittelpraferenzen eine Bedeutung hinsicht-
lich der Verkehrsmittelnutzung (auf Arbeitswegen) zukommt. Untersuchungen zum Einfluss
dieser Faktoren auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen im Kontext interregionaler
Wohnumziige wurden bislang jedoch nicht durchgefuhrt. Im zweiten Teil der Arbeit wird daher
untersucht, welche Bedeutung Raumstrukturen und Praferenzen im Kontext interregionaler

Wohnumzige fur eine Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen haben.
Zusammenfassend wird in dieser Arbeit folgenden Forschungsfragen nachgegangen:

1. Inwiefern kommt es im Kontext interregionaler Wohnumziige zu einer signifikanten Veran-
derung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen?
2. Welche Bedeutung haben Raumstrukturen und Préaferenzen fiir eine Veranderung der Ver-

kehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen im Kontext interregionaler Wohnumziige?

Zur Beantwortung der genannten Forschungsfragen dient der vorliegenden Arbeit der von Klin-
ger (2014) im Rahmen seiner Dissertation mittels einer standardisierten Befragung erhobene
Datensatz als empirische Grundlage. Klinger (2014) identifizierte durch eine Operationalisie-
rung des Konzeptes stadtischer Mobilitatskulturen (Deffner et al. 2006; G6tz und Deffner 2009)
Bremen, Hamburg und das Ruhrgebiet als Reprasentanten fur jeweils spezifische, kontrastie-
rende stadtische Mobilitatskulturen und befragte anschlieBend zwischen diesen Stadten umzie-
hende Personen zu ihrem Mobilitatsverhalten vor und nach den interregionalen Wohnumziigen.
In der vorliegenden Arbeit wurden zur Beantwortung der ersten Forschungsfrage verschiedene
bivariate Tests durchgefuhrt. Im Kontext der zweiten Forschungsfrage werden zur Identifizie-

rung der Bedeutung raumstruktur- und praferenzbezogener Faktoren fur die Veranderung der
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Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen, unter Einbezug diverser Kontrollvariablen zu Sozi-
odemographie, Verkehrsmittelverfligbarkeit, Umzugsgrinden und den Zielorten des Umzugs,
multivariate logistische Regressionsmodelle berechnet.

Die Arbeit ist wie folgt gegliedert: Eingangs kommt es in Kapitel 2 zu einer Darstellung der fur
diese Arbeit grundlegenden theoretisch-konzeptionellen Aspekte. So werden zunéchst die fir
diese Arbeit zentralen Termini in die Dimensionen des Mobilitatsbegriffs eingeordnet. An-
schlielend wird die mobilitats- und verkehrsbezogene Bedeutung von Arbeitswegen hergeleitet
und ein Uberblick uiber den Forschungsstand zu den Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittel-
nutzung auf Arbeitswegen gegeben. Das Kapitel abschlieBend wird vor dem Hintergrund des
Konzepts der Mobilitatsbiographien auf die Relevanz von Wohnumzigen fir eine Reflexion
und Veranderung des alltaglichen Mobilitatsverhaltens eingegangen. In Kapitel 3 wird darauf
aufbauend die wissenschaftliche Debatte um die Bedeutung von raumstruktur- und praferenz-
bezogenen Faktoren fir die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen — im Kontext von Woh-
numzigen — nachvollzogen. Anschlielend werden in Kapitel 4 zunéchst die konzeptionellen
und empirischen Hintergriinde dieser Arbeit vorgestellt, indem ein Uberblick tiber das Konzept
stadtischer Mobilitatskulturen gegeben und auf das empirische VVorgehen bei der Erhebung des
dieser Arbeit zugrunde liegenden Datensatzes eingegangen wird. Im Anschluss daran wird das
methodische VVorgehen zur Beantwortung der Forschungsfragen vorgestellt. Dabei wird zum
einen die Aufbereitung der verschiedenen Variablen und die diesen Aufbereitungen zugrunde
liegenden Annahmen dargelegt sowie zum anderen die angewendeten bivariaten Tests und die
multivariate logistische Regressionsanalyse methodisch eingefiihrt. In den Kapiteln 5 und 6
werden die Ergebnisse dieser Arbeit vorgestellt. Dabei wird zunéchst auf die im Kontext inter-
regionaler Wohnumziige festzustellenden Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung auf Ar-
beitswegen eingegangen (Kapitel 5). Darauf aufbauend wird der diesbeziigliche Einfluss von
Raumstrukturen und Préferenzen — zunéchst bivariat, anschlieBend multivariat — dargestellt und
analysiert (Kapitel 6). AbschlieRend werden die Ergebnisse in Kapitel 7 zusammengefasst so-
wie verkehrsplanerische und -politische Handlungsempfehlungen und Potenziale fir zukiinf-

tige Forschungsarbeiten aufgezeigt.



2 Mobilitatsverhalten auf Arbeitswegen und die Relevanz von

Wohnumzigen

Um die Relevanz der in dieser Arbeit vorgenommenen fokussierten Betrachtung des Mobili-
tatsverhaltens auf Arbeitswegen und die von interregionalen Wohnumzugen in diesem Kontext
einordnen zu kdnnen, werden diese beiden Aspekte in diesem Kapitel zunachst in die Dimen-
sionen des Mobilitatsbegriffs eingeordnet und anhand dessen das Verstdndnis im Rahmen die-
ser Arbeit dargelegt. AnschlieRend wird auf die mobilitats- und verkehrsbezogene Bedeutung
von Arbeitswegen in Deutschland eingegangen sowie auf den Forschungsstand zu Einflussfak-
toren auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen Bezug genommen. Das Kapitel ab-
schlieRend werden Wohnumziige als Umbruchsereignisse in Mobilitatsbiographien konzeptio-

nalisiert und deren Bedeutung hinsichtlich der Reflexion von Handlungsroutinen eruiert.

2.1 Einordnung von Arbeitswegen und Wohnumzlgen in die Dimensionen des
Mobilitatsbegriffs

Zur Einordnung von Arbeitswegen in die Dimensionen des Mobilitatsbegriffs ist zundchst da-
rauf hinzuweisen, dass der Mobilitatsbegriff in soziale Mobilitat und rdumliche Mobilitat un-
terschieden wird (Abbildung 1). Im Rahmen dieser Arbeit wird sich auf eine Betrachtung der
raumlichen Mobilitat beschrénkt, unter der in Anlehnung an Ahrend et al. (2013: 2) sowie Ga-
ther et al. (2008: 24-25) in dieser Arbeit neben realisierten Ortsverdnderungen vor allem auch
die grundsatzliche Fahigkeit bzw. das Potenzial einzelner Personen zur Realisierung von Orts-
veranderungen verstanden wird. Raumliche Mobilitat wiederum kann in kurzfristige bzw. All-
tagsmobilitat und langfristige bzw. Wohnmobilitét unterteilt werden. Unter Alltagsmobilitat
werden dabei alltaglich wiederholte Bewegungen zwischen der Wohnung und den alltaglichen
Aktivitatsorten verstanden (Hammer und Scheiner 2006: 18; Rosenbaum 2007: 550).

Explizit sind demnach auch Arbeitswege als Teil der Alltagsmobilitat zu verstehen, da unter
diesen im Rahmen dieser Arbeit in Anlehnung an Bahr et al. (1992: 846) alltaglich wiederkeh-
rend zuruickgelegte (direkte) Wege zwischen Wohnung und regelmafiger Arbeitsstétte verstan-
den werden. AuRerdem wird sich in dieser Arbeit auf das angelsachsische Verstandnis des Pen-
delns bzw. commuting bezogen, wonach das Pendeln — &quivalent zur Arbeitswegdefinition —
,, the daily journey to work, implying a repetitive daily trip from a fixed home location to a fixed
work location * (Gregory et al. 2009: 104) bezeichnet. Abweichend von der Definition der Bun-

desagentur fur Arbeit (2007), nach der unter Pendelwegen lediglich Wege verstanden werden,
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|
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Abbildung 1: Dimensionen des Mobilitatsbegriffs (eigene Darstellung auf Grundlage von Ahrend et al. 2013: 2;
Béhr 2010: 247; Gather et al. 2008: 23-25; Hammer und Scheiner 2006: 18-19; infas und DLR 2010: 116-126).

die Uber Gemeindegrenzen hinweg stattfinden, werden in dieser Arbeit auch Wege, die inner-
halb von Gemeindegrenzen stattfinden, als Pendelwege bezeichnet, d.h. es wird keine Abgren-
zung zu Arbeitswegen vorgenommen. Neben Arbeitswegen benennen infas und DLR (2010:
116-126) aulRerdem dienstliche Wege, Ausbildungs-, Einkaufs-, Freizeit- und Erledigungswege
sowie Wege zur Begleitung von Personen als so genannte Wegezwecke der Alltagsmobilitét
(Abbildung 1). Wegezwecke beziehen sich folglich stets auf die Motivation der zurtickgelegten
Wege sowie auf die Auslibung spezifischer Aktivitaten. Daraus folgend haben verschiedene
Wegezwecke Schwerpunkte zu unterschiedlichen Tageszeiten und Wochentagen und ihnen lie-

gen jeweils spezifische Zielorte zu Grunde (infas und DLR 2010: 116).

Bei der in Abbildung 1 ebenfalls dargestellten, der Alltagsmobilitat gegeniibergestellten Wohn-
mobilitat handelt es sich hingegen um Wanderungen, d.h. um in der Regel langfristige Wohn-
sitzverlagerungen (Bahr 2010: 240-241). In Anlehnung an Béhr (2010: 247) kénnen diese nach
der fur Wanderungen zurilickgelegten Distanz unterschieden werden in lokale Wanderung
(Wohnsitzverlagerung innerhalb einer Gemeinde), Nahwanderung (Wohnsitzverlagerung in
eine benachbarte Gemeinde) und Fernwanderung (Wohnsitzverlagerung in groRerer Entfer-
nung). Da im weiteren Verlauf dieser Arbeit, wie eingangs dargelegt, Wohnumziige zwischen
Bremen, Hamburg und dem Ruhrgebiet betrachtet werden, stehen insbesondere Fernwanderun-
gen im Fokus der Betrachtung.
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Zusammenfassend werden in dieser Arbeit demnach Wechselwirkungen zwischen Alltags- und
Wohnmobilitat im Allgemeinen sowie Arbeitswegen und Fernwanderungen im Speziellen be-
trachtet, um insgesamt zu einem besseren Verstandnis der Einflussfaktoren auf die Verkehrs-
mittelnutzung auf Arbeitswegen beizutragen. Auf die Relevanz der Betrachtung dieser Zusam-

menhange sowie den diesbezlglichen Forschungsstand wird im Folgenden naher eingegangen.

2.2 Arbeitswege: Bedeutung und Verkehrsmittelnutzung

Die mobilitats- und verkehrsbezogene Bedeutung von Arbeitswegen in Deutschland wird zu-
néachst einmal bei der Betrachtung quantitativer Faktoren, wie der Verkehrsmittelnutzung auf
Arbeitswegen sowie der Anteile von Arbeitswegen an Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung
und Wegedauer deutlich. Aber auch qualitative Charakteristika von Arbeitswegen, wie deren
Funktion im Kontext alltdglicher Mobilitét, zeigen deren mobilitats- und verkehrsbezogene Be-
deutung und damit die Relevanz einer fokussierten Betrachtung dieses Wegezwecks im Rah-
men dieser Arbeit. So wird in diesem Kapitel zundchst auf die quantitative und qualitative Be-
deutung von Arbeitswegen Bezug genommen (Kapitel 2.2.1), um darauf aufbauend einen Uber-
blick Uber den Forschungsstand zu Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeits-

wegen zu geben (Kapitel 2.2.2)1.

2.2.1 Die mobilitats- und verkehrsbezogene Bedeutung von Arbeitswegen in Deutschland

In Abbildung 2 sind die Anteile der Verkehrsmittel an den insgesamt zurtickgelegten Wegen
(am Verkehrsaufkommen), d.h. der Modal Split, differenziert nach Wegezwecken dargestellt?.
Demnach werden laut der von infas und DLR (2010: 121) durchgefiihrten Studie Mobilitat in
Deutschland 2008 (MiD 2008) zum Erreichen des Arbeitsplatzes insgesamt 70% der Wege mit
dem motorisierten Individualverkehr (MIV; Fahrer und Mitfahrer) zurlickgelegt. Damit hat der
Wegezweck Arbeit den drittgroRten MIV-Anteil aller Wegezwecke — nach dienstlichen Wegen
(88% MIV-Anteil) und dem Wegezweck Begleitung (75% MIV-Anteil). Die Anteile der mit
dem &ffentlichen Personenverkehr (OPV) und mit dem Fahrrad zuriickgelegten Arbeitswege
liegen leicht Uber dem Durchschnitt, der Fulwegeanteil auf Arbeitswegen liegt deutlich unter
dem Durchschnitt aller Wegezwecke. Der tberdurchschnittlich hohe MIV-Anteil auf Arbeits-

wegen ist dabei nach Wingerter (2014: 2) in den vergangenen Jahren relativ konstant geblieben,

! Da sich die empirischen Auswertungen dieser Arbeit (Kapitel 5 und 6) auf eine Fallstudie in Deutschland bezie-
hen, wird auch im Rahmen dieses Kapitels vornehmlich auf die Situation in Deutschland Bezug genommen.

2 Bei den dargestellten Verkehrsmittelanteilen handelt es sich um die klassifizierten Hauptverkehrsmittel (infas
und DLR 2010: 16-17).
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so dass auch ,,ein Trend weg vom motorisierten Individualverkehr und hin zu umweltfreundli-
chen Alternativen “ (Wingerter 2014: 2) nicht zu beobachten sei. Er weist diesbeziglich jedoch
auch auf deutliche regionale Unterschiede hin. So wird in Ballungsrdumen nur von rund 50%
der Erwerbstétigen der private Pkw fur Arbeitswege genutzt, zu Gunsten einer erhdhten Nut-
zung des Umweltverbundes (vor allem OPNV und Fahrrad) (Wingerter 2014: 4).

100% g

4%
&2 3%
17%
9% 41 e e IR e e
: E3
28% 27%
33%
80% 5% o N zu Ful®

26% - 11% Fahrrad
-~

or J |
70% 15%

60% 1——

50% -

36% u Opv

40% 1|

30% 1

B MIV (Mitfahrer)

20% 45%
6

10%

m MIV (Fahrer)

0% =

Arbeit Ausbildung Begleitung dienstlich Einkauf Erledigungen Freizeit

Abbildung 2: Modal Split (Verkehrsaufkommen) nach Wegezwecken (eigene Darstellung nach infas und DLR 2010: 121).

Die mobilitats- und verkehrsbezogene Bedeutung von Arbeitswegen in Deutschland driickt sich
neben dem tberdurchschnittlich hohen MIV-Anteil (Abbildung 2) insbesondere auch in den in
Tabelle 1 dargestellten Anteilen der Wegezwecke an Verkehrsleistung (Summe zuriickgelegter
Distanzen) und Wegedauer (Summe aufgewendeter Zeit) aus. Wéhrend der Anteil von Arbeits-
wegen am Verkehrsaufkommen (Summe zurlickgelegter Wege) mit 13,7% leicht unter dem
Durchschnitt aller Wegezwecke liegt, erreicht der Arbeitswegeanteil an Verkehrsleistung und
Wegedauer mit 21,2% bzw. 16,3% deutlich Gberdurchschnittliche Werte. Lediglich der Wege-
zweck Freizeit hat an diesen beiden Indikatoren erwartungsgemaR (Zangler 2011) deutlich gro-
Rere Anteile. Darlber hinaus stellen Prillwitz et al. (2007: 66) zwischen 1998 und 2003, Einig
und Ptz (2007: 86) zwischen 1999 und 2004 sowie Guth et al. (2010: 292-293) zwischen 1999
und 2007 eine Verlangerung der durchschnittlichen Distanz zwischen Wohnort und Arbeits-
statte, d.h. der durchschnittlichen Pendeldistanzen, fest. Trotz der festgestellten Verlangerung
der Pendeldistanzen lag der Arbeitsplatz im Jahr 2012 jedoch fir noch immer 49% der Erwerbs-
tatigen in einem Umkreis von 10 Kilometern zum Wohnort (Wingerter 2014: 1) und damit in
einer Entfernung, in der die Nutzung nicht-motorisierter Verkehrsmittel und insbesondere des
Fahrrads grundsatzlich als mdglich eingestuft werden kann (Ahrens et al. 2013: 7).
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Tabelle 1: Anteile der Wegezwecke nach Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Wegedauer
(eigene Berechnung auf Datengrundlage von infas und DLR 2010).

Wegezweck Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung Wegedauer
(n=193.258) (n=191.595) (n=182.874)
Arbeit 13,7% 21,2% 16,3%
Ausbildung 6,2% 4,4% 6,2%
Begleitung 8,1% 5,5% 5,8%
dienstlich 6,6% 11,8% 2,4%
Einkauf 20,8% 9,1% 13,5%
Erledigungen 12,2% 8,4% 10,3%
Freizeit 32,4% 39,6% 45,5%

In Bezug auf die Dauer von Arbeitswegen l&sst sich festhalten, dass diese zwar zwischen 1996
und 2004 — bei gleichzeitiger Zunahme der Pendeldistanzen — relativ konstant blieb (Statisti-
sches Bundesamt 2005: 58), was zundchst flr eine Gultigkeit der Theorie konstanter Zeitbud-
gets spricht (Levinson und Wu 2007; Mokhtarian und Chen 2004). Zwischen 2004 und 2012
kam es jedoch, entgegen der Theorie, zu einer deutlichen Zunahme der Pendeldauer: Pendelten
2004 noch 77% der Personen unter 30 Minuten, waren es 2012 nur noch 70%,; gleichzeitig
nahm der Anteil der Arbeitswege mit einer Dauer zwischen 30 und 60 Minuten von 18% auf
22% zu (Statistisches Bundesamt 2005: 58; Wingerter 2014: 1-2). Aus diesen Erkenntnissen
lasst sich somit eine radumliche und zeitliche Ausweitung von Arbeitswegen schliel3en, woraus
sich wiederum eine erhebliche Bedeutung von Arbeitswegen fir die vorhandene Verkehrsinfra-
struktur ableiten lasst®. So tragen Arbeitswege aufgrund der genannten Charakteristika der
uberdurchschnittlich hohen MIV-Anteile und hoher, zunehmender Wegedistanzen (Lange und

Dauer) quantitativ bedeutend zur Belastung vorhandener Verkehrsinfrastruktur bei.

Die Relevanz der in dieser Arbeit vorgenommenen fokussierten wissenschaftlichen Betrach-
tung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen wird neben der quantitativen Bedeutung von
Pendelwegen im Vergleich zu anderen Wegezwecken auch hinsichtlich der qualitativen Cha-
rakteristika dieses Wegezwecks deutlich. Diese manifestieren sich einerseits in ihrer Funktion
fur die tagliche Mobilitat sowie andererseits in der zeitlichen und raumlichen Biindelung von
Arbeitswegen. Die Funktion von Arbeitswegen als Rahmen fir die alltdgliche Mobilitét
(Cervero und Kockelman 1997: 215-216; Naess 2007: 156; Prillwitz et al. 2007: 64) ergibt sich

daraus, dass an Arbeitswege im Kontext von tdglichen Wegeketten oftmals unmittelbar andere

3 Fur Untersuchungen zu den vielfaltigen Prozessen, die zur Ausweitung von Pendeldistanzen beitragen vgl. u.a.
Clark et al. 2003; Einig und Ptz 2007; Kalter 1994; Levinson und Wu 2007; Mokhtarian und Chen 2004; Sieden-
top 2007; van Wee et al. 2006.
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Wegezwecke anschlieRen. Laut Ness (2007: 156) hat dies zur Folge, dass die fur Arbeitswege
genutzten Verkehrsmittel auch fir unmittelbar anschlielende Wegezwecke, wie Einkaufs- und
Freizeitwege, genutzt werden. Cervero und Kockelman (1997: 215-216) konnten den Zusam-
menhang zwischen der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen und der auf anderen Wege-
zwecken auch fur die andere Erklarungsrichtung nachweisen: wird ein Verkehrsmittel fir un-
mittelbar an Arbeitswege anschlielende Wegezwecke, wie beispielsweise Einkaufswege, be-
notigt, wird es auch bereits fur den Arbeitsweg genutzt. Unabhangig von der Erklarungsrich-
tung ist festzuhalten, dass Arbeitswegen aufgrund der oftmaligen Einbettung in Wegeketten
wegezweckubergreifend eine zentrale Bedeutung fir die alltdgliche Verkehrsmittelnutzung zu-
kommt. Die Tatsache der Einbettung von Arbeitswegen in alltdgliche Wegeketten und der ent-
sprechenden Ubernahme der Verkehrsmittelnutzung gewinnt auch vor dem Hintergrund an Re-
levanz, dass Berufstétige eine der mobilsten Personengruppen darstellen (infas und DLR 2010:

82), die vergleichsweise viele Wege — auch im Rahmen von Wegeketten — zuriicklegen.

Auch hinsichtlich der zeitlichen und radumlichen Konzentration von Arbeitswegen ergibt sich
eine deutliche Relevanz dieses Wegezwecks. Diese doppelte Konzentration ergibt sich daraus,
dass Arbeitswege zum einen insbesondere werktags zu Tagesrandzeiten zuriickgelegt werden
(Scharnweber 2012: 259-260). Zum anderen finden Arbeitswege — trotz des in den vergangenen
Jahren teils beobachteten Trends einer rdumlichen Dekonzentration und Suburbanisierung von
Arbeitsplatzen (Siedentop 2007) — nach wie vor insbesondere radial bzw. rdumlich konzentriert
zu Arbeitsplatzzentren, wie den Kernstadten und Gewerbegebieten von Ballungsrdumen, statt
(Guth et al. 2010: 286; Hammer und Scheiner 2006: 20-21; Scharnweber 2012: 258). Daraus
resultiert eine durch Arbeitswege hervorgerufene zyklische Belastung der vorhandenen Ver-
kehrsinfrastruktur (Blechschmidt et al. 2014: 5). In Kombination mit den oben genannten quan-
titativen Charakteristika von Arbeitswegen, wie unter anderem einem tberdurchschnittlich ho-
hen MIV-Anteil, fihrt diese zu einer zyklischen Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur (Einig
und Siedentop 2007: 1). So tragen Arbeitswege erheblich zu stadtischen Verkehrs- und Um-
weltproblemen, in Form von unter anderem Staus, Flachenverbrauch, La&rmbelastung, Luftver-

schmutzung und klimarelevanten Emissionen (Scharnweber 2012: 258-259), bei.

Aus der dargestellten quantitativen und qualitativen Bedeutung von Arbeitswegen fur die All-
tagsmobilitat 1&sst sich sowohl eine wissenschaftliche als auch eine praktische Relevanz einer
in dieser Arbeit vorgenommenen spezifischen Betrachtung von Arbeitswegen ableiten, die zu
einem besseren Verstandnis der Verkehrsmittelnutzung fiir diesen Wegezweck und deren Ver-

anderung im Kontext interregionaler Wohnumziige beitragen soll.

15



2.2.2 Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen

Unter anderem in der in Kapitel 2.2.1 dargestellten Bedeutung von Arbeitswegen liegt es be-
grindet, dass die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen insgesamt als viel beforscht be-
zeichnet werden kann (vgl. u.a. Antipova et al. 2011; Cervero und Day 2008; Dargay und Hanly
2007; Prillwitz et al. 2007; Schwanen und Mokhtarian 2005; Vanoutrive 2014). Im Folgenden
wird daher ein Uberblick tiber Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswe-
gen gegeben. Es sei darauf hingewiesen, dass es sich hierbei aufgrund der Vielschichtigkeit der
Entscheidungsprozesse sowie der multiplen Wechselwirkungen zwischen den Einflussfaktoren,
die jeweils zur Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen beitragen, nicht um eine vollstéandige
bzw. abschlieBende Ubersicht der die Verkehrsmittelnutzung beeinflussenden Faktoren han-
deln kann. Vielmehr wird in diesem Kapitel ein Ausschnitt verschiedener Aspekte beleuchtet,
die einen Einfluss auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen sowie deren Veranderung

haben konnen.

In verschiedenen mobilitatsbezogenen Studien wurde die von Ajzen (1991) formulierte Theory
of Planned Behavior, der die Annahme eines rational entscheidenden Individuums zu Grunde
liegt, fur die Erklarung alltéglichen Mobilitatsverhaltens operationalisiert (vgl. u.a. Bamberg et
al. 2003; Haustein und Hunecke 2007; Heinen et al. 2011). In diesen Studien wird davon aus-
gegangen, dass individuelle Einstellungen im Zusammenspiel mit der subjektiven Norm (An-
nahme der Bewertung des Verhaltens im sozialen Umfeld) und der wahrgenommenen Verhal-
tenskontrolle (Annahme der subjektiv wahrgenommenen Realisierungschancen) die einem Mo-
bilitdtsverhalten vorgelagerte Intention restringieren und beeinflussen (Busch-Geertsema und
Lanzendorf 2015: 27; Harms et al. 2007: 740). Die Relevanz der in der Theory of Planned
Behaviour formulierten Aspekte konnte auch fir Arbeitswege inzwischen vielfach nachgewie-
sen werden (Abrahamse et al. 2009; Gardner und Abraham 2007; Gatersleben und Uzzell 2007;
Heinen et al. 2011; Steg 2005). So zeigt Steg (2005) am Beispiel der Autonutzung auf Arbeits-
wegen, dass — trotzdem flr Arbeitswege eine vor allem auf funktionalen Motiven fullende Ver-
kehrsmittelnutzung angenommen werden konne (Steg 2005: 156) — die Autonutzung auch bei
diesem Wegezweck, neben funktionalen Motiven, vor allem mit symbolischen und affektiven
Motiven zusammenhangt (Steg 2005: 159). Demnach wirde der private Pkw fur Arbeitswege
signifikant haufiger genutzt, wenn Personen aus dem personlichen Umfeld ebenfalls den Pkw
nutzen oder die Nutzung des Pkw als gesellschaftlich angesehener eingestuft wird als die Nut-
zung anderer Verkehrsmittel (Steg 2005: 157-158). Sie weist jedoch auch darauf hin, dass an-

genommen werden konne, dass diesen affektiven und symbolischen Motiven bei anderen, we-
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niger funktionalen Wegezwecken, wie Freizeit- oder Besuchswegen, eine noch gréRRere Bedeu-
tung zukommt (Steg 2005: 159). Die starkere Funktionalitat der Verkehrsmittelnutzung auf Ar-
beitswegen wird unter anderem daran deutlich, dass sie nach Limtanakool et al. (2006: 339)
starker als die Verkehrsmittelnutzung auf Freizeitwegen sensibel sei gegentber der mit ver-
schiedenen Verkehrsmitteln bendtigten Zeit (Wegedauer). In ihrer Untersuchung zu den Ein-
flussfaktoren auf das Pendeln mit dem Fahrrad weisen Heinen et al. (2011: 106) nach, dass fur
die Fahrradnutzung auf kurzen Pendeldistanzen besonders Faktoren wie Zeitersparnis, Komfort
und Flexibilitat von Bedeutung sind. Dahingegen gewinne mit zunehmender Pendeldistanz eine
grundsatzlich positive Einstellung gegeniiber Fahrradfahren im Allgemeinen, die sich bspw. in
Form von Umwelt- und Gesundheitsaspekten ausdrtickt, fir die Nutzung des Fahrrads auf dem
Arbeitsweg an Relevanz. Gardner und Abraham (2007: 196-198) stellen fest, dass die Pkw-
Nutzung auf Arbeitswegen zwar oftmals mit rationalen Argumenten, wie geringerer Pendelzeit
und Pendelkosten, begriindet werde, diese jedoch oftmals Fehleinschatzungen in Bezug auf die
Gesamtkosten der Autonutzung sowie bezuglich der Pendelzeit mit alternativen Verkehrsmit-
teln unterlagen. Und Preisendorfer et al. (1999) untersuchten den Zusammenhang zwischen
Umweltbewusstsein und Verkehrsmittelnutzung und kamen zu dem Ergebnis, dass individuelle
Einstellungen — insbesondere bei haufig wiederkehrenden Wegen — das Mobilitatsverhalten be-
einflussen. Vor allem fur die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen habe das Umweltbe-
wusstsein demnach eine Bedeutung (Preisendorfer et al. 1999: 131).

Neben diesen eher subjektiven Faktoren haben aber auch als objektiv zu bezeichnende Aspekte
einen Einfluss auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen (Scheiner und Holz-Rau 2007).
Hierunter fallen unter anderem soziodemographische Faktoren, wie z.B. Geschlecht, Alter, Bil-
dungsgrad, Erwerbsstatus, Einkommen sowie die Anzahl Erwachsener und Kinder im Haushalt.
Bereits in zahlreichen Studien konnte —wenn auch in teils unterschiedlicher Intensitat und Rich-
tung — ein signifikanter Einfluss dieser Aspekte auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswe-
gen nachgewiesen werden (vgl. u.a. Antipova et al. 2011; Dargay und Hanly 2007; Heinen et
al. 2010; Limtanakool et al. 2006; Moudon et al. 2005). Wie im Grol3teil der genannten Studien,
werden die soziodemographischen Variablen auch in den Regressionsmodellen der vorliegen-

den Arbeit als Kontrollvariablen genutzt (Kapitel 4.2.3).

Daruiber hinaus hat auch der Besitz bzw. die Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln bzw. Fahrtbe-
rechtigungen als Grundvoraussetzung fir deren Nutzung — weshalb sie auch als mobility tools
bezeichnet werden (Beige und Axhausen 2012: 858) — Auswirkungen auf die Verkehrsmittel-
nutzung auf Arbeitswegen. Besonders der Besitz kostenintensiver mobility tools, wie der eines

Autos oder einer Zeitkarte fiir den OPNV, geht demnach signifikant mit einer Nutzung des
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entsprechenden Verkehrsmittelmittels auf dem Arbeitsweg einher (Limtanakool et al. 2006:
335; Scott und Axhausen 2006: 311-312). Hinsichtlich des Fahrradbesitzes konnten positive
Zusammenhdange zu dessen Nutzung auf Arbeitswegen bislang nicht nachgewiesen werden,

kdnnen nach Heinen et al. (2010: 70) jedoch ebenfalls angenommen werden.

Damit in Teilen einhergehend sind auch die mobilitatsbezogenen Angebote, die Beschéftigten
teilweise von ihren Arbeitgebern zur Verfugung gestellt werden, fiir die Verkehrsmittelnutzung
auf Arbeitswegen relevant. So ist es diesbeziiglich beispielsweise von Bedeutung, inwiefern
Beschaftigte fur den Arbeitsweg auf vom Arbeitgeber zur Verfligung gestellte Dienstwagen
zurlckgreifen konnen (Kingham et al. 2001: 159; Wardman et al. 2007: 345), ob vom Arbeit-
geber bezuschusste Zeitkarten fur die Nutzung des OPNV zur Verfigung gestellt werden (z.B.
in Form von Jobtickets) (Scharnweber 2012: 270) oder inwiefern die Anschaffung eines Fahr-
rads oder Pedelecs vom Arbeitgeber finanziell unterstiitzt wird (Scharnweber 2012: 268). Ins-
besondere im Rahmen eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements (BMM) bieten sich diesbe-
zuglich Potenziale zur unternehmensseitigen Beeinflussung dieser Aspekte und somit der Ver-
kehrsmittelnutzung der Beschaftigten auf dem Weg zur Arbeit (Scharnweber 2012: 264-274) .
Aber auch weitere, unternehmensseitig bspw. durch ein BMM beeinflussbare Aspekte, wie
sonstige verkehrsmittelspezifische MaRnahmen sowie MalRnahmen der Arbeits- und Betriebs-
organisation oder im Bereich der Information und Kommunikation, kénnen einen Einfluss auf
die Beschaftigtenmobilitat haben (Heinen et al. 2013; Scharnweber 2012: 264-274).

