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Referat:

Die Beeinflussung von Alltagsmobilitat in Richtung einer nachhaltigeren Abwicklung
ist das Ziel zahlreicher verkehrsplanerischer und -politischer MaBnahmen. Eine Ursa-
che fir deren eher beschrankten Erfolg ist im habitualisierten Charakter des indivi-
duellen Verkehrshandelns zu sehen, welches sich unter stabilen Kontextbedingun-
gen nur schwer andern lasst. Die Analysen im Rahmen dieses Projektes zielen daher
auf eine Identifikation von Zeitpunkten im Lebenslauf einer Person oder eines Haus-
halts ab, in denen Kontextanderungen im Zusammenhang mit Veranderungen des
Verkehrshandelns auftreten und die dadurch sehr gut geeignet fiir die Platzierung
entsprechender BeeinflussungsmaBnahmen erscheinen.

Unter Verwendung des Konzepts der Mobilitatsbiographien erfolgt die Untersuchung
sogenannter Schlisselereignisse im Lebenslauf und ihres Einflusses auf das Ver-
kehrshandeln, wobei der Schwerpunkt der Analysen auf verschiedenen Typen von
Wohnstandortwechseln liegt. In einem zusdtzlichen Arbeitsschritt wird beleuchtet,
inwieweit sich die identifizierten Zusammenhange in schrumpfenden und nicht-
schrumpfenden Regionen unterscheiden. Als empirische Grundlage der Arbeit dient
das Sozio-Okonomische Panel (SOEP). Anhand von Regressionsmodellen fiir vier
Indikatorvariablen werden signifikante Faktoren fiir Veranderungen des Verkehrs-
handelns ermittelt und verglichen. Die Ergebnisse bestdtigen die bedeutende Rolle
von Wohnumziigen fiir die Abwicklung von Alltagsmobilitat, wobei vor allem ein
Wechsel aus einem dichten in ein weniger dichtes raumstrukturelles Umfeld Veran-
derungen in Richtung einer starkeren Kfz-Nutzung nach sich zieht. Hinsichtlich wei-
terer wichtiger Lebenslaufereignisse zeigt sich, dass vor allem Ereignisse im berufli-
chen Bereich sowie familidrer Nachwuchs mit Anderungen des Verkehrshandelns
verkn(ipft sind. Differenzen zwischen schrumpfenden und nicht-schrumpfenden Re-
gionen kdnnen lediglich in geringem MaBe ausgemacht werden, wobei ein umzugs-
bedingter raumstruktureller Einfluss auf die Abwicklung der Alltagsmobilitét eher in

Schrumpfungsgebieten festzustellen ist.
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1 Einleitung
1.1 Problemstellung und Motivation

Trotz zahlreicher MaBnahmen und Projekte zur Reduktion des Motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV) ist die Verkehrsleistung in diesem Bereich seit Beginn der
1990er Jahre stark gestiegen (u. a. BMVBS 2003). Obwohl sich diese Entwicklung in
den letzten Jahren abschwachte und zum Teil umkehrte, wird langfristig weiterhin
von einer Zunahme des Verkehrsaufkommens im MIV ausgegangen (Ratzenberger
und Albrecht 2006)." Die durch technische Weiterentwicklungen erreichten und er-
reichbaren Verbesserungen hinsichtlich der Umweltwirkungen werden durch die
gleichzeitige Verkehrszunahme Ubertroffen. Angesichts der zuriickliegenden und
weiter andauernden Veranderungen der gesellschaftlichen Rahmenbedingungen wie
Bevdlkerungsriickgang, angespannte Arbeitsmarktsituation und Anstieg der Kraft-
stoffpreise (Kloas u. a. 2004) erhalten diese Fakten zusdtzliches Gewicht. Unter an-
derem fiilhren die aktuellen Entwicklungen dazu, dass negative Auswirkungen des
Verkehrs speziell in urbanen Rdumen momentan und zukiinftig zu den dringendsten
Problemen gehdren (SRU 2005). Dies wird durch die auf européischer und deutsch-
er Ebene gefiihrten aktuellen Diskussionen zu verkehrsbedingten Problemen wie
Feinstaubbelastung (z. B. Lanzendorf u. a. 2006), Larm (z. B. Europaische Gemein-
schaften 2002, RWTUV 2005), CO,-Emissionen (z. B. UBA 2003), Energie- (z. B.
Grinwald u. a. 2002) und Flachenverbrauch (z. B. Penn-Bressel 2005) sowie der
erkannten dringenden Notwendigkeit von gegensteuernden MaBnahmen (z. B.
EEA 2007, Europdische Kommission 2003) verdeutlicht.

Besonders in ostdeutschen Regionen liegt diesbeziiglich eine eigene Dynamik und
Problemlage vor. Die tiefgreifenden strukturellen und gesellschaftlichen Einschnitte
nach 1989 spielen dabei ebenso wie die besonders im Osten Deutschlands splrba-
ren demographischen Wandlungsprozesse eine Rolle. So ist z. B. die Stadtregion
Leipzig durch ein enges Nebeneinander von Wachstums- und Schrumpfungsprozes-
sen gekennzeichnet, welches aufgrund der wechselseitigen Beziehungen zwischen

Raumstruktur und Alltagsmobilitdt spezielle Rahmenbedingungen hinsichtlich der

! Die anfanglichen Prognosen eines starken Wachstums der Verkehrsleistung wurden mitt-
lerweile nach unten korrigiert, es wird aber dennoch von einem weiteren Anstieg der Ver-

kehrsleistung im Bereich des MIV ausgegangen (Ratzenberger und Albrecht 2006).
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Verkehrsentstehung verursacht (z. B. Heydenreich 2000). Der Anteil des motorisier-
ten Individualverkehrs steigt trotz gegenteiliger Ziele und Bestrebungen weiterhin
an (siehe Tabelle 1), was auch eine Zunahme der damit verbundenen negativen
Effekte bedeutet. Gleichzeitig ist die Prognose zukinftiger Entwicklungen der Ver-
kehrsbelastung aufgrund der geschilderten demographischen und raumstrukturellen
Wandlungsprozesse mit starken Unsicherheiten behaftet, was wiederum Fragen
hinsichtlich der Entwicklung der verkehrlichen Infrastruktur aufwirft. Hier sind insge-
samt neue Strategien und Herangehensweisen notwendig, um effektive und effi-
ziente MaBnahmen zur Beeinflussung der Abwicklung von Alltagsmobilitdt zu ermég-

lichen und so negative Auswirkungen des Verkehrs dauerhaft zu reduzieren.

Tabelle 1: Zielvorstellung und tatsachliche Entwicklung der Verkehrsanteile in der
Stadt Leipzig

Anteil 1998 Anteil 2015 Anteil 2003
Verkehrsart
laut Analyse laut Zielvorstellung laut Analyse
FuBganger 31,5% 28,0 % 26,3 %
Radfahrer 13,2 % 17,0 % 12,4 %
OPNV 19,3 % 23,0 % 17,3 %
MIV 36,0 % 32,0 % 44,0 %

Quelle: Eigene Darstellung nach AfV (2004) und Stadt Leipzig (2004a)

Hier setzt die Motivation fir dieses Projekt an. Mit der Fokussierung auf Lebenslauf-
ereignisse — und auf Wohnumzlige im Speziellen — sollen zum einen die aktuellen
Entwicklungen beleuchtet und Erkldrungsmodelle fiir Veranderungen des Verkehrs-
handelns bereichert werden. Zum anderen kann die Identifikation von signifikanten
Schlisselereignissen als Grundlage fir Empfehlungen hinsichtlich verkehrsplaneri-
scher und -politischer MaBnahmen zur Beeinflussung individuellen Verkehrshandelns
genutzt werden. Zusatzlich wird beleuchtet, inwieweit sich die untersuchten Zu-
sammenhange in schrumpfenden und nicht-schrumpfenden Regionen aufgrund der

unterschiedlichen Dynamik raumstruktureller Entwicklungsprozesse unterscheiden.
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Insgesamt sollen mit der Arbeit Grundlagen fir erfolgreiche MaBnahmen zur Beein-
flussung des alltdglichen Verkehrshandelns geschaffen werden, die langfristig einen

Beitrag zu einer nachhaltigeren Abwicklung von Alltagsmobilitat liefern.

1.2 Forschungsansatz und Fragestellung.

Aufgrund ihres Potentials zur Veranderung des Verkehrshandelns von Personen und
Haushalten stehen Wohnumziige in jlngster Zeit hdufiger im Fokus von For-
schungsprojekten (fiir einen Uberblick siehe Scheiner 2006). Bisherige Arbeiten kon-
zentrieren sich dabei jedoch fast ausschlieBlich auf Wachstumsregionen. Zudem
erfolgt relativ selten eine differenzierte Kategorisierung von Umzugstypen. Andere
Lebenslaufereignisse — und weiterfiihrend deren Interaktionen mit Wohnumziigen —
sind dartber hinaus nur in wenigen Fallen Bestandteil von Untersuchungen des Ver-
kehrshandelns. Im Mittelpunkt dieses Forschungsprojektes steht daher an erster
Stelle eine umfassende Analyse des Einflusses verschiedener Typen von Wohn-
standortwechseln auf die Abwicklung von Alltagsmobilitat. Durch eine Einbeziehung
zahlreicher weiterer Schliisselereignisse wird versucht, das Verstdndnis von Ande-
rungen des Verkehrshandelns zu verbessern. SchlieBlich wird anhand der oben an-
gesprochenen  Vergleichsanalysen  zwischen  schrumpfenden und  nicht-
schrumpfenden Gebieten untersucht, ob sich die urbanen Restrukturierungsprozesse
auf das Zusammenspiel von Wohnstandort- und Verkehrsentscheidungen auswirken
und in messbaren Unterschieden beziiglich der Veranderung des alltdglichen Ver-

kehrshandelns resultieren.

Als wissenschaftlicher Hintergrund dient dabei das Konzept der Mobilitatsbiogra-
phien (Lanzendorf 2003, siehe auch Abschnitt 2.2). Der Ansatz geht von verschie-
denen sogenannten Karrieren in einem System dreier hierarchischer Lebensbereiche
aus. Diese Karrieren sind durch zwei Merkmale gekennzeichnet: auf der einen Seite
zeichnet sie eine groBe Stabilitat im Zeitverlauf aus, auf der anderen Seite wird die-
se Stabilitdt in bestimmten Momenten durch sogenannte Lebenslaufereignisse un-
terbrochen, die Anderungen nach sich ziehen bzw. das Potential dazu besitzen. Da-
bei existieren Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen Lebensbereichen und
somit auch zwischen den unterschiedlichen Ereignissen, so dass Veranderungen im
Mobilitatsbereich mit Schllsselereignissen in anderen Gebieten zusammenhangen

konnen. Dieser theoretische Unterbau bietet eine gute Grundlage fiir die Beurteilung

13



Wohnumziige und Verkehr Einleitung

der Rolle von Wohnstandortentscheidungen fiir das Verkehrshandeln. Dariiber hin-
aus lasst sich das Konzept sehr gut mit Langsschnitterhebungen kombinieren. In
diesem Projekt erfolgt eine Sekundérdatenanalyse des Sozio-Okonomischen Panels
(SOEP 2004). Durch die Verknlpfung des Mobilitdtsbiographien-Ansatzes mit einer
Paneluntersuchung sind somit gute Rahmenbedingungen fiir eine empirisch fundier-

te Bewertung der Forschungsfragen gegeben.

Mit der Fokussierung auf Wohnstandortentscheidungen sind einerseits allgemein
verbreitete Erkenntnisse verbunden. So wird z. B. mit einem Wechsel aus einem
urbanen in ein suburbanes oder landliches Wohnumfeld eine héhere Abhdngigkeit
vom Auto verbunden, die sich in zunehmendem Pkw-Besitz und ansteigender Pkw-
Nutzung dufert (z. B. Siedentop u. a. 2005). Andererseits ist wenig Uber zeitliche
Verlaufe und rdumliche Differenzierungen dieser Prozesse bekannt. Unklar sind zu-
dem genaue Zusammenhange der Wechselwirkungen zwischen Autobesitz, Autonut-
zung und Umzug. Desweiteren fehlen Erkenntnisse zur Rolle von oftmals parallel zu
einem Wohnstandortwechsel stattfindenden Ereignissen wie Heirat, Geburt eines
Kindes oder beruflichen Verdanderungen. Die dadurch individuell variierenden Auslo-
ser und Griinde des Umzugs kénnten ebenfalls einen Einfluss auf die Abwicklung
von Alltagsmobilitat haben. Generell ist zu erwarten, dass nicht jede Wohnstandort-
verlagerung auch Anderungen des Verkehrshandelns nach sich zieht. Hier kann eine
differenzierte Betrachtung von Umzugstypen — also eine Kategorisierung von Wohn-
standortwechseln unter verschiedenen Gesichtspunkten (Umzugsausléser, raum-

strukturelle Veranderung des Wohnumfelds usw.) — konkrete Ergebnisse liefern.

Als Ergebnis des Projektes wird daher neben a) einer Verbesserung existierender
Modelle des Verkehrshandelns durch die Einbeziehung von Lebenslaufereignissen
b) eine empirische Untersuchung des Einflusses verschiedener Wohnumzugstypen
auf das Verkehrshandeln und eine Bewertung und Interpretation der Ergebnisse
vorgenommen. Weiterhin soll die oben beschriebene Rolle von Schilsselereignissen
im Lebenslauf fiir die Abwicklung der Alltagsmobilitat beleuchtet werden, so dass
¢) die Identifikation weiterer fiir Anderungen des Verkehrshandelns relevanter Le-
benslaufereignisse angestrebt wird. SchlieBlich befasst sich ein weiterer Schwer-
punkt mit der Untersuchung der Spezifika schrumpfender Regionen. Aufgrund der
dort ablaufenden sozio-demographischen und raumstrukturellen Wandlungsprozesse
herrschen besondere Rahmenbedingungen fiir das alltégliche Verkehrshandeln, so

dass d) die Identifikation eventuell vorhandener Unterschiede zwischen schrump-
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fenden und nicht-schrumpfenden Regionen hinsichtlich der Bedeutung von Lebens-
laufereignissen fiir die Alltagsmobilitdt angestrebt wird. Aus den Resultaten aller drei
Punkte werden Schlussfolgerungen fiir die Bewertung politischer und planerischer
MaBnahmen, die auf eine Beeinflussung von Personen hin zu einer nachhaltigeren

Mobilitét abzielen, gezogen.

1.3 Gliederung der Arbeit

Die vorliegende Arbeit gliedert sich in insgesamt sieben Kapitel. Nach den einfih-
renden Betrachtungen erfolgt in Kapitel 2 eine Darstellung des wissenschaftlichen
Hintergrundes sowie des Standes der Forschung auf dem Gebiet Verkehrshandeln
und Habitus, des Lebenslaufkonzeptes und des Mobilitatsbiographien-Ansatzes so-
wie der Wechselwirkungen zwischen Lebenslaufereignissen und Verkehrshandeln.
Kapitel 3 befasst sich mit den empirischen und methodischen Grundlagen des Pro-
jektes und erldutert Merkmale des Sozio-Okonomischen Panels (SOEP) sowie den
Aufbau der Untersuchung. Das Projekt greift die im SOEP-Datensatz vorliegende
Unterteilung nach Haushalts- und Personendatensatzen auf, so dass im vierten Ka-
pitel zunachst die Analysen auf Haushaltsebene — die Untersuchungen der Anderung
des Pkw-Besitzes sowie der Veranderung der Pkw-Fahrleistungen — und die entspre-
chenden Resultate dargestellt werden. Die entsprechenden Aspekte fiir die Analysen
der Veranderung von Pendelentfernungen sowie der Verdnderung der Verkehrsmit-
telwahl, die auf Personenebene durchgefiihrt wurden, sind in Kapitel 5 dokumen-
tiert. Kapitel 6 umfasst vergleichende Untersuchungen fiir schrumpfende und nicht-
schrumpfende Regionen. In Kapitel 7 erfolgt eine Zusammenfassung und ein Ver-
gleich der verschiedenen Modellergebnisse sowie entsprechende Schlussfolgerungen

im Hinblick auf MaBnahmen zur Beeinflussung des Verkehrshandelns.
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2 Wissenschaftliche Grundlagen des Projektes
2.1 Verkehrshandeln und Habitus

Verkehr ist das Resultat nicht vor Ort stillbarer Bedurfnisse (Becker u. a. 1999). Um
diese Bedurfnisse zu befriedigen, missen Menschen oder Giiter Distanzen zurlickle-
gen. Den Rahmen daflr, ob, wie und wann das geschieht, bilden auf der einen Seite
individuelle Faktoren wie Einstellungen, Praferenzen oder Mdglichkeiten. Auf der
anderen Seite sind die jeweiligen Erreichbarkeiten von Aktivitdtsorten maRgebend;
selbige sind durch vier Komponenten — eine Landnutzungskomponente (Verteilung
der Orte im Raum), eine Verkehrssystemkomponente (Merkmale und bereits vor-
handene Nutzung der verkehrlichen Infrastruktur), eine zeitliche Komponente (Off-
nungszeiten und individuell verfligbare Zeit) sowie eine individuelle Komponente
(Einkommen, Geschlecht, Flihrerscheinbesitz etc.) — gekennzeichnet (Geurs und van
Wee 2004). Innerhalb dieser Beschrankungen erfolgen die Mobilitdtsentscheidungen
von Personen, die letztendlich in dem tatsachlich stattfindenden Verkehrshandeln ihr

Resultat finden und messbar werden.

Eine erste grundlegende Ordnung dieser fir Mobilitatsentscheidungen so wichtigen
einschrankenden Zwange erfolgte durch Hagerstrand (1970). Er unterscheidet dabei
nach drei Arten von Restriktionen: a) existieren individuelle zeitliche Einschrankun-
gen durch vorgegebene Termine und die daraus resultierenden frei verfligbaren
Zeiten; b) gibt es raumliche Beschrankungen durch die in der verfligbaren Zeit er-
reichbaren Orte, die von den nutzbaren Infrastrukturen und Verkehrsmitteln abhan-
gig sind; c) spielen zusatzliche rdumliche Zwange durch (ibergeordnete Zugangsbe-
schrankungen wie Privatbesitz oder — mit gleichzeitig tempordren Einschrénkun-
gen — Offnungszeiten von Geschéften eine Rolle. Eine Erweiterung dieser Rahmen-
bedingungen erfolgt durch die von Lanzendorf und Scheiner (2004) vorgenommene
Unterteilung: Beide gehen von strukturellen (Raum- und Siedlungsstruktur, Ver-
kehrssystem, Zeitstrukturen, ékonomischen Faktoren, politisch-planerischen Fakto-
ren) sowie individuellen sozialen und psychologischen Rahmenbedingungen (de-
mographische und sozio-6konomische Faktoren, soziale Lage und Lebens- bzw. Mo-
bilitatsstile, Einstellungen und Normen, Verkehrsmittelverfiigbarkeit und -besitz) als
Handlungsvoraussetzungen aus. Die Verkehrsentstehung schlieBlich ist durch Wech-
selwirkungen zwischen Handeln und strukturellen Rahmenbedingungen gepragt,

womit weitestgehend dem oben geschilderten Verstandnis von Erreichbarkeiten
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entsprochen wird. MaBgebend fiir die Art und Weise der Realisierung der Mobilitats-
bediirfrisse ist somit letztendlich die individuelle Wahrnehmung und Einschatzung

der Zwange bzw. Restriktionen und der dazu kompatiblen Mdglichkeiten.

Zur Erkldrung der in diesem Rahmen getroffenen Entscheidungen von Personen
wurden bisher in der Verkehrsforschung haufig Theorien verwandt, die von einer
Nutzenmaximierung als Hauptkriterium ausgehen. Diese Ansdtze gehen hauptsach-
lich auf das Menschenbild des ,Homo oeconomicus® (u. a. Manstetten 2002) zurtick,
wobei letztendlich ein Abwagen von dkonomischen und zeitlichen Kriterien zur Ent-
scheidungsfindung fiihrt. Eine Ubertragung auf das Verkehrshandeln erfolgt dabei
z. B. durch die Anwendung der ,Rational-Choice™-Theorie, die sich mit der Rationali-
tit von Entscheidungen beschéftigt. So dient die Attraktivitat des jeweiligen Ver-
kehrsmittels, die durch Reisezeit, Reisekosten und Qualitat bestimmt wird, als Ent-
scheidungskriterium fiir das Verkehrshandeln (Gorr 1997). Dass dabei gerade im
Hinblick auf das Verkehrshandeln subjektive Einschédtzungen maBgeblich sind, die
nicht zwangsldufig dem Anspruch auf Rationalitdt geniigen, ist einer der Hauptkri-
tikpunkte an diesem Ansatz. Mittlerweile existieren hier aber theoretische Ableitun-
gen, die diese subjektiven Einschatzungen berticksichtigen und z. B. Riickschlisse
auf durch Routinen beeinflusste Entscheidungen des Verkehrshandelns lassen (Gotz
2007). Ein weiterer Kritikpunkt der ,Rational-Choice"-Theorien liegt in der stark indi-
viduellen Betrachtungsweise dieser Ansdtze begriindet, die Riickschllisse auf soziale
GesetzmaBigkeiten nur bedingt zulassen (Sen 1982). Insgesamt scheinen Theorien
des rationalen Entscheidens daher eher fiir die Untersuchung seltener, erst- oder
einmaliger Handlungsweisen geeignet zu sein, als Ablaufe der Alltagsmobilitat zu

beschreiben und vorherzusagen (Harms u. a. 2007).

Einen ebenfalls sehr verbreiteter Ansatz zur Erkldarung des Verkehrshandelns stellt
die ,Theory of Planned Behavior" (Theorie des geplanten Verhaltens, Ajzen 1991)
dar. Diese geht ebenso wie Ansdtze des rationalen Entscheidens davon aus, dass
die maximale Befriedigung der jeweiligen Praferenzen die Grundlage fir (Mobili-
tats-)Entscheidungen bildet. Eine Erweiterung dieser Ausgangsbedingung besteht in
der Einbeziehung des Einflusses sozialer Normen und Regeln, die unter Umstanden
den rationalen Annahmen entgegensteht. Zudem beeinflussen subjektive Wahrneh-
mungen und Interpretationen objektiver Gegebenheiten (z. B. der oben geschilder-
ten Erreichbarkeiten) die dem resultierenden Verhalten vorgeschaltete Intention,
also die Absicht zu einer bestimmten Handlung. Weiterfiihrend kann sogar die ei-
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gentliche Handlung durch die subjektive Wahrnehmung derart beeinflusst werden,
dass die eigentlich praferierte Wahl nicht realisiert und stattdessen ein anderes Ver-
halten gewahlt wird (Harms u. a. 2007). Die zusétzliche Einbeziehung subjektiver
Wahrnehmungen und sozialer Interaktion erméglicht eine gute Anwendbarkeit der

Theorie des geplanten Verhaltens auf das alltdgliche Verkehrshandeln.

Aufbauend auf diesem theoretischen Ansatz kann der oftmals habitualisierte Charak-
ter individueller verkehrlicher Wahlentscheidungen hergeleitet werden. Einen um-
fangreichen Uberblick hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl liefert z. B. Mgller (2002).
Das habitualisierte Verkehrshandeln bzw. die dafiir verantwortlichen Habits werden
von Verplanken und Aarts (1999) wie folgt beschrieben: Habits are ,learned se-
quences of acts that have become automatic responses to specific cues, and are
functional in obtaining certain goals or end-states” (Habits sind erlernte Abfolgen
von Aktionen, die automatische Erwiderungen auf spezifische Signale sind; sie sind
zweckmaBig fiir das Erreichen bestimmter Ziele oder Endzusténde.) Diese Automati-
sierung sorgt z. B. dafiir, dass sich Verkehrshandeln unter stabilen Kontextbedin-
gungen kaum &ndert bzw. andern ldsst (Verplanken u. a. 1997, Ouellette und
Wood 1998).

Aus Sicht des Individuums, welches ein habitualisiertes Handeln entwickelt, ist die-
ses sehr funktionell, da es zum einen wenig Denkaufwand erfordert und zum ande-
ren komplizierte Verhaltensabldufe in stressigen Situationen (Verplanken und Aarts
1999) bzw. parallele Handlungen erleichtert (Ouellette und Wood 1998). Aus der
Perspektive anderer Personen muss diese Funktionalitét allerdings nicht gegeben
sein (Verplanken und Aarts 1999). Aufbauend auf der Theorie des geplanten Verhal-
tens (Ajzen 1991, siehe oben), wird aus einer durchdachten Entscheidung unter
Abwagung von Kosten und Nutzen mehr und mehr ein habitualisiertes Verhalten,
wenn die Entscheidung in einem stabilen, unterstiitzenden Kontext und mit einer
bestimmten Wiederholfrequenz gefallt und im Nachhinein positiv beurteilt wird, das
Ergebnis also zufrieden stellt (Mgller 2002). Eine Entsprechung findet die Habituali-
sierung des Verkehrshandelns im Begriff der ,state dependance® (z. B. Dargay u. a.
2006), der die starke Abhdngigkeit der Verkehrsverhaltensanderungen vom vorher
praktizierten Verkehrshandeln beschreibt und somit die Lerneffekte durch erfolgrei-

ches Handeln einbezieht.
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Hinsichtlich der méglichen Beeinflussung des Verkehrshandelns ist der Prozess der
Etablierung von Habits allerdings eher ungiinstig, da damit sowohl die Wahrneh-
mung von Verhaltensalternativen eingeschrankt als auch deren Beurteilung verzerrt
werden (Harms -u. a. 2007). So stellen Untersuchungen hdufig eine starke Ein-
schrankung der Wahrnehmung von Verkehrsteilnehmern auf das eine von ihnen
genutzte Verkehrsmittel fest, so dass alternative Verkehrstrager gar nicht in Be-
tracht gezogen werden; diese selektive Wahrnehmung steigt mit der Nutzungsfre-
quenz des jeweilig praferierten Verkehrsmittels deutlich an (Harms 2007). Gleichzei-
tig herrschen groBe Verzerrungen bei der Beurteilung anderer Verkehrsmittel, durch
die den Verhaltensalternativen meist ein hdherer als der tatsdchliche Aufwand zuge-
schrieben wird. In der Regel Uiberschatzen Autofahrer z. B. Kosten und Reisezeiten
des OPNV deutlich (Bamberg 1996, Kenyon und Lyons 2003). Beide Faktoren — se-
lektive sowie verzerrte Wahrnehmung der Verhaltensalternativen — stellen sich somit
als hinderlich fur MaBnahmen zur Beeinflussungen des Verkehrshandelns im Allge-

meinen sowie die Reduktion der Pkw-Nutzung im Speziellen dar.