Daruiber hinaus konnten bereits in zahlreichen Studien signifikante Zusammenhange zwischen
der Wahl des Wohnumfeldes, der Raumstruktur des Wohnumfeldes und der Verkehrsmittel-
nutzung auf Arbeitswegen, nachgewiesen werden (Cervero und Kockelman 1997; Cervero und
Day 2008; Day und Cervero 2010; Heinen et al. 2010; Schwanen und Mokhtarian 2005), die
wiederum unter anderem mit den oben genannten Aspekten in Wechselwirkung stehen. AulRer-
dem machen verschiedene Studien darauf aufmerksam, dass so genannte Schlissel- bzw. Um-
bruchsereignisse in Lebensléaufen zu einer Reflexion und Verénderung der Verkehrsmittelnut-
zung beitragen kénnen (Bamberg 2006; Lanzendorf 2003; 2010; Prillwitz et al. 2006; 2007;
Scheiner und Holz-Rau 2013). Im folgenden Kapitel wird daher, unter besonderer Berlcksich-
tigung von Wohnumzigen, auf die Bedeutung von Schlusselereignissen fur eine Reflexion und
Veranderung der Verkehrsmittelnutzung eingegangen. Darauf aufbauend werden in Kapitel 3
Raumstrukturen und Préferenzen als Einflussfaktoren auf die VVerkehrsmittelnutzung auf Ar-

beitswegen und deren Veranderung im Kontext von Wohnumziigen vorgestellt.
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2.3 Handlungsroutinen und die Bedeutung von Wohnumziigen als Umbruchser-

eignisse in Mobilitatsbiographien

Um die Bedeutung von Wohnumziigen als Umbruchs- bzw. Schliisselereignisse in Lebenslau-
fen fiir das Mobilitatsverhalten (auf Arbeitswegen) nachvollziehen zu kénnen, ist es zundchst
entscheidend, das Mobilitatsverhalten unter stabilen Rahmenbedingungen zu verstehen. In die-
sem Kapitel wird daher eingangs auf den Zusammenhang zwischen unter stabilen Rahmenbe-
dingungen alltaglich wiederholten Wegen und der Ausbildung von Handlungsroutinen einge-
gangen. Im Anschluss daran wird die Bedeutung von Wohnumziigen fir die Reflexion dieser
Handlungsroutinen hergeleitet.

Alltagliche Wege sind unter konstanten Rahmenbedingungen gepragt von Wiederholungen,
d.h. einer hohen zeitlichen RegelméaRigkeit und raumlichen Stabilitadt (Rosenbaum 2007: 557).
Insbesondere auf den Wegezweck Arbeit ist dies aufgrund der bereits dargestellten zyklischen
Wiederholung der Wege zutreffend (Blechschmidt et al. 2014: 5; Prillwitz et al. 2007: 65;
Scharnweber 2012: 260). Mit diesen teils jahrelangen Verhaltenswiederholungen geht, wie ver-
schiedentlich gezeigt wurde, die Ausbildung so genannter Handlungsroutinen einher (Garling
und Axhausen 2003; Harms et al. 2007: 744-745). Aufgrund dieser Routinen wird nicht jeden
Tag erneut Uber das fur Arbeitswege genutzte Verkehrsmittel nachgedacht. Vielmehr wird dies-
beziglich zur Komplexitatsreduktion auf bekannte, als geeignet identifizierte Handlungsmuster
zurlickgegriffen. So liegt der alltdglichen Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen kein be-
wusster, reflektierender Entscheidungsprozess mehr zugrunde, weshalb sie als stark routinisiert
und habitualisiert, unreflektiert und automatisch charakterisiert werden kann (Gérling und
Axhausen 2003: 2; Harms et al. 2007: 744-745; Prillwitz et al. 2007: 64). Im Sinne eines so
genannten general habit wird die so in Handlungsroutinen verankerte Nutzung bestimmter Ver-
kehrsmittel dann oftmals unabhéngig vom Wegezweck oder der Wegedistanz fur nahezu alle
alltaglichen Wege genutzt (Verplanken et al. 1994: 289). Diese genannten Aspekte deuten auf
eine unter stabilen Rahmenbedingungen schwerlich verédnderbare Verkehrsmittelnutzung hin
(Harms et al. 2007: 744-745).

Bei einer Betrachtung des Mobilitatsverhaltens in der Langsschnittperspektive, wie sie im Rah-
men des Konzeptes der Mobilitatshiographien vorgenommen wird (Lanzendorf 2003; Scheiner
2007), wird jedoch deutlich, dass im Kontext sogenannter Schlisselereignisse in Lebensléufen,
wie beispielsweise Wohnumziigen (Bamberg 2006; Prillwitz et al. 2007; Scheiner 2005; Schei-
ner und Holz-Rau 2013), der Geburt von Kindern (Lanzendorf 2010), einer veranderten Anzahl
Erwachsener im Haushalt (Prillwitz et al. 2006) oder beruflichen Ereignissen, wie z.B. Arbeits-
platzwechseln (Miiggenburg und Lanzendorf 2015), eine erhohte Sensibilitat zur Verdnderung
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des Mobilitatsverhaltens besteht*. Die im Kontext von Schliisselereignissen erhohte Sensibilitit
gegenuber Veranderungen resultiert nach Lanzendorf (2003: 0.S.) daraus, dass sie auf drei ei-
nander nachgeschalteten Ebenen stattfinden, die in Wechselwirkung zueinander stehen kénnen:
auf der Lebensstilebene, z.B. demographische und berufliche Verédnderungen; auf der Erreich-
barkeitsebene, z.B. Wohn- und Arbeitsortveranderungen; auf der Mobilitatsebene, z.B. Veran-
derungen im Auto- und Zeitkartenbesitz. Aufgrund dieses Potenzials zur Auflésung mobilitats-
bezogener Handlungsroutinen werden Schlusselereignisse auch als Gelegenheitsfenster oder
windows of opportunity (Franke 2001: 174) bezeichnet. Schlusselereignisse und insbesondere
auch Wohnumziige finden dabei jedoch in der Regel nicht singuldr statt, sondern sind meist
eingebettet in andere, zeitgleich stattfindende biographische Umbruchsereignisse (Muiggenburg
und Lanzendorf 2015; Prillwitz et al. 2006: 77; 2007: 64). So stellen Einig und Putz (2007: 77)
sowie Kasper und Scheiner (2006: 180-181) beispielsweise fur Fernumziige fest, dass diese
insbesondere im Kontext beruflicher Umbruchsereignisse stattfinden. Auch diese die Wohnum-
zlige begleitenden Umbruchsereignisse kdnnen somit Auswirkungen auf die Reflexion sowie

eine etwaige Veranderung der Verkehrsmittelnutzung haben.

Dass Wohnumziige als Schlisselereignisse in individuellen Mobilitatshiographien konzeptio-
nalisiert werden kénnen und dazu beitragen kénnen habitualisierte Handlungsroutinen (auf Ar-
beitswegen) zu reflektieren und signifikant zu verandern, konnte bereits in zahlreichen Studien
gezeigt werden (Bamberg 2006; Beckmann et al. 2006; Cervero und Day 2008; Day und
Cervero 2010; Handy et al. 2005; Klinger und Lanzendorf 2015; Prillwitz et al. 2006; 2007,
Rélle 2005; Scheiner 2005; Scheiner und Holz-Rau 2013). So konnten Kasper und Scheiner
(2006: 170) im Rahmen der Studie StadtLeben zu Wohnumziigen innerhalb der Region Kdln
zeigen, dass nur rund die Halfte der Befragten nach dem Umzug ein Verkehrsmittel ebenso
haufig nutzte wie davor. Und Klinger (2014: 151) konnte in seiner Studie zu Uberregionalen
Wohnumziigen sogar bei 60% der Befragten eine Veranderung der Nutzungshaufigkeit eines
Verkehrsmittels nachweisen, was er insbesondere auf mit Fernumzlgen einhergehende, im
Vergleich zu intraregionalen Umziigen, zusétzliche Einflussfaktoren zurlickfiihrte. Trotz dieser
im Kontext von Wohnumziligen nachweisbaren Verkehrsmittelnutzungsveranderungen konnte
ebenfalls bereits vielfach gezeigt werden, dass einer der bedeutendsten Faktoren zur Erklarung
des Mobilitatsverhaltens nach dem Umzug das Mobilitatsverhalten vor dem Umzug ist — ein
Zusammenhang der in der Literatur gemeinhin als state dependence bezeichnet wird (Beige
und Axhausen 2012: 858; Kléckner und Matthies 2012: 794; Prillwitz et al. 2007: 68). Scheiner

4 Fur eine Reflexion bisheriger Forschungen in diesem Kontext vgl. Mlggenburg et al. 2015.
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(2005: 4-5) stellt bzgl. einer Verdnderung bzw. Persistenz der Verkehrsmittelnutzung im An-
schluss an Wohnumziige verschiedene Hypothesen zur Erklarung dieser auf. Insbesondere un-
terscheidet er dabei zwischen der Adaptionshypothese, wonach die Umziehenden das Verhalten
der anséssigen Bevdlkerung tibernehmen, sowie der Sozialisationshypothese, wonach das Mo-
bilitdtsverhalten der Umziehenden im Zielraum das Gleiche ist, wie im Herkunftsraum (Schei-
ner 2005: 4). In Bezug auf Anpassungsprozesse im Rahmen von Wohnumziigen machen dar-
uber hinaus Kalter (1994) und vor allem Kley (2011) deutlich, dass es sich bei diesen in der
Regel nicht um punktuelle Ereignisse handelt, sondern diese vielmehr als mehrstufige Anpas-

sungsprozesse zu konzeptionalisieren sind.

Bei einer Analyse der existierenden Umzugsstudien féllt auf, dass sich, wie auch Klinger und
Lanzendorf (2015: 0.S.) herausgearbeitet haben, der GroR3teil der bislang zum Zusammenhang
zwischen Wohnumziigen und Mobilitatsverhalten durchgefuhrten Studien, mit lokalen und
nahraumlichen, d.h. intraregionalen Umziligen, beschéftigt hat. Lediglich Klinger (2014) bzw.
Klinger und Lanzendorf (2015: 0.S.) haben sich in ihrer Studie zur Bedeutung stadtischer Mo-
bilitatskulturen (Deffner et al. 2006; Gotz und Deffner 2009) (sowie von Raumstrukturelemen-
ten und Wohnstandortpraferenzen) fiir eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens bislang mit
Fernumziigen (zwischen Bremen, Hamburg und dem Ruhrgebiet) beschéftigt. Die Ergebnisse
deuten darauf hin, dass sie zumindest in Teilen mit den bisherigen Erkenntnissen zur Verande-
rung der Verkehrsmittelnutzung nach Wohnumziigen innerhalb von Regionen tibereinstimmen
bzw. die Ergebnisse zu intraregionalen Umziigen teils auch auf Fernumziige Ubertragbar sind
(Klinger 2014: 151). Der expliziten Betrachtung des Einflusses von Fernwanderungen auf die
Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen kommt allerdings insofern eine zentrale Bedeutung
zu, als dass mit diesen — trotz des von Kalter (1994: 474-475) sowie Pfaff (2014: 113) beobach-
teten Trends des Fernpendelns — oftmals eine vollstandige Auflésung alltdglicher Bezugsorte,
wie z.B. auch Arbeitsstétten, einhergeht (Einig und Putz 2007: 77), womit sich Fernwanderun-
gen von Umzugen innerhalb von Stadten und Regionen unterscheiden (Scheiner 2005: 5). Da
aufgrund dieses vollstandigen Kontextwechsels alltaglicher Bezugsorte interregionale Wohn-
umzige eine andere Qualitat als Umbruchsereignis in Mobilitatsbiographien aufweisen, als
Wohnumziige innerhalb von Regionen, wird im Rahmen dieser Arbeit in Anlehnung an das
Konzept der Mobilitatsbiographien (Lanzendorf 2003) angenommen, dass ihnen auch bezlg-
lich des Potenzials der Veranderung der alltdglichen Verkehrsmittelnutzung eine andere Qua-

litdt zukommt, als intraregionalen Wohnumzigen.

21



Nur wenige Studien beschéftigten sich im Kontext von Wohnumziigen dartiber hinaus explizit
mit einer aktivitatsspezifischen Betrachtung des Mobilitatsverhaltens auf Arbeitswegen. So ha-
ben Cervero und Day (2008) sowie Day und Cervero (2010) am Beispiel des Groraums Shang-
hai den Zusammenhang zwischen Stadt-Umland-Wanderungen und der Erreichbarkeit des Ar-
beitsplatzes, der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen, der Pendeldauer sowie der Mobili-
tatskosten untersucht. Zu einer wissenschaftlichen Betrachtung des Zusammenhangs zwischen
Fernwanderungen und der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen ist es bislang jedoch noch
nicht gekommen. Einer aktivitatsspezifisch fokussierten Betrachtung der Verkehrsmittelnut-
zung auf Arbeitswegen im Kontext von Fernwanderungen kommt jedoch eine erhebliche wis-
senschaftliche und praktische Relevanz hinsichtlich der Gestaltung nachhaltiger Mobilitat zu.
So lassen sich aus einem besseren Verstandnis des Zusammenhangs zwischen Fernwanderun-
gen als Umbruchsereignis und der Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen,
bspw. im Rahmen eines (betrieblichen) Mobilitdtsmanagements, zielgruppenspezifische Instru-
mente zur Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens von Neubdrgerinnen und neuen Beschéftig-
ten von Unternehmen ableiten. Denkbar sind diesbeziiglich unter anderem Neubtrgermarke-
ting-Konzepte (Bamberg 2006; Langweg 2012; Rolle 2005) sowie speziell auf neue Mitarbei-
terlnnen zugeschnittene mobilitatsbezogene Informationspakete (Krondorfer 2010: 256;
Scharnweber 2012: 257-282).
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3 Wohnen, Wohnumzlige und Mobilitatsverhalten auf Arbeitswe-

gen: die Bedeutung von Raumstrukturen und Préaferenzen

Um die Einflussfaktoren herauszuarbeiten, die zur Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf
Arbeitswegen nach (interregionalen) Wohnumzugen beitragen, ist es notwendig die Wechsel-
wirkungen zwischen Wohnen, Wohnumziigen und Mobilitatsverhalten auf Arbeitswegen dezi-
diert zu betrachten. Aufgrund der in Kapitel 2.3 dargelegten Tatsache, dass zu Uberregionalen
Wohnumziigen bislang nur wenige Studien vorliegen, wird sich insbesondere auf die Ergeb-
nisse von Studien gestitzt, die sich mit Wohnumzugen innerhalb von Regionen beschéftigt ha-
ben. Bei einer Betrachtung des Forschungsstandes zu den genannten Wechselwirkungen zwi-
schen Wohnen, Wohnumzigen und Mobilitatsverhalten fallt auf, dass diesbeziglich in der Li-
teratur insbesondere zwei Theoriestrange vorherrschend sind. Auf den ersten Theoriestrang, der
sich mit dem Einfluss von Raum- und Siedlungsstrukturen auf die Verkehrsmittelnutzung be-
schaftigt, wird in Kapitel 3.1 eingegangen. Im zweiten fir den Zusammenhang zwischen Woh-
nen und Mobilitatsverhalten bedeutenden Theoriestrang wird die Relevanz a priori vorhandener
Verkehrsmittel- bzw. Wohnstandortpréaferenzen fiir die Wahl des Wohnortes hervorgehoben.

Der Bedeutung dieser mobilitatsbezogenen Préferenzen wird sich in Kapitel 3.2 gewidmet.

3.1 Die Bedeutung von Raumstrukturen fir die Verkehrsmittelnutzung auf

Arbeitswegen

Fur die Debatte tiber den Einfluss von gebauter Umwelt in Form von Raum- und Siedlungs-
strukturen auf die Verkehrsmittelnutzung ist das von Cervero und Kockelman (1997) formu-
lierte Konzept density, diversity, design (DDD) grundlegend. So konnten sie in ihrer Untersu-
chung zum Einfluss gebauter Umwelt auf die Verkehrsmittelnutzung auf Alltagswegen zeigen,
dass die Koexistenz von hoher Kompaktheit (density), funktionaler Mischung von Aktivitats-
orten (diversity) und fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadtraumgestaltung (design) die Ver-
kehrsmittelnutzung beeinflussen und zu héheren Nutzungsanteilen und -haufigkeiten des Um-
weltverbundes — und insbesondere von nicht-motorisierten Verkehrsmitteln (Scheiner 2009:
144) — beitragen kann (Cervero und Kockelman 1997: 217). In verschiedenen daran anschlie-
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Renden Studien konnte die Bedeutung dieser Faktoren fiir die Verkehrsmittelnutzung auf All-
tagswegen ebenfalls bestatigt werden (vgl. u.a. Cervero 2002; Cervero und Day 2008; Ewing
und Cervero 2010; Krizek 2003)°.

Explizit fur die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen stellen Cervero und Kockelman
(1997: 215-218) in ihrer Untersuchung in San Francisco fest, dass bei diesem Wegezweck ins-
besondere die beiden Faktoren diversity und design fiur die Verkehrsmittelnutzung von Rele-
vanz seien. So begunstigten vor allem im Wohnumfeld vorhandene Einkaufsmdoglichkeiten die
Nutzung des Umweltverbundes auf Arbeitswegen, da dadurch beispielsweise der zu Fu zu-
rickgelegte Heimweg von der OPNV-Station mit der Erledigung von Einkaufen verbunden
werden konnte (Cervero und Kockelman 1997: 215-216). Prillwitz et al. (2007: 65) kommen in
Bezug auf die Bedeutung des Faktors density zu der Erkenntnis, dass unter anderem eine kom-
pakte stadtebauliche Gestaltung die auf Arbeitswegen mit dem Auto zurtickgelegten Kilometer
reduziere. Vanoutrive (2014: 15) zeigt in seiner Studie zum Modal Split auf Arbeitswegen am
Beispiel belgischer Stadte, dass ein unmittelbarer Zugang zu Autobahnen und Schnellstralen
eine Autonutzung auf Arbeitswegen beglinstige, wohingegen eine hohe Bevolkerungs- und Ar-
beitsplatzdichte sowie eine raumliche Nahe von Wohnort und Arbeitsstatte zu Stationen des
OPNV mit einer geringeren Autonutzung und héheren Nutzunganteilen des Umweltverbundes
auf Arbeitswegen einhergingen. Und Limtanakool et al. (2006: 333-338) weisen fur Einwoh-
nerinnen hochverdichteter Gebiete eine geringere Tendenz zur Autonutzung auf Arbeitswegen
nach. Auch flr die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen kommt den raumstrukturellen

Faktoren density, diversity und design also eine signifikante Bedeutung zu.

Die konkrete Auspragung der genannten Faktoren unterscheidet sich jedoch je nach kleinrdu-
miger siedlungsstruktureller Einbettung des Wohnortes erheblich. So sind die die Umweltver-
bundnutzung begtinstigenden Charakteristika einer hohen stadtebaulichen sowie Angebots- und
Bevolkerungsdichte, einer funktionalen Mischung und einer fuRganger- und fahrradfreundli-
chen Gestaltung in der Regel insbesondere in zentrumsnahen Stadtteilen und weniger im sub-
urbanen Raum zu finden (Gather et al. 2008: 144; Nass 2007: 165). Speziell flr Arbeitswege
kommen so auch verschiedene Studien zu der Erkenntnis, dass zentrumsnahe Wohnorte eine
iiberdurchschnittliche Nutzung des OPNV und nicht-motorisierter Verkehrsmittel sowie eine
Abnahme der Autonutzung begunstigen, ein suburbaner Wohnort hingegen zu einer tiberdurch-
schnittlichen Pkw-Nutzung auf Arbeitswegen beitrdgt (Bagley und Mokhtarian 2002: 292-293,;
Miller und lbrahim 1998: 18; Neess 2007: 156; Vanoutrive 2014: 1). So kommt Nass (2007:

5 Fiir eine Ubersicht tiber in diesem Kontext durchgefiihrte Untersuchungen vgl. Heinen et al. (2010: 61-66); Klin-
ger (2014: 65-71).
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156) in seiner in Kopenhagen durchgefihrten Studie zu dem Schluss: ,, we find a clear tendency
to higher shares of car commuting and lower shares of journeys to work by non-motorized
modes, the further away from downtown [...] the residence is located . Ahnlich zeigen Miller
und Ibrahim (1998: 18) zum Pendeln in der Region Toronto, dass die fir das Erreichen des
Arbeitsplatzes im Auto zurlickgelegte Distanz zunimmt, je weiter entfernt vom Stadtzentrum
sich der Wohnort befinde. Und Bagley und Mokhtarian (2002: 292-293) weisen in Bezug auf
die abnehmende Nutzung nicht-motorisierter Verkehrsmittel und die zunehmende Nutzung des
Autos zu &hnlichen Erkenntnissen kommend darauf hin, dass bei VVorhandensein schienenge-
bundener Verkehrsmittel im suburbanen Raum auch die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
ansteigen konne. Daraus ist zu schlieBen, dass die siedlungsstrukturelle Einbettung des Woh-
numfeldes als Indikator fir die Faktoren density, diversity und design eine entscheidende Be-

deutung fur die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen hat.

Der Zusammenhang zwischen raumstruktureller Einbettung und Verkehrsmittelnutzung auf
Arbeitswegen zeigt sich auch im Kontext intraregionaler Wohnumziige. So ist insbesondere
nach Wohnumziigen, die mit einer Veranderung des raumstrukturellen Umfelds einhergingen,
eine Veranderung der Verkehrsmittelnutzung zu beobachten (Kasper und Scheiner 2006: 171).
Begrundet liegt dies unter anderem darin, dass vor allem das raumstrukturelle Umfeld wech-
selnde Personen oftmals zu Anpassungsleistungen an das neue Umfeld gezwungen sind, die
sich unter anderem in Verhaltensédnderungen bezlglich der Verkehrsmittelnutzung manifestie-
ren kdnnen (Menzl 2006: 448). Auffallig ist, dass der Zusammenhang zwischen einer veran-
derten kleinraumigen Einbettung und einer veranderten Verkehrsmittelnutzung bislang seltener
explizit bezogen auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen untersucht wurde. Eine Aus-
nahme stellen dabei Cervero und Day (2008: 322) dar. Sie zeigen fiir Randwanderungen im
GroRraum Shanghai, dass vor allem ein Umzug in die rdumliche Nahe von Stationen des regi-
onalen Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) einen Umstieg auf die Nutzung des OPNV auf
Arbeitswegen beguinstige, wodurch die ansonsten nach Stadt-Umland-Wanderungen zu be-
obachtende Zunahme der Autonutzung auf dem Arbeitsweg abgeschwacht werden konne. Dar-
Uber hinaus existieren zahlreiche wegezweckibergreifende Umzugsstudien (vgl. u.a. Beck-
mann et al. 2006; Krizek 2003; Scheiner 2005; Scheiner und Holz-Rau 2013). Scheiner und
Holz-Rau (2013: 453-454) konnen fiir die Region Kdln zeigen, dass es nach einer Stadt-Um-
land-Wanderung zu einer Zunahme von Pkw-Besitz und -Nutzung zulasten des Umweltverbun-
des kommt, nach einer Umland-Stadt-Wanderung hingegen zu einer Zunahme der Nutzung des
Umweltverbundes zulasten des Pkw. Letztere falle jedoch nach Scheiner (2005: 7) aufgrund

der ,,Unumkehrbarkeit der individuellen Motorisierung *“ geringer aus. Und auch nach Adam et
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al. (2008: 403) kommt es nach Stadt-Umland-Wanderungen zu einer zunehmenden Autonut-
zung, insbesondere durch Wechsel vom OPNV. Sie weisen jedoch auch auf das diesbeziigliche
Potenzial einer rdumlichen N&he zu Achsen des SPNV und Schnellbuslinien hin. Prillwitz et
al. (2006: 76) zeigen dartiber hinaus auch einen signifikanten Einfluss von Stadt-Stadt-Wande-
rungen auf die Reduktion von Pkw-Besitz und Pkw-Nutzung. Daraus ist zu schlieRen, dass die
nach intraregionalen Wohnumziigen oftmals veranderte siedlungsstrukturelle Einbettung einen

signifikanten Einfluss auf eine Veranderung der Verkehrsmittelnutzung hat.

Die kleinrdumige Einbettung des Wohnortes bzw. die Veranderung dessen im Kontext von
Wohnumziigen hat jedoch nicht nur Auswirkungen auf die Verkehrsmittelnutzung, sondern
auch auf die fiir Arbeitswege zurlickgelegten Distanzen. So konnten unter anderem Bagley und
Mokhtarian (2002: 292) fir San Francisco, Neaess (2007: 151-153) fir Kopenhagen sowie
Cervero und Day (2008: 318-319) fur Shanghai zeigen, dass Pendeldistanzen desto mehr zu-
nehmen, je weiter der Wohnort vom Stadtzentrum entfernt ist. Gleiches konnten auch Prillwitz
et al. (2007: 68) fir die Auswirkungen von Wohnumziigen auf Pendeldistanzen nachweisen:
,,Residential moves from a regional core to a noncore area /.../ tend to increase commute dis-
tances®. Und Einig und Ptz (2007: 77, 89) weisen grundsatzlich zwar eine Zunahme von Ar-
beitswegen nach, die vom Zentrum in den suburbanen Raum stattfinden. Insgesamt stellen sie
aber ebenfalls eine VergroRerung der Pendeldistanzen nach Stadt-Umland-Wanderungen fest.
Dies zeigt zum einen, dass sich trotz der teils beobachteten Arbeitsplatzsuburbanisierung (Ka-
pitel 2.2.1; Siedentop 2007) ein Grofteil der Arbeitsplatze nach wie vor in den Kernstédten von
Agglomerationsraumen befindet (Guth et al. 2010: 286; Hammer und Scheiner 2006: 20-21;
Naess 2007: 152). Zum anderen kann die Verlangerung der Pendeldistanzen nach Wohnumzu-
gen an den Stadtrand so interpretiert werden, dass im Kontext dessen Arbeitsplatze im Stadt-
zentrum (zumindest mittelfristig) scheinbar oftmals beibehalten werden (Einig und Pitz 2007:
77; Scheiner 2005: 5-6). So kommt es zu einem Aufrechterhalten der Kernstadtorientierung und

entsprechend zu einer raumlichen, aber auch zeitlichen Verlédngerung alltaglicher Arbeitswege.

Mit dieser rdumlichen und zeitlichen Verlangerung der Arbeitswege wiederum gehen auch Ein-
flisse auf die fur Arbeitswege genutzten Verkehrsmittel einher. Insbesondere kommt es dabei
zu einer Zunahme der Autonutzung auf Pendelwegen — zulasten der Nutzung des Umweltver-
bundes (Cervero und Kockelman 1997: 216-217; Cervero und Duncan 2008: 18; Frick und
Grimm 2014: 16). Allerdings zeigen Limtanakool et al. (2006: 336-338) fiir Pendeldistanzen
von (iber 50 Kilometern auch Potenziale zur Erhdhung der OV-Nutzung auf. So nehme zum
einen die Wahrscheinlichkeit auch langere Arbeitswege mit offentlichen Verkehrsmitteln zu-

rickzulegen desto mehr zu, je geringer sich der zeitliche Mehraufwand flr das Pendeln mit dem
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OV gegeniiber dem Pendeln mit dem Auto gestalte (Limtanakool et al. 2006: 337). AuRerdem
beginstige eine rdumliche Nahe des Wohnstandortes zu einer Station des schienengebundenen
Personenverkehrs ein Fernpendeln mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Limtanakool et al. 2006:
338). Dass die Nutzung nicht-motorisierter Verkehrsmittel auf Arbeitswegen bei einer Verlan-
gerung der Pendeldistanzen abnimmt, liegt vor allem in der verschiedentlich nachgewiesenen
hohen Distanzsensibilitat dieser Verkehrsmittel begrindet (Heinen et al. 2010: 62; Heinen et
al. 2013: 34; Nass 2007: 160). So wird z.B. das Fahrrad in der Regel nur flr Pendelstrecken
von bis zu 10 Kilometern genutzt (Ahrens et al. 2013: 7).

Die Darstellungen dieses Kapitels zeigen, dass raumstrukturelle Aspekte, wie die kleinrdumige
siedlungsstrukturelle Einbettung des Wohnumfeldes oder die Pendeldistanz, flr eine Verénde-
rung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen im Kontext von Wohnumzigen relevant
sind. Dartber hinaus verdeutlichen die Ausfiihrungen das vermeintliche Potenzial einer Reur-
banisierung des Wohnens fir eine nachhaltigere Gestaltung von Alltagsmobilitat im Allgemei-
nen und Arbeitsmobilitat im Speziellen (Adam et al. 2008; Bruns 2015: 29-39; Siedentop 2008).
So schlielen Vertreter der Raumstrukturdebatte aus den Erkenntnissen, dass lediglich durch die
bauliche Umsetzung entsprechender stadt- und verkehrsplanerischer Leitbilder, wie des Leit-
bildes der Kompakten Stadt oder der Stadt der kurzen Wege (Gather et al. 2008: 141-142), die
alltagliche Verkehrsmittelnutzung (auf Arbeitswegen) beeinflusst, verédndert und durch eine
Verlagerung auf den Umweltverbund 6kologisch nachhaltiger gestaltet werden kdnne (vgl. u.a.
Cao 2014: 1; Cervero und Kockelman 1997; Naess 2007: 164-165). Mit diesen Erkenntnissen
wird somit die wissenschaftliche Legitimation fiir die Umsetzung so genannter harter verkehrs-
planerischer Instrumente, wie der baulichen Gestaltung von Verkehrsinfrastruktur, geliefert, die
durch angebotsseitige Veradnderungen die Verkehrsmittelnutzung zu beeinflussen versuchen.
Nicht berticksichtigt werden dabei jedoch offenkundig Aspekte der Mobilitatsnachfrage, die
insbesondere auch aus weichen bzw. subjektiven Faktoren, wie Lebensstilen oder Verkehrsmit-

tel- und Wohnstandortpréferenzen, resultieren.

3.2 Die Bedeutung von Praferenzen fur die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeits-

wegen

Wie in Kapitel 3.1 dargestellt wurde, hat die kleinrdumige siedlungsstrukturelle Einbettung des
Wohnumfeldes — auch im Kontext von Wohnumziigen — evidente Einflisse auf die Verkehrs-
mittelnutzung auf Arbeitswegen. Vernachlassigt wird bei diesen Uberlegungen zum Zusam-

menhang zwischen Wohnen und alltdglichem Mobilitatsverhalten allerdings die inzwischen
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zahlreich nachgewiesene Bedeutung von a priori vorhandenen Préferenzen fur die der kleinrdu-
migen Einbettung vorgelagerte Wahl des Wohnumfeldes (Bohte et al. 2009; van Wee 2009).
GemaR des Konzeptes der residential self-selection (Cao et al. 2007; Cao 2014; Scheiner 2014,
Schwanen und Mokhtarian 2005; van Wee 2009) bzw. der residenziellen Selbstselektion (Bruns
2015; Scheiner 2009) haben mobilititsbezogene Praferenzen jedoch insofern eine Bedeutung
fur die Wahl des Wohnumfeldes, als dass dieses unter anderem so selektiert wird, dass das
bereits im Vorhinein praferierte und den Mobilitatsbedurfnissen entsprechende Verkehrsmittel
mdoglichst optimal genutzt werden kann (Cao 2014: 1; van Wee 2009). Daraus ergeben sich
Einflusse von individuellen, in Mobilitatsbiographien sozialisierten Verkehrsmittelpraferenzen
auf Wohnstandortpraferenzen und somit auf die Wahl des Wohnumfeldes. Daraus wiederum
resultieren Implikationen fur die alltdgliche Verkehrsmittelnutzung (auf Arbeitswegen) (Cao et
al. 2007; Scheiner 2005: 15; Schwanen und Mokhtarian 2005)°.

Zu den Wechselwirkungen zwischen Wohnumfeld, Praferenzen und der Verkehrsmittelnut-
zung auf Arbeitswegen stellen Schwanen und Mokhtarian (2005: 96-97) in ihrer in San Fran-
cisco durchgefihrten Studie fest, dass neben der bereits dargestellten Bedeutung der kleinrdu-
migen siedlungsstrukturellen Einbettung des Wohnumfeldes (Kapitel 3.1) auch individuelle
Verkehrsmittelpraferenzen flr die Verkehrsmittelnutzung bedeutend sind. So zeigen sie zwar
zum einen, dass die Nutzung des privaten Pkw auf Arbeitswegen bei Stadterinnen signifikant
niedriger ist als bei Suburbaniten, was zunéachst einmal fur die Bedeutung der raumstrukturellen
Einbettung spricht. Allerdings konnten sie auch nachweisen, dass Stadterlnnen mit einer Pra-
ferenz zum Wohnen im suburbanen Raum signifikant haufiger das Auto auf Arbeitswegen nutz-
ten als zufriedene Stadterinnen; Suburbaniten mit einer Préferenz zum Wohnen in der Stadt
nutzten hingegen seltener das Auto auf Arbeitswegen als zufriedene Suburbaniten (Schwanen
und Mokhtarian 2005: 91-93). Cervero und Duncan (2008: 26) stellen in ihrer ebenfalls in San
Francisco durchgefuhrten Studie fest, dass sich bei Personen mit einer Praferenz zum Wohnen
in der raumlichen Nahe von Stationen des OPNV die Wahrscheinlichkeit zur Nutzung des
OPNV auf Arbeitswegen signifikant erhoht. So ist festzuhalten, dass die Verkehrsmittelnutzung
auf Arbeitswegen vor allem auch aus individuellen Verkehrsmittelpraferenzen resultiert, die

sich in Wohnstandortpréaferenzen sowie der Wahl des Wohnstandortes manifestieren.

Auch im Kontext von intraregionalen Zentrums- bzw. Randwanderungen wird die Bedeutung
von Verkehrsmittelpraferenzen fiir die Wahl des konkreten Wohnumfeldes deutlich. Festzuhal-

ten ist dabei jedoch, dass dieser Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelpraferenzen und

6 Fur eine Ubersicht Gber in diesem Kontext durchgefiihrte Untersuchungen vgl. Klinger (2014: 65-71); Bohte et
al. (2009); Cao et al. (2009).
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Wohnumziigen — ebenso wie bei raumstrukturellen Faktoren (Kapitel 3.1) — vor allem wege-
zweckunspezifisch betrachtet wurde. Wegezweckubergreifend kann Scheiner (2005: 9-10) ein-
hergehend mit den Darstellungen in Kapitel 3.1 zeigen, dass der Pkw-Besitz von Randwande-
rern nach dem Umzug signifikant zunimmt, wohingegen der von Stadtwanderern signifikant
abnimmt. Gleichzeitig weist er jedoch nach, dass Randwanderer schon vor dem Umzug deutlich
hohere Pkw-Besitzquoten hatten als sesshafte Stadterinnen; Stadtwanderer wiederum hatten
vor dem Umzug eine geringere Pkw-Ausstattung als sesshafte Suburbaniten (Scheiner 2005:
12). Gleiches konnten Kasper und Scheiner (2006: 168-169) fiir den OPNV-Zeitkartenbesitz
nachweisen: Personen, die bereits vor einem Umzug einen geringen Zeitkartenbesitz hatten,
ziehen bevorzugt an den Stadtrand. Dies zeigt, dass Personen schon vor dem Umzug in ein
neues Wohnumfeld eine spezifische Verkehrsmittelnutzung bzw. eine diesbezlgliche Praferenz
aufweisen. Im Kontext von Wohnumziigen wird dann gezielt versucht ein Wohnumfeld zu se-
lektieren, welches moglichst optimal zu den individuellen Mobilitatsbedirfnissen und -prafe-
renzen passt (Scheiner 2005: 15). Nach Klinger (2014: 65-66) sind Veranderungen des Mobi-
litdtsverhaltens nach Wohnumziigen daher ,, Folge der Umsetzung von mobilitéitsbezogenen
Praferenzen, die latent auch schon am alten Wohnort vorhanden waren, dort aber etwa auf-
grund von Erreichbarkeitsdefiziten nicht vollstandig realisiert werden konnten . Im Einklang
mit Schwanen und Mokhtarian (2005) l&sst sich demnach festhalten, dass die (im Kontext von
Wohnumzigen veranderte) siedlungsstrukturelle Einbettung des Wohnumfeldes zwar die Ver-
kehrsmittelnutzung beeinflusst. Jedoch resultiert diese kleinrdumige Einbettung bzw. die Ver-
anderung dieser im Kontext von Wohnumzigen, unter anderem aus a priori vorhandenen mo-
bilitdtsbezogenen Praferenzen, die die Selektionsprozesse der Wohnstandortwahl und damit
letztlich auch die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen beeinflussen (Schwanen und
Mokhtarian 2005: 97). Diese Uberlagerung raumstruktur- und préaferenzbezogener Prozesse bei
der Verkehrsmittelnutzung wurde unter anderem auch von Cao et al. (2009) sowie Mokhtarian

und Cao (2008) nachgewiesen.

A priori vorhandene Verkehrsmittelpréferenzen sind jedoch nicht nur ausschlaggebend fir die
Selektion des Wohnumfeldes und dessen raumstrukturelle Einbettung. Vielmehr resultiert aus
diesen von Préferenzen geleiteten Wohnstandortentscheidungen indirekt auch die Distanz (We-
gelénge und -dauer) von Arbeitswegen, welche wiederum einen Einfluss auf die VVerkehrsmit-
telnutzung hat (Kapitel 3.1). Gleichzeitig haben individuelle Préferenzen hinsichtlich Arbeits-
wegdistanzen gemaél der so genannten Co-Location-Hypothese (Einig und Ptz 2007: 74-77,
Siedentop 2007) sowie insbesondere gemaR der Pendeltoleranztheorie (Clark et al. 2003; Einig
und Putz 2007: 77-78; Levinson und Wu 2007: 176) aber auch einen unmittelbaren Einfluss auf
die Wahlentscheidungen von Wohnorten (und Arbeitsstatten) und somit auf die Distanz von
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Arbeitswegen. Wéhrend die Co-Location-Hypothese aus der Perspektive rationalen Handelns
annimmt, dass die Wohnstandortwahl auf eine Minimierung der Pendelkosten (v.a. Pendelzeit)
ausgerichtet ist (Einig und Pitz 2007: 74), basiert die Pendeltoleranztheorie auf der Annahme
so genannter personlicher Pendeltoleranzschwellen. Demnach wird in der Regel eine Wohnort-
Arbeitsplatz-Konstellation praferiert, die eine Pendeldauer zwischen 30 und 45 Minuten pro
Weg gewahrleistet (Clark et al. 2003: 200; Einig und Ptz 2007: 77). Unter anderem nach Kalter
(1994: 474-475), Levinson und Wu (2007: 171) sowie Prillwitz et al. (2007: 66) kommt es
jedoch verstérkt zu einer Ausweitung dieser individuellen Toleranzschwellen. Diese Auswei-
tung drtickt sich in einer empirisch nachweisbaren Zunahme der durchschnittlichen Pendeldis-
tanzen (Wegelénge und -dauer) aus (Kapitel 2.2.1) und resultiert daraus, dass Fernpendeln ver-
mehrt als Alternative zu Wohnumziigen angesehen wird (Kalter 1994: 474-475; Pfaff 2014:
113). Wie verschiedentlich gezeigt wurde, gehen mit dieser Verlangerung der Pendeldistanzen
wiederum Auswirkungen auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen einher (Cervero und
Kockelman 1997: 216-217; Frick und Grimm 2014: 16; Heinen et al. 2013: 34; Kapitel 3.1).
Wird sich jedoch fur einen Wohnumzug entschieden, wird im Kontext dessen, insbesondere
von Personen, die explizit eine gute Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes préferieren oder vor dem
Wohnumzug Uberdurchschnittlich lange Pendeldistanzen zurtickgelegt haben, oftmals versucht
Pendeldistanzen zu minimieren (Clark et al. 2003: 218; Scheiner 2009: 134) —womit wiederum
entsprechende Auswirkungen auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen einhergehen
durften. So ist festzuhalten, dass neben der Bedeutung von Verkehrsmittelpraferenzen, auch
Préaferenzen in Bezug auf Arbeitswegdistanzen fiir die Wohnstandortwahl und daraus folgend
fur die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen und ggf. deren Veranderung im Kontext von
Wohnumzigen eine Bedeutung haben.

Festzuhalten ist ebenfalls, dass nicht nur Préaferenzen hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung
sowie der raumlichen Nahe zum Arbeitsplatz die Wohnstandortwahl beeinflussen, sondern
ebenfalls Kriterien, wie z.B. die soziale Zusammensetzung des Wohnumfeldes, die N&he zu
anderen Aktivitatsorten sowie Wohnungspreise und -charakteristika, fur die Wohnstandortwahl
entscheidend sind (Adam et al. 2008; Molin und Timmermans 2003: 5-6; Ness 2007: 165;
Siedentop 2007: 122). Auf die Bedeutung dieser Aspekte fiir das Mobilitatsverhalten auf Ar-
beitswegen kann im Rahmen dieser Arbeit jedoch nicht ndher eingegangen werden.
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3.3 Zwischenfazit und Ableitung von Forschungsfragen

In den vorangegangenen Kapiteln konnte zum einen herausgearbeitet werden, dass aufgrund
der Bedeutung sowie der spezifischen Charakteristika von Arbeitswegen einer fokussierten Be-
trachtung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen eine deutliche wissenschaftliche und
praktische Relevanz zukommt (Kapitel 2.2). Gleichzeitig wurde gezeigt, dass Wohnumziige als
so genannte Schlusselereignisse in Mobilitatsbiographien dazu beitragen kdnnen uber Jahre
hinweg routinisiert stattfindende Verhaltensroutinen zu reflektieren, aufzubrechen und zu ver-
andern (Kapitel 2.3). Daran anschlieRend wurde in den Kapiteln 3.1 und 3.2 gezeigt, dass fir
die beiden in der Mobilitatsforschung vorherrschenden Theoriestrange zur Erklarung des Zu-
sammenhangs zwischen Wohnen und Mobilitatsverhalten — Raumstrukturen und Préferenzen
— im Kontext intraregionaler Wohnumziige eine Bedeutung nachweisbar ist und sie die alltag-

liche Verkehrsmittelnutzung wechselseitig beeinflussen.

Bei einer Betrachtung bisheriger Studien zum Zusammenhang zwischen Wohnumzigen und
Mobilitatsverhalten sowie der Bedeutung von Raumstrukturen und Praferenzen im Kontext
dessen, ist jedoch aufféllig, dass sich — mit Ausnahme von Klinger (2014) bzw. Klinger und
Lanzendorf (2015) — nahezu alle Untersuchungen mit Wohnumzugen innerhalb von Regionen
beschéaftigt haben. Gleichzeitig wurde die Bedeutung von Raumstrukturen und Préferenzen im
Kontext von Wohnumziigen — auch bei Klinger (2014) bzw. Klinger und Lanzendorf (2015) —
vor allem wegezweckibergreifend, d.h. aktivitatsunspezifisch, und nicht explizit bezogen auf
Arbeitswege, untersucht. In den Kapiteln 2.2 und 2.3 wurde jedoch dargelegt, dass einem wis-
senschaftlich fundierten Verstandnis des Zusammenhangs zwischen interregionalen Wohnum-
ziigen und einer Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen, unter anderem auf-
grund der dargestellten mobilitats- und verkehrsbezogenen Relevanz von Arbeitswegen in
Deutschland, eine deutliche verkehrspolitische und -planerische Bedeutung hinsichtlich der Ge-
staltung einer effizienten und 6kologisch nachhaltigen Mobilitat zukommt. Auf Grundlage des
dargestellten Forschungsbedarfs einer Betrachtung der Veranderung der Verkehrsmittelnut-
zung auf Arbeitswegen im Kontext interregionaler Wohnumzuge sowie einer Analyse der Be-
deutung von Raumstrukturen und Praferenzen in diesem Kontext, ergeben sich folgende For-

schungsfragen:

1. Inwiefern kommt es im Kontext interregionaler Wohnumziige zu einer signifikanten Veran-

derung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen?

Im Rahmen dessen wird zum einen untersucht, inwiefern sich die Verkehrsmittelnutzung auf
Arbeitswegen nach Wohnumzugen signifikant veréndert hat und interregionale Wohnumziige

entsprechend als Umbruchsereignis in Mobilitatsbiographien zu konzeptionalisieren sind. Zum
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anderen wird untersucht, wie sich diese vermeintlichen Verédnderungen gestalten. Dabei liegt
der Fokus darauf, inwiefern es im Kontext von Wohnumzigen zu einer Anpassung des Mobi-
litatsverhaltens an neue mobilitatsbezogene Rahmenbedingungen oder alternativ zu einer Uber-
nahme der an vorigen Wohnorten sozialisierten Handlungsroutinen gekommen ist. Hinsichtlich
der an den Zielstadten jeweils vorherrschenden mobilitatsbezogenen Rahmenbedingungen wird
sich auf die Ergebnisse von Klinger (2014: 72-89) bzw. Klinger et al. (2013) zur Klassifizierung
der Stadte anhand des Konzepts stadtischer Mobilitatskulturen bezogen (Deffner et al. 2006;
Gotz und Deffner 2009; Kapitel 4.1). Dabei werden die Hypothesen aufgestellt, dass es nach
Wohnumziigen zum einen zu einer signifikanten Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf
Arbeitswegen sowie zum anderen zu einer Anpassung an die jeweils vorherrschenden mobili-

tatsbezogenen Rahmenbedingungen kommt. Die Ergebnisse werden in Kapitel 5 dargestellt.

2. Welche Bedeutung haben Raumstrukturen und Préaferenzen fiir eine Veranderung der Ver-

kehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen im Kontext interregionaler Wohnumziige?

Angelehnt an die in den Kapiteln 3.1 und 3.2 vorgestellten Erkenntnisse zur Bedeutung von
Raumstrukturen (in Form von kleinrdumiger siedlungsstruktureller Einbettung und Pendeldis-
tanzen) und mobilitatsbezogenen Praferenzen (in Form von Verkehrsmittel- sowie Distanzpra-
ferenzen) fur die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen wird mittels Regressionsmodellen
untersucht, welche Erklarungskraft Raumstrukturen und Praferenzen auch flr die nach interre-
gionalen Wohnumzigen veranderte Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen haben. Dabei
wird zum einen, in Anlehnung an die Erkenntnisse von Klinger (2014) sowie Klinger und Lan-
zendorf (2015), die Hypothese aufgestellt, dass Raumstrukturen und Préaferenzen auch im Kon-
text interregionaler Wohnumzige eine Bedeutung fiir eine verénderte Verkehrsmittelnutzung
(auf Arbeitswegen) haben. Aufgrund der in Kapitel 2.2 herausgearbeiteten spezifischen Cha-
rakteristika von Arbeitswegen wird dariiber hinaus die Hypothese aufgestellt, dass sich die Fak-
toren, die eine veranderte Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen erklaren, in Teilen von de-
nen fur die wegezweckbergreifende Verkehrsmittelnutzung unterscheiden. Die Ergebnisse der
multivariaten Regressionsmodelle werden in Kapitel 6 dargestelit.
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4 Konzeptioneller Hintergrund und methodisches VVorgehen

Die in den Kapiteln 5 und 6 dargestellten empirischen Untersuchungen basieren auf den von
Klinger (2014) im Rahmen seiner Dissertation erhobenen Daten zu Wohnumziigen zwischen
Bremen, Hamburg und dem Ruhrgebiet. Um die konzeptionellen und empirischen Hinter-
grinde der vorliegenden Arbeit nachvollziehen zu kdnnen, wird daher in diesem Kapitel zu-
nachst auf den konzeptionellen Hintergrund sowie die Auswahl der Untersuchungsstadte und
das empirische Vorgehen von Klinger (2014) eingegangen. Im Anschluss daran werden das
eigene methodische Vorgehen in Bezug auf die in dieser Arbeit erfolgte Datenaufbereitung und

-auswertung sowie die angewendeten statistischen Tests und Modelle detailliert dargelegt.

4.1 Konzeptioneller und empirischer Hintergrund der Arbeit

Als konzeptionelle Grundlage der Arbeit von Klinger (2014) (vgl. auch Klinger et al. 2013;
Klinger und Lanzendorf 2015) diente das Konzept stadtischer Mobilitatskulturen (Deffner et
al. 2006; Gotz und Deffner 2009). Dieses fuRt unter anderem auf der empirischen Erkenntnis,
dass zwischen verschiedenen Stédten teils groRe mobilitatsbezogene Unterschiede, wie bei-
spielsweise beziglich des Modal Splits, vorhanden sind (EPOMM 2015; Vanoutrive 2014),
welche sich jedoch mit ausschlieBlich subjektiven (z.B. Lebensstilmuster, Préferenzen) oder
objektiven (z.B. Raumstrukturen, Soziodemographie, Topographie) Erklarungsmodellen nicht
ausreichend ergriinden lassen (Klinger et al. 2013: 20; Scheiner und Holz-Rau 2007: 509). Die
wechselseitige Beeinflussung objektiver und subjektiver Faktoren zur Erklarung alltéaglichen
Mobilitatsverhaltens integrativ zusammendenkend wird im Rahmen des Konzepts stadtischer
Mobilitatskulturen angenommen, dass die empirisch erfassbaren mobilitatsbezogenen Unter-
schiede zwischen Stadten aus jeweils unterschiedlichen Mobilitatskulturen der jeweiligen
Stadte resultieren. Grundlegend fur diese Annahme ist dabei nach Klinger (2014: 31), dass Mo-
bilitatsverhaltensmuster nicht nur auf der ,, individuellen Ebene wirksam sind, sondern auch als
kollektive Dispositionen das Mobilititsverhalten einer Stadt prdgen*. Mobilitatskulturen
schlielen dabei ,,die Infrastruktur- und Raumgestaltung ebenso ein wie Leitbilder und ver-
kehrspolitische Diskurse, das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und die dahinter stehenden
Mobilitats- und Lebensstilorientierungen *“ (Deffner et al. 2006: 16).

Aufbauend auf der Erkenntnis stadtspezifisch unterschiedlich ausgepréagter Mobilitatskulturen
ist Klinger (2014: 2) der Forschungsfrage nachgegangen ,.inwieweit der mit einem Wohnumzug
einhergehende Wechsel zwischen stéadtischen Mobilitatskulturen, also etwa von einem autoori-

entierten Umfeld in eine fahrradfreundliche Stadt, das Mobilitatsverhalten beeinflusst®. Zur
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Beantwortung der Forschungsfrage wurden von Klinger (2014: 72-89) im ersten Schritt Stad-
tegruppen mit untereinander vergleichbaren und gegeneinander kontrastierenden Mobilitats-
kulturen identifiziert. Hierzu wurde der Ansatz stadtischer Mobilitatskulturen so operationali-
siert, dass den Analysekategorien des Ansatzes (G6tz und Deffner 2009: 44-49) insgesamt 23
sowohl subjektive, als auch objektive Indikatoren zugeordnet wurden (Klinger et al. 2013: 22;
Klinger 2014: 73-81). Anschlie’end wurden die 44 untersuchten deutschen Grol3stédte (Klinger
2014: 75) mittels einer Clusteranalyse zu insgesamt sechs Stadtegruppen zusammengefasst:
Fahrradstadte, OPNV-Metropolen, OPNV-Stadte, autoorientierte Stadte, OPNV-Stadte mit

multimodalem Potenzial, FuRgangerstadte mit multimodalem Potenzial (Klinger 2014: 84-89).

Mittels einer standardisierten Personenbefragung wurde im zweiten Teil der Arbeit von Klinger
(2014: 90-173) die Veranderung des Mobilitatsverhaltens nach Wohnumziigen zwischen zwei
kontrastierenden Mobilitatskulturen untersucht und diesbezugliche Ursachen identifiziert. Der
Fragebogen umfasste folgende Themenbldcke: Rahmenbedingungen und Motivlagen der Woh-
nortwechsels, Mobilitatsverhalten (unmittelbar) vor und nach dem Umzug, Vergleich stadti-
scher Mobilitatskulturen, soziodemographische Angaben (Klinger 2014: 94-95; Anhang ).

Die Auswahl der Untersuchungsstadte erfolgte auf Grundlage der Ergebnisse der Clusterana-
lyse sowie vor dem Hintergrund des Zugriffs auf die fiir die Befragung benétigten Adressdaten
und der Gewadhrleistung der Représentativitadt der Befragung durch eine ausreichend grofRe
Stichprobe bzw. ein ausreichend hohes Wanderungsaufkommen pro betrachteter Umzugsrela-
tion. Auf Grundlage dessen wurden als Untersuchungsstddte Bremen (als Reprasentant des
Clusters Fahrradstadte) und Hamburg (OPNV-Metropole) sowie das Ruhrgebiet (Bochum,
Dortmund und Essen als autoorientierte Stadte) ausgewahlt (Klinger 2014: 90-94)’.

Im Rahmen einer schriftlich-postalischen Befragung wurden anschlieBend insgesamt 5.185
Personen angeschrieben, die zwischen 2006 und 2011 zwischen zwei der drei Untersuchungs-
einheiten umgezogen sind (Klinger 2014: 98). Der Fragebogenriicklauf betrug 27,6%, d.h.
1.431 Fragebdgen, wovon insgesamt 1.415 Fragebdgen fir die statistische Auswertung geeig-
net waren (Klinger 2014: 105-106). Hinsichtlich der Zusammensetzung der Stichprobe ist auf-
grund der soziodemographischen Merkmale der Befragungsteilnehmerlnnen im Vergleich zum
Durchschnitt der bundesweiten Wohnbevolkerung nach Klinger (2014: 106) darauf zu schlie-

Ren, dass Studierende und hochqualifizierte Berufseinsteigerinnen iiberreprasentiert sind?®.

" Da fur die Umzugsrelationen mit Essen keine ausreichend groRe Stichprobe gewdhrleistet werden konnte, wurde
Essen mit Bochum und Dortmund zur Untersuchungseinheit Ruhrgebiet zusammengefasst.

8 Das empirische Vorgehen zu Stichprobenziehung und Fragebogenaufbau, sowie den soziodemographischen und
soziobkonomischen Merkmalen des Fragebogenriicklaufs sind detailliert in Klinger (2014: 90-107) beschrieben.
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4.2 Methodisches Vorgehen

Zur Beantwortung der in Kapitel 3.3 genannten Forschungsfragen wurde der von Klinger
(2014) erhobene Datensatz (Kapitel 4.1) fur die in dieser Arbeit durchgefuhrten aktivitatsspe-
zifischen bivariaten und multivariaten Analysen aufbereitet. Die Aufbereitungen wurden,
ebenso wie die anschliefenden Auswertungen, mit der Software IBM SPSS Statistics, Ver-
sion 22, durchgefuhrt.

Grundlegend fir die Datenaufbereitung und die Anwendung der Tests und Modelle war zu-
nachst eine aktivitatsspezifische Reduzierung des Datensatzes. So wurde dieser aufgrund der
dezidierten Betrachtung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen auf Personen reduziert,
die bezuglich ihres Erwerbsstatus angegeben haben zum Zeitpunkt der Erhebung Vollzeit oder
Teilzeit berufstatig zu sein, d.h. auch Auszubildende und Studierende wurden aus den Betrach-
tungen ausgeschlossen. Dieser so von urspringlich 1.415 Fallen auf 888 Félle reduzierte Da-
tensatz stellte die Grundlage fir die Anwendung der in den Kapiteln 4.2.2 und 4.2.3 vorgestell-
ten bivariaten und multivariaten Analysemethoden dar. Ebenfalls von grundlegender Relevanz
ist diesbeziiglich die Vorgehensweise hinsichtlich der Aufbereitung der Variablen zur Ver-

kehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen, auf welche in Kapitel 4.2.1 eingegangen wird.

4.2.1 Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen: Aufbereitung der Variablen

Als Indikator fir ein im Kontext interregionaler Wohnumziige verandertes Mobilitatsverhalten
auf Arbeitswegen diente in dieser Arbeit die Verkehrsmittelnutzung vor und nach dem Umzug.
Diese aktivitatsspezifische Verkehrsmittelnutzung wurde in der von Klinger (2014) durchge-
fuhrten Erhebung im Rahmen von Fragen erhoben, die Mehrfachantworten zuliel3en, so dass
Angaben zu multi- bzw. intermodalem Mobilitatverhalten gemacht werden konnten. Angaben
zu Nutzungshaufigkeiten pro Verkehrsmittel waren dabei jedoch ebenso wenig vorgesehen, wie
eine in Beschaftigtenbefragungen in der Regel vorgenommene Unterscheidung der Verkehrs-
mittelnutzung auf Arbeitswegen zwischen Sommer und Winter (Anhang I; dena 2010: 1).

Aufgrund dieses Fragedesigns konnten zwar grundsétzlich pro Person mehrere genutzte Ver-
kehrsmittel fur jeden Wegezweck erhoben werden. Eine prazise Unterscheidung zwischen in-
ter- und multimodalem Mobilitatsverhalten war auf Grundlage dessen allerdings nicht moglich.
Da Personen, die mehrere Verkehrsmittel angegeben haben, in statistischen Auswertungen au-
Rerdem mehrfach erfasst werden wirden, waren die in dieser Arbeit beabsichtigten statistischen
Analysen auf dieser Datengrundlage ebenfalls nicht moglich (Bortz und Lienert 2008: 99; Ka-
linowska et al. 2005: 134).
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In Anlehnung an die Vorgehens- Tabelle 2: Hierarchie der Verkehrsmittel zur Bestimmung des
Hauptverkehrsmittels

weise von infas und DIW (2004: (eigene Darstellung in Anlehnung an infas und DLR 2010: 17).
59-61), infas und DLR (2010: 16- Rang Verkehrsmittel Kategorie der Variable
17) sowie Kalinowska et al. 1 Bus und Bahnen g?,umverkehrsm'ttel
(2005: 163-165) wurde im Rah- Auto Auto

men dieser Arbeit aufgrund der 3 Fahrrad NMIV

oben genannten Aspekte in Bezug 4 zu FuR NMIV

auf Mehrfachantworten das fiir 5 Sonstige Verkehrsmittel ov

Wegezwecke genutzte Hauptver-

kehrsmittel (HVM) bestimmt. Hierzu wurde sich an der Verkehrsmittelhierarchie von infas und
DLR (2010: 17) orientiert (Tabelle 2). Zum Hauptverkehrsmittel wurde dabei jeweils das rang-
hochste Verkehrsmittel, d.h. das Verkehrsmittel ,,mit dem aller Wahrscheinlichkeit nach die
langste Teilstrecke des Weges zuriickgelegt wurde* (infas und DLR 2010: 16), erklart. Diese
Vorgehensweise fuhrt dazu, dass Verkehrsmittel, die in intermodalen Wegeketten eher gerin-
gere Wegeanteile haben, z.B. Fahrradfahren und ZufuBgehen, unterschatzt werden, wohinge-
gen die Anteile der Verkehrsmittel mit gré3eren Wegeanteilen Uberschétzt werden (Kalinowska
et al. 2005: 165). Multimodales Mobilitatsverhalten bleibt bei dieser VVorgehensweise aufgrund
der der Verkehrsmittelhierarchie zugrunde liegenden Annahme intermodalen Mobilitatsverhal-
tens génzlich unbeachtet. Der entscheidende Vorteil dieser VVorgehensweis ist allerdings, dass
jeder Person im Kontext der Hierarchisierung exakt ein Verkehrsmittel zugeordnet wird,
wodurch aufgrund der somit exakt einmaligen Erfassung jeder Person die Anwendungsvoraus-
setzung zur Berechnung statistischer Tests und Modelle erftllt werden (Bortz und Lienert 2008:
99; Kalinowska et al. 2005: 163-164).

Aufgrund der durch diese Hierarchisierung sehr niedrigen Fallzahlen der Fahrradnutzung und
insbesondere des ZufulRgehens, die eine statistische Untersuchung dieser Verkehrsmittel wegen
der jeweils geltenden Anwendungsvoraussetzungen nicht zulassen wirden (Backhaus et al.
2011: 295; Bortz und Lienert 2008: 125, 129; Sachs und Hedderich 2009: 620), wurden diese
beiden Verkehrsmittel zur Kategorie nicht-motorisierter Individualverkehr (NMIV) zusam-
mengefasst. Die Kategorie Sonstige Verkehrsmittel wurde gemaf infas und DLR (2010: 17) der
Kategorie 6ffentlicher Verkehr (OV) zugeordnet. Damit ergeben sich folgende kategorisierte
Hauptverkehrsmittel zur aktivitatsspezifischen Verkehrsmittelnutzung vor und nach Wohnum-

zlgen: offentlicher Verkehr, Auto, nicht-motorisierter Individualverkehr.

Daran anschliefend wurde, um die Verénderung des genutzten Hauptverkehrsmittels auf Ar-

beitswegen nach Wohnumziigen darstellen zu kdnnen, das auf Arbeitswegen vor dem Umzug
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genutzte HVM mit dem nach dem Umzug genutzten HVM in Beziehung gesetzt und auf Grund-
lage dessen eine Verdnderungs- bzw. Umstiegsvariable berechnet. Diese Variable diente als
Grundlage fur die in den Regressionsmodellen genutzten abhdngigen Variablen (Kapitel 4.2.3)
und hatte folgende Auspragungen: Umstieg auf OV, Umstieg auf Auto, Umstieg auf NMIV, un-
verandert (Anhang I1, Tabelle 3). Als unverandert wurden dabei alle Verkehrsmittelnutzungen
kodiert, bei denen sich das genutzte Hauptverkehrsmittel nach dem Umzug nicht von dem ge-
nutzten Hauptverkehrsmittel vor dem Umzug unterschieden hat.

4.2.2 Bivariate Analyse zur Erfassung der Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf

Arbeitswegen: Bowker-Test und Marginalhomogenitatstest

Zur Beantwortung der ersten Forschungsfrage nach signifikanten Veranderungen der Verkehrs-
mittelnutzung auf Arbeitswegen im Kontext interregionaler Wohnumziige wurden verschie-
dene bivariate Untersuchungen durchgefihrt, die im Folgenden erldautert werden. Die Ergeb-

nisse dieser Analysen werden in Kapitel 5 dargestellt.

Zuné&chst wurde untersucht, ob zwischen der VVerkehrsmittelnutzung vor und nach dem Umzug
signifikante Veranderungen stattgefunden haben. Da die vorliegenden Daten zur Verkehrsmit-
telnutzung auf Arbeitswegen in nominalem Skalenniveau vorlagen, es sich um eine abhangige
Stichprobe handelte und die vorliegenden Untersuchungsvariablen mehr als zwei Merkmale
aufwiesen, eignete sich fiir diese Untersuchung insbesondere der Bowker-Test auf Symmetrie
(Bortz und Lienert 2008: 128-131; Bortz et al. 2008: 165-168; Sachs und Hedderich 2009: 620-
621). Dieser prift mittels in Kreuztabellen abgetragenen Untersuchungsvariablen (hier: Ver-
kehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen vor bzw. nach dem Umzug) verbundene Stichproben auf
signifikante Verédnderungen. Dabei gehen lediglich die Nebendiagonalen (hier: Umsteigende
auf ein anderes Hauptverkehrsmittel) in die Untersuchung ein (Bortz et al. 2008: 166). Es wird
die Nullhypothese getestet, ,,dass je zur Hauptdiagonalen [...] symmetrisch gelegene Felder
gleiche Héufigkeiten aufweisen* (Sachs und Hedderich 2009: 620) bzw., dass ,, Verdnderungen
von einer Kategorie i zu einer Kategorie j /.../ genauso wahrscheinlich [sind] wie Verénde-
rungen von der Kategorie j zur Kategorie i (Bortz und Lienert 2008: 128). In dieser Arbeit
wird die Nullhypothese demnach abgelehnt, wenn bzgl. der Verkehrsmittelnutzung vor und

nach dem Umzug signifikante asymmetrische Verschiebungen von Féllen festzustellen sind.

Ob es neben signifikanten Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung (Bowker-Test) im Kon-
text von interregionalen Wohnumziigen auch zu einer signifikanten Verschiebung der jeweili-
gen Verkehrsmittelanteile an der gesamten Verkehrsmittelnutzung gekommen ist, kann mit

dem Marginalhomogenitatstest nach Lehmacher geprift werden (Bortz und Lienert 2008: 123-
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128; Sachs und Hedderich 2009: 621-622). Dieser ,, priift, ob die Verteilung eines kategorialen
Merkmals bei wiederholter Untersuchung gleichgeblieben ist* (Bortz und Lienert 2008: 124).
Hierzu werden die Randsummen der einzelnen H&ufigkeitsklassen miteinander verglichen
(Bortz und Lienert 2008: 125). Ziel des Tests in der vorliegenden Arbeit ist es, herauszufinden,
bei welchen Verkehrsmitteln genau sich signifikante Verdnderungen ergeben haben und wie

sich diese Veranderungen gestalten.

Aufgrund der Anwendungsbedingungen der beiden genannten Tests bezuglich der Erwartungs-
haufigkeiten (Bortz und Lienert 2008: 125, 129; Sachs und Hedderich 2009: 620) wurden die
Verkehrsmittel Fahrrad und zu Ful zur Kategorie nicht-motorisierter Individualverkehr zu-
sammengefasst (Kapitel 4.2.1). Die Ergebnisse der Tests, die jeweils flr alle sechs Umzugsre-

lationen gesondert durchgefiihrt wurden, werden in Kapitel 5 dargestellt.

Fir eine zielortspezifische Ubersicht tiber die Anteile der auf andere Verkehrsmittel umgestie-
genen bzw. nicht-umgestiegenen Personen werden diese darlber hinaus ebenfalls in Haufig-
keitsdiagrammen dargestellt. Zusatzlich kommt es dabei zu einer Darstellung der Anteile der
auf andere Verkehrsmittel umgestiegenen bzw. nicht-umgestiegenen Personen fir die anderen
von Klinger (2014) erhobenen Wegezwecke (Einkauf, Restaurantbesuche, Besuch von Freun-

den, Bringen und Holen).