Grundsatzlich wird von zwei Mdglichkeiten zum Aufbrechen von Habits ausgegan-
gen: zum einen konnen die automatischen Handlungsabldufe gestért und ein mehr
durchdachter Entscheidungsprozess initiiert werden. Zum anderen kann auch eine
Verdnderung der Kontextbedingungen in diesem Sinne wirken (Mgller 2002). Ent-
sprechende Ansatze existieren bereits in mehreren Arbeiten der Verkehrsforschung
(z. B. Bamberg 2006, Harms und Truffer 2005, Fujii und Garling 2003). Darlber
hinaus spielen sie auch fiir das Konzept der Mobilitdtsbiographien und dessen Nutz-
barmachung zur Beeinflussung des Verkehrshandelns eine bedeutende Rolle (siehe
nachfolgende Abschnitte). Allerdings soll in diesem Fall die entsprechende Kontext-
anderung nicht von auBen verursacht werden. Stattdessen wird durch die Fokussie-
rung auf Lebenslaufereignisse versucht, die damit verbundenen Veranderungen der

Kontextbedingungen fiir verhaltensbeeinflussende MaBnahmen zu nutzen.

2.2 Das Konzept der Mobilitdtsbiographien

Um Veradnderungen des Verkehrshandelns und ihre Wechselwirkungen mit Kontext-
anderungen abbilden zu konnen, erscheint ein L&ngsschnittansatz, bei dem Uber
einen langeren Zeitraum relevante Faktoren erfasst und ausgewertet werden, als

vorteilhaft. Einen sehr guten theoretischen Hintergrund dafir liefert das Lebenslauf-
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konzept (van Wissen und Dykstra 1999). Wichtigster Bestandteil dieses konzeptuel-
len Rahmens ist die Erfassung zeitlicher Verldufe, wobei drei Dimensionen unter-
schieden werden. An erster Stelle wird eine ,biographische Zeit" definiert, die die
chronologischen Ablaufe im Leben einer Person erfasst und damit die Beeinflussung
spaterer Entscheidungen durch vorherige Erfahrungen abbildet. Der zweite Faktor
ist eine ,historische Zeit", die Einfllisse aus dem historischen Verlauf auf individuelle
Lebenslaufe betrachtet. SchlieBlich wird eine ,soziale Zeit" betrachtet, die Effekte
des sozialen Alters und sozialer Werte und Normen einbezieht. Der grundlegende
Ansatz des Lebenslaufkonzeptes liegt nun in der Betrachtung von Wechselwirkun-

gen zwischen diesen drei zeitlichen Dimensionen.

Um diese Wechselwirkungen abbilden zu kénnen, erfolgt eine Erfassung der chrono-
logischen Verldufe — sogenannter Karrieren — in verschiedenen Bereichen des Le-
bens einer Person (Bildung, Beschéftigung, Familienstand usw.). Diese sind grund-
satzlich durch zwei Merkmale gekennzeichnet: Auf der einen Seite kann eine groBe
Stabilitat dieser Karrieren und des daraus resultierenden Handelns im Zeitverlauf
festgestellt werden; auf der anderen Seite existieren sogenannte Schliisselereignisse
im Lebenslauf, die zu bestimmten Zeitpunkten diese Karrieren und das zugehtrige
Handeln verandern oder zumindest das Potential fiir Veréanderungen besitzen (Wille-
kens 1999). Damit kann der theoretische Rahmen sehr gut auf das alltagliche Ver-
kehrshandeln angewandt werden, das ebenso durch eine relativ groBe Stabilitét im
Zeitverlauf gekennzeichnet ist, die von Schllsselereignissen unterbrochen bzw. ver-
andert wird. In der Literatur werden einige dementsprechende Ereignisse benannt,
die das Potential zum Aufbrechen oder Aufweichen von Routinen des Verkehrshan-
delns besitzen. Als wichtigste Schliisselereignisse werden dabei der Flhrerschein-
erwerb, ein Umzug oder eine berufliche Veranderung genannt (Kléckner 2004,
Harms 2003, Van der Waerden 2003). Sassa Franke beschreibt diese Ereignisse als
~Gelegenheitsfenster®, in denen Beurteilung und Wahl alternativer Verkehrsmittel

maoglich werden (Franke 2001).

Salomon (1983) stellte als Erster einen Ansatz vor, der Schllsselereignisse in ver-
schiedenen Bereichen des Lebens mit dem alltéglichen Verkehrshandeln verband.

Sein ,Lebensstilkonzept"* umfasst ein hierarchisches System von Bereichen des Le-

? Salomons damaliges Verstindnis von Lebensstilen ist relativ eingeschrankt und bleibt damit
hinter dem Umfang der heutigen Lebensstilforschung zuriick.
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bens, in denen individuelle Entscheidungen getroffen werden. Die Hierarchie dieser
Entscheidungsbereiche richtet sich dabei nach der rahmensetzenden Funktion von
Entscheidungen in den oberen auf darunter liegende Bereiche, wobei innerhalb der
oberen Hierarchieebenen gleichzeitig eine gréBere Stabilitat bzw. geringere Fre-
quenz von Anderungen festgestellt werden kann. Auf der obersten Ebene sieht Sa-
lomon den Bereich der Lebensstilentscheidungen. Dieser umfasst familidre Verdande-
rungen wie Heirat oder die Entscheidung fiir Nachwuchs, berufliche Entscheidungen
sowie generelle Aspekte der Freizeitgestaltung. Darunter folgt im Modell die Ebene
der Mobilitatsentscheidungen; dort sind Wohn- und Arbeitsort, aber auch Wohnform
oder der Zugang zu Mobilitdtsressourcen (z. B. Autobesitz) verzeichnet. Als dritte
Ebene fungiert bei Salomon der Bereich der Entscheidungen iiber Aktivitaten und
Verkehrshandeln. Neben dem hierarchischen Top-Down-Ansatz, den dieses Modell

reprdsentiert, existieren aber auch Rickkopplungen zwischen den Ebenen.

Dieser Ansatz wurde von Lanzendorf (2002) durch eine Ubertragung des oben ge-
schilderten Lebenslaufkonzeptes auf das individuelle Verkehrshandeln erweitert. Das
dadurch entstandene konzeptuelle Modell der ,Mobilitatsbiographien® (Lanzendorf
2003) bildet den Rahmen fiir die hier prasentierte Untersuchung. Dabei wird wie
schon bei Salomon auf ein hierarchisches System von drei verschiedenen Bereichen
des Lebens, in denen jeweils mehrere zeitliche Verldufe oder Karrieren zusammen-
gefasst sind, zuriickgegriffen (siehe Abbildung 1). An der Spitze der Hierarchie steht
der sogenannte ,Lebensbereich®, der unter anderem den demographischen und den
beruflichen Lebenslauf umfasst. Aufgrund der groBen zeitlichen Stabilitit sind die
hier zusammengefassten Karrieren relativ selten Anderungen durch Schliisselereig-
nisse unterworfen. Darauf folgt ein Erreichbarkeitsbereich, in dem rédumliche Bezie-
hungen durch die Erfassung von Wohnort, Arbeitsort und weiteren wichtigen Stand-
orten abgebildet werden. An unterster Stelle steht der Mobilitatsbereich, der alle
Aspekte des individuellen Verkehrshandelns (Mobilitatsressourcen wie Besitz von
Pkw oder OV-Dauerkarte, Nutzung von Verkehrsmitteln, usw.) im zeitlichen Verlauf
erfasst. Auch das Konzept der Mobilitétsbiographien ist von Wechselwirkungen und
Rickkopplungen zwischen den einzelnen betrachteten Gebieten gekennzeichnet,
wobei in der Hierarchie héher angesiedelte Bereiche fiir untergeordnete Verlaufe
eine rahmensetzende Funktion ausiiben. Dementsprechend kommt den verschiede-
nen Lebenslaufereignissen auf allen Ebenen eine besondere Bedeutung fiir even-
tuelle Veranderungen im Mobilitdtsbereich zu.
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Abbildung 1: Das Konzept der Mobilitdtsbiographien
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Quelle: eigene Darstellung nach Salomon (1983) und Lanzendorf (2003)

Im Rahmen dieses Projektes wird von einem hauptsachlich habitualisierten Charak-
ter des Verkehrshandelns ausgegangen. Anderungen des individuellen Handelns
sind demnach hauptsédchlich dann zu erwarten, wenn Kontextdnderungen oder neue
Bedurfnisse vorliegen. Beides kann seine Ursache in Lebenslaufereignissen haben,
auf die daher der Fokus dieser Arbeit gerichtet ist. Angestrebt wird ein tieferes Ver-
stdndnis der Zusammenhadnge zwischen diesen Schliisselereignissen im Lebenslauf
und Anderungen des Verkehrshandelns, um die sich &éffnenden ,Gelegenheitsfens-
ter" (Franke 2001, siehe oben) fir effizientere MaBnahmen zur Beeinflussung des
individuellen Handelns zu nutzen. Dabei sollen in diesem Sinne relevante Ereignisse
identifiziert und hinsichtlich der Stdrke ihres Einflusses beurteilt werden. Als Grund-
lage dient dabei mit dem Sozio-Okonomischen Panel (SOEP 2004) eine Langs-
schnitterhebung, die sehr gute Voraussetzungen fiir die Anwendung des Konzeptes
der Mobilitdtsbiographien bietet. Aufgrund ihrer speziellen Natur und der engen Ver-
kniipfung zu Aspekten des alltaglichen Verkehrshandelns wird ein Schwerpunkt der
Untersuchung in der Analyse von Wohnstandortwechseln bestehen (siehe folgenden
Abschnitt).
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2.3 Lebenslaufereignisse und Verkehrshandeln

Bisherigen politischen und planerischen MaBnahmen zur Beeinflussung des indivi-
duellen Verkehrshandelns und seinen determinierenden Faktoren war in den sel-
tensten Fallen Erfolg beschieden. Ein Ausdruck dessen ist z. B. die weiterhin an-
wachsende Motorisierungsquote, die speziell in ostdeutschen Regionen weiterhin
Steigerungsraten aufweist (fiir Leipzig siehe Abbildung 2). Hier setzt die bereits er-
wahnte Motivation flir diese Arbeit an: Die Identifikation von Lebenslaufereignissen,
die einen signifikanten Einfluss auf das individuelle Verkehrshandeln besitzen, bietet
die Mdglichkeit, zukinftig zielgerichtete und effiziente MaBnahmen zur Beeinflus-

sung dieses Handelns zu entwickeln.

Abbildung 2: Entwicklung von Motorisierungskennziffer und Anteil des MIV am
Modal Split in Leipzig 1987-2003
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Quelle: Eigene Darstellung nach Afv 2004

Innerhalb der verschiedenen Lebenslaufereignisse erfolgt in diesem Projekt eine
Fokussierung auf Wohnstandortwechsel. Umziige stellen spezielle Schliisselereignis-
se dar, da mit ihnen oftmals eine Anderung zahlreicher Rahmenbedingungen ver-
bunden ist. So kann nach einem Umzug einer Person oder eines Haushaltes am
neuen Wohnstandort eine andere Raum- und Infrastruktur als am Herkunftsort
grundlegend veranderte Rahmenbedingungen fiir das alltdgliche Verkehrshandeln

liefern. Zudem sind Wohnumzlge oftmals von weiteren Schllisselereignissen wie
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familidren Veranderungen (Geburt eines Kindes, Heirat, Trennung usw.) oder beruf-
lichen Wechseln begleitet, was sie im Hinblick auf das Konzept der Mobilitdtsbiogra-
phien zusatzlich interessant macht. Mulder und Hooimeijer (1999) schreiben Wohn-
standortwechseln im Rahmen des Lebenslaufansatzes eine bedeutende Rolle zu; sie
sehen in Umziigen Instrumente zur Erreichung bestimmter Ziele an, die aus den
anderen Karrieren im Lebenslauf (Ausbildung, Beruf, Familie) erwachsen. Wichtigs-
tes Merkmal zur Charakterisierung ist somit der auslosende Faktor eines Wohn-
standortwechsels. Abbildung 3 zeigt die Zusammenhange zwischen Wohnumziigen
und Verkehrshandeln, wie sie im Projekt zugrunde gelegt und untersucht werden.

Die engen Wechselwirkungen zwischen Wohnumziigen und Verkehr wurden bereits
von mehreren Forschern untersucht. Die Arbeit von Krizek (2003) weist dabei meh-
rere Parallelen zur Vorgehensweise in diesem Projekt auf. Er untersucht anhand von
Paneldaten des ,Puget Sound Transportation Panel" Einfliisse von nach einem Um-
zug veranderten Raumstrukturen auf das Verkehrsverhalten von Haushalten. Als
raumstrukturellen Indikator verwendet er eine sogenannte Wohnviertel-
Erreichbarkeit, die anhand von drei Variablen gemessen wird: Dichte, Landnut-
zungsmischung und StraBenraster®. Vor diesem Hintergrund werden Haushalte mit
und ohne Veranderung der Erreichbarkeiten im Wohnviertel hinsichtlich ihrer ver-
kehrlichen Merkmale verglichen. Dabei zeigt sich, dass Haushalte mit einem Wech-
sel zu héheren Erreichbarkeiten ihre gefahrenen Pkw-Kilometer (,vehicle miles tra-
veled" — vmt) und ihre insgesamt zurtickgelegten Distanzen reduzierten. Gleichzeitig
erhéhte sich die Zahl der zuriickgelegten Wege. Erklart werden kann dieses Phino-
men mit der durch schlechtere Erreichbarkeiten hoheren Notwendigkeit des Bildens
von Wegeketten, also die Erledigung von mehreren Besorgungen auf einem Weg.
Bei besseren Erreichbarkeiten ist diese Notwendigkeit offensichtlich nicht mehr in
dem MaBe gegeben, was zur beobachteten Erhthung der Wegeanzahl fiihrt. Insge-
samt Uberwiegt jedoch die auch aus verkehrstkologischer Sicht relevante Reduktion
der Pkw-km und Gesamtdistanzen. Krizek kann mit seiner Untersuchung also die
Bedeutung von raumlichen Strukturen und ihre rahmengebende Funktion fiir die

Verkehrsentstehung dokumentieren.

* Im Original werden der Indikator mit ,neighborhood accessibility” und die zu messenden
Variablen mit ,density™, ,land use mix" und ,street patterns" bezeichnet.
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Abbildung 3: Wechselwirkungen zwischen Wohnumziigen und Verkehrshandeln
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Mit der Frage des Einflusses urbaner Formen auf Alltagsmobilitdt beschaftigt sich
ebenfalls der Artikel von Dieleman et al. (2002). Hier werden die Effekte von Haus-
haltsattributen und Wohnumfeld auf die fiir Freizeit- und Einkaufswege aufgewand-
ten Pkw-km untersucht. Empirische Grundlage der Untersuchung ist die Nationale
Verkehrsbefragung der Niederlande (,Onderzoek Verplaatsingsgedrag — OVG") —
eine Datenreihe, die seit 1978 regelmaBig erhoben wird. Die Ergebnisse des Modells
zeigen einen signifikanten Einfluss von Faktoren wie Autobesitz, Einkommen, Haus-
haltstyp, Bildungsgrad und Wohnumfeld auf das Verkehrshandeln. Stanbridge u. a.
(2004) untersuchten anhand von qualitativen Interviews mit Anwohnern suburbaner

Gebiete, die vor kurzem umgezogen waren, den habitualisierten Charakter des Ver-
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kehrshandelns und die Auswirkungen von Wohnstandortwechseln darauf. Dabei
wird einerseits nachgewiesen, dass Wohnumzlige eine habitualisierte Verkehrsmit-
telwahl aufbrechen und fiir eine Reflexion des eigenen Verhaltens sorgen. Anderer-
seits muss dies nicht notwendigerweise in einem veranderten Verkehrshandeln re-
sultieren. Insgesamt kénnen Umzlige aber als guter Zeitpunkt fiir Interventionen
dienen, die auf die Beeinflussung des Verkehrshandelns abzielen, da sich hinsichtlich
potentieller Verhaltensalternativen das oben bereits beschriebene Gelegenheitsfens-
ter (Franke 2001) offnet.

Auch in Deutschland existieren mehrere Studien zu Zusammenhangen zwischen
Wohnumziigen und Verkehr. Im Rahmen des Projektes ,StadtLeben® (Beckmann
u. a. 2006) stellte die Wohnmobilitét einen Untersuchungsschwerpunkt dar. Dabei
zeigt sich, dass ein Umzug von der Stadt ins Umland h&ufig mit einer Zunahme des
Pkw-Besitzes verbunden ist. Dahingegen ist bei einem Wechsel aus dem Umland in
die Stadt haufig eine Reduktion der Anzahl Pkw im Haushalt feststellbar. Betont wird
gleichzeitig die wichtige Rolle paralleler Ereignisse wie Verdnderungen der Haus-
haltsgroBe, so dass nicht alleine auf einen Einfluss durch die Anderung der raum-
strukturellen Bedingungen geschlussfolgert werden kann. Generell herrscht aller-
dings auch innerhalb der unterschiedlichen Strukturen ein groBes Gefille, so dass

eine differenzierte Betrachtung notwendig erscheint.

Bamberg (2006) unterstreicht in seiner Untersuchung die Bedeutung von Wohn-
standortwechseln flir (potentielle) Veranderungen des Verkehrshandelns. In einer
Studie zur Effektivitat von Interventionen zur Verhaltensbeeinflussung erfolgte eine
Vorher-Nachher-Befragung von Zuzlglern nach Stuttgart. Dabei konnte nach dem
Umzug eine signifikante Zunahme der Nutzung des Offentlichen Verkehrs bei gleich-
zeitigem Rickgang der Autonutzung festgestellt werden. Diese Effekte gehen laut
Bamberg hauptsachlich auf die hohe Qualitit des OV-Systems und die erschwerten
Nutzungsbedingungen fiir private Pkw in Stuttgart zuriick. Somit konnte auf einen
routinen-brechenden Effekt von Umzligen und die Mdglichkeit von Veranderungen
des alltaglichen Verkehrshandelns nach Veranderungen der raumstrukturellen und
verkehrlichen Bedingungen geschlussfolgert werden. Scheiner (2005) unterstiitzt
diese Ergebnisse mit einer Analyse von Haushaltsinterviews in der Kdiner Region
anhand eines soziologischen dynamischen Migrationsmodells. Wahrend einige
Haushalte ihren neuen Wohnstandort durch zielgerichtete, selektive Entscheidungen
und unter Beriicksichtigung ihrer verkehrlichen Praferenzen (Selbstselektionseffekte,
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siehe unten) wahlten, konnte bei anderen Haushalten eine Beeinflussung des Ver-
kehrshandelns durch die rdumlichen Strukturen am neuen Wohnort nachgewiesen

werden.

Ebenfalls von Scheiner (2006) stammt eine Zusammenfassung internationaler Un-
tersuchungen zum Thema. Dabei werden Aspekte der Wohnmobilitat wie Art des
Umzugs, Herkunftsort oder Wohndauer als teilweise bessere erklarende Variablen
des Verkehrshandelns bezeichnet als herkémmliche sozio-demographische Faktoren
oder raumliche Attribute. Damit trégt diese Studie gleichzeitig zur laufenden interna-
tionalen Diskussion (iber Selbstselektionseffekte (,self selection) der Wohnmobilitat
bei. Grundsétzlich wird die Frage aufgeworfen, ob das Verkehrshandeln einer Person
bzw. eines Haushalts eher raumstrukturellen Einflissen durch das jeweilige Wohn-
umfeld unterliegt, oder ob bereits fiir die Wahl des jeweiligen Wohnstandortes die
eigenen Mobilitdtsbediirfnisse bzw. das praktizierte Verkehrshandeln entscheidende
EinflussgriBen waren (z. B. Schwanen und Mokhtarian 2005). Fir einen méglichen
Einfluss von Wohnstandortwechseln auf das Verkehrshandeln ist diese Fragestellung
von grundlegendem Interesse, da bei einer vollstdndigen Berlicksichtigung der Rea-
lisierbarkeit eigener Mobilitatsbedlrfnisse bei der Wohnstandortwahl trotz des routi-
nenbrechenden Effekts von Lebenslaufereignissen nach dem Umzug keine Verande-
rung des Verkehrshandelns feststellbar ware. In diesem Fall wirde der Haushalt
bzw. die Person unverdndert ihr bereits vor dem Umzug praktiziertes Verkehrshan-
deln beibehalten kénnen. Einen Uberblick iiber die Arbeiten zum Thema liefern Cao
u. a. (2006) mit ihrer Analyse von 28 internationalen Studien. Insgesamt wird dabei
eine Uberlagerung beider Effekte festgestellt: Wahrend Kriterien der Alltagsmobilitat
oftmals eine gewisse Rolle bei der Wohnstandortwahl spielen, kann nach Kontrolle
dieser Selbstselektionseffekte dennaoch ein verbleibender signifikanter Einfluss raum-

struktureller Faktoren auf das Verkehrshandeln festgestellt werden.

Eine Erweiterung dieser Uberlegungen stellt die Betrachtung von Kriterien der
Standortwahl dar. Entgegen der oben beschriebenen Rolle der Selbstselektion bei
der Auswahl von Wohnstandorten kénnen die meisten Untersuchungen nur eine
relativ geringe Relevanz verkehrlicher Parameter bei der Entscheidungsfindung ver-
zeichnen. Blotevogel und Jeschke (2003) analysierten in einer Meta-Studie von fiinf
Wohnumzugserhebungen im Ruhrgebiet Umzugsausldser und Kriterien der Stand-
ortwahl von Haushalten und Personen. Die wichtigsten Faktoren fiir den Wohn-

standortwechsel stellen demnach unter anderem eine Verdnderung der Anzahl Per-
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sonen im Haushalt, eine Entscheidung fiir Wohneigentum, die Naéhe zu Grinflachen
und Parks, das soziale Umfeld sowie der Wohnkomfort dar. Verkehrliche Aspekte
wie Erreichbarkeit des Arbeitsortes, Art und Qualitdt der verkehrlichen Infrastruktur
oder ErschlieBung durch den Offentlichen Verkehr werden als wesentlich weniger

wichtig eingeschatzt.

Gestiitzt werden diese Ergebnisse durch Molin und Timmermans (2003), die in ihrer
Untersuchung feststellen konnten, dass Wohnattribute (z. B. GroBe, Qualitédt, Preis
der Wohnung) sowie physische und soziale Merkmale des Wohnumfeldes wichtigere
Kriterien fir Wohnstandortentscheidungen darstellen als Erreichbarkeiten von Gele-
genheiten. Dariiber hinaus kritisiert Timmermans (2003) Studien, die Erreichbarkei-
ten als wichtiges Kriterium der Standortwahl definieren (z. B. Walker u. a. 2002,
Cooper u. a. 2001, Gayda 1998), da sie in ihren Analysen entscheidende Wohnattri-
bute auBer Acht lassen. Insgesamt kann eine gewisse Diskrepanz zwischen der Be-
deutung verkehrlicher Rahmenbedingungen flr die Realisierung der Alltagsmobilitt
und der offensichtlich geringen Relevanz dieser Faktoren bei der Suche des Wohn-
standortes festgestellt werden. Eine mdgliche Erklarung dafiir kénnte in der Erwar-
tungshaltung von Umzlglern liegen, dass bestimmte raumstrukturelle Gegebenhei-
ten am neuen Wohnort auch gleichzeitig eine bestimmte Mindestqualitdt der ver-
kehrlichen Faktoren wie Infrastruktur oder OV-Angebot aufweisen miissen. Zudem
kann vermutet werden, dass Parameter der Alltagsmobilitat bis zu einer gewissen
Schwelle akzeptiert werden (z. B. maximale Arbeitswegdauer 30 Minuten), und erst
bei Uberschreiten dieser Schwelle werden diese Faktoren auch fiir die Wohnstand-

ortsuche wichtig.