4.2.3 Multivariate Analyse zur Erfassung von Einflussfaktoren auf die Veranderung der

Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen: logistische Regression

Mit dem Ziel Einflussfaktoren auf die Veradnderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswe-
gen im Kontext interregionaler Wohnumziige zu identifizieren, wurde in der zweiten in dieser
Arbeit behandelten Forschungsfrage nach der Bedeutung von Raumstrukturen und Préferenzen
flr die Nutzungsveranderungen gefragt. Zur Untersuchung der Erklarungskraft jener Faktoren
flr diese Veranderungen bei gleichzeitiger Kontrolle auf weitere Einflussfaktoren eignen sich
insbesondere so genannte Strukturen prifende multivariate Regressionsanalysen (Backhaus et
al. 2011: 13-19). So wird bei diesen Verfahren primar ,, die kausale Abhdngigkeit einer interes-
sierenden Variablen von einer oder mehreren sog. unabhangigen Variablen (Einflussfaktoren)
betrachtet (Backhaus et al. 2011: 13). Die von Backhaus et al. (2011: 14, 257) formulierte
Anwendungsvoraussetzung dieser Verfahren einer a priori vorhandenen, sachlogisch bzw. the-
oretisch begriindeten Vorstellung tber den Kausalzusammenhang zwischen der abhangigen
und den einzubeziehenden unabh&ngigen Variablen, wird aufgrund der theoretischen Herlei-

tung der Forschungsfragen in den Kapiteln 2 und 3 erftillt.
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In den Regressionsmodellen der vorliegenden Arbeit wird die Variable zur Verédnderung der
Verkehrsmittelnutzung bzw. zum Umstieg auf ein anderes auf Arbeitswegen genutztes Haupt-
verkehrsmittel als abhangige Variable genutzt, welche in nominalem Skalenniveau vorliegt
(Kapitel 4.2.1). Mit der Regressionsanalyse wird das Ziel verfolgt, Faktoren sowie deren Ein-
flussstarke und -richtung zu identifizieren, die dazu beitragen nach Wohnumziigen auf dem
Arbeitsweg auf ein anderes Verkehrsmittel umzusteigen bzw. nicht umzusteigen. Es sollen also
Unterschiede zwischen der Gruppe der Umsteigenden und der Gruppe der Nichtumsteigenden
auf ein bestimmtes Hauptverkehrsmittel modelliert und erklart werden. Fir derlei Fragestellun-
gen eignet sich vor dem Hintergrund abhéngiger Variablen in nominalem Skalenniveau insbe-
sondere die logistische Regressionsanalyse (Backhaus et al. 2011: 249-302; Baltes-Gotz 2012;
Fromm 2010: 107-158; Hosmer et al. 2013). So werden mit dieser die Wahrscheinlichkeiten
der Zugehdrigkeit zu einer Gruppe, d.h. zu einer Kategorie der abhangigen Variablen, in Ab-
hangigkeit von einer oder mehreren unabhéngigen Variablen berechnet (Backhaus et al. 2011:
16). Damit werden Aussagen dariiber ermdglicht, ,, wie sich diese Wahrscheinlichkeiten veran-
dern, wenn sich die Werte der unabh&ngigen Variablen /...J verandern* (Fromm 2010: 107).

Die Modellierung des Zusammenhangs zwischen der Veranderung verschiedener unabhangiger
Variablen und der Eintrittswahrscheinlichkeit einer Kategorie der abhangigen Variable wird
mit der logistischen Regressionsgleichung vorgenommen, welche auf der nicht-linearen, s-for-
migen logistischen Funktion basiert (Backhaus et al. 2011: 255-256). Geschatzt werden die
Modellparameter der logistischen Regressionsgleichung mit der Maximum Likelihood-Me-
thode, mit der die Parameter bzw. Einflussgewichte der unabhangigen Variablen so bestimmt
werden, dass die Wahrscheinlichkeit, die empirischen Beobachtungswerte zu erhalten, maxi-
miert wird (Backhaus et al. 2011: 258-259).

Je nachdem, ob die nominalen abhéngigen Variablen binar oder multinomial vorliegen, kann
entweder die bindre oder die multinomiale logistische Regressionsanalyse angewendet werden
(Backhaus et al. 2011: 257-258). Kapitel 4.2.1 ist zu entnehmen, dass die berechnete HVM-
Verénderungsvariable multinomial vorliegt. Da im Datensatz jedoch Individualdaten, statt ag-
gregierte Daten, vorhanden waren, wurde eine formale Anwendungsvoraussetzung zur Durch-
flhrung einer multinomialen logistischen Regressionsanalyse nicht erfullt (Fromm 2010: 149-
150). Baltes-Gotz (2012: 67-68) und Fromm (2010: 150) schlagen fur diesen Fall die Berech-
nung bindrer Partialmodelle fir jedes Merkmal der abhdngigen Variablen vor. Daher wurden
hier auf Grundlage der HVM-Veranderungsvariablen bindre Dummy-Variablen berechnet, die

in die logistischen Regressionsmodelle jeweils als abhangige Variablen integriert wurden.
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Hinsichtlich der Anwendungsvoraussetzungen ist auBerdem die StichprobengréRe zu beachten.
Nach Backhaus et al. (2011: 295) gelten bei bindren logistischen Regressionen 25 Félle pro
Beobachtungsgruppe der abh&ngigen Variablen als unterste Grenze, wobei — je nach Anzahl
der in das Modell integrierten unabhangigen Variablen — aussagekréftige Ergebnisse nach
Fromm (2010: 108-109) oftmals erst ab ca. 100 Féallen erwartet werden kénnten. Aus diesem
Grund wurden, wie auch bei den bivariaten Analysen (Kapitel 4.2.2), die Verkehrsmittel Fahr-
rad und zu Full zusammengefasst und als nicht-motorisierter Individualverkehr (NMIV; Kapitel

4.2.1) in die Regressionsanalyse integriert.

In Bezug auf die in die Regressionsmodelle einbezogenen unabhéngigen Variablen existieren
lediglich insofern Verteilungsannahmen zur Durchfiihrung der logistischen Regressionsana-
lyse, als dass keine Multikollinearitat zwischen den Regressoren vorliegen sollte (Fromm 2010:
108). Unabhéngige Variablen kdnnen dabei sowohl in kategorialem als auch in metrischem
Skalenniveau einbezogen werden, mussen jedoch ggf. vorab oder im Prozess der logistischen
Regression rekodiert werden (Backhaus et al. 2011: 251, 258; Fromm 2010: 114-117).

Die in die Regressionsmodelle integrierten unabhangigen Variablen sind in Tabelle 3 darge-
stellt. Die Auswahl der Variablen fand auf Grundlage bisheriger Forschungen zu den Einfluss-
faktoren auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen und somit theoriegeleitet statt (Ka-
pitel 2, 3). Im Einklang mit Backhaus et al. (2011: 107-108) wurden die Regressionsmodelle
daher unter Einschluss aller unabhangigen Variablen, d.h. nicht schrittweise, berechnet. Zur
besseren Ubersicht wurden die unabhingigen Variablen aber in insgesamt sechs Analyseblocke
unterteilt. Hinsichtlich der soziodemographischen Variablen, die als Kontrollvariablen in die
Regressionsmodelle einbezogen wurden (Block 1), ist anzumerken, dass diese mit Ausnahme
der Variablen zur Veranderung der Anzahl Erwachsener bzw. Kinder im Haushalt, die in met-
rischem Skalenniveau einbezogen wurden, als binare kategoriale Variablen in die Modelle in-
tegriert wurden. Die bindren Kontrollvariablen zur im Kontext von Wohnumziigen veranderten
Verkehrsmittelverfugbarkeit (Block 1) beziehen sich auf die verschiedentlich nachgewiesene
Erkenntnis, dass insbesondere die Verfligbarkeit von Autos und Zeitkarten in der Regel auch
zu deren Nutzung fiihren (Kapitel 2.2.2). Dabei ist festzuhalten, dass eine veranderte Verfiig-
barkeit unternehmensseitiger Mobilitatsangebote (z.B. Jobtickets oder Dienstwagen), aufgrund
diesbeziiglich nicht vorhandener Daten nicht gesondert beriicksichtigt werden kann. Die in
Block I11 dargestellten dichotomen Kontrollvariablen rekurrieren auf die Erkenntnis, dass Woh-
numzige in der Regel in andere biographische Umbruchsereignisse eingebettet sind, welche im
Kontext dieser Arbeit als Umzugsgrinde operationalisiert werden. Im Kontext der in Block 1V

dargestellten multinomialen Kontrollvariablen zu den Umzugszielen wird die Bedeutung der
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an den jeweiligen Zielorten vorherrschenden mobilitdtsbezogenen Rahmenbedingungen fir den
Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel kontrolliert. Aufgrund der theoriegeleiteten Auswahl
der Untersuchungsstédte entlang des Konzepts stadtischer Mobilitatskulturen (Kapitel 4.1),
kdnnen diese Kontrollvariablen als Indiz fur einen Einfluss gesamtstadtischer mobilitétsbezo-
gener Rahmenbedingungen interpretiert werden. Als Referenzkategorie dient das Umzugsziel
Hamburg, da dieses den Zielort mit den grofiten Fallzahlen darstellt (Fromm 2010: 116-117).

Tabelle 3: Abhangige und unabh&ngige Variablen in den bindren logistischen Regressionsmodellen
(eigene Darstellung auf Grundlage von Klinger 2014).

Variablen ‘ Auspragungen
Abhdngige Variablen (Modelle)
1. Umstieg auf OV 1 = Umstieg auf OV / Auto / NMIV
2. Umstieg auf Auto 0 = Nicht-Umstieg auf jeweiliges Verkehrsmittel
3. Umstieg auf NMIV
Unabhangige Variablen
Block I: Soziodemographie
Geschlecht 1 = weiblich

0 = mannlich
Alter 1 =30 Jahre und dlter

0 = unter 30 Jahre alt
Bildungsgrad 1 = akademischer Abschluss

0 = kein akademischer Abschluss
Erwerbsstatus 1 = Vollzeit berufstatig

0 = Teilzeit berufstatig
Nettoeinkommen (Verdnderung) 1 = gestiegen

0 = unverandert / gesunken
Anzahl Erwachsener im Haushalt (Verdnderung) Metrisch (-7 bis +10)
Anzahl Kinder im Haushalt (Verdnderung) Metrisch (-4 bis +3)
Block II: Verkehrsmittelverfiigbarkeit
Zeitkartenverfiigbarkeit (Verdnderung) 1 = erhéhte Verfiigbarkeit
Autoverflgbarkeit (Verdnderung) 0 = unverdnderte / verringerte Verflgbarkeit

Fahrradverfugbarkeit (Verdnderung)
Block I1l: Umzugsgriinde
Arbeitsplatzwechsel 1 =relevant fir Umzug
Berufsbeginn 0 = nicht relevant fir Umzug
Familidre oder personliche Griinde*
Block IV: Umzugsziel (multinomial)
Zielstadte 1 =Bremen

2 = Hamburg (Referenzkategorie)
3 = Ruhrgebiet

Block V: Raumstrukturen

Kleinrdumige Einbettung (Verdnderung) 1 = Stadtrandwanderung
0 = unverdndert / Zentrumswanderung
Arbeitswegdistanz (Verdnderung) 1 = langere Arbeitswegdistanz

0 = unveranderte / kiirzere Arbeitswegdistanz
Block VI: Praferenzen (Bedeutung fiir die Wohnstandortwahl)

Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel 1 = wichtig fur die Wohnstandortwahl
Anbindung an FernstralRen 0 = unwichtig fur die Wohnstandortwahl
Ausstattung mit Pkw-Parkplatzen
Erreichbarkeit des Stadtzentrums
Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes

* Der Umzugsgrund wurde aufgrund des Ergebnisses des bivariaten Zusammenhangstests (Tabelle 6)
in den logistischen Regressionsmodellen nicht mehr bericksichtigt.

41



In Block V sind die Variablen dargestellt, mit denen der Einfluss von Raumstrukturen auf die
Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen nachvollzogen wurde (Kapitel 3.1).
In Bezug auf die Variable zur Veranderung der kleinrdumigen siedlungsstrukturellen Einbet-
tung, operationalisiert als Stadtrandwanderung, wurde auf die von Klinger (2014) erstellte Ver-
anderungsvariable zurtickgegriffen. Grundlegend fur die Klassifikation der kleinrdumigen Ein-
bettung bzw. dessen Verénderung war die Innerstadtische Raumbeobachtung des BBR (2007),
bei der anhand baustruktureller Kriterien zwischen den Raumkategorien Innenstadt, Innenstadt-
rand und Stadtrand unterschieden wurde. Auf Grundlage der jeweiligen Postleitzahlangaben
vor und nach dem Umzug wurde sowohl fur den Herkunfts- als auch fur den Zielort eine ent-
sprechende raumstrukturelle Zuordnung der Wohnstandorte vorgenommen und daraus wiede-
rum die jeweiligen Wanderungsrichtungen (Zentrumswanderung, Stadtrandwanderung oder
unverandert) sowie die verdnderte kleinrdumige siedlungsstrukturelle Einbettung abgeleitet
(Klinger 2014: 158-159). Die Variable zur Veranderung der Pendeldistanz, operationalisiert als
Zunahme dieser, wurde auf Grundlage der Angaben der Personen zur Lage von Arbeitsplatz
und Wohnstandort zueinander, jeweils vor und nach dem Umzug, berechnet (gleicher Stadtteil,
anderer Stadtteil, andere Stadt/Gemeinde). Der Berechnung der bindren Veranderungsvariable
lag die Annahme zugrunde, dass Arbeitswege innerhalb von Stadtteilen im Durchschnitt kiirzer
sind, als die Uber Stadtteilgrenzen hinweg, welche durchschnittlich wiederum kirzer sind, als
die Uber Stadt- oder Gemeindegrenzen hinweg. Obschon diese Annahme nicht auf alle Falle

zutreffend sein wird, wurde sie als eine hinreichende Approximation der Realitat angesehen.

Mit dem letzten Analyseblock (Block V1) wurde untersucht, inwiefern a priori vorhandene Ver-
kehrsmittel- bzw. Wohnstandortpréaferenzen, als Indikatoren fiir eine Bedeutung der residential
self-selection, einen Einfluss auf die Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen
nach Wohnumziigen haben. Die Variablen zur Bedeutung der Anbindung an 6ffentliche Ver-
kehrsmittel und FernstralRen sowie der Parkplatzverfligbarkeit und der Erreichbarkeit des Stadt-
zentrums fir die Wohnstandortwahl beziehen sich dabei unmittelbar auf Wohnstandortpréfe-
renzen, die aus spezifischen Verkehrsmittelpraferenzen resultieren. So liegen der Operationali-
sierung dieser Variablen folgende Annahmen zu Grunde: Personen, die auf Arbeitswegen die
Nutzung des OV praferieren, ist bei der Wohnstandortwahl eine Anbindung an den OV wichtig;
Personen, die eine Préferenz zur Nutzung des Autos auf Arbeitswegen haben, ist eine Anbin-
dung des Wohnstandortes an Fernstralen und die Ausstattung dessen mit Pkw-Parkpléatzen
wichtig; Personen, die eine Préaferenz zur Nutzung des NMIV (oder des OV) auf Arbeitswegen
haben, ist bei der Wahl des Wohnstandortes die Erreichbarkeit der Innenstadt als nach wie vor
bedeutendstes Arbeitsplatzzentrum (Guth et al. 2010: 286) wichtig. AulRerdem wird geprift,
inwiefern auch die Bedeutung der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes fur die Wohnstandortwahl
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auf eine spezifische Verkehrsmittelpréferenz rekurriert und ggf. entsprechend als Indikator fir
eine Praferenz zur Minimierung der Pendeldistanz konzeptionalisiert werden kann. Samtliche

diesbeziigliche Variablen wurden als binédre Variablen in die Regressionsmodelle integriert.

Nicht kontrolliert werden konnte in der vorliegenden Arbeit die bereits verschiedentlich nach-
gewiesene Bedeutung der so genannten state dependence (Beige und Axhausen 2012: 858;
Prillwitz et al. 2007: 68). So war es aufgrund der Datenstruktur der abhdngigen Variablen nicht

maoglich einen sinnvollen Riickbezug zur Verkehrsmittelnutzung am Herkunftsort herzustellen.

Um Fille zu identifizieren, ,,die den vom Modell beschriebenen Zusammenhang nicht aufwei-
sen und durch ihre besondere Variablenauspragung das Ergebnis deutlich verzerren* (Back-
haus et al. 2011: 277), wurde aul’erdem eine so genannte Ausrei3erdiagnostik nach der von
Hosmer et al. (2013: 0.S.) sowie Baltes-Gotz (2012: 26-35) vorgeschlagenen VVorgehensweise
durchgefuhrt. Gemal Hosmer et al. (2013: 0.S.) wurden die Falle als Ausreil3er definiert und
aus den Modellen ausgeschlossen, deren standardisierten Residuen (ZResid) Werte von ZResid
> 3 annahmen. Ferner wurden mittels der Prozedur Cook ‘ Distance Félle mit einem tberdurch-
schnittlich groRBen Einfluss auf die Parameterschatzungen identifiziert und diejenigen mit einem
Wert > 1 ebenfalls aus den Modellen exkludiert (Baltes-G6tz 2012: 34-35).

Die Ergebnisse der logistischen Regressionsmodelle werden in Kapitel 6.2 dargestellt. Als Vor-
arbeit fur die logistischen Regressionsmodelle wurden die abhangigen Variablen jedoch zu-
nachst, wie von Fromm (2010: 122-123) empfohlen, in Kreuztabellen mit den vorgestellten
unabhéngigen Variablen bivariat in Beziehung gesetzt und mittels k*2- y2-Tests auf Zusammen-
hange gepruft (Bortz und Lienert 2008: 98-105; Bortz et al. 2008: 121-131). Die Ergebnisse der

Tests auf Zusammenhénge werden in Kapitel 6.1 vorgestellt.
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5 Die Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen

im Kontext interregionaler Wohnumzulge

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der ersten Forschungsfrage in Bezug auf signifikante
Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen nach interregionalen Wohnum-
zligen zwischen Bremen, Hamburg und dem Ruhrgebiet dargestellt. Dabei wurde die Uberge-
ordnete Hypothese aufgestellt, dass es nach interregionalen Wohnumziigen zu asymmetrischen
Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen kommt (Kapitel 3.3). Diese Hy-
pothese wurde mit dem Bowker-Test gepruft (Kapitel 4.2.2). Daruiber hinaus wurde die Hypo-
these aufgestellt, dass es nach interregionalen Wohnumziigen zu einer Anpassung der Ver-
kehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen an die am Zielort vorherrschenden mobilitatsbezogenen
Rahmenbedingungen kommt. In Anlehnung an die Ergebnisse der im Vorfeld von Klinger et
al. (2013: 24-27) durchgefiihrten Clusteranalyse kdme es demnach im Anschluss an Wohnum-
zlige nach Bremen auf Arbeitswegen zu einer signifikanten Zunahme der Fahrrad- bzw. NMIV-
Nutzung, nach Umziigen nach Hamburg der OV-Nutzung sowie nach Umziigen ins Ruhrgebiet
der Autonutzung (Kapitel 4.1). Diese Hypothese wurde mit dem Marginalhomogenitatstest
nach Lehmacher geprift (Kapitel 4.2.2). Die Ergebnisse der genannten Tests werden im Fol-
genden relationsspezifisch, jedoch gruppiert nach den Zielorten Bremen (Kapitel 5.1), Ham-
burg (Kapitel 5.2) und dem Ruhrgebiet (Kapitel 5.3), in Stapeldiagrammen dargestellt. Auf-
grund der bei einigen Relationen geringen Fallzahlen wurden auch die lediglich auf dem 10%-

Niveau signifikanten Verdnderungen als schwach signifikant mitbetrachtet.

5.1 Die Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen im Kontext

von Wohnumziigen nach Bremen

Wie die Ergebnisse des Bowker-Tests zeigen (Abbildung 3), kam es sowohl im Kontext von
Wohnumziigen aus Hamburg, als auch im Kontext von Umzigen aus dem Ruhrgebiet nach
Bremen zu hochsignifikanten asymmetrischen Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung auf
Arbeitswegen (jeweils p=0,009). So lasst sich fir die dargestellten beiden Umzugsrelationen
die eingangs des Kapitels genannte Ubergeordnete Hypothese und damit auch die Bedeutung

interregionaler Wohnumziige als Umbruchsereignis in Mobilitatsbiographien bestatigen.

Darlber hinaus kann mit dem Marginalhomogenitatstest die Hypothese bestétigt werden, dass
es nach Wohnumziigen mit dem Ziel Bremen, unabhéngig vom Herkunftsort, auf Arbeitswegen
zu signifikanten Umstiegen auf den NMIV kommt (Abbildung 3). So kam es nach Umziigen

vom Ruhrgebiet nach Bremen — bei einer gleichzeitigen hochsignifikanten Abnahme des OV-
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Hamburg —>Bremen: 7% = 11,59 (Sign. 0,009) *** hochsignifikant (p<0,01)
Ruhrgebiet —> Bremen: 3% = 11,56 (Sign. 0,009) ** signifikant (p<0,05)

* schwach signifikant (p<0,10)

Abbildung 3: Nutzungsanteile von Verkehrsmitteln auf Arbeitswegen vor und nach Wohnumziigen nach Bremen
(eigene Auswertung auf Datengrundlage von Klinger 2014).

Anteils von 52,7% auf 33,0% — zu einer hochsignifikanten Verdopplung der NMIV-Nutzung
von 15,4% auf 30,8% (Abbildung 3). Damit tberstieg der NMIV-Anteil der vom Ruhrgebiet
nach Bremen umgezogenen Personen sogar noch deutlich den NMIV-Anteil der vermeintlich
fahrradsozialisierten, ins Ruhrgebiet umziehenden Personen am Herkunftsort Bremen (23,5%);
Abbildung 7). Der bereits vor dem Wohnumzug hohe Autonutzungsanteil der Personen mit
dem Herkunftsort Ruhrgebiet veranderte sich nach dem Umzug nach Bremen nicht signifikant,
stieg jedoch von 31,9% auf 36,3% nochmals leicht an (Abbildung 3). Auch bei der Umzugsre-
lation Hamburg-Bremen nahm der Anteil der NMIV-Nutzung von 11,5% auf 19,1% — jedoch
nur schwach signifikant — zu (Abbildung 3), erreichte dabei allerdings nicht das Niveau der
nach Hamburg umziehenden Personen am Herkunftsort Bremen (22,7%) (Abbildung 5).
Gleichzeitig reduzierte sich der OV-Anteil hochsignifikant von 65,6% auf 49,7% (Abbildung
3), lag damit aber noch immer auf einem Niveau, welches nur von Personen am Zielort Ham-
burg Ubertroffen wurde (Abbildung 5). AuRerdem nahm bei Wohnumziigen von Hamburg nach
Bremen die Autonutzung signifikant um 8,3% zu (von 22,9% auf 31,2%) (Abbildung 3).

Damit wird deutlich, dass die je nach Umzugsrelation in unterschiedlicher Intensitat zu be-
obachtenden Umstiege auf den NMIV auf Arbeitswegen, unabhangig vom Herkunftsort, zulas-
ten der OV-Nutzung stattfanden, wahrend die Autonutzung auf dem Arbeitsweg, trotz veran-
derter mobilitdtsbezogener Rahmenbedingungen, relationstibergreifend konstant geblieben ist
bzw. zugenommen hat. Dies kann ggf. als Indiz fur die von Scheiner (2005: 7) im Kontext
intraregionaler Wohnumziige formulierte ,, Unumkehrbarkeit der individuellen Motorisierung *

interpretiert werden.

45



Die Veranderungen der OV- und NMIV-Nutzungsanteile im Kontext von Wohnumziigen von
Hamburg nach Bremen sprechen fiir die von Klinger (2014: 177) beobachtete Uberlagerung
einer Sozialisation am Herkunftsort und einer Anpassung an die neuen mobilitatsbezogenen
Rahmenbedingungen am Zielort. So kam es zwar von einigen Personen im Kontext des Wohn-
umzugs zu einer Anpassung der Verkehrsmittelnutzung an den Zielort Bremen, was in der
schwach signifikanten Zunahme der NMIV-Nutzung um 7,6% deutlich wird (Adaption). An-
dererseits wurde dabei aber nicht der Anteil der NMIV-Nutzung der vermeintlich fahrradge-
pragten, nach Hamburg umziehenden Personen am Herkunftsort Bremen erreicht (22,7%, Ab-
bildung 5). AuRerdem spricht das mit 49,7% nach wie vor sehr hohe Nutzungsniveau des OV
dafiir, dass zahlreiche vom vermeintlich OV-affinen Umfeld in Hamburg nach Bremen umzie-
hende Personen offensichtlich auch unter anderen mobilitdtsbezogenen Rahmenbedingungen

(zunachst) weiterhin den OV auf Arbeitswegen genutzt haben (Sozialisation).

Beziiglich der Veranderungen der OV- und NMIV-Nutzungsanteile nach Wohnumziigen vom
Ruhrgebiet nach Bremen ist festzuhalten, dass rund 20% der vormaligen OV-Nutzerlnnen nach
dem Wohnumzug auf ein anderes Verkehrsmittel, vor allem den NMIV, umgestiegen sind.
Diese Zunahme der NMIV-Nutzung bzw. Anpassung an die mobilitatsbezogenen Rahmenbe-
dingungen am Zielort Bremen ist vor allem in der Deutlichkeit Giberraschend: Der Anteil der
NMIV-Nutzung der vom Ruhrgebiet nach Bremen Umziehenden Ubersteigt den NMIV-
Nutzungsanteil der ins Ruhrgebiet umziehenden Personen am Herkunftsort Bremen um 7,3%.
Ggf. kann dies als Indiz flr die von Scheiner (2005: 5) im Kontext regionaler Wohnumziige
sowie einer wegezweckibergreifenden Verkehrsmittelnutzung formulierten Verzdgerungshy-
pothese interpretiert werden. Demnach kame es bereits im Vorfeld von bzw. im unmittelbaren
Anschluss an Wohnumziige nach Bremen zu der Erwartung eines fahrradfreundlichen Umfelds
am Zielort und damit ggf. zu Fehleinschatzungen der fir Arbeitswege realisierbaren Nutzung
des Fahrrads, welche sich mit zunehmender Wohndauer in Bremen jedoch an das Niveau der
durchschnittlichen NMIV-Nutzung in Bremen angleichen wiirde. Andererseits ist es im Sinne
des Konzepts der Mobilitatsbiographien (Lanzendorf 2003) auch denkbar, dass Personen nach
Fernwanderungen aufgrund der damit in der Regel einhergehenden vollstandigen Auflésung
alltaglicher Bezugsorte (Einig und Pltz 2007: 77) und des sich 6ffnenden Gelegenheitsfensters
(Franke 2001: 174) starker als Personen, die seit l&ngerer Zeit in Bremen wohnen bzw. gewohnt
haben, die Verkehrsmittelnutzung reflektieren und sich mit den mobilitatsbezogenen Angebo-
ten am Zielort beschéftigen — und entsprechend die Fahrradnutzung auf dem Arbeitsweg eher
als Alternative wahrnehmen. Zur Uberpriifung der genannten Interpretationsansatze konnte
sich eine Kontrolle der NMIV-Nutzung auf einen Einfluss der Wohndauer als hilfreich erwei-

sen, zu der es im Rahmen dieser Arbeit jedoch nicht kommen konnte.
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Abbildung 4: Veranderung der Verkehrsmittelnutzung im Kontext von Wohnumziigen nach Bremen, differenziert nach
Wegezwecken (eigene Auswertung auf Datengrundlage von Klinger 2014).

Auch anhand der nach Wegezwecken differenzierten Veranderungsanteile der Verkehrsmittel-
nutzung im Anschluss an Wohnumziige nach Bremen (Abbildung 4) wird deutlich, dass es ne-
ben Arbeitswegen (18,2%) auch fur andere Wegezwecke vor allem zu einem Umstieg auf den
NMIV gekommen ist. So fand auch bei den Wegezwecken Restaurantbesuch (29,6%) und beim
Besuch von Freunden (20,2%) ein deutlicher Umstieg auf den NMIV statt, wohingegen bei
Einkaufswegen sowie Bring- und Holwegen vor allem ein Umstieg auf das Auto stattfand. Auf-
fallig ist auBerdem, dass sich der Anteil der Personen, die nach Wohnumzigen auf andere Ver-
kehrsmittel umgestiegen sind, wegezweckubergreifend relativ ahnlich gestaltet und im Durch-
schnitt bei 42,0% liegt. Die groten Verkehrsmittelnutzungsveranderungen fanden dabei auf
Arbeitswegen statt, bei denen insgesamt 45,1% der Personen auf andere Verkehrsmittel umge-
stiegen sind. Die geringste Veranderung der Verkehrsmittelnutzung ergab sich fr Einkaufs-
wege (37,9%). Dass der hier festgestellte Veranderungsanteil damit um rund 10% unter dem
von Kasper und Scheiner (2006: 170) fiir intraregionale Umzige beobachteten Veranderungs-
anteil sowie um rund 20% unter dem von Klinger (2014: 151) fir interregionale Umziige beo-
bachteten Veranderungsanteil lag, kann unter anderem methodisch begriindet werden. So wur-
den in der vorliegenden Arbeit lediglich vollstdndige Umstiege auf ein anderes Hauptverkehrs-
mittel als Veranderung berlcksichtigt. Félle, in denen es lediglich zu einer verédnderten Nut-

zungshé&ufigkeit bestimmter Verkehrsmittel kam, wurden derweil nicht erfasst.
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5.2 Die Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen im Kontext

von Wohnumziigen nach Hamburg

Fur die beiden Umzugsrelationen nach Hamburg ergeben sich in Bezug auf die mit dem Bow-
ker-Test Uberpriifte asymmetrische Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen
im Vergleich zu den Umzugsrelationen nach Bremen insgesamt deutlich geringere Signifikanz-
niveaus (Abbildung 5). Zwar verandert sich die Verkehrsmittelnutzung nach Umziigen von
Bremen nach Hamburg signifikant (p=0,046). Fur Umziige vom Ruhrgebiet nach Hamburg ist
hingegen lediglich bei Einbezug von Signifikanzen auf dem 10%-Niveau eine schwach signi-
fikante Veranderung der Verkehrsmittelnutzung nachweisbar (p=0,083). In abgeschwéchter
Form lasst sich die Bedeutung Uberregionaler Wohnumziige als Schlisselereignis in Mobili-

tatsbiographien demnach aber auch fiir Wohnumziige nach Hamburg nachweisen.
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Bowker-Test: Marginalhomogenititstest nach Lehmacher (zweiseitige Signifikanz):
Bremen —> Hamburg: * =8,01 (Sign. 0,046) *** hochsignifikant (p<0,01)
Ruhrgebiet --> Hamburg: 2 =6,67 (Sign. 0,083) ** signifikant (p<0,05)

* schwach signifikant (p<0,10)

Abbildung 5: Nutzungsanteile von Verkehrsmitteln auf Arbeitswegen vor und nach Wohnumziigen nach Hamburg
(eigene Auswertung auf Datengrundlage von Klinger 2014).

Die geringeren Signifikanzniveaus hinsichtlich der Veranderung der Verkehrsmittelnutzung
bestétigen sich auch bei einer Betrachtung der Ergebnisse des Marginalhomogenitéatstests zur
Veranderung der Verkehrsmittelanteile (Abbildung 5). So kam es zwar sowohl bei Umziigen
von Bremen (54,1%) nach Hamburg (55,7%), als auch bei Umziigen vom Ruhrgebiet (44,4%)
nach Hamburg (50,3%) zu leichten Zunahmen der OV-Nutzung auf Arbeitswegen (Abbildung
5). Die a priori aufgestellte Hypothese eines signifikanten Umstiegs auf den OV am Zielort
Hamburg kann mittels des Marginalhomogenitétstests jedoch nicht bestétigt werden. Dahinge-
gen kam es nach Umzilgen von Bremen nach Hamburg zu einer signifikanten Abnahme der
NMIV-Nutzung (von 22,7% auf 14,1%) sowie zu einer schwach signifikanten Zunahme der
Autonutzung (von 23,2% auf 30,3%) (Abbildung 5). Nach Umzugen vom Ruhrgebiet (43,9%)
nach Hamburg (33,3%) nutzten demgegentber signifikant weniger Personen das Auto fiir den
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Arbeitsweg; der Anteil der NMIV-Nutzung erhéhte sich nicht signifikant von 11,6% auf 16,4%
(Abbildung 5). Offensichtlich kam es bei der Umzugsrelation Bremen-Hamburg also insbheson-
dere zu einer Verlagerung der Verkehrsmittelnutzung vom NMIV auf das Auto, wohingegen
es nach Umziigen vom Ruhrgebiet nach Hamburg zu einer relativ gleichméiigen Verlagerung
der Verkehrsmittelnutzung vom Auto auf die beiden Verkehrsmittel des Umweltverbundes

kam.