Untersuchungen, die sich neben Wohnumziigen mit weiteren Schliisselereignissen
im Lebenslauf beschaftigen, sind in der Forschungslandschaft noch relativ selten.
Beispielhaft kdnnen hier vier Arbeiten genannt werden. Kldckner (2004) fiihrte eine
retrospektive Studie als Online-Befragung mit 91 deutschen Teilnehmern durch, um
Lebenslaufereignisse mit Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwah! zu identifizieren.
Unter den Ereignissen mit Einfluss auf das Verkehrshandeln fanden sich Fihrer-
scheinerwerb, Wechsel der Schule, Beginn eines Hochschulstudiums, Umzug in eine
andere Stadt oder auch Beginn oder Ende eines Arbeitsverhaltnisses. Verhoeven
u. a. (2006) stiitzen sich ebenfalls auf eine Internetbefragung von 710 Personen zu
Lebenszyklus-Ereignissen. Anhand eines Bayesschen Netzwerkes kann gezeigt wer-

den, dass zahlreiche Wechselwirkungen zwischen Ereignissen in unterschiedlichen
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Lebenshereichen existieren. Unter anderem fungieren zahlreiche Ereignisse als Aus-
léser fir andere; dieser Sachverhalt lasst sich gleichzeitig auf Anderungen indivi-

dueller verkehrlicher Rahmenbedingungen Ubertragen.

Van der Waerden und Timmermans (2003) beleuchten mit Hilfe einer deskriptiven
Analyse den Einfluss von Schilisselereignissen auf die Verkehrsmittelwahl. Basierend
auf Antworten von 173 Teilnehmern einer schriftlichen Befragung wurden aus einem
Set von 16 Ereignissen ein Umzug, das erste Arbeitsverhdltnis, eine Anderung der
beruflichen Situation, Filhrerscheinerwerb und Pkw-Kauf als relevant ausgewahlt. In
der deskriptiven Auswertung wird deutlich, dass vor allem ein Wohnstandortwechsel
und berufliche Ereignisse einen Wechsel weg vom Auto mdglich machen, wobei
aber auch ein gewisser Prozentsatz der Befragten diese Ereignisse mit einem Wech-
sel zum Pkw verbindet. Harms (2003) untersucht im Hinblick auf eine potentielle
Nutzung von Car-Sharing ebenfalls die Rolle bestimmter Lebenslaufereignisse. Ne-
ben einem Einfluss durch plétzliche bzw. zu bestimmten Zeitpunkten eintretende
Veranderungen stellt sie allerdings einen signifikanten Effekt durch sich summieren-
de bzw. sich hdufende Ereignisse oder Kontextdnderungen fest, die im Laufe der
Zeit eine Akzeptanzschwelle Uberschreiten und somit Verhaltensanderungen nach
sich ziehen. Somit konnen Auswirkungen von Schliisselereignissen auf das Ver-
kehrshandeln verzdgert auftreten und erst dann relevant werden, wenn weitere

Ereignisse bzw. Veranderungen weiterer Rahmenbedingungen hinzukommen.

2.4 Resultierende Forschungshypothesen

Ausgehend vom bisherigen Stand der Forschung auf dem Untersuchungsgebiet so-
wie den vorliegenden Forschungsergebnissen, werden vier Hypothesen fiir dieses

Projekt aufgestelit:

1. In bisherigen Modellen zur Erklarung des Verkehrshandelns spielen haupt-
séchlich sozio-demographische Variablen eine wichtige Rolle. Dariiber hinaus
zeigen aktuelle Forschungsarbeiten, dass Anderungen in verschiedenen Be-
reichen des Lebens Anderungen der Abwicklung der Alltagsmobilitdt zur Fol-
ge haben kénnen. Das Einbeziehen von Variablen mit Bezug zu Schliissel-
ereignissen in verschiedenen Bereichen des Lebens (z. B. Umzug, familiagre
Verdnderungen wie Heirat oder Geburt eines Kindes, berufliche Veranderun-

gen) verbessert existierende Modelle zur Erkldrung des Verkehrshandelns
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und hilft, signifikante Lebenslaufereignisse fiir Anderungen dieses Handelns

Zu identifizieren.

. Aufgrund ihrer besonderen Bedeutung fiir das Verkehrshandeln stellen

Wohnstandortwechsel spezifische Schliisselereignisse dar. Es ist zu erwarten,
dass bestimmte Typen von Wohnumziigen mit signifikanten Anderungen des
Verkehrshandelns einhergehen. Dabei wird ein Zusammenhang mit raum-
strukturellen Anderungen vermutet: Ein Wechsel in ein Wohngebiet mit einer
weniger dichten Raumstruktur dirfte eine starkere Autoabhangigkeit und
-nutzung nach sich ziehen, wahrend ein Umzug in ein dichteres urbanes Ge-

biet die Pkw-Nutzung vermutlich reduziert.

Flr Wohnumzige, aber auch flr weitere Lebenslaufereignisse, konnten bis-
her enge Wechselwirkungen mit Schllisselereignissen aus anderen Bereichen
des Lebens nachgewiesen werden. So sind z. B. bestimmte Ereignisse im be-
ruflichen oder familiaren Bereich oftmals Ausloser fiir darauf folgende Wohn-
standortwechsel. Im Hinblick auf die Abwicklung von Alltagsmobilitdt wird
erwartet, dass die Anzahl gleichzeitiger oder im kurzen Abstand erfolgter Le-
benslaufereignisse auch eine starkere Anderung des Verkehrshandelns be-

wirkt.

Die spezifischen raumlichen und strukturellen Entwicklungsprozesse in
Schrumpfungsregionen stellen gleichzeitig spezielle Rahmenbedingungen fiir
das alltdgliche Verkehrshandeln dar. Daher wird untersucht, ob hinsichtlich
der Beeinflussung von Anderungen des Verkehrshandelns Unterschiede zwi-
schen schrumpfenden und nicht-schrumpfenden Gebieten bestehen. Im
Rahmen einer vergleichenden Analyse beider Gebietstypen liegt dabei ein
besonderes Augenmerk auf Abweichungen beziiglich der Relevanz und Ein-

flussstéarke signifikanter Lebenslaufereignisse.
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3 Empirische und Methodische Grundlagen der Untersuchung
3.1 Das Sozio-Okonomische Panel als empirische Basis
3.1.1 Langsschnittuntersuchungen in der Verkehrsforschung

Weltweit sehen sich Verkehrsforscher mit neuen Entwicklungen und komplexen
Wechselwirkungen konfrontiert, die maBgebend fiir die Verkehrsentstehung sind.
Demographische und gesellschaftliche Wandlungsprozesse, rdumliche und struktu-
relle Dynamik sowie weiterhin zunehmende Umwelt- und Ressourcenprobleme stel-
len Faktoren dar, die Rahmenbedingungen der Umsetzung von Alltagsmobilitdt zum
Teil gravierend verandern. Ein Verstandnis der Ursachen und Wirkungen bei Veran-
derungen des Verkehrshandelns ist daher als Grundlage fiir effiziente politische und

planerische MaBBnahmen unverzichtbar.

Traditionelle Querschnittserhebungen, die in Form von einmaligen Befragungen ei-
ner Stichprobe zu einem bestimmten Zeitpunkt durchgefilhrt werden, kénnen die-
sem Anspruch allerdings nur bedingt gerecht werden. Die Erfassung von vergleich-
baren Daten anhand wiederholter Befragungen — also die Anwendung sogenannter
Longitudinal- bzw. Langsschnitterhebungen — bietet hier wesentliche Vorteile. Dabei
kommen Paneluntersuchungen, die in den Sozialwissenschaften bereits seit gerau-
mer Zeit genutzt werden, auch in den Verkehrswissenschaften verstarkt zum Einsatz
(Golob u. a. 1997). Bei Panelbefragungen werden lber einen langeren Zeitraum in
regelmaBigen Abstanden (meist im Jahresrhythmus) Befragungswellen mit genau
denselben Personen oder Haushalte durchgefiihrt, wodurch fortlaufende Zeitreihen
individueller Datensatze entstehen. Panels bilden daher eine optimale Grundlage,
um die fiir Anderungen des Verkehrshandelns verantwortlichen Ursachen und Zu-

sammenhange zu erfassen (z. B. de Dios Ortlzar u. a. 1998).

Speziell die Verkniipfung des Mobilitatsbiographien-Konzeptes mit Paneldaten ver-
spricht gute Resultate und neue Erkenntnisse hinsichtlich der Identifikation fiir das
Verkehrshandeln relevanter Lebenslaufereignisse, da ein wichtiger Vorteil von Pa-
nelerhebungen in der Moglichkeit gesehen wird, Verhaltensénderungen auf einem
sehr detaillierten Niveau zu erfassen und so Kausalitdten aufzudecken (Raimond und
Hensher 1997). Weitere Vorziige bestehen in der Mdglichkeit genauerer Trenderfas-
sungen und -vorhersagen, der reduzierten Zeitspanne zwischen einem bestimmten

Ereignis und der Befragung (und damit einer geringeren Wahrscheinlichkeit nicht
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berichteter Ereignisse), der aufgrund der kiirzeren Erinnerungsdauer gréBeren Da-
tenverldsslichkeit im Vergleich zu Retrospektivbefragungen, einer guten statistischen
Erfassung kausaler Zusammenhdnge sowie der mdglichen Reduktion von Befra-
gungskosten (Lanzendorf 2003). Potentielle Probleme stellen z. B. die Panelmortali-
tat (dem Ausscheiden von Befragungsteilnehmern zwischen den einzelnen Befra-
gungswellen), die relativ lange Zeitdauer bis zum Erhalt der angestrebten Ergebnis-
se sowie die Beeinflussung von Einstellungen, Antworten bzw. sogar des Verhaltens
der Teilnehmer durch wiederholte Fragestellungen (sog. Sokrates-Effekt) dar (Eben-
da).

3.1.2 Paneluntersuchungen in Deutschland

In Deutschland existieren zwei Panelstudien, die sich im unterschiedlichen Umfang
verkehrlichen Fragestellungen widmen. Im Deutschen Mobilitatspanel (IfV 2007)
werden seit 1994 jahrlich ca. 1.000 Haushalte bzw. 2.000 Personen (Stand 2003)
umfangreich zu ihrem Verkehrsverhalten im Alltag befragt. Die Untersuchung ist als
rollierendes Panel angelegt — befragte Haushalte und Personen scheiden nach drei-
maliger Teilnahme wieder aus der Stichprobe aus. Damit werden Einfliisse durch
den oben beschriebenen Sokrates-Effekt sowie eine hohe Panelmortalitdt weitestge-
hend vermieden; allerdings liegen damit ,echte™ Paneldaten fiir die einzelnen Befra-
gungsteilnehmer auch nur Uber drei Befragungswellen hinweg vor. Ein groBer Vor-
teil hingegen liegt in der umfangreichen Dokumentation des Verkehrshandelns der
Befragungsteilnehmer. Verkehrliche Daten werden anhand von Wegetagebiichern
tiber den Zeitraum einer Woche erfasst, womit ein sehr umfangreiches Bild der Ab-
wicklung von Alltagsmobilitat vorliegt. Aus Sicht dieser Untersuchung bestehen die
Nachteile des Datensatzes in der geringen Stichprobengréfe sowie der Untererfas-
sung von Lebenslaufereignissen. Aufgrund der relativ kurzen Verweildauer im Panel
flhrt z. B. ein Umzug oftmals zum Ausscheiden aus der Stichprobe, so dass Wohn-

standortwechsel unterreprasentiert sind.

Ein Vergleich der erfassten Wohnumziige zeigt, dass sich der Anteil umgezogener
Haushalte im Mobilitatspanel lediglich zwischen 1 und 3 % bewegt, was deutlich
unter den im zweiten groBen deutschen Paneldatensatz, dem Sozio-Okonomischen
Panel (SOEP), berichteten Quoten von 7 bis 10 % liegt (Kloas u. a. 2001, S. 75).

Neben dem umzugsbedingten Ausscheiden von Haushalten aus dem Panel ist eine
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Ursache fiir diese geringen Anteile in der bis 1999 fehlenden direkten Erfassung von
Wohnstandortwechseln begriindet.* Im SOEP werden damit die tatsdchlichen Ent-
wicklungen in Deutschland, wo die jéhrlichen Umzugsquoten bei etwas tiber 10 %
liegen (Techem AG 2003), wesentlich besser abgebildet. Die Fokussierung dieser
Arbeit auf Wohnumziige lasst daher eine Verwendung des SOEP als empirische
Grundlage logisch erscheinen. Zugleich verfiigt das SOEP (iber eine wesentlich gro-
Bere Ausgangsstichprobe. Dadurch kann auch bei Betrachtung von ldangeren Zeit-
raumen auf eine groBe Anzahl von Langsschnittdaten flr Haushalte und Personen
zuriickgegriffen werden. Somit wird zugleich eine Unterteilung bestimmter Lebens-
laufereignisse erst méglich, da deren Haufigkeit neben der Quote tatsachlich berich-

teter Ereignisse natiirlich auch von der StichprobengréBe abhangt.

Das Sozio-Okonomische Panel (DIW 2007) ist die umfangreichste Panelerhebung in
Deutschland. In Federfiihrung des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung
(DIW) werden bundesweit — seit 1984 in den alten, seit 1990 auch in den neuen
Bundeslandern — jahrliche Befragungswellen mit bis zu 11.000 Haushalten und
20.000 Personen durchgefiihrt. Befragt werden im Regelfall alle Personen der teil-
nehmenden Haushalte, die 16 Jahre und alter sind; es liegen Daten auf Personen-
und Haushaltsebene vor, die sich liber die jeweiligen Identifikationsnummern ver-
kniipfen lassen. Darliber hinaus werden zusdtzliche Dateien durch das DIW gene-
riert und zur Nutzung angeboten. Dort lassen sich dann feste sozio-demographische
Faktoren, die Zugehtrigkeit und Stellung von Befragten im Haushalt und Verlaufe
bestimmter GréBen ber einen ldngeren Zeitraum (z. B. Beschaftigungssituationen)

komprimiert abrufen.

Die relativ groBe Ausgangsstichprobe fiihrt — in Verbindung mit einer guten Teil-
nehmerbetreuung — dazu, dass auch Uber langere Zeitrdume ein umfangreicher
Langsschnittdatensatz fir Analysen zur Verfiigung steht. Lebenslaufereignisse, und
speziell Wohnumziige, sind im SOEP weitestgehend im représentativen Umfang ver-
treten, da eine direkte Abfrage erfolgt. Der Schwerpunkt der Datenerfassung liegt

unter anderem auf demographischen, biographischen, beruflichen und &konomi-

* Die ab 1999 erfolgte Erfassung von Umziigen flihrte nur zu einer geringen Verbesserung
der Werte. Die Umzugsquote bewegte sich auch von 2000 bis 2003 lediglich zwischen
1,3 und 3,2 % Prozent, wobei auch ausgeschiedene Haushalte beriicksichtigt wurden (eige-
ne Berechnung nach IfV 2007).
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schen Fragestellungen. Verkehrliche Aspekte spielen im Normalfall in den Befra-
gungswellen nur eine untergeordnete Rolle. So wurden lediglich der Flhrerschein-
besitz, die Pkw-Verfligbarkeit sowie die Lange des Arbeitsweges ({iber einen lange-
ren Zeitraum erfasst, wobei zum Teil unterschiedliche Stichproben (nur west- bzw.
ostdeutsche Bundeslander) oder Zugangsfragen die Analyse einschrdnken (siehe
Tabelle 2). Allerdings erfolgte in den Befragungswellen 1998 und 2003 eine vertie-
fende Erhebung individueller verkehrlicher Merkmale. Zusatzlich zu den oben ge-
nannten Faktoren wurden die Anzahl der Kfz im Haushalt, die Kfz-Fahrleistungen
und der Kraftstoffverbrauch (fiir bis zu vier Fahrzeuge), der Besitz von OV-
Zeitkarten, Nutzung und Erreichbarkeit des Offentlichen Verkehrs, die nach fiinf
Wegezwecken aufgegliederten hauptsdchlich genutzten Verkehrsmittel, die Einstel-
lung zu bestimmten Verkehrsmitteln, zusdtzliche Pendlerdaten sowie der Fahrradbe-
sitz erfasst®.

Tabelle 2: Im SOEP uber |angere Zeitrdume erfasste verkehrliche Daten

[¥p] o — ™~ o™ g 7o} (e ~ @®Q | O — ~ m
Befragungswelle | 2 SRR RNFRR|QS|8(3|8
~— ~— — — ~— ~— — | - ~— — o~ o~ o~ ~

N
Fuhrerscheinbesitz | |y, o W ‘3_ 2 2
§ wh w w
F F
Pkw-Verflgbarkeit |\ g W ?_ 2 (_),_ ?. g ?.
o w W W  w W (WFf
Lange Arbeitsweg 2 010 o e ek el 1 el g B
w W|Oo|+ |+ + ++ [+ |+ |+ |+ |+
W W W W WWWWWWwW

Stichprobe — W: Westdeutsche Bundesldander; O: Ostdeutsche Bundeslander

Fettgedruckt: in einer Befragungswelle sowohl ost- als auch westdeutsche Bundeslander
erfasst

¥ = Frage nach Nichtbesitz;
Verfiigbarkeit)

F = Filterfrage Fiihrerscheinbesitz (nur bei ,ja* Frage Pkw-

® Dariiber hinaus wurde im Jahr 1998 einmalig der Bahncard-Besitz erhoben.
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3.1.3 Untersuchungsschema fiir die Analyse des SOEP

Zu Beginn der Untersuchung lagen die Ergebnisse der Befragungswellen bis 2003
vor. Als empirische Grundlage im Projekt standen daher zwei Analysemdglichkeiten
zur Auswahl. Fiir Untersuchungsschema A wurde die Langzeitanalyse der drei oben
beschriebenen verkehrlichen Faktoren ins Auge gefasst (siehe Abbildung 4). Die
sinnvolle Betrachtung (ber einen langeren Zeitraum scheint dabei allerdings ledig-
lich filr den Parameter ,Lénge des Arbeitsweges" mdglich, da fir die beiden anderen
Variablen weniger haufig und zum Teil mit unterschiedlichen Fragestellungen Daten
erhoben wurden. Zudem sind iber den gesamten Zeitraum zwischen 1985 und 2003
lediglich Datensétze fiir 1.910 Haushalte erfasst, was die empirische Basis deutlich
reduzieren wiirde. Erschwerend kommt hinzu, dass alle erfassten Haushalte zumin-
dest zu Beginn der Untersuchung in westdeutschen Bundeslandern angesiedelt wa-
ren. Damit wire die Quote von Befragungen in schrumpfenden Gebieten — worauf
ja ein zweiter Fokus im Rahmen dieses Projektes liegt — sehr gering gewesen, da
der Schwerpunkt schrumpfender Regionen eindeutig im Osten zu finden ist (vgl.
auch Kapitel 6). Vorteile der Langzeitbetrachtung wiirden in der umfangreichen Er-
fassung von zahlreichen (ber den Lebenslauf verteilten Schilsselereignissen sowie
der guten zeitlichen Zuordenbarkeit von Ereignissen und Veranderungen der Variab-

len des Verkehrshandelns liegen.

Abbildung 4: Schema fiir die Langzeitanalyse verkehrlicher Daten im SOEP

| Untersuchungsschema A |

1830 1992 | [1983 | 1805 1997 ] [1938] [1888 J[2000 J[2001 J[2002

Ausgangsstichprobe 2 L Endstichprobe
15 ] ™
5
Personen/ Haushaile, de —— :_ Personen / Haushalte, die
mitumzug erfasstsing, || |5 o |nocnim panel erasst
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B
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5
i
indivicugle Merkmale @
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- Regionaldaten
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Saxio-Demograne
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(nur D-West)

[Gm:

VVYVY

Quelle: Eigene Darstellung
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Als zweite Mdglichkeit bot sich die Nutzung der umfangreicheren Erfassung von Ver-
kehrs- und Mobilitdtsdaten in den Jahren 1998 und 2003 an. Diese beiden Befra-
gungswellen stellen im Untersuchungsschema B Anfangs- und Endjahr der Analyse-
periode dar (siehe Abbildung 5). Die Auswertung erstreckt sich in diesem Fall auf
alle Uber den gesamten Zeitraum erfassten Datensatze, wobei die Verdnderung der
verkehrlichen Faktoren durch einen Vergleich der Werte von erster und letzter Be-
fragungswelle im Untersuchungsabschnitt ermittelt wird. Ein Vorteil dieses Untersu-
chungsdesigns besteht in der Vielzahl nutzbarer verkehrlicher Variablen sowie der
groBeren Anzahl Datensatze, die Uber den begrenzten Zeitraum in der Stichprobe
verbleiben. Zudem stellt die Periode von fiinf Jahren einen Zeitabschnitt dar, in dem
im ausreichenden MaBe Lebenslaufereignisse darstellbar sind. Andererseits sind die
gesamten zeitlichen Dimensionen der Wechselwirkungen zwischen Schliisselereig-
nissen und Verkehrshandeln eventuell nicht komplett in der relativ begrenzten Zeit-
spanne darstellbar. So ist es mdglich, dass gerade bei Ereignissen gegen Ende der
Analyseperiode erst nach Ende der Untersuchung eine resultierende Verdnderung
verkehrlicher Parameter feststellbar ist. Aufgrund der gréBeren nutzbaren Stichpro-
be sowie der groBeren Zahl auswertbarer Variablen des Verkehrshandelns wurde fir

das Projekt letztendlich dennoch Untersuchungsschema B gewahit.

Abbildung 5: Analyseschema der SOEP-Befragungswellen von 1998 bis 2003

Untersuchungsschema B
l 19898 I i 2003 l
Ge ichprobe ——>
_,EI Personen und Haushatte, die von 1998 bis 2003 Im Panel erfasst sind, I
i] zusatzlich ldentfikation Umz tgler —_—
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indivduelle Merkm ale: | ’
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pFuhrerscheinbesitz B
|--Plov-Vertigbarteit q
> 4nge Arbeitsweg £
»-ANZ ANl KIZ im HH (inkl. Fahrieistung, Verbrauch) — o
—»Besiz OV-Zeitkarte (Jahres- bzw . Monats-W ot henkarte) 3 >
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Quelle: Eigene Darstellung
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Ein weiterer Vorteil des gewahliten Untersuchungsdesigns liegt in der Kontrolle ge-
nereller struktureller Verdnderungen im Untersuchungszeitraum. Das Verkehrshan-
deln ist neben der Abhingigkeit von individuellen Einflussfaktoren auch von allge-
meinen Parametern wie der Preisentwicklung beeinflusst (Hautzinger und Stock
2005). Bei der Identifikation des Einflusses bestimmter Ereignisse — wie z. B. eines
Umzugs — fungiert die Reststichprobe ohne das jeweilige Merkmal als Kontrollgrup-
pe fiir den Stichprobenteil mit diesem Merkmal. Da die gesamte Stichprobe den
gleichen generellen Entwicklungen in der funfjahrigen Untersuchungsperiode unter-
liegt, kénnen so Einflisse durch verdnderte Rahmenbedingungen ausgeblendet
werden. Allerdings ist durch das Auswahlverfahren nur zum Teil eine Vergleichbar-
keit mit dem bundesdeutschen Durchschnitt gegeben. Da lediglich Haushalte und
Personen, die iiber den gesamten Zeitraum an den Befragungen teilgenommen ha-
ben, die Untersuchungsstichprobe bilden, werden ausgeschiedene genauso wie spd-
ter hinzugekommene SOEP-Teilnehmer nicht berticksichtigt. Dadurch liegt im Ver-
lauf der fiinf Jahre im Vergleich zu den jeweiligen jahrlichen SOEP-Stichproben eine
gewisse Abweichung vor. Die beobachtbaren Effekte bei Durchschnittswerten sind

daher nur bedingt mit reprasentativen Zahlen vergleichbar.

Auf eine mégliche zusatzliche Gewichtung im Verlauf der Untersuchungsperiode
wurde verzichtet, da der Schwerpunkt der Untersuchung auf der Identifikation von
Lebenslaufeffekten liegt. Die fiir die gesamte Untersuchungsperiode vorliegenden
Zusammenh&nge waren durch an die einzelnen Befragungswellen angepassten un-
terschiedlichen Gewichtungsfaktoren nicht mehr eindeutig darstellbar gewesen, so
dass zugunsten der Aussagekraft der L&ngsschnittanalyse die Optimierung der
Querschnittsbetrachtungen hintenan gestellt wurde. Die Aussagen zu den Zusam-
menhangen zwischen Lebenslaufereignissen und Verkehrshandeln werden also in
erster Linie fiir die betrachtete Teilstichprobe getroffen. Die deskriptiven Daten fiir
die untersuchten Haushalte und Personen (siehe Kapitel 4 und 5) zeigen allerdings,
dass generell eine gute Ubertragbarkeit der Ergebnisse gegeben ist.

3.2 Aufbau und Ablauf der Untersuchung
3.2.1 Arbeitsschritte im Projekt

Wie in vergleichbaren Erhebungen auch, liegen die SOEP-Datensdtze auf Haushalts-
und Personenebene vor; sie sind anhand von eindeutigen Identifikationsnummern
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der jeweiligen Befragungsteilnehmer und Haushalte miteinander verkniipfbar. Daran
orientiert sich auch der grobe Aufbau des Projektes, bei dem jeweils Untersuchun-
gen auf der Ebene der Haushalte und der Personen durchgefiihrt werden. Da das
SOEP im Gegensatz zum Mobilitdtspanel nicht (ber eine detaillierte Datenbasis zum
alltaglichen Verkehrshandeln verfligt, missen in der Analyse verkehrliche Indikato-
ren zur Anwendung kommen. Hier bieten sich durch die Einbeziehung der Befra-
gungswellen in 1998 und 2003 mehrere Mdglichkeiten, wobei sowohl auf Haushalts-
als auch auf Personenebene entsprechende Variablen vorliegen. Letztendlich wur-
den insgesamt vier Variablen ausgewadhlt bzw. erstellt, die als Indikatoren des Ver-
kehrshandelns und dessen Veranderungen dienen. Diese werden in den jeweiligen
Arbeitsschritten auf Einflussfaktoren untersucht. Neben bivariaten Analysen anhand
von Mittelwertvergleichen kommen fiir die multivariaten Analysen verschiedene
Regressionsmodelle zur Anwendung (siehe auch Kapitel 4 und 5). Pro Arbeitsschritt

wird dabei jeweils eine abhangige Variable untersucht.

Fir die Untersuchung des Pkw-Besitzes im ersten Arbeitsschritt (Abschnitt 4.2)
wurden die im SOEP in 1998 und 2003 erfassten Daten von bis zu vier Kraftfahrzeu-
gen genutzt und die Anzahl Pkw je Haushalt zu Beginn und Ende der Untersu-
chungsperiode ermittelt. Die daraus resultierende Differenz wurde in eine 0-1-
Dummy-Variable fur ,Zunahme Pkw-Besitz im Haushalt" umgewandelt. In Arbeits-
schritt 2 (Abschnitt 4.3) findet eine Betrachtung der Pkw-Jahresfahrleistungen
statt. Anhand der oben erwdhnten Kfz-Daten konnte die Summe der jahrlichen Pkw-
km im Haushalt flr 1998 und 2003 errechnet werden. Als abhangige Variable in den
Analysen fungiert dann ebenfalls die Differenz der beiden Fahrleistungswerte im
Betrachtungszeitraum, also die ,Veranderung der jahrlich zuriickgelegten Pkw-km

im Haushalt". Beide beschriebenen Analysen finden also auf Haushaltsebene statt.

Auf der Personenebene wurde zunachst im dritten Arbeitsschritt (Abschnitt 5.2)
die erhobene Entfernung Wohnort-Arbeitsort als rahmensetzende GréBe des Pen-
delns und damit des alltaglichen Verkehrshandelns zugrunde gelegt. Analog zur
oben beschriebenen Vorgehensweise bildet die Differenz der Werte zu Beginn und
Ende der Untersuchungsperiode — also die Veranderung der Pendelentfernung — die
abhdngige Variable, die auf signifikante Einflussfaktoren untersucht wird. Arbeits-
schritt 4 (Abschnitt 5.3) behandelt schlieBlich die Verkehrsmittelwahl der Befrag-
ten. Dazu wurden die in den Befragungswellen 1998 und 2003 angegebenen Ver-

kehrsmittel fiir finf Wegzwecke analysiert und sowohl eine Summe der Wegzwecke
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mit Kfz-Nutzung als auch der prozentuale Anteil der Kfz-Nutzungen an der Gesamt-
summe der Wegzwecke fiir jeweils beide Jahre ermittelt. Ein Vergleich der Werte
von Anfang und Ende der Untersuchungsperiode fiihrte dann zur Berechnung der
beiden abhéngigen Variablen ,Anderung der Anzahl Kfz-Nutzungen® und LAnderung
des Anteils Kfz-Nutzungen", die fiir den Untersuchungszeitraum die drei Auspragun-
gen Zunahme, Konstanz und Abnahme aufweisen konnen. Eine Ubersicht der unter-

suchten Indikatoren des Verkehrshandelns kann Tabelle 3 entnommen werden.

Tabelle 3: Arbeitsschritte und untersuchte Indikatoren des Verkehrshandelns

Arbeits- Untersuchter Indikator Untersuchungs- Messniveau
schritt ebene
1 Zunahme Anzahl Pkw Haushalt 0-1-Dummy
2 Anderung zuriickgelegte Pkw-km Haushalt Metrisch
3 Veranderung Pendelentfernung Person Metrisch
4 Anderung Anzahl / Anteil Kfz- Person Ordinal
Nutzungen

In den einzelnen Arbeitsschritten kommen zum Teil unterschiedliche unabhangige
Variablen zum Einsatz (siehe nachfolgenden Abschnitt). Einige der in den statisti-
schen Modellen verwandten Faktoren nur auf Personen- oder Haushaltsebene ver-
flighar, weshalb zwangslaufig Unterschiede zwischen den Modellen bestehen. Dard-
ber hinaus orientiert sich die Auswahl der potentiellen Einflussfaktoren fur das Ver-
kehrshandeln auch an den bereits existierenden Forschungsarbeiten zum jeweiligen
Indikator, wobei ebenfalls Unterschiede hinsichtlich der untersuchten Variablen exis-
tieren. SchlieBlich erfolgte im Rahmen dieses Projektes eine schrittweise Verbesse-
rung der Modelle, so dass zu spateren Zeitpunkten neue und ergénzende Faktoren
in die Analysen einbezogen wurden. Der abweichende Aufbau der Regressionsmo-
delle in Bezug auf die unabh&ngigen Variablen muss daher auch bei einer verglei-

chenden Zusammenfassung berticksichtigt werden.
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3.2.2 Unabhdngige Variablen in der Untersuchung

Haushalte und Personen fiir die Untersuchungsstichprobe wurden anhand des im
SOEP fiir alle Befragungswellen erfassten Teilnahmestatus’ (Dateien ,hpfad" bzw.
«ppfad™) ausgewahlt. Dabei wurden lediglich die Teilnehmer beriicksichtigt, die flr
die Jahre 1998 bis 2003 den Befragungsstatus 1 (erfolgreiche Befragung) aufwei-
sen. Nach Ausschluss der Befragten mit nicht ersetzbaren fehlenden Werten stehen
flr die Analyse insgesamt 5.514 Haushalts- und 9.176 Personendatenséatze zur Ver-
fligung. Die Personenstichprobe wurde zudem fiir die Analyse der Veranderung der
Pendelentfernung (Arbeitsschritt 3) auf die Gruppe der Tagespendler beschrankt,
wodurch eine Reststichprobe von 3.188 Personen verbleibt. Die Ersetzung fehlender
Werte erfolgte bei metrisch skalierten Variablen durch das Stichprobenmittel; bei
ordinal und nominal skalierten Variablen wurden die Ersetzungen so vorgenommen,
dass im Zweifelsfall keine Veranderung der Werte im Untersuchungszeitraum ange-
nommen wurde, um keine falschen Zusammenhénge herzustellen (eine Ubersicht

aller Variablen findet sich im Anhang).

Bei den meisten Variablen wurden nur sehr wenige fehlende Daten festgestellt. Le-
diglich bei der Einbeziehung des Einkommens waren fiir einen betrachtlichen Teil
der Haushalts- bzw. Personenstichprobe Ersetzungen notwendig, was aber in der
Interpretation der Analyseergebnisse beriicksichtigt wurde. Im Falle der monatlichen
Haushaltseinkommen konnte ein zusatzlicher Abgleich zwischen berichteten Einkiinf-
ten und bereits vorhandenen generierten Werten flir das monatliche Haushaltsein-
kommen erfolgen. Fir mehrere ordinal bzw. metrisch skalierte Faktoren erfolgte im
Verlauf der Untersuchung die Einbeziehung von zwei verschiedenen Variablen. Da-
bei wurde mit einer sogenannten Verdanderungsvariable die Differenz des Wertes im
Analysezeitraum dargestellt, indem der Variablenwert aus der Befragungswelle 1998
vom Wert in 2003 abgezogen wurde. Somit kann eine direkte Verbindung zu Ande-
rungen des Verkehrshandelns hergestellt werden. Allerdings sagt diese Differenz
nichts Uber das tatsachliche absolute Wertniveau einer Variablen aus, weshalb in
einigen Fallen zusatzlich eine Statusvariable in Form des Wertes aus 2003, also vom

Ende der Untersuchungsperiode, einbezogen wurde.

Aufbauend auf dem Konzept der Mobilitdtsbiographien (siehe Abschnitt 2.2), wurden
in den vier Arbeitsschritten des Projektes Variablen aus allen Lebenslaufbereichen

(Lebensbereich, Erreichbarkeitsbereich, Mobilitdtsbereich) in die Analysen einbezo-
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gen. Da der Fokus dieser Arbeit auf Schliisselereignisse — und speziell Wohnumz-
ge — gerichtet ist, wurde ein Schwerpunkt auf die Einbeziehung verschiedenster
Aspekte von Wohnstandortwechseln gelegt. Dariiber hinaus finden sozio-
dkonomische, demographische und verkehrliche Parameter Beriicksichtigung. Zahl-
reiche Studien weisen z. B. einen Zusammenhang zwischen Verkehrshandeln und
Alter bzw. Einkommen nach (siehe u. a. Abschnitt 4.3). Diese Erkenntnisse werden
in den einzelnen Projektschritten berlicksichtigt, indem zu Vergleichszwecken ent-

sprechende Variablen in die Modelle einbezogen werden.

Sozio-demographische und -6konomische Variablen

Als Altersvariable fungieren auf Haushalts- und Personenebene zwei unterschiedli-
che Faktoren. Wahrend fiir Personen das im SOEP direkt erfasste Geburtsjahr zur
Berechnung des Alters herangezogen werden konnte, diente auf Haushaltsebene
das Alter des Haushaltsvorstandes® als Indikator. Fiir beide Variablen wurde
jeweils der Wert zu Beginn der Untersuchung, also fiir 1998, berechnet, um so eine
logische Betrachtung im Rahmen der Fiinfjahresfrist zu ermdglichen. Aufgrund der
nichtlinearen Beziehung zwischen Pkw-Besitz und Alter des Haushaltsvorstandes
(vgl. Hanly und Dargay 2000) wurde in Arbeitsschritt 1 zusatzlich das quadrierte
Alter des Haushaltsvorstandes einbezogen. Beim Einkommen erfolgte im SOEP
auf beiden Untersuchungsebenen eine direkte Abfrage. Auf Personenebene konnten
somit die direkten monatlichen Einkiinfte in die Analyse einbezogen werden.
Zudem generiert das DIW aus den einzelnen erfragten Personeneinkommen Ein-
kommensvariablen fir den jeweiligen Haushalt, die im Rahmen der Untersuchung
mit den abgefragten Haushaltseinkommen abgeglichen wurden. Dadurch wurde die
Zahl fehlender Werte reduziert sowie Korrekturen zu niedrig berichteter Haushalts-

einkommen vorgenommen.

Um ein besseres Abbild des tatsachlich flir den jeweiligen Haushalt verfligbaren
Budgets zu bekommen, wurde zusédtzlich eine Gewichtung des Haushaltseinkom-
mens mit der Anzahl Personen im Haushalt vorgenommen. Als Vorbild diente dabei
die OECD-Skala (z. B. Statistisches Bundesamt 2003), bei der das Gesamteinkom-

men eines Haushalts durch einen Personenindex geteilt wird, um ein gewichtetes

5 Bei den SOEP-Erhebungen wird als Haushaltsvorstand die Kontakt- bzw. Referenzperson
eines Haushaltes angegeben.
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Pro-Kopf-Einkommen zu erhalten. Dieser Index wird als Summe der folgenden Fak-
toren ermittelt: 1 fiir den ersten Erwachsenen im Haushalt, 0,5 fiir jeden weiteren
Erwachsenen ab 16 Jahre, sowie 0,3 fiir jedes Kind bis 16 Jahre. Das so berechnete
gewichtete monatliche Haushaltseinkommen wurde dann in den Arbeitsschrit-
ten 1 und 2 berticksichtigt. In allen Arbeitsschritten erfolgte die Einbeziehung einer
Variablen fiir die Verdnderung des Einkommens im Untersuchungszeitraum’, die den
direkten Bezug zu Verdnderungen des Verkehrshandelns herstellen ldsst, sowie ei-
ner Statusvariable des Einkommens in 2003, um ein Abbild des tatsdchlichen Ein-
kommensniveaus zum Ende der Untersuchungsperiode zu erhalten. Im letzten Ar-
beitsschritt, der Analyse der Verkehrsmittelwahl, wurde zudem ein Einfluss des Ge-

schlechts der befragten Person berprift.

Zusatzliche sozio-demographische Strukturmerkmale konnten auf Haushaltsebene
anhand der Anzahl Erwachsener und Kinder im Haushalt beriicksichtigt wer-
den. Zwischen beiden Kategorien wurde im Gegensatz zur Gewichtung des Einkom-
mens die Grenze bei 18 Jahren gezogen, da dies gleichzeitig das Mindestalter flr
den Flhrerscheinerwerb flir Pkw darstellt. Dieser kann eine wichtige Rahmenbedin-
gung fir die Abwicklung der Alltagsmobilitat bilden. Anhand des im SOEP erfassten
Geburtsjahres aller Personen eines Haushalts wurden die entsprechenden Variablen
generiert. In Arbeitsschritt 1 (Analyse der Veranderung des Pkw-Besitzes) erfolgte
lediglich die Einbeziehung der Differenz der Anzahl Erwachsener und Kinder im
Haushalt. Hier besteht gleichzeitig ein Bezug zu Schiiisselereignissen im Lebenslauf,
da eine Veranderung der Personenzahl im Haushalt in der Regel auf ein solches
Ereignis zurtickgeht (z. B. Geburt oder Auszug Kind, Zusammenzug von Paaren). Bei
der Analyse der Veranderung der Pkw-Fahrleistungen (Arbeitsschritt 2) wurden zu-
dem die jeweiligen Statusvariablen fir 2003 bericksichtigt (vgl. Krizek 2003).

Verkehrliche Variablen

Zahlreiche verkehrliche Faktoren wurden ebenfalls auf ihren Einfluss hin untersucht.
An erster Stelle sind dabei die Variablen zur Kontrolle der ,state dependance" (Sta-
tusabhangigkeit) zu nennen. Zahlreiche Modelle gehen von einer starken Abhangig-

keit zukiinftigen Verkehrshandelns von vorherigen Verhaltensweisen, Parametern

7 Dabei mussten aufgrund der Wahrungsumstellung in 2002 die Einkommenswerte von 1998
von DM in Euro (1 EUR = 1,95583 DM) umgerechnet werden.
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und Erfahrungen aus (u. a. Hanly und Dargay 2000, vgl. auch Abschnitt 4.2.1). Als
Kontrollvariable fiir diese Statusabhéngigkeit wurde in allen vier Arbeitsschritten der
Ausgangswert der untersuchten Variablen zu Beginn der Befragungsperiode in
1998 einbezogen. Auf Haushaltsebene wurde zudem bei der Untersuchung der Pkw-
Fahrleistungen (Arbeitsschritt 2) die Anzahl Pkw in 2003 als Statusvariable, die
Verinderung der Anzahl Pkw — diese Variable kam auch bei der Analyse der
Verdnderung der Pendelentfernung zum Einsatz — sowie die Verdnderung der
summierten Pendelentfernungen betrachtet. Die Berechung der beiden letztge-
nannten Parameter erfolgte anhand eines Vergleiches der je Haushalt aufsummier-

ten Werte zu Beginn und Ende der Untersuchungsperiode.

Durch die bessere Zuordenbarkeit der individuell abgefragten verkehrlichen Parame-
ter stehen auf Personenebene weitere Faktoren zur Verfiigung. So liegt im SOEP in
den beiden Jahren 1998 und 2003 eine individuelle Einschatzung der Zugédnglichkeit
des Offentlichen Verkehrs® vor. Im Rahmen dieser Untersuchung wurden die ent-
sprechenden Ergebnisse in beide Befragungswellen in einen 0-1-Dummy fir eine
gute Erreichbarkeit des OV umgewandelt. Der Faktor fiir 2003 kam als Statusva-
riable einer guten OV-Erreichbarkeit zur Anwendung; zusatzlich wurde ein Fak-
tor filr eine Verbesserung der OV-Erreichbarkeit im Untersuchungszeitraum
entwickelt. Beide Variablen fanden in den Analysen auf Personenebene (Arbeits-
schritte 3 und 4) Beriicksichtigung. Dariiber hinaus konnte der Einfluss der Ver-
kehrsmittelwahl auf die Verdnderung der Pendelentfernung analysiert werden. Die
Angaben der hauptséchlich fiir den Arbeitsweg genutzten Verkehrsmittel in 1998
und 2003 bildeten die Grundlage fir zwei entsprechende Variablen: Fir die durch
einen Befragten in beiden Wellen berichtete konstante MIV- bzw. OV-Nutzung
auf dem Arbeitsweg wurde je ein 0-1-Dummy erstellt und in der Untersuchung ein-

bezogen.

Umzugsvariablen

Den Schwerpunkt der Arbeit im Projekt bildet die Analyse des Einflusses von Le-

benslaufereignissen und speziell Wohnstandortverénderungen auf das Verkehrshan-

8 Erfasst wurde u. a. die Einschdtzung der Erreichbarkeit der néchsten Haltestelle von Bus,
StraBenbahn und Eisenbahn; diese wurden in der Analyse zur Erreichbarkeit des OV zusam-
mengefasst.
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deln. Die entsprechenden Variablen wurden generell als 0-1-Dummy fiir ein im Un-
tersuchungszeitraum berichtetes Ereignis angelegt, wobei der Wert 1 fiir ein statt-
gefundenes Ereignis steht. Dabei erfolgte eine Einbeziehung aller Befragungswellen
von 1999 bis 2003; die in 1998 berichteten Ereignisse wurden nicht berticksichtigt,
da sie in den zwdlf Monaten vor dem Befragungszeitpunkt und somit auch vor der
Erfassung der verkehrlichen Ausgangsdaten stattgefunden haben. Die Betrachtung
der Ereignisvariablen liber den Gesamtzeitraum und die damit verbundene Zusam-
menfassung mehrerer Befragungsjahre bietet den Vorteil, dass auch bei einer sehr
speziellen Unterteilung — z. B. der Umziige — fir die Analyse ausreichend groBe Fall-
zahlen erhalten bleiben. Nachteilig hingegen ist der dadurch verlorengehende zeitli-
che Aspekt, also die Zeitspanne zwischen Ereignis und Erfassungszeitpunkt der ver-

kehrlichen Daten.

Auf dem Gebiet der Umziige fand zundchst der generell im Untersuchungszeit-
raum erfolgte Wohnstandortwechsel Berlicksichtigung. Dieser wird im SOEP
durch eine Frage nach dem Einzugsdatum in die aktuelle Wohnung erhoben®. Der
Anteil der umgezogenen Haushalte sank in unserer Stichprobe kontinuierlich von
8,6 % in 1999 auf 6,0 % in 2003 ab. Diese Werte lassen sich dennoch anndhernd
mit den Ublichen deutschen Umzugsraten von jdhrlich etwas (iber 10 % der Haus-
halte vergleichen (Techem AG 2003). Insgesamt sind 28,7 % der Haushalte im Un-
tersuchungszeitraum mindestens einmal umgezogen. Auf Personenebene konnten
neben den Befragten, die zu einem Haushalt mit Wohnstandortwechsel gehdren,
zusdtzlich die Personen erfasst werden, die durch Auszug aus einem bestehenden
einen neuen Haushalt gegriindet haben. Beide Umzugstypen — Haushalts- und Per-

sonenumzlige — wurden in der oben genannten Variable zusammengefasst.

Eine erste Untergliederung der Umziige wurde nach den Griinden fiir den Wohn-
standortwechsel vorgenommen. Im SOEP werden 14 vorgegebene und ein frei ein-
tragbarer Grund fir den Wohnungswechsel abgefragt. Niefert (2003) hat in ihrer
Arbeit, die sich ebenfalls auf SOEP-Daten stiitzt, daraus drei Klassifizierungen der
Wohnstandortwechsel vorgenommen: Sie unterscheidet zwischen erzwungenen (al-

so durch eine Kindigung des Mietvertrages verursachten), induzierten (durch eine

? Konkret wird zuerst gefragt, ob der Haushalt bei der letzten Befragung, also vor Jahresfrist,
bereits in dieser Wohnung gewohnt hat. Wird das verneint, wird nach dem konkreten Ein-
zugsdatum gefragt.
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berufliche Veranderung oder familidre Griinde ausgeldsten) und wohnqualitdtsbezo-
genen Umziigen (die der Verbesserung der Wohnqualitét dienen). Diese Untertei-
lung wurde fiir das Projekt Gbernommen. Alle Haushalte mit einem durch Kiindigung
verursachten Umzug wurden in der Kategorie erzwwungener Umzug erfasst.
Wohnstandortwechsel, die aufgrund einer Erbschaft, eines beruflichen Wechsels,
Hochzeit, Trennung / Scheidung, Auszug aus dem Elternhaus oder anderen familia-
ren Griinden stattfanden, gingen als induzierter Umzug in die Untersuchung ein.
Bei ihnen besteht aufgrund der Definition gleichzeitig eine Verbindung zu weiteren
Schliisselereignissen im Lebenslauf. Alle anderen Umzlige, die in eine bessere Woh-
nung bzw. in ein angenehmeres Wohnquartier erfolgten (als Umzugsgriinde wurden
z. B. Wohnung zu klein, zu groB, zu teuer; schlechte Ausstattung, schlechte Lage,
schlechtes Wohnquartier der alten Wohnung; Eigentumserwerb), fallen in die Grup-

pe der wohnqualititsbezogenen Umziige.

Aus der Gruppe der Haushalte mit einem durch ,andere Griinde" ausgeldsten Um-
zug wurden alle, bei denen gleichzeitig eine Verdnderung der Anzahl Haushaltsmitg-
lieder auftrat, in die Klasse der induzierten Umziige Gbernommen; alle anderen fie-
len in die Kategorie der wohnqualitatsbezogenen Umzlige. Im Falle mehrerer berich-
teter Umziige oder Umzugsgriinde kam jeweils die mit den groBten Zwangen ver-
bundene Variable — also in der Reihenfolge erzwungener, induzierter und wohnqua-
litdtsbezogener Umzug — zur Anwendung. In den einzelnen Analysen fanden letzt-
endlich die beiden Variablen ,induzierter Umzug® und ,wohnqualitdtsbezogener Um-
zug" Beriicksichtigung. Auf eine Einbeziehung aller drei Umzugstypen wurde ver-
zichtet, um zu groBe Korrelationen (Multikollinearitat) zwischen den einzelnen Um-
zugsvariablen zu vermeiden. Zudem fanden die beiden genannten Variablen im Ar-
beitsschritt 3 (Analyse der Pendelentfernungen) keine Anwendung, da hier zahlrei-
che weitere Variablen in das Modell einbezogen wurden und die Gesamtzahl der

Faktoren (iberschaubar bleiben sollte.

Da enge Wechselwirkungen zwischen individuellem Verkehrshandeln und raum-
strukturellen Gegebenheiten bzw. Erreichbarkeiten von Gelegenheiten am Wohn-
standort vermutet werden, liegt ein besonderes Augenmerk auf Umzlgen, bei de-
nen Haushalte und Personen im neuen Wohnviertel eine sehr spezifische bzw. eine
andere Raumstruktur als im Ursprungsquartier vorfinden. Da im SOEP aus Daten-

schutzgriinden keine exakten Angaben zu Wohn- oder Arbeitsorten der Befragten
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enthalten sind'®, wurden fiir die Analyse der umzugsbedingten raumstrukturellen
Anderungen Indikatoren herangezogen. An erster Stelle kam dabei die sogenannte
BIK-Klassifizierung urbaner Regionen in Deutschland zur Anwendung (fiir Details
siehe BIK 2001). Das BIK-System stellt eine Verbesserung der friher tblichen Re-
gionsunterteilung nach Boustedts Definition von Stadtregionen (Boustedt 1966) dar.
Die entsprechende Klassifikation beginnt auf Gemeindeebene, wobei Orte, die funk-
tionelle Verflechtungen aufweisen, zu einer Region zusammengefasst werden. Als
Kriterium dient dabei eine Pendlerquote von mehr als 7 % Tagespendlern, die in
eine Kernstadt von mindestens 5.000 Einwohnern pendeln. AnschlieBend erfolgt
eine Gliederung der so ermittelten Regionen nach der Einwohnerzahl. Die groBeren
Regionen (mehr als 50.000 Einwohner) werden schlieBlich nach Kernbereich, Ver-

dichtungsbereich, Ubergangsbereich und peripherer Bereich unterschieden.

Im Rahmen dieser Arbeit wurde diese Unterteilung bernommen, aber hinsichtlich
ausreichend groBer Fallzahlen auf den Vergleich von regionalem Kernbereich und
den restlichen Bereichen, also den Nichtkernbereichen einer Region, beschrankt.
Damit war die Gliederung nach vier Umzugstypen — Kernbereich-Kernbereich,
Kernbereich-Nichtkernbereich, Nichtkernbereich-Kernbereich sowie Nicht-
kernbereich-Nichtkernbereich — moglich. Fiir alle umgezogenen Haushalte und
Personen wurden die Zuordnungen zu diesen beiden Gruppen vor und nach dem
Wohnstandortwechsel verglichen und die entsprechende Variable generiert. Im Falle
mehrerer Umziige erfolgte lediglich ein Vergleich der Bereichszuordnung zu Beginn
und Ende der Untersuchungsperiode. Wahrend damit ein Wechsel aus einem Kern-
in einen Nichtkernbereich als Umzug in ein eher weniger dicht strukturiertes Gebiet
angesehen werden kann, steht der umgekehrte Wohnstandortwechsel als Indikator
flr einen Umzug in ein eher urbanes Wohngebiet. Bei Umzugsvariablen ohne Wech-
sel des regionalen Bereiches hingegen kann von weitestgehend &ghnlichen raum-
strukturellen Bedingungen ausgegangen werden. In den vier Arbeitsschritten fan-
den — analog zur Unterteilung nach umzugsauslésenden Grunden — drei der vier
Variablen Beriicksichtigung. Nichtkern-Nichtkern-Umziige wurden ausgelassen, um

zu grofe Korrelationen mit den anderen Umzugsvariablen zu vermeiden.