In Bezug auf die Nutzung des OV fallt fiir beide Umzugsrelationen — und insbesondere fiir die
Umzugsrelation Bremen-Hamburg — auf, dass das Niveau der OV-Nutzung auf Arbeitswegen
bereits vor dem Umzug am jeweiligen Herkunftsort vergleichsweise hoch war (Bremen: 54,1%;
Ruhrgebiet: 44,4%). Dies kann als Indiz dafiir gewertet werden, dass der OV auch in vermeint-
lich weniger OV-orientierten urbanen Umfeldern, wie Bremen und dem Ruhrgebiet, so ausge-
baut ist, dass er — zumindest fur Arbeitswege — als nutzbare Alternative wahrgenommen wird
und demnach der OV-Nutzung auch in diesen Umfeldern eine gewisse Bedeutung fiir das Pen-
deln zukommt. Hierfir spricht auch die mittlerweile — zumindest in Grof3stadten — nahezu fla-
chendeckende Verbreitung von Jobticketangeboten der jeweiligen Verkehrsverbunde (Blech-
schmidt et al. 2014: 43-51). Die Bedeutung der OV-Orientierung in Hamburg ist derweil auch
ohne Erreichen einer statistischen Signifikanz erkennbar. So weist Hamburg im Vergleich der
Zielstadte mit 52,9% den gr6Rten OV-Anteil auf (Bremen: 43,6%; Ruhrgebiet: 38,8%). Der
Anteil der OV-Nutzung aller Personen mit dem Herkunftsort Hamburg wird jedoch nicht er-
reicht (65,3%). Dies wiederum kann ein Hinweis dafir sein, dass es bei einigen Personen nach
dem Umzug zwar zu einer Adaption an die veranderten mobilitatsbezogenen Rahmenbedin-
gungen gekommen ist (in Form eines Umstiegs auf den OV), bei anderen jedoch die Sozialisa-
tion am Herkunftsort auch fir die Verkehrsmittelnutzung am Zielort pragend war (fiir Umzie-
hende aus Bremen die NMIV-Nutzung; fuir Umziehende aus dem Ruhrgebiet die Autonutzung).
Fur eine Glltigkeit dieser Interpretationslinie spricht auch die Tatsache, dass sich bei vom
Ruhrgebiet nach Hamburg umziehenden Personen der Autoanteil zwar signifikant verringert
hat, dieser sich mit einem Anteil von 33,3% jedoch auch nach dem Umzug noch vergleichs-
weise hoch dargestellt hat. Ahnliches trifft in abgeschwiéchter Form auch auf die Verdnderung
des NMIV-Anteils nach Umzigen von Bremen nach Hamburg zu. Jedoch kam es hier auch zu

einer schwach signifikanten Zunahme der Autonutzung.

Insgesamt fallt auBerdem auf, dass — obschon sich die Verkehrsmittelnutzungsanteile an den
Herkunftsorten Bremen und Ruhrgebiet erwartungsgemal sehr unterschiedlich gestaltet haben
—sich die jeweiligen Nutzungsanteile am Zielort Hamburg auf ein sehr &hnliches Niveau ange-

glichen haben. Trotz der Nichtbestatigung der Hypothese signifikanter Umstiege auf den OV
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auf Arbeitswegen im Anschluss an Umzlige nach Hamburg, kann dies als Hinweis flr eine
Anpassung der Verkehrsmittelnutzung an die mobilitatsbezogenen Rahmenbedingungen am
Zielort Hamburg interpretiert werden.
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Abbildung 6: Veranderung der Verkehrsmittelnutzung im Kontext von Wohnumziigen nach Hamburg, differenziert nach
Wegezwecken (eigene Auswertung auf Datengrundlage von Klinger 2014).

Bei einer Betrachtung der in Abbildung 6 dargestellten, nach Wegezwecken differenzierten
Anteile der Umstiege auf andere Verkehrsmittel fallt auf, dass im Kontext von Wohnumziigen
nach Hamburg wegezweckibergreifend insbesondere auf 6ffentliche Verkehrsmittel umgestie-
gen wurde (Besuch von Freunden: 29,2%; Restaurantbesuch: 27,5%; Bringen und Holen:
22,0%; Arbeitswege: 20,7%). Lediglich auf Einkaufswegen wurde vor allem auf das Auto
(16,2%) sowie den NMIV (15,1%) umgestiegen (OV: 7,4%). Der Anteil der Personen, der am
Zielort Hamburg im wegezweckiibergreifenden Durchschnitt auf andere Verkehrsmittel umge-
stiegen ist, lag mit 45,0% leicht Gber dem fir Umziige nach Bremen (42,0%). Die geringste
Verkehrsmittelnutzungsveranderung ergab sich — wie bei Umziigen nach Bremen (Kapitel 5.1)
— bei den Einkaufswegen (38,7%), die grofite Nutzungsveranderung jedoch beim Wegezweck
Besuch von Freunden (48,0%). Der Anteil der Personen, der auf Arbeitswegen auf ein anderes
Verkehrsmittel umgestiegen ist, lag mit 46,2% leicht (ber dem Veranderungsniveau auf Ar-
beitswegen nach Umziligen nach Bremen (45,1%) und leicht tber der durchschnittlichen Ver-
anderung nach Wohnumziigen nach Hamburg (45,0%). Das im Vergleich zu vorigen Erhebun-
gen geringere Veranderungsniveau (Kasper und Scheiner 2006: 170; Klinger 2014: 151) ist
auch bei Umzligen nach Hamburg vermutlich insbesondere der in der vorliegenden Arbeit ab-
weichenden Erfassung von Nutzungsveranderungen geschuldet (vollstandige Umstiege statt
Nutzungshdufigkeiten).
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5.3 Die Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen im Kontext

von Wohnumzlgen ins Ruhrgebiet

Anders als bei den Umzugsrelationen nach Hamburg (Kapitel 5.2), kam es nach Wohnumziigen
ins Ruhrgebiet — wie auch nach Wohnumzigen nach Bremen (Kapitel 5.1) — zu hochsignifi-
kanten asymmetrischen Verénderungen der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen
(Abbildung 7). So zeigt der Bowker-Test sowohl fiir die Umzugsrelation Bremen-Ruhrgebiet
(p=0,002), als auch fir die Relation Hamburg-Ruhrgebiet (p<0,001) hochsignifikante Ergeb-
nisse. Damit kann auch fir diese Umzugsrelationen die eingangs genannte Hypothese sowie
die Bedeutung von Uberregionalen Wohnumziigen als Umbruchsereignis bestatigt werden.

100%

i 8,8%™* 11,3% 11,3%
90% 23,5%**
80%
70%
60% NMIV
50% n=68 n=151 .
mOV
40%
30% HAuto
50,0% 51,00%%**
20%
10%  Eadei 23,8%%%*
0%
Herkunft Ziel Ruhrgebiet Ziel Ruhrgehiet Herkunft
Bremen Hamburg
Bowker-Test: Marginalhomogenitatstest nach Lehmacher (zweiseitige Signifikanz):
Bremen —> Ruhrgebiet: y? = 15,27 (Sign. 0,002) *** hochsignifikant (p<0,01)
Hamburg --> Ruhrgebiet: ¥ = 34,95 (Sign. 0,000) ** signifikant (p<0,05)

* schwach signifikant (p<0,10)

Abbildung 7: Nutzungsanteile von Verkehrsmitteln auf Arbeitswegen vor und nach Wohnumziigen ins Ruhrgebiet
(eigene Auswertung auf Datengrundlage von Klinger 2014).

Wie die Ergebnisse des Marginalhomogenitatstests zeigen (Abbildung 7), kann aufRerdem die
Hypothese bestétigt werden, dass es im Kontext von Wohnumziigen ins Ruhrgebiet, unabhan-
gig vom Herkunftsort, zu signifikanten Umstiegen auf das Auto auf Arbeitswegen kommt. So
hat sich der Anteil der Autonutzerinnen bei Umziigen von Bremen ins Ruhrgebiet von 25,0%
auf 50,0% hochsignifikant verdoppelt, wahrend es bei Umziigen von Hamburg ins Ruhrgebiet
sogar zu einer hochsignifikanten Zunahme von 23,8% auf 51,0% kam (Abbildung 7). Auffallig
ist dabei, dass mit diesen Anteilen der Autonutzung sogar der Autonutzungsanteil aller ver-
meintlich autogepragten Personen mit dem Herkunftsort Ruhrgebiet (40,0%) um rund 10%
ubertroffen wurde. Gleichzeitig kam es bei der Umzugsrelation Bremen-Ruhrgebiet zu einer
signifikanten Abnahme der NMIV-Nutzung auf Arbeitswegen von 23,5% auf 8,8% sowie zu
einer nicht signifikanten Abnahme des OV-Nutzungsanteils von 51,5% auf 41,2% (Abbildung
7). Im Anschluss an Umziige von Hamburg ins Ruhrgebiet hingegen hat die Nutzung des OV
signifikant von 64,9% auf 37,7% abgenommen, die Nutzung des NMIV lag nach den Umziigen
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unverandert bei 11,3% (Abbildung 7). Damit wird deutlich, dass die relationsiibergreifend zu
beobachtende hochsignifikante Zunahme der Autonutzung auf Arbeitswegen bei Umziigen von
Bremen ins Ruhrgebiet vor allem zulasten der Nutzungsanteile des NMIV, bei Umziigen von

Hamburg ins Ruhrgebiet hingegen vollstandig zulasten der OV-Nutzung stattfand.

Der auRerordentlich hohe Anteil an Personen, der nach Umziigen ins Ruhrgebiet auf die Nut-
zung des Autos umgestiegen ist, womit sogar der Anteil der Personen mit dem Ruhrgebiet als
Herkunftsort um rund 10% Ubertroffen wurde, ist moglicherweise — analog zu den NMIV-
Umstiegen nach Umziigen vom Ruhrgebiet nach Bremen (Kapitel 5.1) — mit der von Scheiner
(2005: 5) formulierten Verzdogerungshypothese zu erklaren. Demnach kédme es im Vorfeld von
bzw. im unmittelbaren Anschluss an Wohnumzige zu bestimmten Erwartungen und damit ggf.
zu Fehleinschatzungen hinsichtlich der Nutzbarkeit bestimmter Verkehrsmittel fur bestimmte
Wegezwecke. Diese Einschatzungen wirden bei Umzigen ins Ruhrgebiet in einer Gberhohten
Autonutzung auf Arbeitswegen resultieren, die sich jedoch mit zunehmender Wohndauer an
die durchschnittliche Autonutzung im Ruhrgebiet angleichen wirde. Wie auch bei der Zu-
nahme der NMIV-Nutzung nach Umzugen vom Ruhrgebiet nach Bremen (Kapitel 5.1), wiirde
sich zur Uberpriifung dieses Interpretationsansatzes eine Kontrolle der Autonutzung auf einen
Einfluss der Wohndauer anbieten, zu der es im Rahmen dieser Arbeit jedoch nicht kommen
konnte. Daruiber hinaus sind methodische Ursachen fur den hohen Autonutzungsanteil méglich.
So ist es denkbar, dass der Anteil der Autonutzung aufgrund der hierarchischen Bestimmung

eines Hauptverkehrsmittels (Kapitel 4.2.1) Gberschétzt wurde (Kalinowska et al. 2005: 165).

Ebenso wie bei Umziigen nach Hamburg (Kapitel 5.2) fallt fir Umzlige ins Ruhrgebiet aul3er-
dem auf, dass — trotzdem sich die Anteile der Verkehrsmittelnutzung an den jeweiligen Her-
kunftsorten Bremen und Hamburg unterschiedlich gestaltet haben — sich die jeweiligen Nut-
zungsanteile der Verkehrsmittel im Ruhrgebiet relationstibergreifend auf ein sehr &hnliches Ni-
veau angeglichen haben. Auch hier kann dies vor allem als Hinweis auf eine Anpassung der
Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen an die mobilititsbezogenen Rahmenbedingungen am
Zielort Ruhrgebiet interpretiert werden. Hierfir spricht auch die Tatsache, dass es nach Woh-
numziigen von Bremen ins Ruhrgebiet vor allem zu einer signifikanten Abnahme der am Her-
kunftsort Bremen (berdurchschnittlichen NMIV-Nutzung gekommen ist (von 23,5% auf
8,8%). Nach Wohnumziigen von Hamburg ins Ruhrgebiet wiederum ist es zu einer signifikan-
ten Abnahme der am Herkunftsort Hamburg tiberdurchschnittlichen OV-Nutzung gekommen
(von 64,9% auf 37,7%) (Abbildung 7). Auch diese Entwicklungen (Reduzierung der vormals
iiberdurchschnittlichen NMIV- bzw. OV-Nutzungsanteile) kdnnen somit ggf. als Anpassung an

die mobilitatsbezogenen Rahmenbedingungen im Ruhrgebiet interpretiert werden.
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Abbildung 8: Veranderung der Verkehrsmittelnutzung im Kontext von Wohnumziigen ins Ruhrgebiet, differenziert nach
Wegezwecken (eigene Auswertung auf Datengrundlage von Klinger 2014).

Die in Abbildung 8 dargestellten, nach Wegezwecken differenzierten Anteile der Verédnderung
der Verkehrsmittelnutzung zeigen, dass es im Kontext von Umziigen ins Ruhrgebiet auch we-
gezweckubergreifend insbesondere zu Umstiegen auf das Auto gekommen ist (Bringen und
Holen: 40,4%; Besuch von Freunden: 36,1%; Einkaufswege: 31,9%; Arbeitswege: 30,8%). Le-
diglich bei Restaurantbesuchen wurde demgegentiber insbesondere auf den NMIV (22,2%) um-
gestiegen (Auto: 19,0%). In Bezug auf die insgesamt auf andere Verkehrsmittel umgestiegenen
Personen fallt auf, dass im Anschluss an Umzuge ins Ruhrgebiet im wegezweckubergreifenden
Durchschnitt insgesamt 49,8% der Personen das Verkehrsmittel gewechselt haben. So sind nach
Wohnumziigen ins Ruhrgebiet im Durchschnitt deutlich mehr Personen auf ein anderes Ver-
kehrsmittel umgestiegen, als im Anschluss an Umziige nach Bremen (42,0%) bzw. Hamburg
(45,0%). Zu den grofiten Veranderungen kam es dabei beim Wegezweck Bringen und Holen
(51,9%), zu den geringsten Veranderungen — wie bei Umziligen nach Bremen und Hamburg —
bei Einkaufswegen (46,5%). Der Veranderungsanteil von Arbeitswegen lag mit 49,5% uber
dem von Arbeitswegen bei Umziigen nach Bremen (45,1%) und nach Hamburg (46,2%). Dass
es im Anschluss an Umziige ins Ruhrgebiet insgesamt zu einem hoheren Veranderungsanteil
kam, als nach Umztigen nach Bremen und Hamburg, bedarf grundséatzlich weiterer Untersu-
chungen. Es kann jedoch angenommen werden, dass die Verkehrsmittelnutzung am vorigen
Wohnort am autoorientierten Zielort Ruhrgebiet offensichtlich deutlich hdufiger nicht mehr als
Alternative fir die alltdgliche Nutzung wahrgenommen wurde als an den anderen (NMIV- bzw.
OV-orientierten) Zielorten. Das im Vergleich zu Klinger (2014: 151) auch hier noch rund 10%
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geringere Veranderungsniveau ist nach wie vor unter anderem mit der in der vorliegenden Ar-
beit abweichenden Erfassung von Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung zu erklaren (voll-
stdndige Umstiege, statt Nutzungshaufigkeiten).

Das Kapitel 5 zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die beiden eingangs des Kapi-
tels aufgestellten Hypothesen grundsétzlich bestatigt werden konnten. So konnte — trotz der
geringeren Signifikanzniveaus nach Umziigen nach Hamburg — gezeigt werden, dass es nach
interregionalen Wohnumzigen zwischen Bremen, Hamburg und dem Ruhrgebiet zu signifikan-
ten asymmetrischen Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen kommt. So
kam es je nach Zielort im Durchschnitt bei rund 45%-50% der Umziehenden im Kontext des
Wohnumzugs zu einem Wechsel des Hauptverkehrsmittels auf Arbeitswegen. Das Ergebnis
von Klinger (2014), dass interregionale Wohnumziige als bedeutende Umbruchsereignisse in
Mobilitatsbiographien zu konzeptionalisieren sind, kann somit auch fir die Verkehrsmittelnut-
zung auf Arbeitswegen bestétigt werden. Mit Ausnahme von Wohnumziigen nach Hamburg,
konnte auBerdem bestatigt werden, dass es im Anschluss an Umzige zu signifikanten Anpas-
sungen der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen an die mobilitdtsbezogenen Rahmenbe-
dingungen kommt, d.h. zu Umstiegen auf die entsprechend pragenden Verkehrsmittel. Auffal-
lig ist dabei vor allem, dass die festgestellten Anpassungen nur bei Umziigen vom Ruhrgebiet
nach Hamburg signifikant zulasten der Autonutzung auf Arbeitswegen gingen, wohingegen der
Anteil der Autonutzung bei den anderen Umzugsrelationen relativ konstant blieb (Ruhrgebiet-
Bremen) oder zunahm (Umzige ins Ruhrgebiet, aber auch zwischen Bremen und Hamburg).
Dies kann ggf. als Indiz fur die von Scheiner (2005: 7) im Kontext intraregionaler Wohnumziige
formulierte ,, Unumkehrbarkeit der individuellen Motorisierung“ gewertet werden. Darlber
hinaus ist festzuhalten, dass es bei Umzigen ins Ruhrgebiet nicht nur zu einer Anpassung an
die mobilitdtsbezogenen Rahmenbedingungen gekommen ist, sondern die Autonutzungsanteile
der vermeintlich autosozialisierten Personen mit dem Herkunftsort Ruhrgebiet noch deutlich
(um rund 10%) tbertroffen wurden. Gleichzeitig haben sich im Kontext von Umzigen nach
Hamburg und ins Ruhrgebiet, die an den jeweiligen Herkunftsorten erwartungsgemal noch sehr
unterschiedlichen Verkehrsmittelnutzungsanteile, an den Zielorten jeweils deutlich aneinander
angeglichen. Dass diese Angleichung der Verkehrsmittelanteile fir Umzlige nach Bremen nicht
in dieser Weise zu beobachten war, kann ggf. so interpretiert werden, dass von einem NMIV-
orientierten Umfeld eine geringere rahmende Wirkung auf die Verkehrsmittelnutzung auf Ar-
beitswegen ausgeht, als von Auto- bzw. OV-orientierten Umfeldern. Den Einflussfaktoren auf
die dargestellten VVeranderungen der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen wird im Folgen-

den mittels multivariater Regressionsmodelle nachgegangen.
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6 Die Bedeutung von Raumstrukturen und Praferenzen fiur die

Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen

Im vorigen Kapitel wurde gezeigt, dass es im Anschluss an interregionale Wohnumziige auf
Arbeitswegen zu signifikanten Umstiegen auf andere Verkehrsmittel kommt und im Rahmen
dieser Umstiege vor allem eine Anpassung an die an den Zielorten vorherrschenden mobilitéts-
bezogenen Rahmenbedingungen zu beobachten ist. Darauf aufbauend beschaftigt sich dieses
Kapitel mit den Faktoren zur Erklarung der nachgewiesenen Verkehrsmittelnutzungsverénde-
rungen. Ein besonderer Fokus liegt dabei auf den in den Kapiteln 3.1 und 3.2 identifizierten
raumstruktur- und praferenzbezogenen Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelnutzung auf Ar-
beitswegen. Zur Identifizierung der Einflussfaktoren sowie deren Erklarungsrichtung und
-starke wurden logistische Regressionsmodelle berechnet, deren Ergebnisse in Kapitel 6.2 dar-
gestellt und differenziert analysiert werden. Zunachst wird jedoch in Kapitel 6.1 ein Uberblick
uber die Ergebnisse der im Vorfeld der logistischen Regressionsanalyse durchgefihrten bivari-
aten Tests auf Zusammenhange zwischen abhangigen und den in die Regressionsmodelle ein-
bezogenen unabhangigen Variablen gegeben. Wie bei den bivariaten Tests auf Veréanderung
(Kapitel 5), werden auch in den Darstellungen dieses Kapitels die lediglich auf dem 10%-Ni-
veau signifikanten Einflussfaktoren als schwach signifikant mitbetrachtet.

6.1 Bivariate Analysen der Einflussfaktoren

Die im Folgenden dargestellten Tabellen 4-8 bestatigen grundsétzlich die in den Kapiteln 2
und 3 theoretisch hergeleiteten Einflussfaktoren auf die Veranderung der Verkehrsmittelnut-
zung auf Arbeitswegen nach interregionalen Wohnumzigen. So zeigen die Ergebnisse der
durchgefiihrten Zusammenhangstests — mit Ausnahme der soziodemographischen Faktoren —
fur den Grof3teil der in diese Tests einbezogenen unabhéngigen Variablen signifikante Zusam-
menhange mit der (Veranderung der) Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen. Im Folgenden
werden die Ergebnisse der einzelnen Zusammenhangstests dargestellt. Auf einen Zusammen-
hangstest zwischen der Verdnderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen und dem
Zielort des Wohnumzugs, als Indikator fiir verdnderte gesamtstadtische mobilitatsbezogene
Rahmenbedingungen, wurde dabei verzichtet. So lassen bereits die Darstellungen in Kapitel 5

darauf schlielRen, dass diesbeziiglich signifikante Zusammenhénge bestehen.
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Hinsichtlich der in Tabelle 4 dargestellten Zusammenhéange zwischen soziodemographischen
Faktoren, die als Kontrollvariablen in die logistischen Regressionsmodelle einbezogen werden,
und der Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen ergibt sich lediglich zwi-
schen der Anzahl Erwachsener im Haushalt und der Verkehrsmittelnutzung ein signifikanter
Zusammenhang (p=0,011). Im Einklang mit den diesbezuglichen Erkenntnissen in der Literatur
(Dargay und Hanly 2007: 946; Prillwitz et al. 2006: 77), kam es bei einer Zunahme der Erwach-
senen im Haushalt vor allem zu einem Umstieg auf das Auto auf Arbeitswegen (22,9%). Ein
gerade noch schwach signifikanter Zusammenhang kann dariiber hinaus zwischen dem Er-
werbsstatus und der Verkehrsmittelnutzung nachgewiesen werden (p=0,095). Auch dieses Er-
gebnis geht grundsatzlich mit der Literatur einher, wonach Vollzeitbeschéftigte eher zu einer
Autonutzung auf dem Arbeitsweg tendieren (20,6%), Teilzeitbeschaftigte hingegen haufiger
den OV (17,6%) und das Fahrrad (16,4%) zum Pendeln nutzen (Dargay und Hanly 2007: 946;
Heinen et al. 2010: 70). Ansonsten sind bivariat keine (schwach) signifikanten Zusammenhéange
zwischen soziodemographischen Faktoren und der Verkehrsmittelnutzung nachweisbar.

Tabelle 5: Veranderung der Verkehrsmittelnutzung in Abhéngigkeit von der Verénderung der Verkehrsmittelverfugbarkeit
(eigene Auswertung auf Datengrundlage von Klinger 2014).

Zeitkartenverfiigbarkeit Autoverfiigbarkeit Fahrradverfiigbarkeit
Zunahme unverandert | Zunahme | unverdndert | Zunahme unverandert
df=3 / Abnahme / Abnahme / Abnahme
Umstieg auf OV 56,3% 8,0% 10,8% 16,5% 19,0% 14,9%
Umstieg auf
Auto 7,9% 21,4% 39,8% 14,2% 17,7% 19,7%
Umstieg auf
NMIV 6,3% 12,8% 6,8% 13,3% 13,9% 12,0%
unverédndert 29,4% 57,7% 42,6% 56,0% 49,4% 53,4%
Anzahl (n) 126 709 176 671 79 751
2 (Sign.) 192,80 (0,000) 59,54 (0,000) 1,36 (0,715)

Hinsichtlich der Zusammenhénge zwischen der Veranderung der Verkehrsmittelverfiigbarkeit
und der Veranderung der Verkehrsmittelnutzung (Tabelle 5) bestatigen die Ergebnisse grund-
séatzlich die a priori auf Grundlage der Erkenntnisse in der Literatur getroffenen Annahmen
(Heinen et al. 2010: 70; Limtanakool et al. 2006: 335; Scott und Axhausen 2006: 311-312). So
bestehen sowohl hinsichtlich der Zeitkartenverfligbarkeit (als Indikator fir eine erhdhte Ver-
fligbarkeit des OV), als auch hinsichtlich der Autoverfligbarkeit hochsignifikante Zusammen-
h&nge zu der Nutzung dieser mobility tools auf Arbeitswegen (jeweils p<0,001). Wéhrend eine
Zunahme der Autoverfligbarkeit in 39,8% der Falle zu einem Umstieg auf das Auto flhrte,
stiegen bei einer Zunahme der Zeitkartenverfugbarkeit sogar 56,3% der Personen auf dem Ar-
beitsweg auf den OV um; lediglich bei 29,4% der Befragten blieb die Verkehrsmittelnutzung
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in diesem Fall unveréndert (wobei hierunter auch noch Personen fallen, die unveréndert den
OV zum Pendeln nutzten). Fiir eine zunehmende Fahrradverfiigbarkeit kann dagegen kein sig-
nifikanter Zusammenhang zu einem Umstieg auf die Nutzung dessen bzw. des NMIV nachge-

wiesen werden.

Tabelle 6: Veranderung der Verkehrsmittelnutzung in Abhangigkeit von den Umzugsgriinden
(eigene Auswertung auf Datengrundlage von Klinger 2014).

Arbeitsplatzwechsel Berufsbeginn familiar/personlich

war Grund | war kein war Grund | war kein war Grund | war kein
df=3 Grund Grund Grund
Umstieg auf OV 16,2% 14,5% 16,4% 15,0% 14,9% 15,8%
Umstieg auf Auto 17,4% 21,6% 24,9% 18,0% 18,7% 20,3%
Umstieg auf NMIV 9,7% 14,3% 13,2% 11,7% 12,2% 11,8%
unverdndert 56,7% 49,7% 45,5% 55,3% 54,3% 52,0%
Anzahl (n) 432 435 189 678 444 423
¥? (Sign.) 8,17 (0,043) 6,74 (0,081) 0,663 (0,882)

Den Ergebnissen der Zusammenhangstests zwischen den Umzugsgriinden und der Verande-
rung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen (Tabelle 6) lasst sich entnehmen, dass ein
signifikanter Zusammenhang zwischen dem Umzugsgrund Arbeitsplatzwechsel und der Ver-
anderung der Verkehrsmittelnutzung besteht (p=0,043). Ein schwach signifikanter Zusammen-
hang ergibt sich zwischen dem Umzugsgrund Berufsbeginn und der VVerédnderung der VVerkehrs-
mittelnutzung (p=0,081). In Bezug auf den nicht signifikanten Zusammenhang zwischen fami-
lidren bzw. personlichen Umzugsgriinde und der Verkehrsmittelnutzung ist unter anderem auf-
grund des sehr niedrigen yx2-Wertes (x2=0,663) anzunehmen, dass dieser Kategorie sehr hetero-
gene Umzugsmotive zu Grunde liegen. Daher werden lediglich die Umzugsgriinde Arbeits-
platzwechsel und Berufsbeginn als Kontrollvariablen in die logistischen Regressionsmodelle

einbezogen.

Die in dieser Arbeit priorisiert betrachteten Zusammenhénge zwischen raumstrukturellen Ver-
anderungen bzw. Préferenzen bei der Wohnstandortwahl und der Veranderung der Verkehrs-
mittelnutzung auf Arbeitswegen sind in den Tabellen 7 und 8 dargestellt. In Bezug auf die mit
Wohnumziigen einhergehenden raumstrukturellen Veranderungen (Tabelle 7) ist festzuhalten,
dass zwischen einer im Kontext des Wohnumzugs veranderten kleinrdumigen Einbettung (hier
operationalisiert durch die Wanderungsrichtung Stadtrandwanderung) und der VVerkehrsmittel-

nutzung — zumindest bivariat — kein signifikanter Zusammenhang besteht (p=0,200). Dies ist
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Tabelle 7: Veranderung der Verkehrsmittelnutzung in Abhangigkeit von raumstrukturellen Veranderungen
(eigene Auswertung auf Datengrundlage von Klinger 2014).

Kleinrdumige Einbettung Arbeitswegdistanz

Stadtrand- unverandert / Zunahme unverandert /
df=3 wanderung Zentrumswanderung Abnahme
Umstieg auf OV 18,1% 13,4% 22,9% 11,3%
Umstieg auf Auto 19,8% 19,3% 26,5% 16,4%
Umstieg auf NMIV 8,6% 12,5% 2,9% 15,6%
unverdndert 53,4% 54,8% 47,8% 56,8%
Anzahl (n) 232 544 245 585
¥2 (Sign.) 4,64 (0,200) 51,03 (0,000)

angesichts der vielfach nachgewiesenen Bedeutung eines Umzugs an den Stadtrand fiir die Ver-
kehrsmittelnutzung (auf Arbeitswegen) tberraschend (Cervero und Day 2008; Scheiner 2005;
Scheiner und Holz-Rau 2013). Lediglich zwischen einer im Kontext des Wohnumzugs veran-
derten Arbeitswegdistanz und der Verdnderung der Verkehrsmittelnutzung kann somit ein
hochsignifikanter Zusammenhang nachgewiesen werden (p<0,001). Diesbezlglich féllt auf,
dass es bei einer Zunahme der Pendeldistanz, mit den Erkenntnissen aus der Literatur einher-
gehend (Cervero und Kockelman 1997: 216-217; Frick und Grimm 2014: 16), vor allem zu
einem Umstieg auf das Auto kam (26,5%). Vor allem in der Deutlichkeit tiberraschend stiegen
jedoch auch mit zunehmender Pendeldistanz 22,9% der Personen auf den OV um. Den Erkennt-
nissen in der Literatur wiederum entsprechend (Heinen et al. 2010: 62; Heinen et al. 2013: 34;
Naess 2007: 160), scheint die NMIV-Nutzung auf Arbeitswegen in hohem Mal3e distanzsensibel

zu sein: Nur 2,9% der Personen stiegen bei zunehmender Pendeldistanz auf den NMIV um.

Die in Tabelle 8 dargestellten Zusammenhange zwischen den fiir die Wohnstandortwahl rele-
vanten Wohnstandortpréferenzen und der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen sind na-
hezu durchweg hochsignifikant (p<0,001 bzw. p=0,002). Lediglich zwischen dem Aspekt der
Bedeutung der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes flr die Wohnstandortwahl und der Verkehrs-
mittelnutzung ist kein signifikanter Zusammenhang nachweisbar (p=0,130). So gaben zwar ins-
gesamt 67% der Personen an, dass ihnen die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes bei der Wohn-
standortwahl wichtig sei; signifikante Auswirkungen auf den Umstieg auf ein spezifisches Ver-
kehrsmittel hat diese Tatsache jedoch — zumindest bivariat — nicht. Die Ergebnisse der Zusam-
menhangstests zu den sonstigen in Tabelle 8 dargestellten Wohnstandortpréferenzen gehen ins-
gesamt mit den der Literatur zu entnehmenden Erkenntnissen einher (Bohte et al. 2009; Cervero

und Duncan 2008; Schwanen und Mokhtarian 2005). So stiegen 18,9% der Personen, denen bei
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Tabelle 8: Veranderung der Verkehrsmittelnutzung in Abhangigkeit von Wohnstandortpréferenzen

(eigene Auswertung auf Datengrundlage von Klinger 2014).

Anbindung an OV | Anbindung an Ausstattung mit Erreichbarkeit Erreichbarkeit
Fernstrallen Pkw-Parkplatzen | Stadtzentrum Arbeitsplatz
wichtig | nicht wichtig | nicht wichtig | nicht wichtig | nicht wichtig | nicht
df=3 wichtig wichtig wichtig wichtig wichtig
Umstieg
auf OV 18,9% 9,4% 8,3% 17,5% 10,5% 17,0% 16,6% 13,0% 15,3% 16,2%
Umstieg
auf Auto 14,7% 25,9% 28,2% 16,9% 27,3% 17,0% 15,7% 25,9% 17,0% 23,5%
Umstieg
auf NMIV 9,8%  15,7% 7,7%  12,7% 76% 13,1% | 11,3%  13,3% | 12,9%  10,0%
unveran-
dert 56,6% 49,0% 55,8% 52,9% 54,7% 52,8% 56,4% 47,8% 54,7% 50,4%
Anzahl (n) 502 286 156 628 172 610 523 270 528 260
¥? (Sign.) 30,03 (0,000) 18,00 (0,000) 14,64 (0,002) 14,42 (0,002) 5,65 (0,130)

der Wohnstandortwahl die Anbindung an den OV wichtig war, nach dem Wohnumzug auf die
Nutzung des OV auf dem Arbeitsweg um. Noch deutlicher gestalten sich die Zusammenhinge
bei den Wohnstandortpraferenzen hinsichtlich der Anbindung an Fernstralen und der Ausstat-
tung mit Pkw-Parkplétzen: 28,2% der Personen, denen die Anbindung des Wohnstandortes an
Fernstraflen und 27,3% der Personen, denen die Ausstattung mit Pkw-Parkpléatzen wichtig war,
stiegen nach dem Umzug auf die Nutzung des Autos um. Bei Personen, denen die Erreichbar-
keit des Stadtzentrums flr die Wohnstandortwahl wichtig war, kam es vor allem zu einem Um-
stieg auf den OV (16,6%); nur 11,3% der Personen sind auf den NMIV umgestiegen. Auffallig
ist diesbezuglich aulRerdem, dass 25,9% der Personen, denen die Erreichbarkeit des Stadtzent-
rums nicht wichtig war, nach dem Umzug auf das Auto umgestiegen sind. Dies geht mit den
wegezweckubergreifenden Erkenntnissen aus der Literatur einher, wonach Personen mit Zent-
rumspraferenz, zu einer Nutzung des OV und NMIV, jedoch weniger zu einer Nutzung des
Autos tendieren (Cao et al. 2007: 554; Scheiner und Holz-Rau 2013: 453).