% 1m Rahmen eine Forschungsaufenthaltes am DIW besteht die Méglichkeit des Zuspielens
von Postleitzahlen zum Datensatz. Eine entsprechende Auswertung hdtte allerdings aus zeit-
lichen und organisatorischen Griinden den Rahmen dieses Projektes gesprengt.
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Im weiteren Verlauf der Untersuchung kamen weitere Indikatoren fiir Umzlige mit
Bezug zu spezifischen raumstrukturellen Gegebenheiten zur Anwendung. Dazu wur-
den die im SOEP-Datensatz enthaltenen Angaben zu Art des Wohngebietes und Art
des Wohnhauses beriicksichtigt. Ab Arbeitsschritt 2 konnten somit als neue Variab-
len ein Umzug ins Altbaugebiet und ein Umzug ins Neubaugebiet einbezogen
werden. Da altere Wohngebiete im Normalfall dichte R&dume in urbanen Bereichen
darstellen, dient diese Variable als Indikator fUr einen Wohnstandortwechsel in ein
raumstrukturell eher dichtes Gebiet. Im Gegensatz dazu sind neu gebaute Wohnge-
biete in der Regel nur in neu erschlossenen Bereichen zu finden, womit ein Indikator
fiir einen Wechsel in ein weniger dicht strukturiertes Areal vorliegt. Zusdtzlich dazu
wurde fir die Arbeitsschritte 3 und 4 eine Variable fiir einen Umzug in ein ldndli-
ches oder Einfamilienhaus generiert. Da beide Haustypen eher in offenen rdum-
lichen Strukturen vorzufinden sind, kann auch diese Variable als Merkmal eines

Wechsels in ein eher weniger dicht strukturiertes Gebiet angesehen werden.

Als letztes Umzugsmerkmal mit potentiellem Einfluss auf das Verkehrshandeln wur-
de ein Indikator fiir die durch den Wohnstandortwechsel iiberbriickte Entfernung
entwickelt. In Scheiners Untersuchung (2006) konnte die Bedeutung der Umzugs-
distanz fiir Veranderungen oder Stabilitdt der Alltagsmobilitat nachgewiesen werden.
Die dabei getroffene Unterscheidung zwischen interregionalen (liber eine groBe Ent-
fernung) und intraregionalen Umziigen (lber eine kurze Distanz) wurde auch in
diesem Projekt Ubernommen. Da wie bereits erwahnt aus Datenschutzgriinden kei-
ne genauen ortlichen Angaben fiir die SOEP-Datensdtze vorliegen, kam als Unter-
scheidungsmerkmal der Wechsel in eine andere Region zur Anwendung. Dazu wur-
den allen Datensadtzen die spater auch fiir die Identifikation von Schrumpfungsre-
gionen verwandten Raumordnungsregionen des BBR zugespielt (BBR 2007b). Wenn
nun ein Wohnstandortwechsel in eine neue Raumordnungsregion erfolgte, wurde
dieser als interregionaler Umzug gekennzeichnet. Verblieb der Haushalt bzw. die
Person nach dem Umzug in derselben Region, lag ein intraregionaler Umzug.
Durch diese Vorgehensweise kann eine naherungsweise Unterscheidung nach der
Distanz des Umzugs vorgenommen werden. Die entsprechenden Ungenauigkeiten
und Abweichungen — z. B. fiir einen kleinrdumigen Wechsel iber eine Regionsgren-
ze hinweg — dlrften zu vernachldssigen sein. Analog zu den anderen Umzugstypen
wurden erneut nicht beide Variablen, sondern lediglich der 0-1-Dummy fiir interre-
gionale Wohnstandortwechsel in die Modelle einbezogen.
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Variablen fiir weitere Lebenslaufereignisse

Zusatzlich zur umfangreichen Analyse von Wohnstandortwechseln wurden weitere
Lebenslaufereignisse untersucht. Da die meisten Schliisselereignisse auf individuel-
ler Ebene erfasst werden und ein Aggregieren eher schwierig ist, beschranken sich
die Analysen auf Haushaltsebene neben den bereits betrachteten Anderungen der
Anzahl Erwachsener und Kinder im Haushalt auf Veranderungen, die den Haushalts-
vorstand betreffen. Lediglich das erste Kind im Haushalt — also der Wechsel ei-
nes Haushalts von keinem Kind zu Beginn auf ein oder mehrere Kinder am Ende der
Untersuchungsperiode — wurde zusatzlich in die Untersuchungen einbezogen, da bei
diesem Ereignis ein groBes Potential flir Veranderungen in vielen Lebensbereichen
vermutet wird. Die entsprechende Variable wurde auch in Arbeitsschritt 4 beriick-

sichtigt.

Weitere Variablen wurden aufgrund der im SOEP erfassten Daten zum Bildungsab-
schluss und zur beruflichen Stellung jedes Befragten generiert. Flr den jeweiligen
Haushaltsvorstand wurden der hochste Bildungsabschluss und der Beschaftigungs-
status in 1998 und 2003 verglichen. Auf dem Gebiet der Bildung wurde daraus eine
0-1-Variable fur die Erhéhung des Ausbildungsabschiusses des Haushalts-
vorstandes im Untersuchungszeitraum generiert. Aus dem beruflichen Bereich fan-
den drei Ereignisse Berlcksichtigung, bei denen auch ein Einfluss auf das alltagliche
Verkehrshandeln vermutet wird: Fir einen Wechsel des Haushaltsvorstandes
zu Vollzeitbeschédftigung, Arbeitslosigkeit oder Rente in der betrachteten Pe-
riode wurden ebenfalls 0-1-Dummies generiert und in die Analysen einbezogen. Die
so ermittelten Ereignisvariablen sind allerdings nur n@herungsweise geeignet, um
Veranderungen verkehrlicher Parameter des gesamten Haushaltes zu erkldren. Um
eine zusatzliche Untersuchung des Einflusses gleichzeitig oder im kurzen Abstand
stattfindender Lebenslaufereignisse zu ermdglichen, wurde im zweiten Arbeitsschritt
(Untersuchung der Fahrleistungsveranderungen) die Zahl der erfassten Schlissel-
ereignisse in einem Haushalt aufsummiert und als Variable fir die Anzahl Lebens-

laufereignisse im Untersuchungszeitraum in die Modelle einbezogen.

Auf Personenebene sind dank der direkten Abfrage im Datensatz wesentlich mehr
Schliisselereignisse dokumentiert. Fiir den Bildungsbereich wurde auf den Beschaf-
tigungsstatus der Befragungsteilnehmer zuriickgegriffen und ein 0-1-Dummy fiir

einen Ausbildungsabschluss im Untersuchungszeitraum zugespielt. Der direkt
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in der Befragung erfasste berufliche Wechsel bildete die Grundlage fiir die Variable
Arbeitsplatzwechsel im Untersuchungszeitraum. Da fUr die Analyse der Ver-
dnderung der Pendelentfernung (Arbeitsschritt 3) eine Betrachtung des Einflusses
beruflicher und Wohnstandortverdnderungen vorgesehen war, wurde ergdnzend
eine Variable fiir einen gleichzeitigen Arbeitsplatzwechsel und Umzug im Un-
tersuchungszeitraum generiert und in die Analysen einbezogen. Diese Variable
wurde auch flr Arbeitsschritt 4 beibehalten. Da die untersuchte Teilstichprobe in
Arbeitsschritt 3 auf die Befragten beschrankt wurde, die Uber den gesamten Zeit-
raum Tagespendler waren, fand aus dem Bereich der weiteren beruflichen Ande-
rungen lediglich ein Wechsel zu Vollzeitbeschéftigung Berlicksichtigung. Die
weiteren Ereignisse Wechsel zu Arbeitslosigkeit und Wechsel zu Rente im
Untersuchungszeitraum sind aufgrund der Auswahlbedingung logischerweise nicht
in der dabei betrachteten Stichprobe vertreten; sie kamen aber im ndchsten Arbeits-

schritt (Analyse der Verkehrsmittelwahl) wieder zur Anwendung.

Im SOEP werden auf Personenebene zahlreiche Ereignisse durch eine Frage zur
Verdnderung der familidren Situation direkt erfasst. Von den acht abgefragten Punk-
ten wurden insgesamt sechs Variablen in die Untersuchungen iibernommen'!. Dabei
wurden — wie bei den anderen Ereignisvariablen auch — die Befragungswellen von
1999 bis 2003 untersucht und bei mindestens einem Auftreten des jeweiligen Ereig-
nisses im betrachteten Zeitraum der entsprechende 0-1-Dummy fiir den Befra-
gungsteilnehmer auf den Wert 1 gesetzt. Auf diese Weise fanden die Schllssel-
ereignisse Geburt eines Kindes, Auszug eines Kindes, Heirat, Zusammenzug
eines Paares, Trennung bzw. Scheidung eines Paares, und sonstige fami-
lidre Ereignisse (als nicht weiter konkretisierte Kategorie) Berticksichtigung. Alle in
den vier Arbeitsschritten einbezogenen Variablen kdénnen Tabelle 4 entnommen
werden (ausfiihrliche Liste inkl. Abstammung von SOEP-Variablen siehe Anhang).

I Die beiden Ereignisse ,Scheidung” und ,Trennung vom Ehe-/ Lebenspartner™ wurden zu
einer Variablen zusammengefasst; das Ereignis ,Ehe-/ Lebenspartner verstorben" wurde
nicht bertcksichtigt.
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Tabelle 4: Ubersicht der in den vier Arbeitsschritten angewandten Variablen

Untersuc_h i Variable* AslEsit Messniveau®
bereich 11234
Status- Anzahl Pkw im HH in 1998 X Metrisch
abhangigkelt | pyyy_km im HH in 1998 X Metrisch
Pendeldistanz in 1998 X Metrisch
Kfz-Wegzwecke / -Anteil in 1998 X Metrisch
Verkehrliche Anzahl Pkw im HH in 2003 Metrisch
Faktoren Anderung Anzahl Pkw im HH X Metrisch
Anderung Pendelentfernungen im HH Metrisch
KFZ fiir Arbeitsweg 1998 und 2003 X 0-1-Dummy
OV fiir Arbeitsweg 1998 und 2003 X 0-1-Dummy
Gute OV-Erreichbarkeit in 2003 X | X | 0-1-Dummy
Verbesserung OV-Erreichbarkeit X | X | 0-1-Dummy
Sozio-demogra- | Alter (HH-Vorstand) in 1998 X|X|X|X Metrisch
phische und Alter HH-Vorstand in 1998 quadriert Metrisch
-6konomische
Faktoren Geschlecht X | 0-1-Dummy
) # . .
e oo™ ™/ |x x| x| oo
Anzahl Erwachsene im HH in 2003 X Metrisch
Anzahl Kinder (unter 18) im HH in 2003 X Metrisch
Anderung Anzahl Erwachsene im HH X X Metrisch
Anderung Anzahl Kinder (unter 18) imHH | X | X Metrisch
Wohnumziige Wohnstandortwechsel X X | X | 0-1-Dummy
Induzierter Umzug X|X X | 0-1-Dummy
Wohnqualitatsbezogener Umzug X | X X | 0-1-Dummy
Umzug Kernbereich-Kernbereich X|X|X|X| 0-1-Dummy
Umzug Kernbereich-Nichtkernbereich X|X|[X|X| 0-1-Dummy
Umzug Nichtkernbereich-Kernbereich X|X|X]|X| 0-1-Dummy
Umzug in Altbaugebiet X | X| X | 0-1-Dummy
Umzug in Neubaugebiet X | X | X| 0-1-Dummy
Umzug in Einfamilienhaus X | X | 0-1-Dummy
Interregionaler Umzug X|X|X| 0-1-Dummy
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Fortsetzung von der vorherigen Seite

Untersugh ungs- Variable* s Messniveau*
bereich 112134

i ot/ Acsbiungesbecies || X[ X[ X | X | 0-1-Dummy

Beruf Wechsel (HH-Vorstand) zu Vollzeit X | X|X|X| 0-1-Dummy
Wechsel (HH-Vorstand) zu Arbeitslosigkeit | X | X X | 0-1-Dummy
Wechsel (HH-Vorstand) zu Rente X | X X | 0-1-Dummy
Arbeitsplatzwechsel X | X | 0-1-Dummy
Arbeitsplatzwechsel und Umzug X | X | 0-1-Dummy

Familie Geburt eines Kindes X | X | 0-1-Dummy
Auszug eines Kindes X | X | 0-1-Dummy
Erstes Kind im HH X | X X | 0-1-Dummy
Heirat X | X | 0-1-Dummy
Zusammenzug Paar X | X | 0-1-Dummy
Trennung / Scheidung Paar X | X | 0-1-Dummy
Anderes familidres Ereignis X | X | 0-1-Dummy

Ereignisse Anzahl Lebenslaufereignisse im HH X Metrisch

* = Die Gewichtung erfolgte anhand der OECD-Gewichtung durch Division des summierten
monatlichen Haushaltseinkommens mit einem Personenfaktor, der sich wie folgt zusammen-
setzt: 1 fiir den ersten Erwachsenen im Haushalt, 0,5 fiir jeden weiteren Erwachsenen sowie
0,3 fiir jedes Kind (bis 16 Jahre) im Haushalt (vgl. auch Statistisches Bundesamt 2003).

* = Anderungen beziehen sich auf den betrachteten Untersuchungszeitraum von 1998 bis
2003, Ereignisse wurden fiir die Befragungswellen 1999 bis 2003 berlicksichtigt.

*+ = Bei 0-1-Dummies fiir Statusvariablen und Ereignisse steht der Wert 1 fiir ,ja" bzw. das
erfolgte Ereignis, beim Geschlecht bedeutet der Wert 1 ,méannlich®.
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4 Untersuchungen auf Haushaltsebene
4.1 Merkmale der Haushaltsstichprobe

Wie bereits im Kapitel 3 ,Empirische und Methodische Grundlagen der Untersu-
chung® geschildert, bilden aufgrund der zusatzlich aufgenommenen verkehrlichen
Fragestellungen die beiden Befragungsjahre 1998 und 2003 des Sozio-
Okonomischen Panels den Zeitrahmen fiir die Analysen im Projekt. Fiir die Untersu-
chung auf Haushaltsebene wurden aus dem Datensatz des SOEP alle Haushalte
mit einer jahrlichen Befragung in den Wellen von 1998 bis 2003 ausgewahlt. Insge-
samt setzt sich die Teilstichprobe damit aus 5514 Haushaltsdatensdtzen zusammen.
Die Haushaltsstruktur der Auswahlgruppe kann Tabelle 5 entnommen werden. In
beiden Jahren stellt die Gruppe der Zweipersonenhaushalte mit 34 bzw. knapp
36 % den groBten Anteil dar, jeweils gefolgt von den Einpersonenhaushalten. Bei
einer weiter zusammengefassten strukturellen Unterteilung wird eine Trennung der
Stichprobe nach Haushalten mit bis zu zwei Personen (55,9 bzw. 59 %) und Haus-
halte mit drei und mehr Personen (44,1 bzw. 41 %) offensichtlich.

Tabelle 5: Struktur der Haushalte in der Stichprobe

Anzahl Personen 1998 2003
im Haushalt Haufigkeit Prozent Haufigkeit Prozent
1 1.205 21,9 1.279 23,2
2 1.875 34,0 1.974 35,8
3 1.101 20,0 969 17,6
4 961 174 917 16,6
5 und mehr 372 6.7 375 6,8

Zu Beginn der Untersuchung 1998 lebten durchschnittlich 2,56 Personen in den er-
fassten Haushalten, 2003 waren es nur noch 2,50 Personen. Dieser Riickgang ldsst
sich zumindest zum Teil auf den Auszug aufgewachsener Kinder bei gleichzeitig im
Zeitverlauf abnehmender Geburtenraten in den befragten Haushalten zurlickfiihren;
Riickschliisse auf eine auch im Querschnitt insgesamt zu beobachtende kleinere
HaushaltsgroBe sind — wie auch aus den veranderten Anteilen der Strukturgrup-

pen — aufgrund des aus dem Untersuchungsdesign herriihrenden Alterungseffektes
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der Stichprobe nicht direkt méglich“. Diese Schlussfolgerung wird durch die eben-
falls riicklufige Anzahl Kinder im Haushalt bestétigt. Selbige sank von 0,58 auf 0,53
im Untersuchungszeitraum, was ebenfalls eher durch Lebenslaufeffekte als durch
generell sinkende Kinderzahlen erklart werden kann. Dasselbe gilt fir den leichten
Anstieg des Anteils kinderloser Haushalte (siehe Tabelle 6), der ebenfalls auf die am
Ende der Untersuchungsperiode fiir alle Haushalte um fiinf Jahre fortgeschrittene

Stellung im Lebenslauf zuriickzufthren ist.

Tabelle 6: Anzahl Kinder im Haushalt in der Stichprobe

Anzahl Kinder 1998 2003
rker-18iim Haufigkeit Prozent Haufigkeit Prozent
Haushalt .
0 3.611 65,5 3.813 69,2
1 936 17,0 801 14,5
2 722 13,1 661 12,0
3 und mehr 245 4,4 239 4,3

Das durchschnittliche Haushaltseinkommen wuchs im Untersuchungszeitraum von
umgerechnet 2.156 Euro auf 2.453 Euro an, was einer Steigerung um 13,8 % in
den flnf Jahren entspricht. Dabei lagen in der Stichprobe fiir das Einkommen nur
Angaben von 5.013 Haushalten vor. Um die restlichen 501 Haushalte ebenfalls im
Modell einbeziehen zu kdnnen, wurden die fehlenden Werte durch den jeweiligen
Mittelwert ersetzt und spater mit der Anzahl Erwachsener und Kinder in das gewich-
tete Einkommen umgerechnet (vgl. Kapitel 3). Hinsichtlich des Untersuchungs-
schwerpunktes Wohnumziige kann festgestellt werden, dass 1.581 Haushalte oder
28,7 % der Stichprobe mindestens einmal zwischen 1998 und 2003 umgezogen

sind. Die zur Abbildung rdumlicher Strukturen vorgenommene Unterteilung der Re-

12 \wie bei allen Querschnittsbetrachtungen im Rahmen dieser Arbeit ist zu beachten, dass
aufgrund der Struktur der Langsschnittuntersuchung und des Auswahlverfahrens die gesam-
te Teilstichprobe im Betrachtungszeitraum um fiinf Jahre alterte. Somit sind Vergleiche mit
Entwicklungen in der gesamten deutschen Bevélkerung nur zum Teil maglich, da fir ent-
sprechende bundesweite Betrachtungen jeweils eine Vollerhebung (z. B. im Rahmen der
offiziellen Statistiken) bzw. eine reprisentative Stichprobe des jeweiligen Jahres ausgewahit
wurde (vgl. auch Kapitel 3).
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gionen nach Kernbereich und Nichtkernbereich zeigt, dass 1998 47,8 % der Haus-
halte ihren Wohnsitz in einem regionalen Kernbereich hatten; 2003 betrug dieser
Anteil 45,2 %.

Weitere sozio-demographische Daten lassen sich am jeweiligen Haushaltsvorstand
festmachen (siehe Tabelle 7). Das Durchschnittsalter der Haushaltsvorstande betrug
zu Beginn der Untersuchung 48,3 Jahre. Der Anteil von Mannern lag dabei bei 60 %
(3309 Haushalte). Hinsichtlich der Indikatoren aus den Bereichen Bildung und Beruf
zeigt sich ein deutlich héherer Anteil fiir die Schliisselereignisse, die mehr oder we-
niger an den Lebenslauf bzw. das Alter gekoppelt sind. Eine Steigerung des Bil-
dungsabschlusses des Haushaltsvorstandes im Untersuchungszeitraum trat bei
586 Haushalten (10,6 %) auf, eine Wechsel in die Rente bei 561 Haushalten
(10,2 %). Ein Wechsel zu einer Vollzeitbeschaftigung (255 Haushalte bzw. 4,6 %)
tritt ebenso wie ein Wechsel zu Arbeitslosigkeit (242 Haushalte bzw. 4,4 %) wesent-
lich seltener auf. Die Ursache hierfilr ist in der durch die Flinfjahresbetrachtung fort-

schreitenden Lebenszeit der Befragten zu sehen.

Tabelle 7: Deskriptive Daten der Haushaltsvorsténde

Stichproben- _ Ereignis / Wechsel zu ... im Untersuchungs-
anteil Durchschnitts- zeitraum

Gruppen alter (Jahre) ; - ]

N Prozent in 1998 Erhohung Bil- Vollzeit Arl_3e|ts_- Rente

dungsabschluss losigkeit

Weiblich | 2.205 | 40,0 48,0 208 135 98 182
Mannlich | 3.309 | 60,0 48,4 378 120 144 379
Gesamt | 5.514 | 100,0 48,3 586 255 242 561

4.2 Veranderung des Pkw-Besitzes
4.2.1 Stand der Forschung zum Pkw-Besitz

In Deutschland waren 1998 insgesamt 41.674.000 Pkw und Kombi zugelassen. Das
entspricht einer Motorisierungsquote von 508 Pkw je 1.000 Einwohner. Bis 2003
stieg die Zahl der zugelassenen Automobile auf 44.657.000 an; der durchschnittliche
Autobesitz lag damit bei 541 Pkw je 1.000 Einwohner (BMVBS 2003 bzw. eigene
Berechung nach BMVBS 2003 und Statistisches Bundesamt 2006). Insgesamt liegt
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somit eine Steigerung der Anzahl zugelassener Pkw und Kombi um 6,5 % vor. Dar-
gay u. a. (2006) verglichen in einer Untersuchung des ,European Community Hou-
sehold Panel* eine Vielzahl européischer Lander hinsichtlich ihrer Charakteristika des
Pkw-Besitzes. Deutschland weist demnach fiir die Jahre 1995 bis 2001 eine Steige-
rung des Anteils von Haushalten mit mindestens einem Auto von 77,7 auf 80,6 %
auf. Mit diesen Zahlen bewegt sich Deutschland jeweils im Mittelfeld in Europa,
wihrend es bei der Anzahl Pkw je 1.000 Einwohner mit 539 Autos in 2001 eher in
der Spitzengruppe liegt.

Der Besitz von Automobilen und seine Verdnderung werden in der Verkehrsfor-
schung oftmals als Kennziffern fir das resultierende Verkehrshandeln von Indivi-
duen und Haushalten angesehen. Obwohl Pkw-Besitz nur einen indirekten Indikator
der Alltagsmobilitat darstellt, ist er dennoch einer der wichtigsten Einflusswerte fir
die letztendliche Pkw-Nutzung (Handy et al. 2004). Auf dem Gebiet der Verkehrs-
verhaltensforschung existieren zahlreiche Modelle zur Erkldrung von Autobesitz.
Einen sehr guten Uberblick dazu liefern de Jong et al. (2002). Die mit Abstand groB-
te Zahl dieser Modelle benutzt statische Variablen zur Erkldrung von Autobesitz und
seinen Veranderungen. So entwickelten z. B. Hanly und Dargay (2000) auf Grundla-
ge von Paneldaten des ,British Household Panel Survey" ein ordinales Probit-Modell
zur Analyse der Anzahl Pkw im Haushalt. Sie konnten damit die Anzahl Erwachsener
im fiihrerscheinfahigen Alter, die Anzahl Berufstatiger im Haushalt (beide Variablen
mit positivem Einfluss), einen Haushaltstyp mit Rentner als Haushaltsvorstand sowie
die letztjahrige Pkw-Anzahl im Haushalt (beide Variablen mit negativem Einfluss) als
Faktoren mit signifikanten Auswirkungen auf den aktuellen Pkw-Besitz identifizieren.
Wahrend die ersten drei Faktoren GroBen aus dem sozio-demographischen Kontext
des Haushaltes darstellen, liefert der Vorjahres-Pkw-Besitz einen Beweis fir die
wichtige Rolle der sogenannten ,state dependance"® fiir die Veranderung indivi-
dueller verkehrlicher Parameter. Zu einem dhnlichen Ergebnis kommen Kitamura
und Bunch (1990), die neben sozio-demographischen Faktoren ebenfalls einen nicht
zu vernachlassigenden Einfluss der vorhergehenden Anzahl Pkw auf den nachfol-

genden Autobesitz feststellen konnten.

Im Rahmen des Projektes ,StadtLeben" wurden Wechselwirkungen zwischen Pkw-
Besitz und Wohnmobilitdt in Deutschland beleuchtet (Beckmann u. a. 2006). Dabei

13 deutsch in etwa Statusabhéngigkeit, vgl. Abschnitt 2.1
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konnte ein direkter Zusammenhang zwischen einer Zunahme des Autobesitzes im
Haushalt und einem Umzug aus einem stadtischen in einen Umlandbereich nachge-
wiesen werden. Umgekehrt war ein Wohnstandortwechsel aus dem Umland in eine
Stadt eher mit einer Reduktion des Pkw-Besitzes verbunden. Die daraus ableitbaren
Einfllisse der Veranderung der Raumstruktur auf den Autobesitz sind aber differen-
ziert zu betrachten, da die genannten Umzugstypen auch oft mit gleichzeitigen Ver-
anderungen weiterer Faktoren, wie z. B. der HaushaltsgriBe, einhergingen. Mit ihrer
Auswertung der schweizerischen ,UNIVOX"-Befragung weisen Axhausen
u. a. (2003) positive Einfliisse von Erwerbstatigkeit und Einkommen auf den Perso-
nenwagenbesitz nach. Zusétzlich stellen sie Zusammenhange zur Lage des Wohnor-
tes her: Wahrend der Pkw-Besitz in Ballungszentren am geringsten ist, weisen land-

liche Regionen die héchsten Raten beim Besitz von Personenwagen auf.

Einen Bezug zu Lebenslaufereignissen liefert Dargay (2002) mit ihrer Untersuchung
des ,UK Family Expenditure Survey". Zu den Ergebnissen dieser Studie z3hlt, dass
Autobesitz stark vom Alter abhangt und damit eng mit dem Lebenszykluskonzept
der traditionellen Familie verkniipft ist: Wahrend die HaushaltsgroRe durch Hochzeit
und Kinder anwachst, nimmt sie mit dem Auszug der erwachsenen Kinder wieder
ab. Dies spiegelt sich auch im Pkw-Besitz des Haushaltes wider, der sein Maximum
erreicht, wenn der Haushaltsvorstand um die 50 Jahre alt ist. Zu den Modellen, die
analog zu diesem Promotionsprojekt auch dynamische Variablen in die Untersu-
chung einbeziehen, gehdrt die Arbeit von Mohammadian und Miller (2003). In ihrem
Logit-Modell zur dynamischen Vorhersage von Verdnderungen des Pkw-Besitzes
beziehen sie unter anderem Variablen fiir die Zunahme der Anzahl beruflicher Tatig-
keiten im Haushalt oder Veranderungen der HaushaltgréBe ein. In diesem Zusam-
menhang kénnen sie den Einfluss spezieller Ereignisse als Ausldser fiir Entscheidun-

gen hinsichtlich automobiler Transaktionen nachweisen.

Mit der vorgestellten Herangehensweise werden die Vorteile einer Paneluntersu-
chung mit einem dynamischen Ansatz verkniipfen. Dazu werden die bestehenden
Modelle um Haushalts-Ereignisvariablen erweitert, wobei im Rahmen des Projektes

ein besonderer Fokus auf Wohnstandortwechseln liegt.
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4.2.2 Vorgehensweise

Im Sozio-Okonomischen Panel (SOEP 2004) wurden in den Jahren 1998 und 2003
bis zu vier verschiedene Fahrzeuge je Haushalt erfasst. Anhand dieser Daten wurde
die Anzahl Pkw im Haushalt fur die beiden Jahre ermittelt und eine 0-1-Dummy-
Variable fiir die Zunahme des Autobesitzes im Haushalt erstellt. Die resultierende
Variable dient als abhangige Variable in den folgenden Untersuchungen, womit eine
naherungsweise Bestimmung der relevanten Einflussfaktoren auf das alltagliche
Verkehrshandeln der Haushalte vorgenommen werden kann. Die Analyse erfolgt wie
auch in den weiteren Projektschritten zweistufig: Als erstes werden bivariate Unter-
suchungen der potentiellen Einflussfaktoren durchgefiihrt. Dazu wird fir verschie-
dene Werte der unabhéngigen Variablen der Anteil von Haushalten mit einer Zu-
nahme des Pkw-Besitzes im Untersuchungszeitraum bestimmt und gepriift, ob die
Unterschiede zwischen den Gruppen statistisch signifikant sind. Damit kdnnen erste
Erkenntnisse zu unterschiedlichen Einflussfaktoren auf den Autobesitz gewonnen
werden. Deren Uberpriifung erfolgt dann in der multivariaten Analyse. Dort kommt
aufgrund des Charakters der abhangigen Variable eine bindre logistische Regression
zur Anwendung (Urban 1993). Somit wird eine gemeinsame Betrachtung der Ein-

flisse der verschiedenen unabhéangigen Faktoren ihrer Signifikanz mdglich.

Zur Kontrolle des bekannten Einflusses sozio-6konomischer Parameter auf den Au-
tomobilbesitz finden mehrere Variablen aus diesem Gebiet Berlicksichtigung (vgl.
Abschnitt 3.2.2). Darliber hinaus werden zahlreiche Variablen mit Bezug zu Schlis-
selereignissen im Lebenslauf, wie Anderungen der Haushaltsstruktur, ein beruflicher
Wechsel des Haushaltsvorstandes oder ein erstes Kind im Haushalt, einbezogen. Der
Schwerpunkt liegt hier auf der Analyse der Auswirkungen verschiedener Typen von
Wohnstandortwechseln auf den Pkw-Besitz. Zusdtzlich wird der Einfluss der bereits
beschriebenen ,state dependance" (siehe Abschnitt 2.1) kontrolliert. Dazu erfolgt
die Einbeziehung der Anzahl Pkw im Haushalt in 1998, um die Rolle des Ausgangs-

levels des Autobesitzes zu Beginn der Untersuchungsperiode zu beleuchten.

4.2.3 Bivariate und multivariate Analysen

Die durchschnittliche Anzahl von Automobilen je Haushalt in der Stichprobengruppe
betrug zu Beginn der Untersuchungsperiode in 1998 1,09 Pkw. Dieser Wert erhohte
sich bis 2003 auf 1,12 Pkw, was einer Steigerung um 2,8 % entspricht. Damit be-
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wegen sich die Zahlen im Bereich der Durchschnittswerte fiir Deutschland. Selbige
stiegen im gleichen Zeitraum von 1,11 auf 1,15 Pkw je Haushalt, was eine Zunahme
um 3,6 % bedeutet (eigene Berechnungen nach Statistisches Bundesamt 2004 und
BMVBS 2003).

Tabelle 8: Bivariate Ergebnisse der Statusvariablen

Variable Variablenwert Anzagtli;apu;r;aelte In An;f\!f;gsaigme

Anzahl Pkw im HH in 1998 0 1.094 20,8 % **

1 3.009 18,6 % **

2 oder mehr 1.411 8,6 % **

Alter Haushaltsvorstand in .35 1.287 24,0 % **

128 35-44 1.244 24,8 % **

45 -54 963 18,1 % **

55 - 64 1.060 8,2 % **

> 64 960 3,0 % **

Gewichtetes monatliches Ein- < 1.000 1.224 11,8 % **

kommen® in 2003 (in Euro) 1.000 — 3.990 17,6 % **
1.999

> 2.000 1.000 18,5 % **

Gesamt 5.514 16,5%

1 — Beschreibung siehe Tabelle 4 (Kapitel 3)

** — Unterschiede signifikant auf 5-%-Niveau (Chi-Quadrat-Test nach Pearson)

Bivariate Ergebnisse

Fir alle drei Statusvariablen — Alter des Haushaltsvorstandes, Autobesitz in 1998
und gewichtetes Einkommen in 2003 — kdnnen signifikante Einfliisse hinsichtlich der
Zunahme des Pkw-Besitzes im Haushalt (siehe Tabelle 8) nachgewiesen werden. So
nimmt mit steigender Anzahl Pkw in 1998 der Anteil der Haushalte mit einer Zu-
nahme des Pkw-Besitzes im folgenden Zeitraum ab. Neben dem zweifellos vorhan-
denen Sattigungseffekt beziiglich der Anzahl Pkw im Haushalt kann dieser Fakt als

ein Indiz fir die Bedeutung der bereits angesprochenen ,state dependance" fir
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Verkehrshandeln gesehen werden. Gleichzeitig zeigt sich ein Einfluss des Alters auf
die Motorisierung. Der von Dargay (2002) nachgewiesene Einfluss des Alters auf
den Autobesitz (vergleiche Abschnitt 4.1) zeigt sich auch in unseren Ergebnissen:
Der hochste Anteil an Haushalten mit Zuwachs an Pkw (24,8 %) liegt in der Gruppe
der 35- bis 44jahrigen, wahrend er mit fortschreitendem Alter stark abnimmt und
nach einem Alter von 55 Jahren unter 10 % sinkt. Die Analyse verschiedener Ein-
kommensgruppen liefert ebenfalls erwartete Resultate. Zunehmender Pkw-Besitz

lasst sich bedeutend hiufiger in Haushalten mit hdherem Einkommen nachweisen.

Auch auf dem Gebiet der Ereignisvariablen (siehe Tabelle 9) zeigen alle Faktoren
einen signifikanten Einfluss auf die Autobesitzraten in der Stichprobe. Hinsichtlich
des Untersuchungsschwerpunktes Wohnstandortwechsel wurden réumliche Fakto-
ren ebenso beriicksichtigt wie unterschiedliche Umzugsgriinde. Insgesamt scheint
sich die Annahme zu bestétigen, dass durch die oftmals mit einem Umzug verbun-
dene Verdnderung der rdumlichen Aktivitatsmuster und verkehrlichen Rahmenbe-
dingungen ebenfalls Verdnderungen im Besitz bzw. Zugang zu Verkehrsmitteln und
letztendlich in der Alltagsmobilitét ausgeldst werden. Schon eine allgemeine Unter-
teilung der Stichprobe nach Wohnstandortwechseln im Untersuchungszeitraum of-
fenbart einen wesentlich hoheren Anteil der Zunahme im Pkw-Besitz unter den um-
gezogenen Haushalten (23,0 %) im Vergleich zu den nicht umgezogenen Haushal-
ten (13,0 %). Dabei kann aber gleichzeitig festgestellt werden, dass beide Gruppen
zum Ende der Untersuchungsperiode annéhernd die gleiche durchschnittliche Anzahl
von Pkw besitzen. Wahrend sich dieser Wert bei den nicht-umgezogenen Haushal-
ten zwischen 1998 und 2003 allerdings kaum verénderte (von 1,12 auf 1,13 Pkw je
Haushalt), liegt im Falle der Umzugshaushalte ein deutlicher Anstieg dieses Wertes
vor (von 1,06 auf 1,14 Pkw je Haushalt). Hier hat also eine Art Anpassungsprozess
hinsichtlich des Autobesitzes stattgefunden.
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Tabelle 9: Bivariate Ergebnisse der Ereignisvariablen

Ereignis im Untersuchungs- . Anzahl Anteil Zunahme
) Variablenwert )
zeitraum Haushalte Pkw-Besitz
Umzug Ja 1.581 23,0 % **
Nein 3.933 13,9 % **
Umzugstypen nach Aus- Erzwungener Umzug 79 16,5 % **
Ioser Induzierter Umzug 737 28,9 % **
Wohnqualitatsbezogener 757 17,7 % **
Umzug
Umzugstypen nach Umzug Kernbereich- 182 35,2 % **
Raumstrukturénderung Nichtkernbereich
Umzug Kernbereich- 687 19,7 % **
Kernbereich
Umzug Nichtkernbereich- 67 19,4 % **
Kernbereich
Umzug Nichtkernbereich- 645 23,4 % **
Nichtkernbereich
Anderung Anzahl Er- Zunahme 837 47,6 % **
wachsene im Haushalt Konstanz 3.836 11,7 % **
Abnahme 841 7,1 % **
Anderung Anzahl Kinder Zunahme 576 25,2 9% **
(unter 18) im Haushalt Konstanz 4139 | 12,3 % **
Abnahme 799 31,5 % **
Erstes Kind im Haushalt Ja 291 29,9 % **
Nein 5.223 15,7 % **
Anderung gewichtetes Zunahme 3.020 19,9 % **
Einkommen'
Konstan 1.309 12,0 % **
(>100 Euro/Mon.) e *
Abnahme 1.185 12,6 % **
Anderung Beschéfti- Wechsel zu Vollzeit 255 27,1 % **
tatus Haushalt- . N
g 3 %
sungss Wechsel zu Arbeitslosigkeit 242 15,3 9 *x
orstand
Wechsel zu Rente 561 9,6 % **
Keine Veranderung 4,456 16,8 % **
Erhéhung Ausbildungs- Ja 586 19,6 % **
abschluss Haushaltsvor- Neifi 4.928 16,1 % **

stand

1 - Beschreibung siehe Tabelle 4 (Kapitel 3)
** — Unterschiede signifikant auf 5-%-Niveau (Chi-Quadrat-Test nach Pearson)
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Bei der Unterteilung der Wohnstandortwechsel hinsichtlich raumstruktureller Veran-
derungen lassen sich detailliertere Aussagen treffen. Fir alle Umzugstypen zwischen
Kern- und Nichtkernbereichen kdnnen hohere Stichprobenanteile mit zunehmendem
Pkw-Besitz im Haushalt festgestellt werden als bei der Haushaltsgruppe ohne
Wohnstandortwechsel. Allerdings variieren diese Werte sehr stark. Wie erwartet
erhéhen Haushalte, die von einem urbanen Kern- in einen Nichtkernbereich umge-
zogen sind, ihre Autobesitzraten wesentlich haufiger als andere Haushalte (35,2 %).
Aber auch bei Zuziiglern in den Kernbereich liegt dieser Anteil mit ca. 19 % noch
deutlich iber dem Wert der anderen Haushalte. Hier scheint der Einfluss raumstruk-
tureller Verdnderungen, der im urbanen Kern eher eine autoarme Lebensweise er-
moglicht, hinter anderen mit dem Umbruchsmoment ,Umzug" verbundenen Einfliis-
sen wie verdnderten Haushaltsstrukturen, Einkommensveranderungen usw. zurlick-
zutreten. Eine Uberpriifung dieser gleichzeitig auftretenden Effekte erfolgt in den

multivariaten Analysen (siehe unten).

Beziiglich der auslésenden Umzugsgriinde (erzwungen, induziert, wohnqualitatsbe-
zogen) kdnnen die hichsten Anteile mit Zuwachs im Pkw-Besitz flir die Gruppe der
Haushalte mit einem induzierten Umzug festgestellt werden. Da hier ein familiares
Ereignis wie Heirat oder Geburt eines Kindes Ursache des Umzugs ist, kann das Er-
gebnis als Indikator fir die Wichtigkeit von Schliisselereignissen aus anderen Le-
bensbereichen fur die Interaktion mit Umziigen und resultierenden Veranderungen
des Verkehrshandelns gesehen werden. Die Anzahl Erwachsene und Kinder, deren
Verdnderung ebenfalls mit Lebenslaufereignissen verbunden ist, beeinflusst den
Autobesitz gleichfalls sehr stark. Dabei (iberrascht nicht, dass knapp die Halfte der
Haushalte mit im Untersuchungszeitraum gestiegener Anzahl Erwachsener in 2003
auch mehr Autos besitzen als in 1998. Dagegen stieg der Pkw-Besitz bei Haushalten

mit abnehmender Zahl Erwachsener lediglich in 7 % der Falle an.

Im Falle des ersten Kindes im Haushalt wird Gberdurchschnittlich hdufig ein Auto
angeschafft; der Anteil in der betreffenden Gruppe liegt mit knapp 30 % deutlich
Uber der der Kontrollgruppe. Dasselbe Bild spiegelt sich hinsichtlich der generellen
Anzahl Kinder im Haushalt wider, wo ein Anstieg doppelt so haufig mit zunehmen-
dem Autobesitz einhergeht wie in der Gruppe mit konstanter Anzahl Kinder (25,2 im
Vergleich zu 12,3 %). Im Falle der Haushalte mit weniger Kindern ist der hohe An-
teil zunehmenden Pkw-Besitzes zu einem betrachtlichen Teil dem Erwachsenwerden

von Jugendlichen zuzuschreiben, die vorerst bei ihren Eltern wohnen bleiben. Mit
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Erreichen des Alters von 18 Jahren sind diese in der Lage, selbsténdig und unab-
hangig ein Auto zu filhren, was haufig auch zur Anschaffung eines zusatzlichen
Pkws im Haushalt fahrt.

Wahrend sich ein hdheres Bildungsniveau des Haushaltsvorstandes nur unwesent-
lich auf den Autobesitz auswirkt, treten Effekte von Einkommensdnderungen oder
Anderungen der beruflichen Situation wesentlich deutlicher zutage. Knapp 20 % der
Haushalte mit einem um mehr als 100 Euro gestiegenen gewichteten Einkommen
erhdhten ebenfalls die Anzahl der Pkw, wahrend dieser Anteil in den Gruppen mit
konstantem oder gesunkenem Einkommen lediglich bei ca. 12 % liegt. Ein Wechsel
des Haushaltsvorstandes zu Vollzeit ist in gut einem Viertel der Falle mit einer Erho-
hung des Autobesitzes verbunden, wahrend ein Wechsel zu Arbeitslosigkeit die Quo-
te der Haushalte mit zunehmender Anzahl Pkw (15,3 %) unter das durchschnittliche
Niveau in der Gruppe der Haushalte ohne eines der angefiihrten Ereignisse
(16,8 %) drickt. Noch starker tritt dieser Zusammenhang bei einem Wechsel zur
Rente auf, wo nur noch eine Quote von knapp 10 % der Haushalte ihre Anzahl Pkw
erhoht hat.

Multivariate Ergebnisse

Die vorhergehend dargestellten bivariaten Ergebnisse dokumentieren einen Einfluss
von Schlusselereignissen wie z. B. Umzug, Verdnderungen der Beschdftigungssitua-
tion oder der Geburt von Kindern auf den Pkw-Besitz und damit letztendlich auch
das Verkehrshandeln im Haushalt. Daneben kann auch eine starke Beeinflussung
durch ,traditionelle® Erklarungsvariablen wie Alter oder Einkommen festgestellt wer-
den. In diesem Abschnitt sollen daher die kombinierten Effekte der verschiedenen
Status- und Ereignisvariablen durch Einbeziehung in einer multivariaten Analyse
bestimmt werden. Dazu wird auf die abhangige, 0-1-kodierte Variable ,Zunahme
Pkw-Besitz im Haushalt™ ein binomisches logistisches Regressionsmodell angewandt.

Die Ergebnisse dieser LOGIT-Analyse sind in Tabelle 10 zu finden (SPSS-Output
sieche Anhang). Das Modell besitzt eine relativ gute Qualitdt der Anpassung
(R* = 0,174) und liefert insgesamt neun Variablen mit signifikantem Einfluss auf die
Zunahme des Autobesitzes im Haushalt. Dabei bestatigt sich die wichtige Rolle aller
vier Statusvariablen. Speziell die Anzahl Pkw im Haushalt zu Beginn der Untersu-

chungsperiode zeigt einen stark negativen Einfluss auf einen spateren Anstieg des
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Autobesitzes und bestétigt so die Bedeutung der bereits diskutierten ,state depen-
dance" fiir Parameter des Verkehrshandelns. Durch die gleichzeitige Signifikanz von
linearer und quadrierter Altersvariable, die beide mit entgegengesetzten Parametern
ermittelt wurden, kdnnen die bei den bivariaten Analysen geduBerten Hypothesen
bestdtigt werden. Der daraus folgende nichtlineare Verlauf des Autobesitzes im
Haushalt weist offensichtlich in der Altersgruppe der Haushaltsvorsténde von 35 bis
44 Jahren die hbchsten Zuwachsraten auf. Diese schwachen sich im weiteren Le-
bensverlauf ab und kehren sich schlieBlich im Lebensverlauf in eine Abnahme des
Pkw-Besitzes um. Damit dirfte das Maximum des Autobesitzes analog zu Dargays
(2002) Ergebnissen fiir GroBbritannien auch in der deutschen Stichprobe ungeféhr
im Alter von 50 Jahren liegen. Dariiber hinaus weist das Niveau des gewichteten
Einkommens in 2003 einen signifikanten Einfluss auf eine Zunahme der Anzahl Pkw
im Haushalt auf. Die Richtung dieses Einflusses ist in unserer Analyse nicht eindeu-
tig, wobei diese Tatsache zu einem gewissen Teil dem gerade bei der Einkommens-

variable notwendig gewordenen Ersetzen fehlender Werte geschuldet ist.

Von den 14 einbezogenen dynamischen bzw. Ereignisvariablen weisen lediglich finf
einen signifikanten Einfluss auf: eine Anderung der Anzahl Erwachsener im Haus-
halt, das erste Kind im Haushalt, eine Anderung des gewichteten monatlichen Ein-
kommens, ein Umzug mit Ursprung und Ziel in einem regionalen Kernbereich sowie
ein Wechsel des Haushaltsvorstandes in die Arbeitslosigkeit. Da diese Ereignisse
allesamt mehr oder weniger direkt mit Schliisselereignissen verbunden sind, kbnnen
sie als Nachweis der Bedeutung von Lebenslaufereignissen fiir eine Anderung des
Pkw-Besitzes und nicht zuletzt des Verkehrshandelns angesehen werden. Wenig
Uiberraschend ist dabei die enge Verkniipfung der Anzahl Erwachsener im Haushalt
mit dem Pkw-Besitz. Veranderungen dieser Einflussvariablen gehen einher mit
Schliisselereignissen wie Hochzeit, Trennung von Paaren, dem Erreichen des 18. Le-
bensjahres durch Kinder — und der damit verbundenen Moglichkeit des Fihrer-

scheinerwerbs — oder dem Auszug erwachsener Kinder aus dem Elternhaus.

Das spezielle familidre Ereignis der Geburt eines ersten Kindes zeigt einen direkten
signifikanten Zusammenhang zu einer zunehmenden Anzahl Pkw im Haushalt. Of-
fensichtlich spielt hierbei die sich grundlegend &ndernde Situation des Haushalts
und die damit verbundene organisatorische Neuorientierung eine entscheidende
Rolle. Ebenso wie die entsprechende Statusvariable zeigt auch die Veranderung des

monatlichen Einkommens einen nachweisbaren Einfluss auf den Autobesitz, wobei
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auch hier die Richtung der Beeinflussung unklar ist. Wie schon beim Einkommensle-
vel kdnnte dieser Effekt auf das Ersetzen fehlender Werte zurlickzufithren sein. Ein
negativer Zusammenhang zur Zunahme der Anzahl Pkw im Haushalt hingegen liegt
fir einen Wechsel des Haushaltsvorstandes in die Arbeitslosigkeit vor. Auch hier
dirften 6konomische Faktoren eine Rolle spielen.

Tabelle 10: Ergebnisse des binomischen LOGIT-Modells

Unabhéngige Variable Koeffizient Signifikanz

Konstante -3,156 0,000 ***
Anzahl Pkw im Haushalt in 1998 -1,022 0,000 ***
Alter Haushaltsvorstand in 1998 0,140 0,000 ***
Alter Haushaltsvorstand in 1998 quadriert —-0,002 0,000 ***
Gewichtetes monatliches Einkommen' in 2003 0,000 0,001 ***
Umzug in Untersuchungsperiode -0,083 0,796
Induzierter Umzug 0,511 0,118
Wohnqualitdtsbezogener Umzug 0,151 0,648
Umzug Kernbereich-Nichtkernbereich 0,309 0,142
Umzug Kernbereich-Kernbereich —0,598 0,000 ***
Umzug Nichtkernbereich-Kernbereich -0,579 0,114
Anderung Anzahl Erwachsene im Haushalt 1,056 0,000 ***
Anderung Anzahl Kinder (<18) im Haushalt —-0,050 0,497
Erstes Kind im Haushalt 0,577 0,003 ***
Anderung gewichtetes monatliches Einkommen' 0,000 0,000 ***
Wechsel Haushaltsvorstand zu Vollbeschaftigung -0,031 0,855
Wechsel Haushaltsvorstand zu Arbeitslosigkeit —0,368 0,076 *
Wechsel Haushaltsvorstand zu Rente 0,078 0,646
Erhéhung Ausbildungsabschluss Haushaltsvorstand 0,115 0,363

1 - Beschreibung siehe Tabelle 4 (Kapitel 3)

Abhangige Variable: Zunahme Pkw-Besitz im Haushalt (Analyse fir Wert = 1 — Zunahme)
Pseudo-R? (Cox & Snell): 0.174

Signifikanzlevel: *** = 0.01, ** = 0.05, * = 0.1
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Hinsichtlich der unterschiedlichen Typen von Wohnstandortwechseln wird im Modell
lediglich die Kategorie von Umzligen aus einem regionalen Kernbereich in denselben
oder einen anderen regionalen Kernbereich mit signifikantem Einfluss ausgewiesen.
Obwohl diese Umzugsart nicht mit einer Veranderung der Raumstruktur verbunden
ist, wirkt sie einer Zunahme des Pkw-Besitzes entgegen. Mdglicherweise erfolgt
durch einen derartigen Umzug innerhalb der raumstrukturellen Klassifizierung eine
Art Anpassungsprozess unter Berlicksichtigung verkehrlicher Aspekte. Zumindest
kann fiir Kernbereich-Kernbereich-Umziige in unserer Analyse damit eine hdhere
Wahrscheinlichkeit der Reduktion von Autobesitz im Haushalt und resultierend auch
der Anzahl mit dem Pkw zuriickgelegter Wege vermutet werden. Die anderen raum-
strukturbezogenen Umzugstypen weisen keinen signifikanten Einfluss auf Verande-

rungen des Pkw-Besitzes auf.

Speziell fiir Wohnstandortwechsel aus einem Kernbereich in einen Nichtkernbe-
reich — und damit fiir einen typischen Wohnstandortwechsel im Rahmen der Subur-
banisierung — ist dieses Ergebnis etwas Uberraschend. Eine Ursache daftr kann in
der relativ Uiberschaubaren Anzahl dementsprechender erfasster Umziige — in unse-
rer Stichprobe sind das 182 Félle — liegen. Ein weiterer Grund liegt sicherlich in der
doch recht groben raumlichen Klassifizierung nach regionalen Kern- und Nichtkern-
bereichen. Hier wurden im Laufe des Projekts weitere Indikatoren fiir die Bestim-
mung des Einflusses umzugsbedingter raumstruktureller Faktoren auf verkehrliche
Parameter hinzugefiigt. Letztendlich kénnte das Ausbleiben von Auswirkungen ver-
snderter Raumstrukturen auch auf das in der Verkehrsforschung schon seit langerer
Zeit diskutierte Phanomen der ,self selection” (Selbstselektion) zurlickzuflihren sein
(fiir einen Uberblick siehe Cao u. a. 2006). Wenn Haushalte ihre Umzugsentschei-
dung unter (bewusster oder unbewusster) Berlicksichtigung ihres alltaglichen Mobi-
lititsverhaltens treffen, ist zu erwarten, dass sie auch am neuen Wohnstandort ein
kaum verandertes Verkehrshandeln praktizieren. In diesem Falle wéare unter Um-
stianden kein Einfluss veranderter raumstruktureller Bedingungen detektierbar (siehe
auch Holz-Rau und Scheiner 2005).