Mittels der im folgenden Kapitel vorgestellten logistischen Regressionsmodelle wird kontrol-
liert, inwiefern sich die dargestellten Ergebnisse der bivariaten Zusammenhangstests auch bei
Einbezug verschiedener Kontrollvariablen bestétigen lassen. Insbesondere geht es darum zu
eruieren, inwiefern die raumstruktur- und préferenzbezogenen Variablen auch unter Kontrolle
auf den Einfluss der anderen genannten Faktoren eine Bedeutung fir die Veranderung der Ver-

kehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen nach interregionalen Wohnumziigen haben.
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6.2 Logistische Regressionsmodelle zur Untersuchung der Einflussfaktoren

Die in diesem Kapitel dargestellten Ergebnisse der logistischen Regressionsanalyse dienen
dazu, die Einflussfaktoren auf eine nach interregionalen Wohnumziigen veranderte Verkehrs-
mittelnutzung auf Arbeitswegen sowie deren Einflussstarke und -richtung zu modellieren. Un-
ter Einbezug diverser Kontrollvariablen geht es dabei insbesondere darum, die diesbeztigliche
Bedeutung der in den Kapiteln 3.1 und 3.2 hergeleiteten raumstruktur- und praferenzbezogenen
Einflussfaktoren herauszuarbeiten und damit Erklarungsansatze fur die in Kapitel 5 dargelegten
signifikanten Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen zu liefern. Auler-
dem wird anhand der Regressionsmodelle geprift, inwiefern sich die in Kapitel 6.1 dargestell-
ten Ergebnisse der bivariaten Zusammenhangstests bestatigen lassen, wenn die raumstruktur-
und préferenzbezogenen Variablen auf einen Einfluss bzw. eine Interaktion mit anderen mog-

lichen Einflussfaktoren (Kontrollvariablen) kontrolliert werden.

Die Ergebnisse der binéren logistischen Regressionsmodelle sind der Tabelle 9 zu entnehmen.
Es ist dabei anzumerken, dass insgesamt vier binére Partialmodelle unter sonst gleichen Bedin-
gungen berechnet wurden (Kapitel 4.2.3). Da das Modell zur Erklarung einer nach dem Woh-
numzug unveranderten Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen jedoch nicht die von Back-
haus et al. (2011: 267-276) formulierten Modellgutekriterien erfullte, wird dieses Modell im
Folgenden nicht weiter betrachtet (vgl. hierfir jedoch Anhang I1). Es ist anzunehmen, dass mit
dem Modell auch deshalb keine akzeptablen Modellglitewerte erreicht wurden, da mit diesem
Modell versucht wurde, die Veranderung der Verkehrsmittelnutzung vergleichsweise hetero-
gener Nutzergruppen zu modellieren®. Somit wird sich in diesem Kapitel lediglich auf die drei
Umstiegsmodelle Umstieg auf OV, Umstieg auf Auto und Umstieg auf NMIV bezogen (Tabelle
9). Dabei werden zundachst die Modelleigenschaften und die zentralen Ergebnisse der Malie zur
Beurteilung der Modellgite vorgestellt. Im Anschluss daran kommt es zu einer Darstellung und

Diskussion der Ergebnisse der logistischen Regressionsmodelle.

Auf Grundlage der nach Baltes-G6tz (2012: 34-35) und Hosmer et al. (2013: 0.S.) durchgefiihr-
ten AusreiBBerdiagnostik (Kapitel 4.2.3) wurden je Modell verschiedene Falle als Ausreil3er
identifiziert und aus den Regressionsmodellen exkludiert. Im Modell Umstieg auf OV wurden
insgesamt 16 Falle als Ausreil3er identifiziert, im Modell Umstieg auf Auto 18 Félle und im
Modell Umstieg auf NMIV 14 Fille. Insgesamt wurden somit in das OV-Modell 612 Flle ein-
bezogen, in das Auto-Modell 610 Falle sowie in das NMIV-Modell 614 Falle.

® In der Kategorie der unveranderten Verkehrsmittelnutzung sind Personen enthalten, die nach den Wohnumztgen
auf Arbeitswegen unveréndert den OV, das Auto oder den NMIV nutzten.
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Zur Beurteilung der Giite logistischer Regressionsmodelle stehen nach Backhaus et al. (2011:
267) insgesamt drei Arten von Gutekriterien zur Verfligung: Gutekriterien auf Basis der Log-
Likelihood-Funktion, Pseudo-R2-Statistiken und Beurteilung der Klassifikationsergebnisse.
Hinsichtlich der Gutekriterien auf Basis der LogLikelihood-Funktion diente zunéchst die De-
vianz bzw. der -2 LogLikelihood-Wert (-2LL) als GutemaR zur Uberpriifung des Modellfits.
Dabei gilt grundsatzlich: je niedriger der -2LL-Wert, desto geringer die Abweichung des Mo-
dells vom Idealwert und desto besser die Modellanpassung (Backhaus et al. 2011: 267-268).
Dabei kommt der Devianz jedoch vor allem im Vergleich verschiedener Modelle eine Bedeu-
tung als Gitemal zu (Fromm 2010: 129). Fir die drei Umstiegsmodelle féllt diesbeziiglich auf,
dass die Modelle Umstieg auf OV und Umstieg auf NMIV vergleichsweise dhnliche -2LL-Werte
aufweisen (249,801 bzw. 266,121), wahrend sich flr das Modell Umstieg auf Auto eine deutlich
hohere Devianz ergibt (407,857). Daraus ist zu schlieRen, dass die OV- und NMIV-Modelle
eine bessere Modellanpassung haben als das Modell zum Autoumstieg. Der ebenfalls auf der
LogLikelihood-Funktion basierende Likelihood-Ratio-Test (LR-Test) gibt Auskunft Gber die
Signifikanz des Modells bzw. die Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf die Grundgesamtheit
(Backhaus et al. 2011: 268, 276). Da das Testergebnis fiir alle drei Modelle hochsignifikant ist
(p<0,001), kann von einer hohen Erklarungskraft der in die Modelle einbezogenen unabhéngi-

gen Variablen ausgegangen werden (Backhaus et al. 2011: 268; Fromm 2010: 129).

Hinsichtlich der Pseudo-Rz2-Statistiken zur Beurteilung der jeweiligen Glite des Gesamtmodells
ist nach Backhaus et al. (2011: 270, 276) insbesondere Nagelkerkes-R? aussagekraftig und ge-
genuber dem Cox&Snell-Rz der Vorzug zu geben. So kann Nagelkerkes-R2 interpretiert werden
als ,,Anteil der Varianzerklarung der abhangigen Variablen durch die unabhéangigen Variab-
len (Backhaus et al. 2011: 276). Fiir das Modell Umstieg auf OV wird demnach eine Varian-
zerklarung von 54,4% erreicht, womit die Gite des Gesamtmodells geméal? Backhaus et al.
(2011: 276) als sehr gut eingestuft werden kann. Die beiden anderen Modelle erreichen mit
einer Varianzerklarung von 37,3% (Modell Umstieg auf Auto) bzw. 35,5% (Modell Umstieg
auf NMIV) je nach Klassifikation akzeptable (Backhaus et al. 2011: 276) bis gute (Fromm 2010:
130) Werte hinsichtlich der Gite des Gesamtmodells.

Hinsichtlich der Beurteilung der Klassifikationsergebnisse tbersteigt bei allen drei Modellen,
wie von Backhaus et al. (2011: 273, 276) gefordert, der Anteil richtig klassifizierter Elemente
den der proportionalen Zufallswahrscheinlichkeit. Die Ergebnisse des Hosmer-Lemeshow-
Tests, mit dem die Differenz zwischen vorhergesagten und empirisch beobachteten Werten ge-
testet wird (Backhaus et al. 2011: 274), weisen jedoch lediglich fur die Modelle Umstieg auf
Auto (p=0,181) und insbesondere Umstieg auf NMIV (p=0,513) akzeptable bzw. gute Werte
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auf. Dahingegen lag das Ergebnis fiir das Modell Umstieg auf OV (p=0,021) nicht im von
Fromm (2010: 130) formulierten akzeptablen Wertebereich. Nach Klinger und Lanzendorf
(2015: 0.S.) ist es jedoch inshesondere bei Modellen, die weiche Faktoren (wie Praferenzen)
einbeziehen, nicht unublich, dass nicht alle Gitekriterien erfullt werden, so dass das Ergebnis

lediglich als geringe Einschrankung der Modellgiite gewertet werden kann.

Bei Ausschluss der Félle mit einer nach dem Wohnumzug auf dem Arbeitsweg unverénderten
Verkehrsmittelnutzung aus den Regressionsmodellen, kdnnen ceteris paribus deutlich bessere
Werte hinsichtlich der dargelegten Modellgitemalie erreicht werden (vgl. Anhang 1V). Dies
kann darin begriindet liegen, dass durch diesen Ausschluss die vergleichsweise groRe und sehr
heterogene Personengruppe mit unverénderter Verkehrsmittelnutzung nicht modelliert wird.
Aufgrund der inhaltlich groReren Aussagekraft der Modelle, die auch die Falle mit unverander-
ter Verkehrsmittelnutzung einschlieen, wurden in den Regressionsmodellen jedoch — trotz der

geringeren Modellgitewerte — die Gesamtheit aller umziehenden Erwerbstatigen betrachtet.

In Bezug auf die Anwendungsvoraussetzung der logistischen Regressionsanalyse einer nicht
vorhandenen Multikollinearitat zwischen den unabhé&ngigen Variablen, wurde als Test auf diese
eine Korrelationsmatrix erstellt (Fromm 2010: 124). Da dabei von keiner Variablenkombina-
tion der Grenzwert von 0,5 Uberschritten wurde, ist anzunehmen, dass keine Multikollinearitét

vorhanden ist und somit keine dadurch verzerrten Schatzungen aufgetreten sein sollten.

Fur die Interpretation der Ergebnisse ist es wichtig festzuhalten, dass der Regressionskoeffi-
zient (B) bzw. dessen Vorzeichen lediglich auf die Richtung des Einflusses der unabhéngigen
Variablen hinweist (Backhaus et al. 2011: 263-264). Aussagen Uber die Starke des Einflusses
der unabhéngigen Variablen kénnen hingegen Uber die so genannten odds ratio bzw. Effekt-
Koeffizienten (Exp[B]) getroffen werden (Backhaus et al. 2011: 265-266). Dabei ist zu beach-
ten, dass ,,nicht der Einfluss der Regressoren auf die Wahrscheinlichkeit des Eintretens des
Ereignisses y=1 betrachtet wird, sondern auf das Wahrscheinlichkeitsverhdltnis , Eintreten ‘ zu
,Nicht-Eintreten* (Fromm 2010: 110). Der Effekt-Koeffizient ist dabei der Faktor, um den sich
das Wahrscheinlichkeitsverhéltnis bzw. die Odds (Chance) fur y=1 (Eintreten, hier: Umstieg)
im Vergleich zu y=0 (Nicht-Eintreten, hier: Nicht-Umstieg) dndert, wenn sich die unabhangige
Variable um eine Einheit &ndert (Fromm 2010: 139). In dieser Arbeit wird somit der Einfluss
der unabhédngigen Variablen auf das Wahrscheinlichkeitsverhaltnis von Umstieg auf ein be-
stimmtes anderes Verkehrsmittel zu Nicht-Umstieg auf dieses Verkehrsmittel (d.h. Umstieg auf

ein anderes Verkehrsmittel oder unverénderte Verkehrsmittelnutzung) betrachtet.
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Tabelle 9: Logistische Regressionsmodelle zur Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen nach Wohnumziigen
(eigene Auswertung auf Datengrundlage von Klinger 2014).

Unabhangige Variablen Modell 1: Modell 2: Modell 3:
Umstieg auf OV Umstieg auf Auto Umstieg auf NMIV

B Exp(B) Sign. B Exp(B) Sign. B Exp(B) Sign.
Konstante -3,989 ,019  ,000*** -3,029 ,048  ,000*** -1,254 ,285 ,079*
Block I: Soziodemographie
Geschlecht (weiblich) ,453 1,572 ,219 ,032 1,032 ,902 ,501 1,650 ,167
Alter (30 Jahre und dlter) -,460 ,631 ,261 ,728 2,071 ,023%* -,498 ,608 ,201
Bildungsgrad
(akademischer Abschluss) ,544 1,723 ,183 -,294 ,745 ,309 ,919 2,507 ,039%*
Erwerbsstatus
(Vollzeit berufstdtig) -,807 446 ,099* 797 2,218 ,076* -,384 ,681 ,365
Nettoeinkommen
(Zunahme) -,240 ,787 ,541 ,311 1,365 ,327 -1,294 ,274  ,001%**
Anzahl Erwachsener im
Haushalt (metrisch) -,189 ,827 ,229 ,155 1,167 ,192 -,046 ,955 ,756
Anzahl Kinder im Haus-
halt (metrisch) -,416 ,659 ,365 -,262 ,769 ,315 -,586 557 ,096*
Block II: Verkehrsmittelverfiigbarkeit
Zeitkartenverfiigbarkeit
(Zunahme) 3,542 34,544 ,000%*** -1,187 ,305 ,037** -,939 ,391 ,164
Autoverflgbarkeit
(Zunahme) -,436 ,647 ,361 1,994 7,346  ,000%** -1,539 ,215 ,014%*
Fahrradverfugbarkeit
(Zunahme) ,055 1,056 ,933 -,213 ,808 ,631 ,450 1,568 ,356
Block Ill: Umzugsgriinde
Arbeitsplatzwechsel ,132 1,141 ,748 -,057 ,944 ,850 -,474 ,622 ,237
Berufsbeginn -,255 ,775 ,638 ,698 2,010 ,066* ,613 1,847 ,223
Block IV: Umzugsziel (multinomial; Referenzkategorie: Umzugsziel Hamburg)
Umzugsziel Hamburg ,026** ,001%** ,001%**
Umzugsziel Bremen -,865 A21 ,054* -,268 ,765 ,426 1,123 3,075 ,002***
Umzugsziel Ruhrgebiet -1,107 ,331 ,020%* ,918 2,505 ,004*** -,615 ,541 ,280
Block V: Raumstrukturen
Kleinrdumige Einbettung
(Stadtrandwanderung) -,035 ,966 ,927 ,085 1,088 ,782 -,543 ,581 ,159
Arbeitswegdistanz
(Zunahme) 2,172 8,773  ,000*** ,602 1,825 ,035%* -3,349 ,035  ,001***
Block VI: Praferenzen (Bedeutung fiir die Wohnstandortwahl)
Anbindung an 6ffentliche
Verkehrsmittel 1,098 2,999 ,023%* -,568 567 ,051%* -1,093 ,335 ,004%***
Anbindung an
FernstraRen -2,440 ,087  ,000%*** ,878 2,407 ,006*** -,571 ,565 ,262
Ausstattung mit
Pkw-Parkplatzen ,351 1,421 ,446 ,608 1,837 ,048%* -, 746 ,474 ,130
Erreichbarkeit des
Stadtzentrums ,034 1,035 ,937 |  -1,379 ,252 ,000%** ,224 1,251 ,564
Erreichbarkeit des
Arbeitsplatzes ,441 1,554 ,284 -,198 ,820 ,498 ,584 1,793 ,146
Modelleigenschaften / Modellgiite
Anzahl (n) 612 610 614
Devianz (-2 LogLikelihood) 249,801 407,857 266,121
LR-Test (Sign.) ,000 ,000 ,000
Cox&Snell-R? ,285 ,225 ,162
Nagelkerkes-R? ,544 ,373 ,355
Hosmer-Lemeshow-Test ,021 ,181 ,513
Multikollinearitat
(Korrelationsmatrix) nein nein nein
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Im Folgenden werden die in Tabelle 9 dargestellten Ergebnisse der binédren logistischen Re-
gressionsmodelle blockweise vorgestellt und analysiert sowie im Anschluss synoptisch zusam-
mengefasst.

Block I: Soziodemographie

Bei einer Betrachtung der soziodemographischen Kontrollvariablen fallt auf, dass Umstiege auf
den NMIV am stirksten, OV- und Autoumstiege hingegen in geringerem MaRe von soziode-
mographischen Faktoren beeinflusst sind. Insbesondere der geringe Einfluss dieser Faktoren
auf den Autoumstieg ist dabei vor dem Hintergrund gegenteiliger Ergebnisse bisheriger (wege-
zweckiibergreifender) Studien Uberraschend (Cao et al. 2007; Klinger 2014). Insgesamt erge-
ben sich bezuglich des Einflusses soziodemographischer Faktoren teils deutliche Unterschiede

zwischen den bivariaten und multivariaten Ergebnissen.

Ein hochsignifikanter Zusammenhang ist lediglich zwischen einem steigenden Nettoeinkom-
men und einem Umstieg auf den NMIV nachweisbar. So verringert eine Zunahme des Einkom-
mens die Odds zum NMIV-Umstieg auf Arbeitswegen hochsignifikant (p=0,001) um den Fak-
tor 0,274 (e12°%). Wahrend die Literatur zur Einflussrichtung des Einkommens auf die NMIV-
Nutzung zu unterschiedlichen Ergebnissen kommt (Heinen et al. 2010: 70), kann das Ergebnis
mit Klinger (2014: 157) ggf. mit der Uberreprésentation von Berufseinsteigerinnen in der Stich-
probe erklart werden. So stiegen diese bei (mit dem Berufseinstieg einhergehendem) gestiege-
nem Einkommen oftmals auf das Auto um. Fiir eine Ubertragbarkeit dieser These auf die Ver-
anderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen spricht, dass sich die Odds fur einen

Autoumstieg mit dem Umzugsgrund Berufsbeginn schwach signifikant erhéhen (siehe unten).

Bezuglich des Bildungsgrades ergibt sich beim NMIV-Modell ein signifikanter (p=0,039) Zu-
sammenhang: Ein akademischer Abschluss erhéht die Odds zum NMIV-Umstieg um den Fak-
tor 2,507 (e%°%°). Dieses Ergebnis ist aufgrund gegenteiliger Ergebnisse in der Literatur (Heinen
et al. 2010: 70) zwar zun&chst tberraschend, unterstiitzt jedoch den Interpretationsansatz von
Klinger (2014: 168). Demnach kénne der positive Zusammenhang zwischen NMIV-Nutzung
und Bildungsgrad ggf. erklart werden durch die Herausbildung eines durch ein hohes Bildungs-
niveau und einen umwelt- und gesundheitsbewussten Lebensstil gekennzeichneten Milieus
(Lifestyles of Health and Sustainability [LOHAS]; Gldckner et al. 2010). Diese Annahme wird
dadurch untermauert, dass der signifikante positive Zusammenhang erhalten blieb, obwohl an-
ders als bei Klinger (2014) Studierende, die ohnehin einen hoheren Fahrradanteil beim Pendeln
haben (infas und DLR 2010: 82), in dieser Arbeit aus dem Datensatz ausgeschlossen wurden

und lediglich das Pendelverhalten von Akademikerinnen bzw. Berufstatigen betrachtet wurde.
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Ein weiterer signifikanter (p=0,023) Zusammenhang ergibt sich zwischen dem Alter der Be-
fragten und einem Autoumstieg auf Arbeitswegen: Die Odds fir einen Autoumstieg erhohen
sich bei einem Alter von tiber 30 Jahren um den Faktor 2,071 (€°728). In Verbindung mit dem
gerade noch schwach signifikanten (p=0,096) negativen Zusammenhang zwischen einer zuneh-
menden Kinderanzahl im Haushalt und einem NMIV-Umstieg kann dies ein Indiz fur die An-
nahme von Klinger (2014: 167) sein, wonach dieser wechselseitige Zusammenhang auf die
Familiengrundungsphase zurlickgefiihrt werden konne. So verringern sich die Odds fiir einen
NMIV-Umstieg mit jedem zusatzlich im Haushalt lebenden Kind um den Faktor 0,557 (e"%°8°),
was mit der Literatur einhergeht (Lanzendorf 2010; Moudon et al. 2005: 253-254).

SchlieRlich ergeben sich hinsichtlich des Erwerbsstatus zwei gegenldufige, schwach signifi-
kante Zusammenhénge. Wahrend eine Vollzeitbeschaftigung die Odds fur einen Umstieg auf
das Auto auf Arbeitswegen schwach signifikant (p=0,076) um den Faktor 2,218 (%7%") erhoht,
verringern sich die Odds fiir einen Umstieg auf den OV durch eine Vollzeitbeschiftigung ge-
rade noch schwach signifikant (p=0,099) um den Faktor 0,446 (¢%%7). Damit bestatigt sich
einerseits das ebenfalls schwach signifikante Ergebnis des bivariaten Zusammenhangstests
(Tabelle 4). Andererseits geht diese Erkenntnis zum Zusammenhang zwischen der (Veréande-
rung der) Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen und dem Erwerbsstatus auch mit den der

Literatur zu entnehmenden Ergebnissen einher (Dargay und Hanly 2007: 946).

Der im bivariaten Zusammenhangstest noch signifikante Zusammenhang zwischen einer Zu-
nahme der Anzahl Erwachsener im Haushalt und der Verkehrsmittelnutzung ist multivariat
nicht mehr signifikant. Der weder bivariat noch multivariat nachweisbare signifikante Zusam-
menhang zwischen dem Geschlecht der Befragten und dem Umstieg auf ein anderes Verkehrs-
mittel kann als Indiz fur den aktuell zu beobachtenden Trend eines Angleichens der Verkehrs-
mittelnutzung auf Arbeitswegen zwischen den Geschlechtern gedeutet werden (infas und DLR
2010: 79-80; Sicks und Holz-Rau 2015).

Block I1: Verkehrsmittelverfligbarkeit

In Bezug auf den Einfluss einer veranderten Verkehrsmittelverfligbarkeit auf einen Umstieg
auf ein anderes Verkehrsmittel auf Arbeitswegen bestétigen sich die Ergebnisse der bivariaten
Zusammenhangstests (Tabelle 5) und damit auch die erwarteten signifikanten Einflisse. Be-
sonders deutlich gestaltet sich dieser Zusammenhang bei einer Zunahme der Zeitkartenverfiig-
barkeit (als Indikator fiir die OV-Verfiigbarkeit). So steigen bei einer Zunahme dieser die Odds
fiir einen Umstieg auf den OV auf dem Arbeitsweg hochsignifikant (p<0,001) um den Faktor
34,544 (e354%) an, womit die mit dem Besitz dieses mobility tools in der Regel verbundene
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Nutzung bestatigt werden kann (Beige und Axhausen 2012: 858; Scott und Axhausen 2006:
311-312). Gleichzeitig verringern sich bei einer Zunahme der Zeitkartenverfligbarkeit die Odds
fiir einen Umstieg auf das Auto signifikant (p=0,037) um den Faktor 0,305 (e’2*7), Offensicht-
lich kommt es bei einer zunehmenden Zeitkartenverfligbarkeit also vor allem zu einer Substi-
tution des Autoumstiegs durch einen Umstieg auf den OV. Vor dem Hintergrund des Um-
bruchsereignisses Fernwanderung verdeutlicht dieses Ergebnis eindrucksvoll das in der Litera-
tur beschriebene Verlagerungspotenzial von einer Auto- auf eine OV-Nutzung auf Arbeitswe-
gen, durch eine bessere Verfiigbarkeit von OV-Zeitkarten (Scharnweber 2012: 170).

Hinsichtlich einer im Kontext des Wohnumzugs zugenommenen Autoverfugbarkeit sind signi-
fikante gegenléufige Zusammenhange zum Umstieg auf das Auto auf Arbeitswegen nachweis-
bar. Wéhrend eine Zunahme der Autoverfligbarkeit erwartungsgemal die Odds fur einen Um-
stieg auf das Auto hochsignifikant um den Faktor 7,346 (e1:%*%) erhoht (p<0,001), verringern
sich bei einer Zunahme dessen die Odds fur einen Umstieg auf den NMIV signifikant (p=0,014)
um den Faktor 0,215 (e™1°%). Bei einer zunehmenden Autoverfiigbarkeit kommt es demnach
offensichtlich vor allem zu einer Substitution des NMIV-Umstiegs durch einen Umstieg auf
das Auto, was mit den in der Literatur zu findenden Erkenntnissen zum Zusammenhang zwi-
schen Autoverfugbarkeit und einer Auto- bzw. NMIV-Nutzung auf Arbeitswegen einhergeht
(Heinen et al. 2010: 70; Limtanakool et al. 2006: 335; Rietveld und Daniel 2004: 543-544).

Hinsichtlich der Bedeutung einer im Kontext des Wohnumzugs veranderten Fahrradverfligbar-
keit fur einen Umstieg auf den NMIV auf Arbeitswegen kann die Annahme von Heinen et al.
(2010: 70) nicht bestatigt werden. Weder bivariat (Tabelle 5) noch multivariat kénnen in der
vorliegenden Arbeit diesbeziiglich Zusammenhange nachgewiesen werden. Demgegeniiber be-
stétigt sich die fur eine wegezweckiibergreifende Verkehrsmittelnutzung angestellte Annahme
von Klinger (2014: 168), dass die Anschaffung eines Fahrrads eine geringere bindende Wir-

kung hinsichtlich dessen Nutzung hat als die Anschaffung eines Autos oder einer Zeitkarte.

Block I11: Umzugsgriinde

Hinsichtlich der in den Modellen berticksichtigten Variablen zu den Umzugsgrinden bestétigen
sich die Ergebnisse der bivariaten Zusammenhangstests (Tabelle 6) multivariat nur teilweise.
Mit den bivariaten Ergebnissen einhergehend, hat der Umzugsgrund Berufsbeginn, wie in
Block I erwéhnt, einen schwach signifikanten Einfluss auf einen Autoumstieg auf Arbeitswe-
gen (p=0,066): Die Odds erhthen sich dabei um den Faktor 2,010 (e%%). Dieses Ergebnis be-
statigt damit die Annahme des Berufsbeginns als Umbruchsereignis (Miiggenburg und Lanzen-

dorf 2015) und dessen Einbettung in (tberregionale) Wohnumziige (Prillwitz et al. 2006: 77).
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Der bivariat noch signifikante Zusammenhang zwischen dem Umzugsgrund Arbeitsplatzwech-
sel und einer Veranderung der Verkehrsmittelnutzung kann multivariat nicht bestatigt werden.
Dies kann darin begriindet liegen, dass es sich bei diesem Umzugsgrund um einen Sammelbe-
griff fur sehr unterschiedlich gelagerte Umzugsmotive handelt, was in einer vergleichsweise

grolRen Heterogenitét der diesbeztglich antwortenden Personen resultiert haben kénnte.

Block 1V: Umzugsziel

Als Referenzkategorie der multinomial in die logistischen Regressionsmodelle einbezogenen
Variable zu den Umzugszielen wurde der Zielort Hamburg definiert (Kapitel 4.2.3). Dies be-
deutet, dass die Effekt-Koeffizienten fur die Umzugsziele Bremen und Ruhrgebiet stets mit
dem Umzugsziel Hamburg in Beziehung zu setzen sind. Die multivariaten Ergebnisse gehen
dabei grundséatzlich mit denen der bivariaten Tests auf eine signifikante Veranderung der Ver-
kehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen einher (Kapitel 5). So kann die Bedeutung der Umzugs-
ziele (als Indikator fir eine Relevanz der gesamtstadtischen mobilitatsbezogenen Rahmenbe-
dingungen) fur die Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auch multivariat nachgewiesen
werden. Den grofiten Einfluss haben die Rahmenbedingungen dabei auf den NMIV-Umstieg.
So erhéhen sich im Vergleich zu Wohnumziigen nach Hamburg bei Wohnumziigen nach Bre-
men die Odds fur den Umstieg auf den NMIV hochsignifikant (p=0,002) um den Faktor 3,075
(e212%). Bei Wohnumziigen ins Ruhrgebiet wiederum erhéhen sich im Vergleich zu Wohnum-
zligen nach Hamburg die Odds fiir einen Umstieg auf das Auto hochsignifikant (p=0,004) um
den Faktor 2,505 (€%°8). Fiir einen Umstieg auf den OV verringern sich bei den Umzugszielen
Bremen und Ruhrgebiet im Vergleich zu Umzligen nach Hamburg erwartungsgemaf die Odds
— bei Umziigen ins Ruhrgebiet signifikant (p=0,020) um den Faktor 0,331 (e21%7); bei Umziigen
nach Bremen schwach signifikant (p=0,054) um den Faktor 0,421 (e%%),

Dass die Signifikanzniveaus fiir einen Umstieg auf den OV insgesamt niedriger sind als fiir
Auto- oder NMIV-Umstiege, kann als Bestatigung fir die in Kapitel 5.2 formulierte Annahme
interpretiert werden, wonach das Pendeln mit dem OV weniger als das Pendeln mit dem Auto
oder NMIV abhéngig ist von gesamtstadtischen mobilitatsbezogenen Rahmenbedingungen.
Insgesamt entsprechen die Ergebnisse aber den diesbezliglich a priori angestellten Annahmen
und verdeutlichen, dass mit Umzigen ins Ruhrgebiet eine erhdhte Wahrscheinlichkeit zum
Umstieg auf das Auto, mit Umzigen nach Bremen zum NMIV-Umstieg und mit Umziigen nach
Hamburg zum OV-Umstieg einhergeht. Daraus ist zu schlieRen, dass mobilitatsbezogenen Rah-

menbedingungen fur eine Veradnderung bzw. Adaption der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeits-
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wegen eine Bedeutung zukommt. Aufgrund der theoriegeleiteten Auswahl der Untersuchungs-
stadte (Kapitel 4.1) ist dieser Einfluss gleichzeitig ein Indiz fur eine Bedeutung stadtischer Mo-
bilitatskulturen flr die Verkehrsmittelnutzung (Deffner et al. 2006; Gotz und Deffner 2009).

Block V: Raumstrukturen

In Bezug auf die in dieser Arbeit — neben den praferenzbezogenen Einflissen (Block VI) —
priorisiert betrachtete Bedeutung raumstrukturbezogener Aspekte fur die Veranderung der Ver-
kehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen im Kontext interregionaler Wohnumziige setzen sich die
Ergebnisse der bivariaten Zusammenhangstests (Tabelle 7) in den multivariaten Analysen fort.
So konnen einer im Kontext des interregionalen Wohnumzugs mitveranderten kleinrdumigen
siedlungsstrukturellen Einbettung des Wohnumfeldes, hier operationalisiert als Verlagerung
des Wohnstandortes an den Stadtrand (Kapitel 4.2.3), auch multivariat keine signifikanten Ein-
flisse auf einen Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel nachgewiesen werden. Dieses Ergeb-
nis steht im Widerspruch zu den Erkenntnissen von Studien zu intraregionalen Wohnumzigen,
in denen die Bedeutung einer Verénderung der siedlungsstrukturellen Einbettung fir die (we-
gezweckibergreifende) Verkehrsmittelnutzung bereits mehrfach nachgewiesen werden konnte
(vgl. u.a. Adam et al. 2008; Cervero und Day 2008; Krizek 2003; Scheiner 2005; Scheiner und
Holz-Rau 2013). Dabei besteht grofitenteils Einigkeit dartber, dass mit einer Wanderung an
den Stadtrand eine signifikante Zunahme der Autonutzung (auf Arbeitswegen) verbunden ist —
zulasten der Nutzung des Umweltverbundes. Einher geht dieses Ergebnis jedoch mit den Er-
gebnissen von Klinger (2014: 169), der fur einen Umzug in Richtung Stadtrand im Kontext von
Fernwanderungen ebenfalls keinen Einfluss auf eine Verédnderung der — wegezweckubergrei-
fenden — Verkehrsmittelnutzung nachweisen konnte. Ein Interpretationsansatz konnte diesbe-
zuglich sein, dass der Einfluss kleinrdumiger Siedlungsstrukturen auf eine Veranderung der
Verkehrsmittelnutzung im Kontext interregionaler Wohnumziige abnimmt, wahrend die Be-
deutung gesamtstadtischer mobilitatsbezogener Rahmenbedingungen im Vergleich zunimmt.
Dies wirde bedeuten, dass im Anschluss an interregionale Wohnumziige vor allem Anpassun-
gen an die gesamtstadtischen Rahmenbedingungen des neuen Wohnortes von Relevanz sind
und diese Anpassungen die Bedeutung einer Anpassung an das kleinrdumige Umfeld Uberla-
gern. Als Indiz fir diese Interpretationslinie konnen die entsprechend signifikanten Einflisse
der Umzugsziele (als Indikator fir die mobilitdtsbezogenen Rahmenbedingungen, Block 1V)
auf einen Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel sowie die Ergebnisse in Kapitel 5 gewertet

werden. Ebenfalls sind jedoch methodische Ursachen fur den nicht signifikanten Einfluss der
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verénderten kleinrdumigen Einbettung denkbar. So wurden in dieser Arbeit lediglich Wande-
rungen an den Stadtrand, nicht jedoch ins Umland der Stadt betrachtet, fiir welche ein grofierer
Einfluss der kleinrdumigen Einbettung auf die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen anzu-
nehmen ware. In jedem Fall bedarf dieses Ergebnis also weiterer Forschungsarbeiten. Sollte
sich die erste Interpretationslinie im Rahmen weiterer Forschungen bestétigen lassen, kann dies
als Hinweis fur die Bedeutung stadtischer Mobilitatskulturen fiir eine Veranderung der Ver-
kehrsmittelnutzung (auf Arbeitswegen) nach Uberregionalen Wohnumziigen interpretiert wer-
den (Deffner et al. 2006; G6tz und Deffner 2009).