4.2.4 Folgerungen: Lebenslaufereignisse und Pkw-Besitz

Die oben dargestellten bivariaten und multivariaten Ergebnisse dokumentieren einen

deutlichen Einfluss von Schliisselereignissen im Lebenslauf auf die Zunahme des
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Autobesitzes im Haushalt. An erster Stelle kann dabei die Anzahl Erwachsener im
Haushalt genannt werden, deren enge Verkniipfung mit der Anzahl Pkw durch die
Modellergebnisse belegt wird. Veranderungen dieser Zahl sind oftmals Ergebnisse
von familidren Ereignissen (Hochzeit, Zusammenzug oder Trennung von Paaren,
Auszug von aufgewachsenen Kindern). Die Geburt eines ersten Kindes in der Familie
wird ebenfalls oftmals von einer Zunahme des Pkw-Besitzes begleitet. In umgekehr-
ter Form wirkt ein Wechsel des Haushaltsvorstandes zur Arbeitslosigkeit, da durch
ihn die Wahrscheinlichkeit der Zunahme des Pkw-Bestandes signifikant sinkt.
SchlieBlich lasst sich ein ebenfalls negativer Einfluss durch eine spezielle Art der
Wohnstandortwechsel, einen Umzug aus einem regionalen Kernbereich in denselben
oder einen anderen regionalen Kernbereich, feststellen. Neben dem erwarteten Ein-
fluss der ebenfalls signifikanten Statusvariablen (Alter Haushaltsvorstand, Anzahl
Pkw im Haushalt, Einkommen) konnten so weitere deskriptive Faktoren fiir die Ver-
dnderung von Pkw-Besitz — und damit auch Verdnderungen des Verkehrshandelns —
identifiziert werden. Damit tragt die Betrachtung von Lebenslaufereignissen zur Ver-
besserung des Verstandnisses von Ursachen der Veranderung verkehrlicher Res-

sourcen sowie von Alltagsmobilitét bei.

Einflisse von Wohnstandortwechseln zeigten sich in diesem Projektschritt insgesamt
nur bedingt. Beziiglich der erwarteten wichtigen Rolle von umzugsbedingten raum-
strukturellen Veranderungen fiir Verédnderungen des Pkw-Besitzes kann nur bei den
bivariaten Analysen ein signifikanter Effekt nachgewiesen werden. Im LOGIT-Modell
zeigte sich dagegen lediglich der bereits erwdhnte Einfluss eines Kernbereich-
Kernbereich-Umzugs. Auch die nach auslésenden Griinden klassifizierten Wohn-
standortwechsel stellen im Rahmen der multivariaten Analyse keine relevanten Fak-
toren dar, obwohl fir das Zusammenwirken von Umziigen und weiteren Schliissel-
ereignissen im Lebenslauf ebenfalls Konsequenzen fiir den Besitz von Mobilitatsres-
sourcen und das Verkehrshandeln erwartet wurden. Im Laufe des Projektes werden

daher zusatzliche Untersuchungen dieser beiden Themen implementiert.
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4.3 Verdnderung der Pkw-Jahresfahrleistung
4.3.1 Stand der Forschung zu Pkw-Fahrleistungen

In Deutschland wurden 1998 insgesamt 528 Mrd. km mit Pkw und Kombi zuriickge-
legt. Damit stellt diese Gruppe den mit Abstand groBten Anteil der gesamten Kfz-
Fahrleistungen (626 Mrd. km). Bis 2002 sank dieser Wert auf 509 Mrd. km ab; dies
bedeutet einen Riickgang um 5,6 % (alle Zahlen aus BMVBS 2003). Die mit dem
Pkw zuriickgelegten Wegstrecken stellen eine direkte MessgroBe des tatséchlichen
Verkehrshandelns dar. Sie lassen damit Riickschliisse auf die entstandenen Um-
weltwirkungen zu und bieten Ansatzpunkte zur Reduktion negativer Auswirkungen
des Verkehrs. Faktoren, die zur Verdnderung von Fahrleistungen filhren, wurden
schon von zahlreichen Studien untersucht. Die erhobenen Werte weisen in der Re-

gel eine gute Verlasslichkeit auf (Axhausen u. a. 2001).

In Deutschland betrachten Hautzinger und Stock (2005) fiir Daten der jeweiligen
bundesweiten Fahrleistungserhebungen die Zeitspanne von 1993 bis 2002, um vor
dem Hintergrund eines gestiegenen Kraftstoffpreises die Rolle von verhaltensbe-
dingten Veranderungen der zuriickgelegten Pkw-km im Vergleich zum Einfluss struk-
tureller Anderungen zu beurteilen. Dazu werden — ahnlich zur Vorgehensweise in
diesem Projekt — die Fahrleistungen zu Beginn und Ende der Untersuchungsperiode
verglichen, und unter Verwendung eines linearen Regressionsmodells relevante Va-
riablen fiir die aufgetretenen Veranderungen bestimmt. Insgesamt kann in der an-
gegebenen Zeitspanne ein Rickgang der mittleren Jahresfahrleistung der Kraftfahr-
zeuge von 14.448 auf 13.462 km festgestellt werden (—6,8 %). Hautzinger und
Stock weisen dabei Einflisse von Alter und Geschlecht des hauptséachlichen Auto-
nutzers sowie Art der Motorisierung und Alter des Fahrzeugs auf den Wert der Jah-
resfahrleistung nach. Als Resiimee wird eine verhaltensbedingte Abnahme der Pkw-
km im Untersuchungszeitraum festgehalten; diese wird aber zum Teil durch struktu-

relle Anderungen Uberlagert.

Die bereits geschilderten Arbeiten (siehe Abschnitt 2.3) von Krizek sowie Dieleman
u. a. untersuchen ebenfalls Einflisse auf Fahrleistungsveranderungen. Unter Nut-
zung des ,Puget Sound Transportation Panel* konnte Krizek (2003) dabei Zusam-
menhange zwischen verdnderter Raumstruktur und Verkehrshandeln nachweisen.
So zeigt sich fiir Haushalte, die nach einem Umzug bessere rdumliche Erreichbarkei-

ten im neuen Wohnquartier vorfinden, eine signifkante Reduktion der Pkw-km (bzw.
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vehicle miles travelled) und der insgesamt zurlickgelegten Distanzen. Gleichzeitig
steigt die Gesamtzahl der Wege an, was fiir ein Aufsplitten vorher gebildeter Wege-
ketten zugunsten mehrerer kurzer Einzelwege spricht. Einfliisse von Haushaltsattri-
buten und Wohnumfeld auf Fahrleistungen untersuchten Dieleman u. a. (2002). Die
Ergebnisse einer Untersuchung der ,Nationalen Verkehrsbefragung der Niederlande®
weisen signifikante Zusammenhange zwischen Autobesitz, Einkommen, Haushalts-
typ, Bildungsgrad und Wohnumfeld auf die fiir Freizeit- und Einkaufswege aufge-

wandten Pkw-km nach.

Dargay (2003) nutzt eine Pseudopanel-Untersuchung der alljdhrlichen Britischen
Erhebung der Ausgaben von Familien (,UK Family Expenditure Survey") zur Unter-
suchung der Autonutzung. Sie kann eine ansteigende Pkw-Nutzung bis zu einem
Alter des Haushaltsvorstandes von 50 Jahren nachweisen, spater erfolgt eine Ab-
nahme. Dieser Verlauf korreliert damit im GroBen und Ganzen mit der (blichen Ein-
kommensentwicklung sowie mit dem zeitlichen Verlauf der Zahl der Erwachsenen im
Haushalt. Die Studie betrachtet zusatzlich den Einfluss von Kosten auf die Autonut-
zung. Dabei zeigt sich, dass eine Abnahme der zurlickgelegten Pkw-km weniger von
ansteigenden Kraftstoffpreisen, sondern vielmehr von hoheren Kosten fiir die An-
schaffung eines Pkw beeinflusst ist. Andererseits ist die tatsachliche Pkw-Nutzung

wesentlich starker an Einkommensveranderungen gekoppelt als der Pkw-Besitz.

4.3.2 Vorgehensweise

Die Befragungswellen des Sozio-Okonomischen Panels (SOEP 2004) enthalten fiir
die Jahre 1998 und 2003 Fahrleistungen von bis zu vier Fahrzeugen je Haushalt.
Unter Verwendung dieser Angaben wurden die Jahresfahrleistungen aller Pkw im
Haushalt fiir jeweils beide Jahre addiert. Die daraus errechnete Differenz der Werte
zwischen 1998 und 2003 bildet den Faktor ,Veranderung der zurlickgelegten Pkw-
Kilometer im Haushalt". Somit liegt ein direkter Indikator fir Anderungen des alltag-
lichen Verkehrshandelns vor, der in bivariaten und multivariaten Analysen als ab-

hangige Variable auf signifikante Einflussfaktoren untersucht wurde.

Im Rahmen der bivariaten Untersuchungen wurden Mittelwerte der abhdngigen Va-
riable fiir die verschiedenen Wertegruppen der unabhangigen Variablen verglichen.
Fur die weiterfihrende multivariate Analyse fand ein lineares Regressionsmodell

Anwendung. Dabei wurde eine schrittweise Analyse gewahlt, d. h. pro Berech-

68



Wohnumziige und Verkehr Untersuchungen auf Haushaltsebene

nungsschritt wird eine signifikante Variable mit in das Modell einbezogen, bis keine
nennenswerte Verbesserung des gesamten Regressionsmodells mehr erfolgt. Als
Kontrollvariable fiir die ,state dependance" (vgl. Abschnitt 3.2.2) dient der Aus-
gangswert der abhdngigen Variable, also die im Jahr 1998 zuriickgelegten Pkw-km
im Haushalt. Zusatzlich zu den bereits im vorigen Arbeitsschritt (siehe Abschnitt 4.2)
verwandten Faktoren wurden weitere Variablen in das Modell einbezogen. Aufgrund
des erwarteten Einflusses verkehrlicher Haushaltsattribute wurden Variablen fiir die
Verdnderung der Summe der Pendeldistanzen im Haushalt und die Anderung sowie
die aktuelle Zahl (Status) der Anzahl Pkw im Haushalt berechnet und fiir die Analy-
sen beriicksichtigt.

4.3.3 Bivariate und multivariate Analysen

Im Jahr 1998 betrug der Durchschnittswert in unserer Stichprobe 16.229 Pkw-km je
Haushalt. Dieser Wert sank bis zum Jahr 2003 auf durchschnittlich 15.505 Pkw-km,
was einer Verringerung um 4,5 % entspricht. Mit den im vorigen Abschnitt ermittel-
ten Zahlen zur Anzahl Pkw im Haushalt (1998: 1,09 Pkw/HH; 2003: 1,12 Pkw/HH)
l&sst sich auch eine durchschnittliche jdhrliche Pkw-Fahrleistung ermitteln. Selbige
liegt fiir unsere Stichprobe in 1998 bei 14.889 km; bis 2003 geht dieser Wert auf
13.844 km zur(ck, was einer Reduktion um 7,0 % entspricht. Diese Abnahme bildet
sehr gut die tatsachliche Entwicklung in Deutschland ab, wo laut ,Verkehr in Zahlen"
(BMVBS 2003) zwischen 1998 und 2002 ein Rickgang der auf das einzelne Fahr-
zeug bezogenen km um 10,2 % festgestellt werden kann (von 12.700 auf
11.400 km).

Bivariate Ergebnisse

Die bivariaten Analysen fir die Statusvariablen zeigen weitestgehend die erwarte-
ten Ergebnisse (siehe Tabelle 11). Der Ausgangswert der Pkw-Fahrleistungen in
1998 hat einen stark negativen Einfluss auf die im anschlieBenden Untersuchungs-
zeitraum folgende Entwicklung der Pkw-km. Anders gesagt — je hoher die Fahrleis-
tungswerte im Ausgangsjahr waren, desto wahrscheinlicher ist eine Abnahme dieser
Werte in den folgenden finf Jahren. Dieser Fakt unterstreicht die Rolle der ,Status-

Abh&ngigkeit" (state dependance) des Mobilitdtsverhaltens von Personen und Haus-
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halten. Den starken Zusammenhang zwischen Pkw-Besitz und -nutzung belegt die

Variable fir Autobesitz. Hier weisen die Haushalte, die in 2003 keinen oder einen

Pkw besitzen, eine starke Reduktion der Gesamtfahrleistungen auf, wohingegen

Haushalte mit zwei oder mehr Pkw diese deutlich erhdhten. Dahingegen zeigen so-

wohl die Statusvariablen flir Anzahl Erwachsener als auch Kinder im Haushalt in

2003 einen positiven Zusammenhang zur Entwicklung der Fahrleistungen im Unter-

suchungszeitraum auf. Eine zunehmende Anzahl Pkw-km kann also vor allem in den

groBeren Haushalten nachgewiesen werden.

Tabelle 11: Bivariate Ergebnisse der Statusvariablen

Anzahl Haushal-

Durchschnittliche Verénde-

Variable Variablenwert te in Stichprobe rung Pkw-km je HH
Pkw-km im HH in < 5.000 1.477 +3.846%*
1998 5.000-15.000 1.898 +2.817%x

15.001-25.000 1.053 —676**
> 25.000 1.086 —13.175%*
Anzahl Pkw im HH 0 1.112 —3.023**
in 2003 1 2.854 —2.851%* .
2 oder mehr 1.548 +4.848**
Alter Haushaltsvor- <35 1.287 +662%*
stand in 1998 35— 44 1.244 +99gQ**
45 — 54 963 ~1.7437*
55 _ 64 1.060 —2.751%
> 64 960 ~1.542%*
Anzahl Erwachsene 1 1.404 —2.460**
im HH in 2003 2 3.149 -928**
3 oder mehr 961 +2.480**
Anzahl Kinder im HH 0 3.813 =1.312%*
in 2003 1 801 +74%%
2 oder mehr 900 +1.058**
Gewichtetes monat- < 1.000 1.224 =2.322%*
liches Einkommen* _1ackk
000 — 2.000 3.290 146
in 2003 (in Euro) 1:000 - 2:00
> 2.000 1.000 =B70r
Gesamt 5.514 ~72%

1 — Beschreibung siehe Tabelle 4 (Kapitel 3)

** — Signifikant auf 5-%-Niveau (Chi-Quadrat-Test nach Pearson)
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Die verschiedenen Kategorien fiir die Altersvariable hingegen offerieren den vorher-
gesagten nichtlinearen Zusammenhang zur Pkw-Nutzung: Haushalte der jlngeren
Alterskohorten erhohten ihre durchschnittlich zurlickgelegten Pkw-km, wahrend
Haushalte in &lteren Kohorten diese reduzierten. Dies weist erneut auf das bereits
im Abschnitt ,,Stand der Forschung" (4.3.1) geschilderte Maximum der Autonutzung
im Bereich um die 50 Jahre hin. Beziiglich des Einkommensniveaus in 2003 zeigen
sich ebenfalls wechselnde Resultate. Wahrend die durchschnittlichen Fahrleistungs-
werte der unteren Einkommensgruppe deutlich abnahmen, weisen Haushalte mit
einem mittleren Einkommen eine lediglich geringe Reduktion der Pkw-km auf. Da-
hingegen zeigt die obere Einkommensklasse eine deutliche Abnahme der Pkw-
Nutzung, die sich im Bereich der Durchschnittswerte fiir die Gesamtstichprobe be-

wegt.

Um aussagekraftige bivariate Ergebnisse fir die Verdnderungsvariablen zu erhal-
ten, wurden deren Werte in drei neue Kategorien fiir Abnahme, Konstanz oder Zu-
nahme im Untersuchungszeitraum (bertragen. Damit geringe Abweichungen durch
ungenaue Angaben der Befragten in den unterschiedlichen Jahren ausgeglichen
werden, fanden beim gewichteten monatlichen Einkommen lediglich Veranderungen
um mehr als 100 Euro Beriicksichtigung. Alle drei Verdnderungsvariablen zeigen
einen insgesamt stark positiven Zusammenhang zur Entwicklung der Pkw-Nutzung
(siehe Tabelle 12) — eine Zunahme des Wertes der jeweiligen Variable im Untersu-
chungszeitraum ist also mit einer Steigerung der Pkw-Fahrleistungen verbunden.
Wie zu erwarten, gehen dabei die starksten Effekte fir einen Anstieg der Autonut-
zung von einem zunehmenden Pkw-Besitz im Haushalt aus. Aber auch die Summe
der Pendeldistanzen der Haushaltsmitglieder ist ein wichtiger Faktor fiir die Veran-
derung der insgesamt zuriickgelegten Pkw-km. Hier zeigt sich die trotz zunehmen-
der Bedeutung anderer Wegzwecke — wie Freizeit- oder Einkaufswegen — immer

noch wichtige Rolle des Arbeitsweges fiir die Alitagsmobilitat.

Auch fiir die Verdnderung des gewichteten Einkommens im Haushalt Iasst sich der
stark positive Zusammenhang zur Pkw-Nutzung feststellen. Wahrend allerdings bei
den oben genannten verkehrlichen Faktoren sowohl fiir Zu- als auch Abnahme des
Variablenwertes annéhernd gleich groBe Abweichungen der Pkw-Fahrleistung von
den Durchschnittswerten — natiirlich jeweils mit unterschiedlichen Vorzeichen -
festgestellt werden kénnen, hat eine Einkommensreduktion offenbar einen stérkeren
Einfluss auf die Autonutzung als eine Erhéhung des Einkommens.
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Tabelle 12: Bivariate Ergebnisse der Verdnderungsvariablen

Variable Variablen- | Anzahl Haushal- | Durchschnittliche Verénde-
wert te in Stichprobe rung Pkw-km je HH
Verdnderung Pendel- Zunahme 2.017 +1,988%*
distanzen im HH Konstanz 1.753 —1.118%*
Abnahme 1.744 —3.464%%
Veranderung Anzahl Pkw | Zunahme 908 +13.475%*
im HH Konstanz 3.864 —1.014%*
Abnahme 742 —-16.588**
Anderung gewichtetes Zunahme 3.020 +857%*
monatliches Einkommen | Konstanz 1.309 839k
1
(>100 Euro/Mon.) Abnahme 1.185 4 626+
Gesamt 5.514 —724

1 — Beschreibung siehe Tabelle 4 (Kapitel 3)
** — Signifikant auf 5-%-Niveau (Chi-Quadrat-Test nach Pearson)

Im ndchsten Schritt wurden Mittelwertvergleiche fiir verschiedene Wohnumzugs-
Variablen (siehe Tabelle 13) vorgenommen. Generell zeigt sich, dass Haushalte mit
einem Wechsel des Wohnstandortes im Untersuchungszeitraum ihre Pkw-
Jahresfahrleistungen deutlich geringer reduzierten als der Rest der Stichprobe. Al-
lerdings sind die Unterschiede zwischen den Gruppen nicht signifikant. Das trifft
ebenfalls fiir die Mehrzahl der betrachteten Umzugstypen zu; lediglich fir wohnqua-
litétsbezogene Umzige sowie Wohnstandortwechsel von einem Kern- in einen
Nichtkernbereich kénnen signifikante Unterschiede nachgewiesen werden. Haushal-
te mit einem Umzug, der einer Verbesserung der Wohnqualitdt dient, erhéhten da-
bei ihre Pkw-Nutzung zwischen 1998 und 2003, wahrend der Rest der Stichprobe sie
verringerte. Offensichtlich erhdht sich bei diesem Umzugstyp die Autoabhéngigkeit.

Dasselbe gilt fur Umzlge aus einem regionalen Kernbereich in einen Nichtkernbe-
reich. Der Wechsel von einem dichten raumstrukturellen Umfeld in ein weniger dicht
strukturiertes und daher eher auto-orientiertes Wohngebiet erhoht die Pkw-Nutzung
deutlich. Hier kann somit ein raumstruktureller Einfluss auf die Alltagsmobilitdt
nachgewiesen werden. Gestiitzt wird diese These durch die Ergebnisse fiir den
zweiten Umzugstyp mit einem Wechsel der Raumstruktur, den Wohnstandortwech-

sel aus einem Nichtkern- in einen Kernbereich. Hier kann tatsdchlich die umgekehrt
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zu erwartende starke Abnahme der Autonutzung in Haushalten mit diesem Umzug
nachgewiesen werden. Allerdings ist der Unterschied zur restlichen Stichprobe nicht
signifikant, so dass fiir eine tiefergehende komplexe Betrachtung der Zusammen-

hange auf die multivariate Analyse verwiesen werden muss.

Tabelle 13: Bivariate Ergebnisse der Umzugsvariablen

\EblE Variablen- quahl_ Haushalte | Durchschnittliche _Verénde-
wert in Stichprobe rung Pkw-km je HH
Umzug im Untersu- Ja 1.581 -198
chungszeitraum Nein 3.933 _935
Induzierter Umzug Ja 737 753
Nein 4.777 -720
Wohnqualitatsbezogener Ja 757 +504%*
Umzug Nein 4.757 —919*
Umzug Kernbereich- Ja 182 +3.840%*
Nichtkernbereich Nein 5.332 —880**
Umzug Kernbereich- Ja 687 +81
Kernbereich Nein 4.827 -839
Umzug Nichtkernbe- Ja 76 -3.037
reich-Kernbereich Nein 5.447 —696
Umzug in Neubaugebiet Ja 694 +353
Nein 4.820 -879
Umzug in Altbaugebiet Ja 451 —883
Nein 5.063 -710
Interregionaler Umzug Ja 243 -1.462
Nein 5.271 -690
Gesamt 5.514 724

** = Unterschiede signifikant auf 0,01-Niveau * = Unterschiede signifikant auf 0,05-Niveau

Die bivariaten Analysen der weiteren Ereignisvariablen zeigen unterschiedliche Er-
gebnisse (siehe Tabelle 14). Die Mehrzahl der verwandten Variablen weisen signifi-
kante Unterschiede der Pkw-Nutzung zwischen den Haushaltsgruppen mit und ohne
ein bestimmtes Ereignis auf. Interessant ist dabei, dass sich fiir den in diesem Pro-

jektschritt hinzugefiigten Faktor ,Anzahl Lebenslaufereignisse im Untersuchungszeit-
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raum® ein Zusammenhang zur Pkw-Fahrleistung ergibt. Dies ist ein Indiz fiir den

Beleg der These, dass ein starkerer Einfluss auf die Autonutzung bei mehreren pa-

rallel stattfindenden Schliisselereignissen im Haushalt nachweisbar ist. Um diese

Zusammenhdnge tiefergehend zu beleuchten, erfolgt in einem nachfolgenden Ar-

beitsschritt eine Zusammenfassung verschiedener Ereignisse zu Faktoren (vgl. Ab-

schnitt 5.3.3).

Tabelle 14: Bivariate Ergebnisse der weiteren Ereignisvariablen

Variable Variablen- quahl_ Haushalte _.Durchschnittliche _Ver—
wert in Stichprobe | anderung Pkw-km je HH
Anzahl Lebenslaufereignisse 0 1.823 —283*
;rgitf:ell-:l ::1 Untersuchungs- 1 2.106 _451%
2 1.168 -1.673*
3 354 ~572%
4 63 -5.837*
Veranderung Anzahl Er- Zunahme 837 +5.527%%
wachsene im Haushalt Konstat 3.836 _530%*
Abnahme 841 —7.831%*
Verénderung Anzahl Kinder | Zunahme 576 -1 33%*
(unter 18 Jahre) im Haushalt Konstanz 4.139 _1.353%%
Abnahme 799 +2.106%*
Erstes Kind im Haushalt im Ja 291 —267
Untersuchungszeitraum Nein 5.223 749
Wechsel Haushaltsvorstand Ja 255 +2.627%*
zu Vollbeschéftigung Nein 5 959 _8RE**
Wechsel Haushaltsvorstand Ja 242 =3.397*
zu Arbeitslosigkeit Nain 5272 _601*
Wechsel Haushaltsvorstand Ja 561 —4.793**
2u Rente Nein 4.953 —263%*
Erhéhung Bildungsabschluss Ja 586 -1.229
des Haushaltsvorstandes Nein 4.928 664
Gesamt 5.514 724

** = Unterschiede signifikant auf 0.01-Niveau

74

* = Unterschiede signifikant auf 0.05-Niveau



Wohnumziige und Verkehr Untersuchungen auf Haushaltsebene

Weitere deutliche Einfliisse auf die Pkw-Nutzung zeigen sich fir die Verdnderung
der Anzahl Erwachsener und Kinder im Haushalt, wobei Anderungen beider Faktoren
ebenfalls mit familidren Ereignissen verbunden sind. Fiir die Anzahl Erwachsener
ergibt sich dabei erwartungsgemaB ein direkter Zusammenhang zur Autonutzung —
je groBer die Zahl erwachsener Personen im Haushalt ist, desto groBer ist auch die
Summe der zuriickgelegten Pkw-km. Bei der Anzahl Kinder sieht der Trend umge-
kehrt aus, so dass mit abnehmender Zahl von Personen unter 18 Jahren im Haus-
halt die Pkw-Fahrleistung ansteigt. Diese Ergebnisse sind aber mit Vorsicht zu inter-
pretieren, da sie zu einem groBen Teil aus einem statistischen Effekt herriihren:
Kinder, die im Untersuchungszeitraum das Alter von 18 Jahren erreichen, dabei aber
im Haushalt verbleiben, bedeuten gleichzeitig eine Verringerung der Anzahl Kinder
und eine Erhéhung der Anzahl Erwachsener in diesem Haushalt. Daher kann aus
diesem bivariaten Analysen nicht per se auf einen negativen Zusammenhang zwi-
schen der Anzahl Kindern und der Pkw-Fahrleistungen geschlossen werden. Auch
hier liefert die multivariate Untersuchung tiefere Einblicke in die entsprechenden

Zusammenhange.

Veranderungen des beruflichen Status des Haushaltsvorstandes sind ebenfalls eng
mit Verdnderungen des Verkehrshandelns verbunden. Wahrend ein Wechsel zur
Vollbeschaftigung zwischen 1998 und 2003 einen Anstieg der Pkw-Nutzung im Un-
tersuchungszeitraum verursacht, ziehen die Wechsel zu Arbeitslosigkeit und Rente
eine signifikante Reduktion der zurlickgelegten Pkw-km nach sich. Dies zeigt, eben-
so wie die oben angefiihrte Relevanz der summierten Pendelentfernungen im Haus-
halt, wie wichtig Faktoren der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes fiir die Alltagsmobili-
tat insgesamt sind. Die starkste Veranderung der Autonutzung geht von einem
Wechsel des Haushaltsvorstandes aus dem Berufsleben in die Rente aus; hier liegt
eine deutliche Reduktion der Fahrleistungen vor. Die anderen beiden in die Untersu-
chung einbezogenen Ereignisvariablen — die Indikatoren fiir ein erstes Kind im
Haushalt bzw. eine Erhéhung des Bildungsabschlusses des Haushaltsvorstandes —
weisen hinsichtlich der Verdnderung der Pkw-km keine signifikanten Unterschiede

zwischen den Gruppen mit und ohne Merkmal auf.
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Multivariate Ergebnisse

Fir die multivariate Analyse fand das bereits erwdhnte lineare Regressionsmodell
mit schrittweiser Vorgehensweise Anwendung. Als abhdngige Variable diente die
berechnete ,Veranderung der zuriickgelegten Pkw-km im Haushalt®. Die Analyseer-
gebnisse kdnnen Tabelle 15 entnommen werden (SPSS-Output siehe Anhang). Ins-
gesamt besitzt das Modell einen guten statistischen Erkldrungswert (gewichtetes
R*=0,515). Im Ergebnis wurden insgesamt 12 Variablen als signifikant in die Reg-
ression einbezogen. Die einflussreichsten Faktoren weisen dabei einen direkten Ver-

kehrsbezug auf.

Sowohl die Veranderung der Anzahl Pkw im Haushalt zwischen 1998 und 2003 als
auch die diesbeziigliche Statusvariable, die Anzahl Pkw im Haushalt in 2003, kénnen
dabei als Belege fiir den engen Zusammenhang zwischen Autobesitz und Autonut-
zung angesehen werden. Gleichzeitig zeigt sich die wichtige Rolle der bereits mehr-
fach erwahnten ,state dependance®. Die in 1998 zuriickgelegten Pkw-km im Haus-
halt besitzen einen signifikant negativen Einfluss auf die Veranderung der Autonut-
zung in den folgenden funf Jahren. Anders gesagt — fiir einen Haushalt mit bereits
zu Beginn der Untersuchungsperiode starker Pkw-Nutzung ist eine Abnahme der
Gesamtfahrleistung wesentlich wahrscheinlicher als ein weiterer Anstieg. Eine weite-
re verkehrshezogene Variable im Modell ist die Verénderung der summierten Pen-
deldistanzen im Haushalt. Ihr direkter positiver Einfluss auf die Entwicklung der
Pkw-Fahrleistungen dokumentiert die wichtige Rolle der Entfernung zwischen Wohn-
und Arbeitsort fiir das Verkehrshandeln. Gleichzeitig werden dadurch auch Zusam-
menhdnge zwischen dementsprechenden Schllisselereignissen — also Veranderun-

gen von Wohnstandort- oder Arbeitsort — und der Alltagsmobilitdt deutlich.

Andere im Modell eingeschlossene Variablen fallen in den Bereich der herkémmli-
chen sozio-okonomischen Faktoren. Der vom Betrag her geringe, aber trotzdem
deutlich signifikante negative Einfluss des Alters des Haushaltsvorstandes auf die
Entwicklung der Pkw-Fahrleistungen zeigt den bereits geschilderten nichtlinearen
Zusammenhang dieser beiden GroBen U(ber den Lebenslauf (vgl. auch Ab-
schnitt 4.3.1). Dahingegen liegt fiir das Niveau des gewichteten Einkommens im
Haushalt in 2003 ein positiver Zusammenhang zur Entwicklung der Autonutzung
vor. Ein Anstieg der Pkw-Fahrleistungen ist ebenfalls bei einer héheren Anzahl Er-
wachsener und Kinder im Haushalt in 2003 feststellbar. Interessanterweise zeigt das
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Modell lediglich die Signifikanz dieser beiden Statusvariablen, wahrend die korres-
pondierenden Verdnderungsvariablen in diesem Analyseschritt keinen signifikanten
Einfluss auf die Verdnderung der Pkw-km ausiiben. Das bedeutet, dass die Stdrke
der Autonutzung eher von einer bestimmten Haushaltsstruktur am Ende der Unter-
suchungsperiode beeinflusst wird als von Anderungen der Zarhl Erwachsener oder
Kinder im Haushalt tiber den betrachteten Zeitraum. Hier weichen die Resultate von
den Ergebnissen fiir den Pkw-Besitz aus dem vorigen Analyseschritt ab. Anderungen
der Anzahl Pkw im Haushalt hangen wesentlich stérker von Anderungen der Anzahl

Kinder und Erwachsener in diesem Haushalt ab (vgl. auch Abschnitt 4.2.3).

Die wichtige Rolle von Schliisselereignissen im Lebenslauf fiir das Verkehrshandeln
wird mit der nichsten einbezogenen Variable im Modell deutlich. Die Anzahl der
Lebenslaufereignisse im Haushalt wahrend des Untersuchungszeitraumes hat einen
signifikant negativen Einfluss auf die Veranderung der Pkw-Fahrleistungen. Mit an-
deren Worten — je mehr Schliisselereignisse im Haushalt zwischen 1998 und 2003

aufgetreten sind, desto wahrscheinlicher ist eine Verénderung der Autonutzung™*.

Beziiglich des Untersuchungsschwerpunktes Wohnumziige kénnen drei Variablen
mit Erklarungswert fur Veranderungen der Autonutzung gefunden werden. Eine
Zunahme der Pkw-km kann fiir Haushalte mit einem wohngualitatsbezogenen Um-
zug im Untersuchungszeitraum festgestelit werden. Ein Wechsel des Wohnstand-
ortes von einem Kern- in einen Nichtkernbereich, der weitestgehend mit einem Um-
zug aus einem urbanen in ein suburbanes Gebiet gleichgesetzt werden kann, ist
ebenfalls mit einer erhdhten Autonutzung verbunden. Umgekehrt ist ein Umzug in
ein Altbaugebiet mit einem Riickgang der Fahrleistung verbunden. Da diese Wohn-
gebietsform durch eine hohere Dichte als andere Gebiete gekennzeichnet ist, kann
hier von einem Zusammenhang zwischen Raumstruktur und Autonutzung ausge-
gangen werden. Beide letztgenannte Indikatoren belegen somit den vermuteten
Einfluss raumstruktureller Faktoren — oder auch Erreichbarkeiten von Gelegenhei-
ten — auf das tégliche Verkehrshandeln. Aufgrund der nur geringen Signifikanz sind
diesbeziiglich allerdings weitere Untersuchungen notwendig. Insgesamt bestatigt

das Modell jedoch die Bedeutung der Anzahl von Lebenslaufereignissen innerhalb

4 Da die in diesem Indikator zusammengefassten Ereignisse im Einzelnen die Fahrleistungen
in unterschiedliche Richtungen beeinflussen konnen, ist im Gegensatz zur Erkenntnis der
Signifikanz der Anzahl Lebenslaufereignisse fiir die Pkw-Nutzung der entsprechende Regres-
sionsfaktor fiir diese aggregierte Variable wenig aussagekraftig.
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eines kurzen Zeitabschnittes und das Potential spezieller Typen von Wohnumziigen

fir Veranderungen der Autonutzung eines Haushalts.

Tabelle 15: Ergebnisse des Regressionsmodells

Varisble Unstandardisiert: Standardisiert:
B Beta
Veranderung Anzahl Pkw im HH 3.855,8 0,141
Pkw-km im HH in 1998 -0,720 -0,697
Anzahl Pkw im HH in 2003 8.771,8 0,400
Alter Haushaltsvorstand in 1998 73,8 -0,067
; : " 14
Sg(\;\gcgf]e::zisr ;};onatllches Einkommen' in 1.732 0,075
Veranderung Pendeldistanzen im HH 445 0,055
Anzahl Erwachsener im HH in 2003 815,9 0,038
g\géghl Kinder (unter 18 Jahre) im HH in 499,9 0,027
Anzahl Lebenslaufereignisse im HH -592,6 —-0,033
Wohnqualitatsbezogener Umzug 1.543,3 0,031
Umzug Kernbereich-Nichtkernbereich 1.878,0 0,020
Umzug in Altbaugebiet 1.248,8 -0,020

1 — Beschreibung siehe Tabelle 4 (Kapitel 3)
Abhdngige Variable: Verdnderung Pkw-km im HH 1998 bis 2003, gewichtetes R* = 0,515

Ausgeschlossene Variablen: Veranderung gewichtetes monatliches Einkommen, Induzierter
Umzug, Umzug Kernbereich-Kernbereich, Umzug Nichtkernbereich-Kernbereich, Umzug in
Neubaugebiet, Interregionaler Umzug, Veranderung Anzahl Erwachsener im HH, Verdnde-
rung Anzahl Kinder (unter 18 Jahre) im HH, Erstes Kind im HH, Wechsel Haushaltsvorstand
zu Rente, Wechsel Haushaltsvorstand zu Vollbeschaftigung, Wechsel Haushaltsvorstand zu
Arbeitslosigkeit, ErhGhung Bildungsabschluss des Haushaltsvorstandes
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4.3.4 Folgerungen: Lebenslaufereignisse und Pkw-Fahrleistungen

Auch in diesem Projektschritt kann der Einfluss von Lebenslaufereignissen und spe-
ziell Wohnumziigen auf einen Indikator des Verkehrshandelns aufgezeigt werden.
Anhand der bivariaten und multivariaten Analysen von Einflussfaktoren auf Verande-
rung der Pkw-Fahrleistungen im Haushalt wird die Bereicherung der Untersuchung
durch die Betrachtung von Schliisselereignissen im Lebenslauf deutlich.

An erster Stelle kann ein bedeutender Einfluss durch die einbezogenen verkehrli-
chen Parameter festgestellt werden. Die Autonutzung wird signifikant von der An-
zahl Pkw im Haushalt, der Veranderungen der Pendeldistanzen und dem Ausgangs-
level der Pkw-km beeinflusst. Sozio-Gkonomische Haushaltmerkmale wie das Alter
des Haushaltsvorstandes, das gewichtete monatliche Einkommen oder die Anzahl
Erwachsener und Kinder im Haushalt spielen gleichfalls eine wichtige Rolle fur Ver-
anderungen der Pkw-Fahrleistungen. Erganzend dazu wird mit den einbezogenen
Variablen zu Lebenslaufereignissen die angestrebte Verbesserung der Erklarungs-
muster fiir Veranderungen der Alltagsmobilitét erreicht. Mit den entsprechenden
signifikanten Variablen — der Anzahl Lebenslaufereignisse im Haushalt, wohnquali-
tatsbezogenen Umziigen, Umziigen aus einem regionale Kern- in einen Nichtkernbe-
reich sowie Umziigen in ein Altbaugebiet — liegen Ansdtze zur Beeinflussung von
Verkehrshandeln vor. Auch die Relevanz der bereits genannten Faktoren zur Haus-
haltsstruktur (Anzahl Erwachsener und Kinder) fiir Verdnderungen der Pkw-km im
Haushalt bietet Anhaltspunkte zur Betrachtung relevanter Schllisselereignisse, da
diese fir die Veranderung der genannten Haushaltsmerkmale verantwortlich sind.

Ebenso koénnen anhand der Ergebnisse dieses Projektschrittes Wohnumziige mit
Relevanz fiir Anderungen des Verkehrshandelns identifiziert werden. Nicht jeder
Wohnstandortwechsel, aber spezielle Umzugstypen — hier die bereits oben genann-
ten drei Kategorien (wohnqualitdtsbezogener Umzug, Umzug Kerngebiet-
Nichtkerngebiet, Umzug in Altbaugebiet) — zeigen einen signifikanten Einfluss auf
die Verdnderung der im Haushalt zurlickgelegten Pkw-km. Allerdings kann die er-
wartete wichtige Rolle der Raumstruktur und der damit verbundenen Erreichbarkei-
ten erneut nur zum Teil nachgewiesen werden. Aufgrund der relativ geringen Signi-
fikanz der Wohnstandortwechsel von einem Kernbereich in einen Nichtkernbereich
(verbunden mit Zunahme der Autonutzung) genau wie der Wohnstandortwechsel in

ein Altbaugebiet (verbunden mit Abnahme der Autonutzung) wird diese These nur
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bedingt gestiitzt. So zeigt die umgekehrte Umzugsrichtung — ein Wohnstandort-
wechsel aus einem Nichtkernbereich in einen Kernbereich — ebenso wie ein Umzug
in ein Neubaugebiet keine Signifikanz. Ein Grund fiir den geringen Einfluss von Ver-
anderungen der Raumstruktur auf das Verkehrshandeln kénnte in der relativ groben
raumlichen Klassifizierung im Modell liegen. Andererseits kann die Ursache auch in
auftretenden Selbstselektionseffekten liegen. Wenn ein Haushalt seinen neuen
Wohnstandort unter Beruicksichtigung seiner vorherigen Mobilitatsbedirfnisse wahit,
um seine Alltagsmobilitat auf die bisherige Weise realisieren zu kénnen, dann wird

nach dem Umzug keine Anderung des Verkehrshandelns feststellbar sein.

Bezlglich der Problematik des Einflusses von Raumstrukturen auf die Alltagsmobili-
tat gegenliber der Selbstselektion von Wohnstandorten gibt es seit mehreren Jahren
eine lebhafte Diskussion in der internationalen wissenschaftlichen Gemeinschaft (fiir
einen Uberblick siehe Cao u. a. 2006). Fiir Deutschland hat Scheiner (2005) diese
Fragestellung auf der Basis von Haushaltinterviews in der Kélner Region anhand
eines soziologischen dynamischen Migrationsmodells untersucht: Obwohl die unter-
suchten Haushalte ihren neuen Wohnstandort unter Beriicksichtigung ihrer Alltags-
mobilitdt wahiten, konnte immer noch ein gewisser Einfluss der am neuen Standort
vorgefundenen raumstrukturellen Bedingungen auf das Verkehrshandeln festgestellt
werden. Diese Erkenntnis stiitzt auch die oben angefiihrten Ergebnisse und erklért
die unterschiedliche Relevanz von Umzugstypen mit Bezug zu raumstrukturellen

Anderungen.

Hinsichtlich der vermuteten starkeren Bedeutung mehrerer gleichzeitig oder im kur-
zen Abstand stattfindenden Schliisselereignisse fiir die Alltagsmobilitédt liefert die
Einbeziehung der Anzahl Lebenslaufereignisse im Haushalt im Regressionsmodell
einen ersten Beleg zur Bestdtigung der These. Somit kdnnen die Wechselbeziehun-
gen zwischen Schliisselereignissen in verschiedenen Lebensbereichen, den Mobili-
tatsbereich eingeschlossen, aufgezeigt werden. Fir Wohnumziige kann dieser
Nachweis allerdings nur zum Teil aus den Ergebnissen fur die genannte Variable
tibernommen werden. Der direktere Indikator — ein induzierter und somit durch ein
familidgres Ereignis ausgeldster Wohnstandortwechsel — zeigt keinen signifikanten
Einfluss auf die Pkw-Fahrleistungen. Daher ist eine generelle Schlussfolgerung an
dieser Stelle nicht mdaglich. Eine gemeinsame Betrachtung von Wohnumziigen und
anderen Lebenslaufereignissen unter Einbeziehung einer Faktoranalyse wird daher

Bestandteil eines spdteren Arbeitsschrittes im Projekt sein (siehe Abschnitt 5.3.3).
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5 Untersuchungen auf Personenebene

5.1 Merkmale der Personenstichprobe

Fir die Untersuchungen auf Personenebene wurden wie auf Haushaltsebene alle
Befragten ausgewdhlt, fiir die im Sozio-Okonomischen Panel Daten in den Wellen
1998 bis 2003 erhoben wurden. Insgesamt liegen somit Datensdtze fiir
10.630 Personen vor. Vor allem fiir das abgefragte monatliche Einkommen mussten
fehlende Werte durch den Stichprobenmittelwert ersetzt. Aufgrund weiterer fehlen-
der Werte bei anderen Variablen mussten allerdings Datensdtze ausgeschlossen
werden, so dass letztendlich eine Teilstichprobe von 9.176 Personen fiir die Analyse
verbleibt. Insgesamt sind in der ausgewahlten Gruppe 4.823 Frauen (52,6 %) und
4,353 Manner vertreten. Das Durchschnittsalter zu Beginn der Untersuchungsperio-
de betrug 45,8 Jahre. Das Mittel des letzten angegebenen Monatseinkommens stieg
von umgerechnet 1.297 Euro im Jahre 1998 auf 1.486 Euro in 2003 (Steigerung um
14,6 %). Auffallig ist, dass das Einkommen von Frauen in beiden Jahren bei nur
75 % des Einkommens der méannlichen Befragungsteilnenhmer liegt. Detailliertere
Angaben sind in Tabelle 16 zu finden.

Tabelle 16: Sozio-konomische Daten der gesamten Personenstichprobe

Anteil an der Teilstich- Durchschnittliches monatliches
Gruppen probe D(“;;:‘fg)hmt%a;ger Einkommen (in Euro)
N Prozent 1998 2003
Weiblich 4.823 52,6 46,3 1.134 1.286
Mannlich | 4.353 47,4 45,3 1.477 1.707
Gesamt 9.176 100,0 45,8 1.297 1.486

Anders als beim Auswahlverfahren auf Haushaltsebene werden mit der oben ge-
schilderten Auswahimethode auch neugegriindete Haushalte erfasst, insofern die
betreffenden Teilnehmer nach dem Haushaltswechsel weiterhin im SOEP befragt
werden. Dies ist aufgrund der guten Stichprobenbetreuung seitens des Deutschen
Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW) oftmals der Fall. Umziige kdénnen daher
sowohl durch einen Wohnstandortwechsel des kompletten Haushalts als auch durch
einen Haushaltswechsel (bzw. Neugriindung des Haushalts) einer Person auftreten.
Insgesamt liegen bei 2.381 Befragten (25,9 % der Stichprobe) ein oder mehrere
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Umzlige im fiinfjahrigen Untersuchungszeitraum vor. Diese werden im weiteren
Untersuchungsverlauf durch zusdtzliche Kategorisierungen eingehender analysiert.
Auf Personenebene wurden zudem zahlreiche weitere Lebenslaufereignisse, bei de-
nen ein Zusammenhang zum Verkehrshandeln vermutet werden kann, erfasst. Min-
destens ein Arbeitsplatzwechsel zwischen 1998 und 2003 fand bei 2.573 Personen
(28,0 % der Stichprobe) statt. Neben den bereits im vorigen Untersuchungsschritt
fur die Haushaltsvorstande untersuchten beruflichen Veranderungen (Wechsel zu
Vollbeschaftigung, Arbeitslosigkeit oder Rente) konnten weitere Schliisselereignisse
wie Ausbildungsabschluss oder zahireiche familidre Ereignisse (Heirat, Zusammen-
zug Paar, Trennung / Scheidung Paar, Geburt Kind, Auszug Kind) in die Untersu-
chung einbezogen werden. Eine Ubersicht iiber die Haufigkeit der einzelnen Ereig-

nisse kann Tabelle 17 entnommen werden.

Tabelle 17: Haufigkeit Lebenslaufereignisse in der Personenstichprobe

o Haufigkeit in der o Haufigkeit in der
Ereignis im Teilstichprobe Ereignis im Teilstichprobe
Untersuchungszeitraum Untersuchungszeitraum
N Prozent N Prozent
Umzug 2.381 25,9 |Geburt Kind 969 10,6
Arbeitsplatzwechsel 2.573 28,0 |Auszug Kind 1.089 11,9
Ausbildungsabschluss | 713 7,8 Heirat 487 53

Wechsel zu Vollzeit 573 6,2 Zusammenzug Paar 374 4,1

Wechsel zu Arbeitslo-
sigkeit

Trennung / Schei-

454 7 dung Paar

459 5,0

Wechsel zu Rente g3l | g |Anderestamilires 593 | 6,5
Ereignis

Fiir die Analysen im ersten Arbeitsschritt auf Personenebene musste die Stichprobe
allerdings verkleinert werden. Da als abhangige Variable die Veranderung der tagli-
chen Pendelentfernung ausgewahlt wurde (vgl. Abschnitt 5.2), war aus Plausibili-
tatsgriinden eine Beschrankung auf Personen mit einem tdglichen Arbeits- bzw.
Ausbildungsweg nétig®. Die tiglich zuriickgelegte Pendelentfernung ist im Gegen-

satz zu einer nur zu Beginn und Ende der Woche zuriickgelegten Distanz zwischen

15 Dieses Merkmal wird im SOEP direkt mit einer Frage erfasst.
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Wohn- und Arbeitsstitte direkt mit der Alltagsmobilitét verkniipft. Daher setzt sich '
die entsprechende Teilstichprobe nur aus in Teil- oder Vollzeit berufstatigen bzw. in
Ausbildung befindlichen Personen zusammen, die iiber den gesamten Befragungs-
zeitraum angaben, an allen Arbeits- oder Ausbildungstagen zwischen der eigenen
Wohnung und der Arbeits- bzw. Ausbildungsstétte zu pendeln. Arbeitslose oder be-
reits in Rente gegangene Befragungsteilnehmer werden daher bei diesem Analyse-
schritt ebensowenig beriicksichtigt wie Berufstdtige, die als Wochenendpendler je-
weils zum Beginn der Woche an ihre Arbeitsstatte reisen und erst nach der Arbeits-

woche wieder ihren eigentlichen Wohnsitz aufsuchen.

Tabelle 18: Sozio-tkonomische Daten der Pendlerstichprobe

Anteil an der Teilstich- | Durchschnittsalter | Durchschnittliches monatliches
Gruppen probe (Jahre) in 1998 Einkommen (in Euro)
N Prozent 1998 2003
Weiblich 1.456 45,7 38,0 998 1.183
Mannlich| 1.732 54,3 38,2 1.658 1.984
Gesamt 3.188 100,0 38,1 1.359 1.621

Insgesamt verbleiben somit 3.188 Datensétze fir die Pendlerstichprobe. Wie zu
erwarten, unterscheiden sich die sozio-demographischen Merkmale der Gruppe (sie-
he Tabelle 18) zum Teil von denen der gesamten Personenstichprobe. Das Verhalt-
nis weiblicher zu mannlicher Personen in der Gruppe der Tagespendler ist umge-
kehrt; der groBere Anteil der Befragten sind Manner (1.732 Personen = 54,3 %).
Aufgrund des AusschlieBens von nicht berufstatigen Befragungsteilnehmern, unter
denen ein hoher Anteil Rentner ist, sinkt das durchschnittliche Alter der Gruppe zu
Beginn der Untersuchung auf 38,1 Jahre. Das Durchschnittseinkommen liegt eben-
falls aufgrund dieser Tatsache wahrend des gesamten Untersuchungszeitraums et-
was hoher und steigt von 1.359 Euro in 1998 auf 1.621 Euro in 2003 (Anstieg um
19,3 %). Die schon in der gesamten Personenstichprobe feststellbaren Einkom-
mensunterschiede zwischen Mannern und Frauen sind fiir die Tagespendler noch
deutlicher auszumachen — im Durchschnitt haben weibliche Befragungsteilnehmer in
beiden Betrachtungsjahren lediglich rund 60 % des Einkommens der mannlichen

Tagespendler zur Verfligung.
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Fir alle betrachteten Lebenslaufereignisse liegen héhere Anteile in der Pendlerstich-
probe als in der gesamten Personenstichprobe vor. Der Hauptgrund dafiir diirfte
ebenfalls im mehr als sieben Jahre geringeren Durchschnittsalter der Gruppe zu
finden sein. Fir jlingere Personen ist die Wahrscheinlichkeit des Eintretens der un-
tersuchten Ereignisse wesentlich hoher als fiir dltere Befragte. So liegt der Anteil
von Personen mit mindestens einem Umzug im Untersuchungszeitraum
(1.150 Félle) bei 36,1 % (Gesamtstichprobe: 25,9 %). Auch die Quote der Arbeits-
platzwechsler ist mit 1.034 Personen (32,4 %) deutlich hdher als in der Gesamt-
gruppe (28,0 %). Fur die Gruppe der familidren Ereignisse wie Geburt eines Kindes,
Heirat oder Trennung eines Paares usw. kdnnen gleichfalls hGhere Anteile festge-

stellt werden. Die detaillierten Ergebnisse sind Tabelle 19 zu entnehmen.

Tabelle 19: Haufigkeit Lebenslaufereignisse in der