Auch fur den Zusammenhang zwischen einer im Kontext des berregionalen Wohnumzugs
verlangerten Pendeldistanz und einer Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswe-
gen bestatigt sich das Ergebnis des bivariaten Zusammenhangstests (Tabelle 7). So kénnen fur
eine verlangerte Pendeldistanz, auch bei Kontrolle auf den Einfluss anderer Faktoren, signifi-
kante Einflusse auf alle drei VerkehrsmittelImodelle nachgewiesen werden. Die Odds fur einen
Umstieg auf den OV erhéhen sich bei einer Zunahme der Arbeitswegdistanz hochsignifikant
(p<0,001) um den Faktor 8,773 (e>1'2). Ebenfalls erhéhen sich die Odds fiir einen Umstieg auf
das Auto auf Arbeitswegen vor diesem Hintergrund signifikant (p=0,035) um den Faktor 1,825
(e%692), Demgegeniiber verringern sich bei einer Zunahme der Arbeitswegdistanz die Odds fiir
einen Umstieg auf den NMIV hochsignifikant (p=0,001) um den Faktor 0,035 (e33%). Die Er-
gebnisse fiir die Modelle Umstieg auf Auto und Umstieg auf NMIV entsprechen damit den a
priori literaturgestitzt getroffenen Annahmen, wonach die Autonutzung bei langeren Pendel-
distanzen zunimmt (Cervero und Kockelman 1997: 216-217; Frick und Grimm 2014: 16), wéh-
rend die Nutzung des NMIV aufgrund der verschiedentlich nachgewiesenen grof3en Distanz-
sensibilitat dieser Verkehrsmittel abnimmt (Ahrens et al. 2013: 7; Heinen et al. 2010: 62; Hei-
nen et al. 2013: 34; Ness 2007: 160). Demgegenuber ist das Ergebnis fiir das Modell Umstieg
auf OV in der Einflussrichtung, aber vor allem in der Starke des Einflusses {berraschend.
Limtanakool et al. (2006: 335-338) liefern jedoch Ansatzpunkte zur Erklarung der OV-Nutzung
auf grofRRen Pendeldistanzen (von uber 50 Kilometern). So kénnten die mit zunehmender Pen-
deldistanz héheren Odds fiir einen Umstieg auf den OV unter anderem darin begriindet liegen,
dass zumindest Teile der auf den OV umgestiegenen Personen — auch aufgrund diesbeziiglich
ggf. bestehender Wohnstandortpréferenzen (Block V1) — in die rdumliche N&he von Bahnhofen
gezogen sind. Diese raumliche N&he des Wohnstandortes zu Stationen des schienengebundenen
Verkehrs begunstige, neben einem glinstigen Zeitverhaltnis zwischen der Pendeldauer mit dem
OV und der mit dem Auto, die Nutzung des OV auch fiir lange Pendeldistanzen signifikant
(Limtanakool et al. 2006: 337-338). Dieser Interpretationsansatz erscheint auch deshalb plau-
sibel, da insgesamt 63,7% der Befragten der Anbindung an den OV bei der Wohnstandortwahl
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eine Bedeutung beigemessen haben und diese Wohnstandortpraferenz wiederum ebenfalls ei-
nen signifikanten positiven Einfluss auf den OV-Umstieg hat (Block V1). AuRerdem ist es denk-
bar, dass die mit zunehmender Pendeldistanz hoheren Odds fiir einen Umstieg auf den OV in
der Zusammensetzung der Stichprobe beziiglich der Uberreprasentation hochqualifizierter Be-
rufseinsteigerinnen (Klinger 2014: 106) begrlndet liegt. So ist laut Limtanakool et al. (2006:
335) ein hoher Bildungsgrad ebenfalls ein entscheidender Einflussfaktor auf die OV-Nutzung
fiir lange Pendeldistanzen, was unter anderem mit einer Konzentration von Arbeitsplatzen fur
Hochgebildete in den in der Regel mit dem OV vergleichsweise gut erreichbaren urbanen Zen-
tren erklart werden kénne. Inwiefern die beiden dargelegten Interpretationsansétze tatsachlich
die Zunahme der Odds fiir einen OV-Umstieg bei verlangerten Pendeldistanzen erkliren kon-
nen und welche weiteren Einflussfaktoren diesbeziglich von Relevanz sind, sollte jedoch Ge-
genstand kommender Forschungsarbeiten sein. Ggf. kann dabei auch eine methodische Diskus-
sion der zur Operationalisierung der Pendeldistanz getroffenen Annahmen (Kapitel 4.2.3) ge-

winnbringend sein.

Block VI: Praferenzen

In Bezug auf die Bedeutung von Wohnstandortpréaferenzen fir die Veranderung der Verkehrs-
mittelnutzung auf Arbeitswegen kdnnen insgesamt die Ergebnisse der bivariaten Zusammen-
hangstests (Tabelle 8) bestatigt werden. So kann, wie in den bivariaten Analysen auch, fur die
Variable zur Bedeutung der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes bei der Wohnstandortwahl mo-
dellubergreifend kein signifikanter Einfluss auf einen Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel
nachgewiesen werden. Dass gleichzeitig fir 67% der Befragten die Erreichbarkeit des Arbeits-
platzes bei der Wahl des Wohnstandortes von Bedeutung war, spricht dafr, dass diese Wohn-
standortpréaferenz zwar eine latente Bedeutung flr die Wohnstandortwahl hat, sie jedoch nicht

unmittelbar auf eine spezifische Verkehrsmittelpraferenz rekurriert.

Aulerdem ist auffallig, dass ein modelltbergreifender Einfluss auf die Veradnderung der Nut-
zung aller drei Verkehrsmittel lediglich fir die Wohnstandortpréferenz Anbindung an 6ffentli-
che Verkehrsmittel nachgewiesen werden kann. Die Richtung des Einflusses unterscheidet sich
jedoch erwartungsgemaR je nach Umstiegsmodell. So erhoht eine Praferenz flir eine gute An-
bindung des Wohnstandortes an 6ffentliche Verkehrsmittel die Odds fur einen Umstieg auf den
OV auf Arbeitswegen den Erwartungen entsprechend signifikant (p=0,023) um den Faktor
2,999 (e1%%). Dahingegen verringert die Bedeutung dieser Priferenz fiir die Wohnstandortwahl
die Odds fur einen Umstieg auf den NMIV hochsignifikant (p=0,004) um den Faktor 0,335

(e19%%): die Odds fur einen Umstieg auf das Auto verringern sich vor diesem Hintergrund
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schwach signifikant (p=0,051) um den Faktor 0,567 (€°%). Das zeigt, dass eine a priori vor-
handene Praferenz fir eine gute Anbindung des Wohnstandortes an den OV, auch bei einer
Kontrolle dieser Wohnstandortpraferenz auf die Relevanz anderer Einflussfaktoren, fir einen
Umstieg auf den OV und eine Nutzung dessen auf Arbeitswegen signifikant von Bedeutung ist.
Dies steht im Einklang mit den Erkenntnissen von Cervero und Duncan (2008) zum Zusam-
menhang zwischen residential self-selection und einem Pendeln mit dem OV. Dahingegen wird
ein Umstieg auf das Auto und den NMIV bzw. die Nutzung dessen auf Arbeitswegen vor dem
Hintergrund einer OV-orientierten Wohnstandortpraferenz durch die OV-Nutzung substituiert.
Daraus ist zu schlieRen, dass sich eine OV-Orientierung modelliibergreifend auf die Nutzung
aller drei Verkehrsmittel fur Arbeitswege auswirkt. Dieses Ergebnis unterscheidet sich damit
von der wegezweckubergreifenden Erkenntnis von Klinger (2014: 168-169), wonach insbeson-
dere eine Autoorientierung einen Einfluss auf die Nutzung aller betrachteten Verkehrsmittel
habe. Inwiefern dieses Ergebnis als Indiz fur spezifische Charakteristika einer Verkehrsmittel-
nutzung auf Arbeitswegen gewertet werden kann oder eher methodisch, d.h. unter anderem in
den unterschiedlichen genutzten abhéngigen Variablen, begriindet ist, bedarf jedoch weiterer

Untersuchungen.

In Bezug auf die Variablen, die auf eine Autoorientierung rekurrieren (Anbindung an Fernstra-
Ren und Ausstattung mit Pkw-Parkplatzen), ist dagegen lediglich fiir die Wohnstandortpréfe-
renz einer Fernstralenanbindung ein verkehrsmittelibergreifender Einfluss auf einen Umstieg
auf das Auto und den OV auf Arbeitswegen nachweisbar. Wahrend eine Préferenz fiir einen
Wohnstandort mit Fernstraenanbindung die Odds fiir einen Autoumstieg hochsignifikant
(p=0,006) um den Faktor 2,407 (e%87®) erhoht, verringert eine solche Praferenz die Odds fiir
einen Umstieg auf den OV hochsignifikant (p<0,001) um den Faktor 0,087 (e2449). Auf einen
Umstieg auf den NMIV hat eine Préferenz fiir eine FernstraRenanbindung hingegen keinen sig-
nifikanten Einfluss. Daraus ist zu schlie3en, dass es bei einer Wohnstandortpréferenz fir eine
Fernstralenanbindung insbesondere zu einer Substitution des Umstiegs auf den OV durch einen
Umstieg auf das Auto kommt. Hinsichtlich einer Préferenz fur eine Ausstattung des Wohnstan-
dortes mit Pkw-Parkplatzen ist demgegenuber lediglich fur einen Umstieg auf das Auto selbst
ein signifikanter Einfluss nachweisbar, jedoch kein signifikanter Zusammenhang zur Nutzung
anderer Verkehrsmittel. So erhoht eine diesbeziigliche Wohnstandortpraferenz die Odds fir ei-
nen Umstieg auf das Auto signifikant (p=0,048) um den Faktor 1,837 (e°°%).

Hinsichtlich der Wohnstandortpréferenz zur Erreichbarkeit des Stadtzentrums, bei der ein po-
sitiver Zusammenhang zum Umstieg auf den NMIV (oder OV) auf Arbeitswegen angenommen

wurde, kann iiberraschenderweise kein signifikanter Einfluss auf die NMIV- oder OV-Nutzung
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nachgewiesen werden. Demgegenber ist flr eine Préferenz zur Innenstadterreichbarkeit ein
negativer Zusammenhang mit einem Umstieg auf das Auto nachweisbar. So verringert eine
solche Wohnstandortpraferenz die Odds fur einen Autoumstieg hochsignifikant (p<0,001) um
den Faktor 0,252 (e'2%"°). Dies wiederum geht einher mit den Erkenntnissen von Schwanen und
Mokhtarian (2005: 91-93), wonach Personen mit einer Préferenz zum Wohnen im suburbanen

Raum eine signifikant héhere Autonutzung auf Arbeitswegen haben.

Zusammenfassend ist zur Bedeutung von Wohnstandortpréferenzen fir die Veranderung der
Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen festzuhalten, dass das Modell flir einen Autoumstieg
am starksten auf den Einfluss von Wohnstandortpréaferenzen reagiert, wohingegen derlei Pra-
ferenzen fir einen NMIV-Umstieg den geringsten Einfluss haben. Dies kann so interpretiert
werden, dass die Autonutzung auf Arbeitswegen, starker als die Nutzung anderer Verkehrsmit-
tel, von individuellen, mobilitatsbiographisch sozialisierten Wohnstandortpréferenzen, d.h. von
Prozessen der residential self-selection, beeinflusst ist. Hinsichtlich der Variablenauswahl zur
Erfassung der Bedeutung von Wohnstandortpraferenzen ist jedoch zu beachten, dass autoori-
entierte Variablen diesbeziiglich in den Modellen (iberreprésentiert waren. So wurden bspw. —
mit Ausnahme der Variable zur Erreichbarkeit des Stadtzentrums — keine Variablen in das Mo-
dell integriert, die unmittelbar auf eine Préaferenz zur Nutzung des NMIV auf Arbeitswegen
rekurrierten. Flr zukunftige Forschungsarbeiten wére es z.B. denkbar, eine Praferenzvariable
zur Bedeutung der Verfugbarkeit (hochwertiger) Fahrradabstellpldtze am Wohnstandort in die
Modelle einzubeziehen, fir welche ein positiver Zusammenhang zur alltaglichen Nutzung des

Fahrrads bzw. NMIV (auf Arbeitswegen) anzunehmen ware (Difu 2011).

Synopse

Bei einer Zusammenschau der drei binéren logistischen Regressionsmodelle zum Verkehrsmit-
telumstieg fallt auf, dass der jeweilige Umstieg je nach Verkehrsmittel erwartungsgemaf von
sehr unterschiedlichen Einflussfaktoren abhéngig ist. Auch hinsichtlich des Einflusses raum-
struktur- und praferenzbezogener Einflussfaktoren sind demnach groRRe Unterschiede zwischen
den Modellen festzustellen. Eine im Kontext des Wohnumzugs verénderte kleinradumige sied-
lungsstrukturelle Einbettung ist hingegen in allen drei Modellen ohne Einfluss auf die Verén-

derung der Verkehrsmittelnutzung.

Auf einen OV-Umstieg auf Arbeitswegen hat mit deutlichem Abstand eine zunehmende Zeit-
kartenverfligbarkeit den grofiten Einfluss. Dieses Ergebnis verdeutlicht das enorme Potenzial,

welches eine Zunahme der Zeitkartenverfligbarkeit im Kontext des Umbruchsereignisses Fern-
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wanderung flr eine Verlagerung der Verkehrsmittelnutzung (vom Auto) auf den OV zum Pen-
deln hat. Politisch ergeben sich daraus zum einen Anknupfungspunkte fur ein zielgruppenspe-
zifisches Mobilitdtsmanagement fur Neubirgerinnen und neue Beschéftigte zur Attraktivitats-
steigerung des privaten Erwerbs zum Pendeln genutzter Zeitkarten (z.B. durch Informationspa-
kete oder temporare OV-Freikarten) (Bamberg 2006; Langweg 2012). Zum anderen stellt die-
ses Ergebnis die Bedeutung der Gestaltung attraktiver Jobticketangebote seitens der Verkehrs-
verbunde heraus, welche bspw. im Rahmen eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements in Un-
ternehmen implementiert werden kénnten (Scharnweber 2012: 170). Darlber hinaus ergaben
sich auch signifikante raumstruktur- und praferenzbezogene Einflisse auf einen Umstieg auf
den OV. Insbesondere war dabei ein deutlicher Einfluss einer zunehmenden Pendeldistanz auf
einen Umstieg auf den OV nachzuweisen. Interpretationsansatze fiir den vor allem in der Ein-
flussstérke Uberraschenden Zusammenhang wurden bereits oben dargelegt. Sollten sich diese
in kommenden Forschungsarbeiten als evident erweisen, ware das Schaffen attraktiver, d.h.
insbesondere schneller (Limtanakool et al. 2006: 337) OV-Verbindungen zwischen Wohn- und
Arbeitsplatzzentren sowie eine verbesserte siedlungsstrukturelle Einbettung von OV-Stationen
(Cervero und Day 2008: 322) diesbeziiglich ein wichtiger politischer Anknipfungspunkt. Fur
die Bedeutung einer solchen Einbettung spricht auch die Tatsache, dass — im Sinne der residen-
tial self-selection — eine Wohnstandortpraferenz fiir eine gute OV-Anbindung ebenfalls einen
deutlichen Einfluss auf einen OV-Umstieg auf Arbeitswegen hat. So kénnte Personen, die eine
gute OV-Anbindung praferieren, durch eine Verbesserung der siedlungsstrukturellen Einbet-
tung von OV-Stationen die Mdglichkeit gegeben werden, einen Wohnstandort in raumlicher

Nahe von OV-Stationen zu selektieren (Cervero und Duncan 2008: 26).

Auf den Umstieg auf das Auto auf Arbeitswegen hat erwartungsgemal ebenfalls eine zuneh-
mende Verkehrsmittel- bzw. Autoverfugbarkeit den groRten Einfluss. Inwieweit in dieser Zu-
nahme ggf. auch vom Arbeitgeber fir Pendelwege zur Verfligung gestellte Dienstwagen ent-
halten sind, war in dieser Arbeit nicht zu erfassen. Grundsétzlich boten sich hier unternehmens-
seitig jedoch Dienstwagenregelungen an, die zu einer Reduzierung der Autoverfugbarkeit bzw.
-nutzung auf Arbeitswegen beitragen kénnten (Heinen et al. 2013: 41-42; Kingham et al. 2001,
Scharnweber 2012: 272). AulRerdem sind flir einen Umstieg auf das Auto auf Arbeitswegen
auch raumstruktur-, vor allem aber praferenzbezogene Einfllisse nachweisbar gewesen. Dem-
nach ist ein Umstieg auf das Auto — auch im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln — sehr
stark abhangig von Wohnstandortpréferenzen bzw. Prozessen der residential self-selection. In
Anlehnung an Klinger (2014: 169) ist daraus zu schlieRen, dass Personen, die auf Arbeitswegen

auf das Auto umgestiegen sind, ihre jeweiligen neuen Wohnstandorte vor allem vor dem Hin-
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tergrund ihrer Eignung fur die Autonutzung selektiert haben. Dariber hinaus konnte ein deut-
licher Einfluss gesamtstadtischer autobezogener Rahmenbedingungen (operationalisiert als
Umzugsziel Ruhrgebiet) auf einen Autoumstieg auf Arbeitswegen nachgewiesen werden. So
ist hinsichtlich der Einflussfaktoren auf einen Autoumstieg von einer Interdependenz zwischen
einer autoorientierten Sozialisation, die ihren Ausdruck in Wohnstandortpréaferenzen findet,
und einer Adaption an gesamtstadtische mobilitatsbezogene Rahmenbedingungen auszugehen.
Damit wiederum wurden verkehrspolitische Implikationen zur Reduzierung des Autoverkehrs
auf Arbeitswegen einhergehen, die bspw. darauf abzielen kbnnten, weniger autoorientierte sub-

jektive und objektive Rahmenbedingungen zu schaffen (Scheiner und Holz-Rau 2007).

Im Gegensatz zu den beiden motorisierten Verkehrsmitteln kommt einer zunehmenden Ver-
kehrsmittel- bzw. Fahrradverfugbarkeit fur einen Umstieg auf den NMIV keine nachweisbare
Bedeutung zu. Demgegeniber hat das Umzugsziel Bremen, als Indikator fir ein fahrrad- und
fugéngerfreundliches gesamtstadtisches Umfeld, den groten Einfluss auf einen Umstieg auf
den NMIV. Dieses Ergebnis geht mit den Erkenntnissen von Klinger (2014: 171) einher, wo-
nach die Fahrradnutzung vor allem von gesamtstadtischen Kriterien abhéngig und soziokultu-
rell eingebettet sei. Politisch ergeben sich hieraus insbesondere Anknupfungspunkte hinsicht-
lich der Forderung einer fahrrad- und fuBgéangerfreundlichen stadtischen Mobilitatskultur durch
eine integrierte Umsetzung sowohl infrastruktur-, als auch kommunikationsbasierter Mal3nah-
men (Deffner et al. 2006: 31-37; GOtz und Deffner 2009: 44-46). Daneben waren fur einen
Umstieg auf den NMIV auf Arbeitswegen vor allem auch raumstruktur-, weniger jedoch préa-
ferenzbezogene Einfliisse nachweisbar. Der hochsignifikante negative Zusammenhang zwi-
schen einem NMIV-Umstieg und einer zunehmenden Pendeldistanz spricht dabei fur die Dis-
tanzsensibilitat dieser Verkehrsmittel (Heinen et al. 2010: 62), welche zunéchst nur schwerlich
Uber politische oder unternehmensseitige Instrumente auflosbar erscheint. Allerdings zeigen
Heinen et al. (2013: 40-42) am Beispiel des Fahrradfahrens verschiedene Ansatzpunkte zur
Abschwéchung der Distanzsensibilitat auf. Diese beziehen sich vor allem auf die Implementie-
rung einer fahrradorientierten Unternehmenskultur, welche bspw. durch kommunikationsba-
sierte Mallnahmen, aber auch durch unternehmensseitige Angebote, wie Fahrradabstellplatze
und Umkleiden, erreicht werden kdnne. Die Tatsache, dass ein Umstieg auf den NMIV weitge-
hend unabhéngig von residential self-selection-Prozessen zu sein scheint, kdnnte ferner als Hin-
weis dafiir gewertet werden, dass die Wohnstandortwahl weitgehend unabhangig von der Nut-
zung des NMIV auf Arbeitswegen ist. Durch den Einbezug weiterer, explizit auf eine Fahrrad-
bzw. FulRgéngerorientierung rekurrierender Wohnstandortpraferenzen, wie bspw. die Verfiig-

barkeit von Fahrradstellplatzen, bedarf diese Annahme jedoch weiterer Uberpriifung.
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7 Fazit und Ausblick

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurden auf Grundlage des von Klinger (2014) erhobenen
Datensatzes die Wechselwirkungen zwischen Wohn- und Alltagsmobilitat und dabei insbeson-
dere die Zusammenhé&nge zwischen Fernwanderungen (zwischen Bremen, Hamburg und dem
Ruhrgebiet) und einer Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen untersucht.
Grundlegend dabei war die Annahme, dass es, im Einklang mit dem Konzept der Mobilitatsbi-
ographien (Lanzendorf 2003), im Kontext von Umbruchsereignissen in Lebensldufen zu einer
verstarkten Reflexion des ansonsten in hohem MaRe routinisiert ablaufenden alltdglichen Mo-
bilitdtsverhaltens auf Arbeitswegen kommt. Dass auch Wohnumziige als solche Umbruchser-
eignisse zu konzeptionalisieren sind, wurde bereits verschiedentlich, jedoch nicht im Kontext
uberregionaler Wohnumzuge fiir den Wegezweck Arbeit gezeigt. Einem Verstandnis der Ver-
kehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen kommt jedoch aufgrund der grof3en verkehrs- und mobi-
litdtsbezogenen Bedeutung dieses Wegezwecks eine sowohl wissenschaftliche als auch prakti-
sche Relevanz zu. Als Anknipfungspunkt zur Erklarung der (Veranderung der) Verkehrsmit-
telnutzung auf Arbeitswegen im Kontext (iberregionaler Wohnumziige wurde die Debatte um
den Einfluss raumstruktur- und préferenzbezogener Faktoren auf das Mobilitatsverhalten iden-
tifiziert. Auf dieser Grundlage wurden zwei theoriegeleitete Forschungsfragen aufgestellt, ent-

lang derer nun die zentralen Erkenntnisse der vorliegenden Arbeit vorgestellt werden.

1. Inwiefern kommt es im Kontext interregionaler Wohnumziige zu einer signifikanten Veran-

derung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen?

Dieser Forschungsfrage wurde mithilfe bivariater Tests nachgegangen. Dabei wurde gezeigt,
dass die Annahme einer signifikanten Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswe-
gen bestatigt werden kann. So konnten fir alle sechs untersuchten Umzugsrelationen mindes-
tens schwach signifikante, fur Umzige nach Bremen und ins Ruhrgebiet sogar hochsignifikante
Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen nachgewiesen werden. Die we-
gezweckibergreifende Erkenntnis von Klinger (2014) bestétigend ist daraus zu schlief3en, dass
uberregionale Wohnumziige, wie im Vorfeld angenommen, als bedeutendes Umbruchsereignis
in Mobilitatshiographien konzeptionalisiert werden konnen. Hierflr spricht auch das Ergebnis
der nach Zielorten und Wegezwecken differenzierten Gegenuberstellung der Veranderungsan-
teile, wonach es je nach Umzugsziel bei rund 45%-50% der Umziehenden zu einem Wechsel
des fur Arbeitswege genutzten Hauptverkehrsmittels kam. Dass damit die in anderen Studien
nachgewiesenen Verénderungsraten nicht erreicht wurden (Kasper und Scheiner 2006; Klinger
2014) kann ggf. darauf zurtickgefihrt werden, dass hier lediglich vollstandige Verkehrsmittel-

wechsel, statt Nutzungshaufigkeiten, als Verdnderung erfasst wurden.

76



Des Weiteren konnte — mit Ausnahme von Wohnumziigen nach Hamburg — gezeigt werden,
dass es im Kontext der nachgewiesenen Veranderungen zu einer signifikanten Anpassung der
Verkehrsmittelnutzung an die mobilitatsbezogenen Rahmenbedingungen des Zielortes kam. So
kam es nach Umzugen nach Bremen zu signifikanten Umstiegen auf den NMIV, nach Umziigen
ins Ruhrgebiet zu signifikanten Umstiegen auf das Auto. Die im Anschluss an Umziige nach
Hamburg nicht signifikanten Umstiege auf den OV konnen, wie dargelegt wurde, ggf. so inter-
pretiert werden, dass eine OV-Nutzung auf Arbeitswegen auch in anderen, weniger OV-
orientierten Grol3stadten, wie Bremen oder dem Ruhrgebiet, als nutzbare Alternative wahrge-

nommen und entsprechend genutzt wird.

2. Welche Bedeutung haben Raumstrukturen und Praferenzen fir eine Veranderung der Ver-

kehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen im Kontext interregionaler Wohnumziige?

In der zweiten Forschungsfrage wurde mittels binarer logistischer Regressionsmodelle der Ein-
fluss von raumstruktur- und préaferenzbezogenen Faktoren auf die im Rahmen der ersten For-
schungsfrage identifizierten Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen un-
tersucht. In diese Modelle wurden neben sieben unabhé&ngigen Variablen, die unmittelbar auf
die Bedeutung von Raumstrukturen und Préferenzen rekurrierten, insgesamt 13 Kontrollvari-
ablen einbezogen, um den Einfluss raumstruktur- und praferenzbezogener Faktoren auf die
Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen auf den Einfluss der Soziodemographie, Verkehrs-
mittelverfiigbarkeit, Umzugsgriinde sowie den des Ziels des Wohnumzugs zu kontrollieren. Es
wurde gezeigt, dass raumstruktur- und praferenzbezogenen Faktoren auch im Kontext interre-
gionaler Wohnumziige eine signifikante Bedeutung fur die (Veranderung der) Verkehrsmittel-
nutzung auf Arbeitswegen zukommt. Hinsichtlich der Einflussrichtung und -stérke auf die Ver-
kehrsmittelnutzung sind den Ergebnissen jedoch je nach Verkehrsmittel erwartungsgemaf

deutliche Unterschiede zu entnehmen.

In Bezug auf den Einfluss des raumstrukturbezogenen Faktors Arbeitswegdistanz auf die Ver-
anderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen sind diese Unterschiede insbesondere
zwischen den motorisierten Verkehrsmitteln (OV, Auto) und dem NMIV auszumachen. Wih-
rend eine zunehmende Pendeldistanz einen Umstieg auf den OV und das Auto beglinstigte,
nahm das Wahrscheinlichkeitsverhéltnis fir einen NMIV-Umstieg mit zunehmender Arbeits-
wegdistanz ab. Demgegeniiber war fiir eine im Kontext des iberregionalen Wohnumzugs ver-
anderte kleinrdumige Einbettung des Wohnstandortes modellibergreifend keine Bedeutung fir
einen Umstieg auf ein bestimmtes Verkehrsmittel nachweisbar, was im Einklang mit den Er-

gebnissen von Klinger (2014) steht. Dies wurde so interpretiert, dass im Kontext interregionaler
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Wohnumziige vor allem die verédnderten gesamtstadtischen mobilitatsbezogenen Rahmenbe-
dingungen und weniger die veranderte kleinrdumige Einbettung des Wohnstandortes flr die
Veranderung der Verkehrsmittelnutzung von Bedeutung sind. Als Indiz dafir wurde der signi-
fikante Einfluss des Umzugsziels (als Indikator fur die gesamtstadtischen mobilitatsbezogenen
Rahmenbedingungen) interpretiert. Gleichzeitig wurde jedoch auch auf mdgliche methodische
Ursachen, wie z.B. die Nichtberticksichtigung von Wohnumzigen ins Umland der Zielstadte,
hingewiesen. In jedem Fall bedarf dieses Ergebnis also weiterer Untersuchungen im Kontext

nachfolgender Uberregionaler Umzugsstudien.

Hinsichtlich der préferenzbezogenen Faktoren waren insgesamt deutliche Unterschiede zwi-
schen den Modellen auszumachen. Lediglich die Praferenz flir eine Erreichbarkeit des Arbeits-
platzes rekurrierte nicht auf den Umstieg auf ein bestimmtes Verkehrsmittel und war modell-
iibergreifend nicht signifikant. Demgegeniiber hatte eine Préferenz fiir eine gute OV-
Anbindung des Wohnstandortes auf alle drei Modelle — wenn auch in der Einflussrichtung un-
terschiedliche — signifikante Einflusse. Die deutlichsten Einfllsse préaferenzbezogener Faktoren
ergaben sich fur das Modell Umstiege auf Auto. Aber auch fiir das Modell Umstieg auf OV
konnten signifikante Einfliisse von Wohnstandortpréferenzen nachgewiesen werden. Lediglich
auf einen NMIV-Umstieg auf Arbeitswegen hatten die préaferenzbezogenen Faktoren einen sehr
geringen Einfluss. Daraus kann geschlossen werden, dass fiir auf das Auto bzw. auf den OV
umsteigende Personen bei der Wahl des Wohnstandortes dessen Eignung fir die Auto- bzw.
OV-Nutzung auf Arbeitswegen von Bedeutung war. Fir auf den NMIV umsteigende Personen
schien bei der Wahl des Wohnstandortes dessen Eignung fir die NMIV-Nutzung auf Arbeits-
wegen hingegen keine Bedeutung zu haben. Wie dargestellt wurde, sollte diese Annahme je-
doch durch den Einbezug weiterer, unmittelbar auf die Préferenz fiir eine NMIV-Nutzung auf

Arbeitswegen rekurrierender Variablen, in Folgestudien verifiziert werden.

Fur die synoptische Ableitung von Handlungsempfehlungen zur Férderung der OV- und
NMIV-Nutzung und Reduzierung der Autonutzung auf Arbeitswegen, erwies es sich als sinn-
voll auch den Einfluss der Kontrollvariablen auf die Verédnderung der Verkehrsmittelnutzung
in den Blick zu nehmen. Fiir den OV ergab sich auf Grundlage dessen erstens eine Férderung
der OV-Nutzung auf langen Pendeldistanzen durch verbesserte OV-Verbindungen zwischen
Wohnorten und Arbeitsplatzzentren. Zweitens wurde die Bedeutung einer verbesserten sied-
lungsstrukturellen Einbettung von OV-Stationen hervorgehoben, um Personen mit einer Préfe-
renz fiir eine gute OV-Anbindung zu erméglichen, Wohnstandorte in raumlicher Nahe zu OV-
Stationen zu selektieren (Cervero und Duncan 2008; Limtanakool et al. 2006). Drittens wurde

das Potenzial einer Forderung des Zeitkartenbesitzes (neuer Beschaftigter), z.B. durch die

78



Implementierung eines Neubirgermarketings (Langweg 2012) oder von Jobticketangeboten
(Scharnweber 2012), herausgestellt. Fir die Forderung der NMIV-Nutzung ergaben sich ers-
tens Malinahmen zur Verringerung des Einflusses der Distanzsensibilitat, bspw. durch die Ge-
staltung einer fahrrad- und fugéngerfreundlichen Unternehmenskultur und unternehmenssei-
tiger Angebote (Heinen et al. 2013; Scharnweber 2012). Zweitens ist aufgrund der groRen Re-
levanz gesamtstadtischer mobilitatsbezogener Rahmenbedingungen fir den NMIV-Umstieg,
die Forderung einer fahrrad- und fuRgangerfreundlichen stadtischen Mobilitatskultur (Deffner
et al. 2006; Go6tz und Deffner 2009) von Bedeutung. Zur Reduzierung der Autonutzung auf
Arbeitswegen konnten MalRnahmen — aufgrund der parallelen Bedeutung préaferenzbezogener
Faktoren und gesamtstadtischer mobilitatsbezogener Rahmenbedingungen — auf eine Kombi-
nation aus subjektiven und objektiven MalRnahmen abzielen (Scheiner und Holz-Rau 2007).
Aufgrund der signifikanten substituierenden Wirkung von Zeitkartenbesitz auf Autoumstiege
kdnnte auBerdem eine Forderung des Zeitkartenbesitzes (z.B. durch Jobtickets) zur Reduzie-

rung der Autonutzung auf Arbeitswegen beitragen.

Abschliel3end ist festzuhalten, dass — obschon zwischen den Verkehrsmitteln zum Teil deutli-
che Unterschiede hinsichtlich des Einflusses festgestellt wurden — raumstruktur- und praferenz-
bezogenen Einflussfaktoren fur die Verdnderung der Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen
auch im Kontext tberregionaler Wohnumztige eine zentrale Bedeutung nachgewiesen werden
konnte. In nachfolgenden Uberregional ausgerichteten Umzugsstudien sollten jedoch die
Grinde flr den nicht nachweisbaren Einfluss einer mit den Wohnumziigen veranderten klein-
raumigen siedlungsstrukturellen Einbettung weiter untersucht werden. Ein Anknipfungspunkt
konnte dabei die in dieser Arbeit aufgestellte These einer im Vergleich zur kleinrdumigen Ein-
bettung zunehmenden Bedeutung gesamtstadtischer mobilitatsbezogener Rahmenbedingungen
sein. Zur Erfassung der Bedeutung von Wohnstandortpraferenzen bietet es sich an weitere, ins-
besondere auf die NMIV- bzw. Fahrradnutzung rekurrierende Variablen in die Modelle einzu-
beziehen. Explizit fir die Untersuchung von Arbeitswegen konnten auf3erdem Variablen inte-
griert werden, die sich ausdruicklich auf die Bedeutung unternehmensseitiger Mobilitatsange-
bote (z.B. Jobtickets, Fahrradstellplatze) bzw. auf eine unternehmensseitige Mobilitatskultur
beziehen. SchlieBlich kénnte zur Erfassung einer veranderten Verkehrsmittelnutzung auf Ar-
beitswegen in Folgestudien tber die wegezweckspezifische Abfrage verdnderter Nutzungshau-
figkeiten von Verkehrsmitteln nachgedacht werden. Auch vor dem Hintergrund der zunehmen-
den Bedeutung inter- und multimodalen Mobilitatsverhaltens (Kuhnimhof et al. 2012) kdnnte
damit einer der Restriktionen dieser Arbeit der Bestimmung von Hauptverkehrsmitteln und der

damit verbundenen Nichtberticksichtigung von Inter- und Multimodalitat begegnet werden.
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Anhang
I.  Fragebogen

(Befragung von Personen, die zwischen 2006 und 2011 zwischen Bremen, Hamburg und dem

Ruhrgebiet umgezogen sind; Beispiel: Umzug von Bremen nach Dortmund)

o Institut filr Humangeographie
! “‘f itsgruppe Mobilits ing
G OE T H E =LY Prof. Dr. Martin Lanzendorf
..,_:“ﬁ Dipl.-Geogr. Thomas Klinger
Raobert-Mayer-Str. 6-8 Tel.: 062/TS8-22410
UNIVERSITAT 60325 Frankfurt am Main Fax.: 069/798-23548
FRANKFURT AM MAIN Mail: klinger@em.uni-frankiurt de

Mobilitat und Wohnumzige

Liebe Teilnehmerin, lieber Teilnehmer der Befragung,

vielen Dank, dass Sie sich die Zeit zum Ausfillen des Fragebogens nehmen! Bitte kreuzen Sie zu den untenstehenden
Fragen immer die Antwort an, die Sie fir zutreffend halten bzw. tragen Sie lhre Antwort in das dafir vorgesehene Feld
ein. Bitte beachten Sie, dass das Ausfillen des Fragebogens freiwillig ist.

Verflgbarkeit von Verkehrsmitteln und Mobilitatsangeboten

1. Zunéchst mochten wir wissen, welche Verkehrsmittel Sie vor und nach lhrem Umzug von Bremen nach
Dortmund nutzen konnten bzw. kénnen:

1.1 8ind Sie im Besilz eines Auto- 0, ja, seit (Jahr) O, nein
in Dortmund (zurzeit) in Bremen (unmittelbar vor lhrem Umzug)
1.2 Wie oft kénnen bzw. konnten 0O, jederzeit O: gelegentlich | O, jederzeit 0O: gelegentlich
?eerf gsel:ghrer ber ein Auto DO, gar nicht s gar nicht
1.3 Besitzen bzw. besaBen Sie ein . ; . ; :
funktionstlchtiges Fahrrad? Oija O, nein ! O ja ! Oz nein
1.4 Besitzen bzw. besaBen Sie eine
Zeitkarte® fur die dffentlichen O ja O: nein 0 ja O: nein
Verkehrsmittel vor Ort?

* Monats-/Jahreskarte, Job-/Semesterticket, etc.
Ihr Umzug von Bremen nach Dortmund

2. Nun bitten wir Sie, einige Fragen zu Ihrem Umzug von Bremen nach Dortmund zu beantworten.

2.1 In welchem Jahr sind Sie von Bremen nach Dorimund gezogen? (Jahr)

2.2 Wie viele Jafre haben Sie vorIem Urnzug nach Dortmund in Bremen gelebt? Jahre

2.3 Wie lautet die Postieitzahl Ihres aktuellen Wohnsitzes in Dortmund? L2

24Istd|eslhrErsmhnsrtz‘?‘I:I;al:lgnem

25 Wie lautet die Postiitzah Ihres letzten Wohnsitzes in Bremen? | (PZ)

26Wardos damal I Erstwotnsiz?  Ous Dz nein

2.7 Haben Sie frdher berelts einmalin Dortmund gewohnt? | Chja,__ (Anzahi Jahre) Dznein

2.8 Hat sich Ihr persdnliches monatliches Nettoeinkommen mit dem Umzug O ja. gestiegen O ja, gesunken
verandert? 00, nein, unverandert
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3. Bitte nennen Sie uns die Griinde fir lhren Umzug von Bremen nach Dortmund. (Mehrfachnennungen méglich)

0O, familiare oder personliche Grinde O: Arbeitsplatzwechsel

O Altersruhesitz { O; Berufsbeginn

4. a. Wie beurteilen Sie lhre Wohnung und das Stadtviertel jetzt in Dortmund im Vergleich zu Bremen?
(Bitte kreuzen Sie im mittleren Teil der Tabelle jeweils eines der Késtchen an.)

b. Welche Gesichtspunkte waren lhnen bei der Wahl der jetzigen Wohnung besonders wichtig?
(Bitte kreuzen Sie im rechten Teil der Tabelle an, ob das jeweilige Kriterium wichtig war oder nicht)

LER 4b:

Die Wohnung in Dortmund beurteile ) ) Kriterium war

ich im Vergleich zu meiner letzten "i::s":gfh -E:;::rs ...ahnlich séﬁ?emr sng:;::tl!-l'tc; wichtig fOr die

Wohnung in Bremen hinsichtlich... Wahi der jetzigen
Wohnung

4.2 Erreichbarkeit des Stadtzentrums O ja | O;nein

4.4, Anbindung an | |
Autobahnen/SchnellstraBen O 0: 0, 0. Os Oija | Oz nein

4.6 Angebot an Einkaufs-

méglichkeiten [m B [m [m o, Os 0, ja O: nein

4.8 Anbindung an &ffentliche
Verkehrsmittel {Bus/Bahn)

0.

o o (A B Oija | O, nein

4.10 Preis der Wohnung m 0. O m 1} Os

4.12 Ausstattung und Qualitat der
Waohnung

O, O. [m O, O 0, ja 0O; nein
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5. Nun bitten wir Sie um einige Angaben zu Ihrem aktuellen Haushalt in Dortmund sowie Ihrem letzten Haushalt
in Bremen.

aktueller Haushalt in Dortmund letzter Haushalt in Bremen

5.2 gemeinsamer Haushalt mit meinen
Eltern?

0. nein

Mobilitatsverhalten zurzeit in Dortmund

Mit den nachsten vier Fragen mdchten wir gerne von lhnen wissen, wie Sie sich zurzeit in Dortmund dblicherweise
fortbewegen.

6. Bitte sagen Sie uns, wie oft Sie die folgenden Verkehrsmittel zurzeit in Dortmund nutzen.

(fast) taglich seltener nie

6.4 S-Bahn/Nahverkehrszug

6.6 zu FuB

7. Nachfolgend haben wir einige Aktivititen aufgelistet. Bitte geben Sie an, welche Verkehrsmittel Sie zurzeit
lblicherweise zur Auslibung dieser Aktivitaten nutzen? (Mehrfachnennungen méglich)

7.2 Lebensmittel einkaufen

7.4 Freunde basuchen
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8. Bleiben wir noch etwas bei den genannten Aktivitaten. Jetzt mochten wir Sie bitten uns mitzuteilen, wie oft Sie
die genannten Aktivitdten zurzeit ausiiben.

an 1-3
Tagen pro
Monat

{fast) taglich

seltener

Tagen pro

8.2 Lebensmittel einkaufen

8.4 Freunde besuchen

nie

9. Jetzt méchten wir von lhnen wissen, wo Sie den genannten Aktivitaten zurzeit iiblicherweise nachgehen?
Sollten Sie die jeweilige Aktivitat an verschiedenen Orten ausiben, bitten wir Sie, den Ort anzugeben, an dem Sie der
Tétigkeit am haufigsten nachgehen.

Stadtteil, in
dem ich wohne

anderer Dortmunder

Stadtteil andere Stadt/Gemeinde

. . O o
9.2 Lebensmittel einkaufen o StadiGemeinds)

9.4 Fraunde besuchen o, 0. O,

{Stadtteil) (Stadt'Gemeinde)

(be Aktivitat
nicht aus

Einschitzungen zum Verkehrsgeschehen in Dortmund und Bremen

10. Nun bitten wir Sie, das Verkehrsgeschehen in Dortmund und Bremen zu vergleichen.
Bitte beantworten Sie die nachfolgenden Fragen auf Basis |hrer Erfahrungen in beiden Stadten.

kein
Unterschied

eherin
Dortmund

10a Busse und Bahnen in Dortmund und in
Bremen Dortmund

gherin
Bremen

10.2 Waist die Nutzung von Bussen und
Bahnen getahrlicher? O, m O, o,

10.4 Waoist das Angebot des &ffentlichen

Nahverkehrs attraktiver? o, 0. O O.

in Bremen

O
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10b Fahrradverkehr in Dortmund und
Bremen

10.6 Wo werden Fahrradfahrer von anderen
Verkehrsteilnehmern besser akzeptiert?

10.8 Woao ist Fahrradfahren gefahrlicher?

10.10 Wao ist die Qualitat von Radwegen und

in
Dortmund

kein
Unterschied

in Bremen

Abstellanlagen besser? o, O. O; 0, Os
10c  FuBverkehr in Dortmund und in eherin kein eherin in Bremen
Bremen Daortmund Dortmund | Unterschied Bremen

10.12 Wo werden FuBgénger von anderen
Verkehrsteilnehmern besser akzeptiert?

10.14 Wo ist zu FuB gehen geféhrlicher?

10.16 Wo sind die FuBwege und Verbindungen

attraktiver? O, 7 O O. Os
10d Autoverkehr in Dortmund und in eherin kein eherin in Bremen
Bremen Daortmund Dortmund | Unterschied Bremen

10.18 Wo werden Autofahrer von anderen
Verkehrsteilnehmarn besser akzeptiert?

10.20 Wo ist Auto fahren geféhrlicher?

10.22 Wo ist die Qualitat von StraBen und
Parkplatzen besser?
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10e Verhalten der Verkehrsteilnehmer in in eher in kein eherin
Dortmund und Bremen Dortmund Dortmund | Unterschied Bremen

in Bremen

10.24 Wo kann man sich preiswerter
fortbewegen?

10.26 Wo kombinieren die Menschen haufiger
verschiedene Verkehrsmittel miteinander?

10.28 Wa ist das Treiben auf den Strafien
hektischer?

10f Stadtische Verkehrspolitik in in
Dortmund und Bremen Dortmund

kein

Unterschied in Bremen

10.30 Wo kann man bei der Verkehrspaolitik
eher einen roten Faden® erkennen?

10.32 Wao tut die Verkehrspolitik mehr fir
Autofahrer?

10g Gespriche und Medienberichte zu in eher in i eherin

stadtischen Verkehrsthemen Dortmund | Dortmund | Unterschied | Bremen | " Bremen

10.35 Wa haben Verkehrsthemen haben in der
affentlichen Diskussion einen héheren
Stellenwert?

10.37 Wo stellen die lokalen Medien
umweltfraundliche Verkehrsmittel stirker 0, 0. [m a. O.
in den Mittelpunkt?
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Mobilitatsverhalten in Bremen (vor Ihrem Umzug)

Jetzt bitten wir Sie, sich in die Zeit vor Ihrem Umzug zurlckversetzen. Mit den folgenden vier Fragen machten wir von
Ihnen wissen, wie Sie sich fortbewegt haben, als Sie noch in Bremen gewohnt haben.

11. Wie oft haben Sie die folgenden Verkehrsmittel genutzt als Sie noch in Bremen gelebt haben?

ot [t |
(fast) tAglich | Tagenpro | Tagenpro | seltener | nie
i Waoche : Monat : :
11.1 Auto [ O, I O: O O, O
11ZBUS DI' 0. i o R Eh ................. D 5 ........
e E N N
11.4 S-Bahn/Nahverkehrszug 0O, 0. [m 3 O, O
115Fah"ad‘n1[ 5 5 ________ Il ________ D 5 ________
11.6 zu Fufl 0, i O i O; 0. -------- I:I 5 --------

12. Welche Verkehrsmittel haben Sie Ublicherweise zur Ausilbung der genannten Aktivitaten genutzt als Sie noch
in Bremen gelebt haben? (Mehrfachnennungen mébglich)

ato | U oy | aurun | Sorste | g
| | | | | ausgedbt
12.1 Arbeits-/Ausbildungsplatz aufsuchen [ 0, J 0. : 0, : a. : Os . O
122L6bensmmlemkaufen D1I Dﬁ Da'm . 0.
123emHesmuranﬂememe'pemucmn‘Eh] Dzlna I Il I - 5
12.4 Freunde besuchen a, ; () : O, ; 0. ; O : (m
2o rosonnbigenanen | O, 0, | @ 6. o o
13. Wie oft sind Sie den folgenden Aktivitidten nachgegangen als Sie noch in Bremen gelebt haben?
dgich | oo Wocne | proonat | Sefener | e
13.1 Arbeits-/Ausbildungsplatz aufsuchen ‘ O, ' (w8 0O, 0. O
13.2 Lebensmittel einkaufen 0O, 0. E O E 0. I O:
133 cnRestawantene Knepebeswchen | 0, | O, O, | O | o
164 Froundebesuchen | O, | &, | 0 | 0. | 0O,
135 andere Personenbingoniabholen O, | 0, | O, | O | 0




14. Jetzt méchten wir Sie bitten uns mitzuteilen, wo Sie den genannten Aktivitaten liblicherweise nachgegangen
sind als Sie noch in Bremen gelebt haben? (Ggf. Ort angeben, an dem die Aktivitat am haufigsten ausgeiibt wurde)

Stadtteil, in
dem ich wohnte

Aktivitat nicht
ausgeiibt

anderer Bremer Stadtteil andere Stadt/Gemeinde

14.2 Lebensmittel
einkaufen

0,

(Stadt/Gemeinde)

II:I;,

14.4 Freunde besuchen 0,

(Stadt/Gemeinde)

Personliche Angaben

15. AbschlieBend bitten wir Sie noch, uns einige Fragen zu lhrer Person zu beantworten.

15.1 Geschlecht? O: weiblich O: mannlich

O+ noch Schiiler O: kein Schulabschluss O Volks-/Hauptschule
O:mittlere Reife/Fachabitur ~ Os Abitur Os (Fach)Hochschulabschluss

15.3 Ihr hdchster Bildungs-
abschluss?

O: verheiratet/in fester Partnerschaft lebend
O: geschieden

O: ledig/alleinlebend
O: verwitwet

15.5 Ihr Familienstand?

Hier ist noch Gelegenheit fir einige Anmerkungen und Verbesserungsvorschiige van Ihnen zu diesem Fragebogen:

Vielen Dank fiir lhre Teilnahme!
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Variablen zu den Analysen in Kapitel 5 (bivariat)

Ubersicht tiber die Variablen der bivariaten und multivariaten Analysen

Variable

Werte (Skalenniveau)

Aufbereitung

Hauptverkehrsmittel (HVM) auf
Arbeitswegen (Herkunftsort)
(andere Wegezwecke dquivalent)

1=0V

2 = Auto
3=NMIV
(multinomial)

HVM auf Arbeitswegen (Zielort)
(andere Wegezwecke dquivalent)

Grundlage: Mehrfachnennungen zu fir We-
gezweck genutzten Verkehrsmitteln (Auto,
Bus und Bahnen, Fahrrad, zu Fu3, Sonstige),
Fragen: 7 /12

Berechnung: Bestimmung des HVM auf
Grundlage der Verkehrsmittelhierarchie von
infas und DLR (2010: 17), jeweils fur Her-
kunftsort und Zielort

HVM auf Arbeitswegen (Verande-
rung), 6 Kategorien
(andere Wegezwecke dquivalent)

1 = Umstieg auf OV

2 = Umstieg auf Auto

3 = Umstieg auf NMIV
11 = unverandert OV
12 = unverandert Auto
13 = unverandert NMIV
(multinomial)

Grundlage: HVM Herkunftsort, HVM Zie-
lort (siehe oben)

Berechnung: Berechnung einer Verande-
rungsvariable durch in Beziehung setzen des
HVM Herkunftsort und HVM Zielort

Variablen zu den Analysen in Kapitel 6.1 (bivariat)

Variable

| Werte (Skalenniveau)

| Aufbereitung

Abhéngige Variable

HVM auf Arbeitswegen (Verénde-
rung), 4 Kategorien

1 = Umstieg auf OV

2 = Umstieg auf Auto
3 = Umstieg auf NMIV
10 = unverandert

Grundlage: HVM Veranderung (6 Katego-
rien, siehe oben)

Berechnung: Rekodieren der Variable HVM
Veranderung (6 Kategorien)

(multinomial)
Unabhédngige Variablen
Soziodemographie
Geschlecht 1 = weiblich Grundlage: Frage 15.1
0 = ménnlich Berechnung: Rekodieren
Alter 1 =30 Jahre und alter Grundlage: Frage 15.2
0 = unter 30 Jahre alt Berechnung: Umrechnen der Geburtsjahre in
Alter zum Erhebungszeitpunkt; Rekodieren
Bildung 1 = akademischer Ab- Grundlage: Frage 15.3
schluss Berechnung: Rekodieren: Antwortkategorie
0 = kein akademischer »(Fach)Hochschulabschluss* (1); sonstige
Abschluss Antwortkategorien (0)
Erwerbsstatus 1 = Vollzeit berufstatig Grundlage: Frage 15.4

0 = Teilzeit berufstétig

Berechnung: Rekodieren

Nettoeinkommen (Veranderung) 1 = gestiegen Grundlage: Frage 2.8
O=unveréandert/gesunken | Berechnung: Rekodieren
Anzahl Erwachsener im Haushalt | 1 = Zunahme Grundlage: Frage 5.1

(Verénderung)

0 = unverandert / Ab-

Anzahl Kinder im Haushalt
(Verénderung)

nahme

Berechnung: in Beziehung setzen der An-
zahl Erwachsener / Kinder am Herkunftsort
mit der Anzahl Erwachsener / Kinder am
Zielort; Rekodieren (Verdnderungsvariable)

Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Zeitkartenverfligbarkeit (Verand.)

1 = erhéhte Verfligbar-
keit

0 = unveranderte / ver-
ringerte Verfligbarkeit

Autoverflgbarkeit (Verénd.)

Fahrradverfiigbarkeit (Verand.)

Grundlage: Frage 1.4
Berechnung: in Beziehung setzen der Ver-

fligbarkeit am Herkunftsort und der Verfiig-
barkeit am Zielort (Verdnderungsvariable)

Grundlage: Frage 1.2 / Berechnung: s. oben

Grundlage: Frage 1.3 / Berechnung: s. oben

Umzugsgriinde

Avrbeitsplatzwechsel

1 = relevant fiir Umzug

Berufsbeginn

0 = nicht relevant fur

Familiér/personlich

Umzug

Grundlage: Frage 3
Berechnung: Rekodieren
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Raumstrukturen

Kleinrdumige Einbettung
(Verénderung)

1 = Stadtrandwanderung
0 = unverandert / Zent-
rumswanderung

Grundlage: Postleitzahl Herkunftsort (Frage
2.5); Postleitzahl Zielort (Frage 2.3)
Berechnung: Ubernahme von (Klinger 2014:
158): Wohnortkategorisierung auf Grund-
lage von (BBR 2007): Innenstadt, Innen-
stadtrand, Stadtrand; Veranderungsvariable

Arbeitswegdistanz (Veranderung)

1 = langere Arbeitsweg-
distanz

0 = unverénderte / kur-

zere Arbeitswegdistanz

Grundlage: Arbeitswegdistanz Herkunftsort
/ Zielort (Frage 14/9); Kategorien (Distanz-
annahmen): Stadtteil, in dem ich wohne <
anderer Stadtteil < andere Stadt/Gemeinde
Berechnung: in Beziehung setzen von Dis-
tanz am Herkunftsort und Distanz am Zielort
(Verénderungsvariable)

Praferenzen

Anbindung an OV

1 = wichtig fur die

Anbindung an Fernstralien

Wohnstandortwahl

Ausstattung mit Pkw-Parkplatzen

0 = unwichtig fur die

Erreichbarkeit des Stadtzentrums

Wohnstandortwabhl

Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes

Grundlage: Fragen 4.2,4.3,4.4,45, 4.8
Berechnung: Rekodieren

Variablen zu den Analysen in Kapitel 6.2 (multivariat)

Variable

| Werte (Skalenniveau)

| Aufbereitung

Abhangige Variable

HVM auf Arbeitswegen (Verénd.)
1. Umstieg auf OV

2. Umstieg auf Auto

3. Umstieg auf NMIV

jeweils:
1 = Umstieg auf...
0 = Nichtumstieg auf...

Grundlage: HVM Veranderung (4 Katego-
rien, siehe oben)

Berechnung: Rekodieren der Variable HVM
Verénderung (4 Kategorien)

Unabhangige Variablen

Soziodemographie

Geschlecht siehe oben
Alter siehe oben
Bildung siehe oben
Erwerbsstatus siehe oben
Nettoeinkommen (Verand.) siehe oben

Anzahl Erwachsener im Haushalt
(Verand.)

Metrisch (-7 bis +10)

Anzahl Kinder im Haushalt (\Ver-
énd.)

Metrisch (-4 bis +3)

Grundlage: Frage 5.1

Berechnung: in Beziehung setzen der An-
zahl Erwachsener / Kinder am Herkunftsort
mit Anzahl Erwachsener / Kinder am Zielort

Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Zeitkartenverfligbarkeit (Verand.) | siehe oben

Autoverfugbarkeit (Verand.) siehe oben

Fahrradverfugbarkeit (Verand.) siehe oben

Umzugsgriinde

Arbeitsplatzwechsel siehe oben

Berufsheginn siehe oben

Umzugsziele

Zielstadte 1 = Bremen Grundlage: Zielort des Wohnumzugs
2 = Hamburg (Referenz) | Berechnung: -/-
3 = Ruhrgebiet

Raumstrukturen

Kleinrdumige Einbettung (Verand) | siehe oben

Arbeitswegdistanz (Verénderung) | siehe oben

Préferenzen

Anbindung an OV siehe oben

Anbindung an Fernstral3en

Ausstattung mit Pkw-Parkplétzen

Erreichbarkeit des Stadtzentrums

Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes
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I11. Logistisches Regressionsmodell zur unveranderten Verkehrsmittelnutzung

Unabhangige Variablen Modell:
unverdnderte Verkehrsmittelnutzung

B Exp(B) Sign.
Konstante ,448 1,564 ,241
Block I: Soziodemographie
Geschlecht (weiblich) -,285 ,752 ,107
Alter (30 Jahre und dlter) -,106 ,899 ,605
Bildungsgrad (akademischer Abschluss) -,006 ,994 ,976
Erwerbsstatus (Vollzeit berufstditig) ,061 1,063 ,809
Nettoeinkommen (Zunahme) ,011 1,011 ,957
Anzahl Erwachsener im Haushalt (metrisch) ,046 1,047 ,567
Anzahl Kinder im Haushalt (metrisch) ,260 1,297 ,157
Block Il: Verkehrsmittelverfiigbarkeit
Zeitkartenverfigbarkeit (Zunahme) -1,509 ,221 ,000***
Autoverfugbarkeit (Zunahme) -,641 ,527 ,003***
Fahrradverfligbarkeit (Zunahme) -,297 ,743 ,306
Block Ill: Umzugsgriinde
Arbeitsplatzwechsel ,088 1,092 ,665
Berufsbeginn -,389 ,678 ,132
Block IV: Umzugsziel (multinomial; Referenzkategorie: Umzugsziel Hamburg)
Umzugsziel Hamburg ,682
Umzugsziel Bremen -,182 ,833 ,382
Umzugsziel Ruhrgebiet -,074 ,929 ,747
Block V: Raumstrukturen
Kleinrdumige Einbettung (Stadtrandwanderung) ,081 1,085 ,680
Arbeitswegdistanz (Zunahme) -,473 ,623 ,016**
Block VI: Praferenzen (Bedeutung fiir die Wohnstandortwahl)
Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel ,413 1,512 ,037**
Anbindung an FernstraRen ,205 1,228 ,382
Ausstattung mit Pkw-Parkplatzen -,057 ,945 ,797
Erreichbarkeit des Stadtzentrums ,497 1,644 ,014**
Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes -,133 ,875 ,503
Modelleigenschaften / Modellgiite
Anzahl (n) 628
Devianz (-2 LogLikelihood) 798,812
LR-Test (Sign.) ,000
Cox&Snell-R? ,100
Nagelkerkes-R? ,134
Hosmer-Lemeshow-Test ,016
Multikollinearitat
(Korrelationsmatrix) nein

*** hochsignifikant (p<0,01) / ** signifikant (p<0,05) / * schwach signifikant (p<0,10)
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IV. Logistische Regressionsmodelle unter Ausschluss der Féalle mit auf Arbeits-

wegen unveranderter Verkehrsmittelnutzung

Unabhangige Variablen Modell 1: Modell 2: Modell 3:
Umstieg auf OV Umstieg auf Auto Umstieg auf NMIV
B Exp(B) Sign. B Exp(B) Sign. B Exp(B) Sign.
Konstante -2,230 ,108 ,011%* -1,362 ,256 ,058* ,213 1,238 ,786
Block I: Soziodemographie
Geschlecht (weiblich) ,324 1,382 ,418 ,076 1,079 ,830 ,050 1,052 ,900
Alter (30 Jahre und dlter) -,432 ,649 ,343 ,555 1,742 ,158 -,394 ,675 ,367
Bildungsgrad
(akademischer Abschluss) -,251 ,778 ,582 -,004 ,996 ,992 ,368 1,444 ,429
Erwerbsstatus 41,529 217 ,006*** 364 1,439 437 607 1,835 253
(Vollzeit berufstdtig)
Nettoeinkommen 356 1,427 427 | 1,013 2,754 ,023** | -1,139 320 ,013**
(Zunahme)
Anzahl Erwachsener im
. -,191 ,826 ,280 ,491 1,635 ,008*** -,234 ,791 ,223
Haushalt (metrisch)
Anzahl Kinder im Haus- 356 1,427 1396 026 974 ,930 -,489 613 242
halt (metrisch)
Block Il: Verkehrsmittelverfiigbarkeit
Zeitkartenverfugbarkeit 3,401 30,006 ,000%** | -3,152 043 ,000%** | 2,177 113 ,001%+*
(Zunahme)
Autoverfugbarkeit 41,185 306 ,020** | 1,813 6130 ,000*** | -1,844 158 ,001%**
(Zunahme)
Fahrradverfigbarkeit 657 1,929 276 | -1,047 351 ,076* -175 1840 773
(Zunahme)
Block Ill: Umzugsgriinde
Arbeitsplatzwechsel ,493 1,637 ,318 ,169 1,184 ,696 -,819 ,441 ,093*
Berufsbeginn -,184 ,832 ,763 -,236 ,790 ,656 ,199 1,221 ,731
Block IV: Umzugsziel (multinomial; Referenzkategorie: Umzugsziel Hamburg)
Umzugsziel Hamburg ,324 ,000*** ,008%**
Umzugsziel Bremen -,157 ,854 ,737 -,565 ,568 ,168 ,905 2,473 ,046%*
Umzugsziel Ruhrgebiet -,763 ,466 ,136 1,332 3,789  ,003*** -,830 ,436 ,137
Block V: Raumstrukturen
Kleinraumige Einbettung 037 1,038 ,930 550 1,734 170 | -1,099 333 ,022%*
(Stadtrandwanderung)
Arbeitswegdistanz 2,365 10,640 ,000%** 081 1,085 832 | -3,697 025 ,000%**
(Zunahme)
Block VI: Praferenzen (Bedeutung fiir die Wohnstandortwahl)
Anbindung an &ffentliche 587 1,799 ,180 097 ,908 797 -,066 1936 877
Verkehrsmittel
Anbindung an 1,362 256 ,029%* 1,775 5902 ,000%** -,994 370 ,093*
FernstraRen
Ausstattung mit
- -,374 ,688 ,454 1,233 3,433 ,006*** -1,003 ,367 ,056*
Pkw-Parkplatzen
Erreichbarkeit des 938 2,554 ,036** | -1113 329 ,004%** 673 1,961 114
Stadtzentrums
Erreichbarkeit des 531 1,701 1236 585 557 126 529 1,697 241
Arbeitsplatzes
Modelleigenschaften / Modellgiite
Anzahl (n) 281 279 282
Devianz (-2 LogLikelihood) 194,134 231,733 191,149
LR-Test (Sign.) ,000 ,000 ,000
Cox&Snell-R? ,424 ,415 ,342
Nagelkerkes-R? ,596 ,557 ,514
Hosmer-Lemeshow-Test ,739 ,511 ,704
Multikollinearitat nein nein nein

*** hochsignifikant (p<0,01) / ** signifikant (p<0,05) / * schwach signifikant (p<0,10)

101






Arbeitspapiere zur Mobilitatsforschung

In den Arbeitspapieren zur Mobilitatsforschung veroffentlichen wir Ergebnisse aus
Forschung und Lehre der Goethe-Universitat.

In dieser Reihe sind folgende Arbeitspapiere erschienen:

Arbeitspapier 6:

Rolfsmeier, Sebastian (2015): Wohnumziige und Mobilitatsverhalten. Die Bedeutung von
Raumstrukturen und Praferenzen fir die Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen. Arbeitspapiere
zur Mobilitatsforschung Nr. 6. Frankfurt a.M.

Arbeitspapier 5:

Belz, Markus (2015): Der Wettbewerb ,Stdtirol radelt” als erfolgreiche MaRRnahme der
Radverkehrsforderung?! Eine Evaluation. Arbeitspapiere zur Mobilitdtsforschung Nr. 5. Frankfurt
a.M.

Arbeitspapier 4:

Blechschmidt, Andreas; Schonduwe, Robert; Lanzendorf, Martin (2015): Nutzungsmoglichkeiten

von regionalen Mobilitdtsdaten in der Region Frankfurt Rhein-Main. Regionale Mobilitdtserhebungen
und Mobilitatskennziffern im Vergleich — Eine Handreichung fiir die Praxis.

Arbeitspapiere zur Mobilitatsforschung Nr. 4. Frankfurt a.M.

Arbeitspapier 3:

Schonduwe, Robert; Lanzendorf, Martin (2015): Nutzung regionaler Mobilitatsdaten -Moglichkeiten
zur Kombination und Harmonisierung der regionalen Mobilitdtsdaten des Rhein-Main-Panels mit
anderen Mobilitats- und Strukturdaten. Arbeitspapiere zur Mobilitatsforschung Nr. 3. Frankfurt a.M.

Arbeitspapier 2:

Belz, Markus; Honer, Svenja; Kruse, Claudia; Rolfsmeier, Sebastian; Schroer, Merle

(2014): Mobilitatsmanagement an der Goethe-Universitat Frankfurt am Main, Campus Westend.
Arbeitspapiere zur Mobilitatsforschung Nr. 2. Frankfurt a.M.

Arbeitspapier 1:

Lanzendorf, Martin; Schonduwe, Robert (2014): Mobilitdtsverhalten von Heranwachsenden
und Méglichkeiten zur Bindung an den OPNV. Arbeitspapiere zur Mobilititsforschung Nr. 1.
Frankfurt a.M.

ISSN: 2363-8133

Arbeitspapiere zur Mobilitdtsforschung
Frankfurt a.M.




ISSN: 2363-8133
Arbeitspapiere zur Mobilitdtsforschung Nr. 6 (2015)
Frankfurt a.M.




	In dieser Reihe erschienen Arbeitspapiere_AP6.pdf
	Arbeitspapiere zur Mobilitätsforschung


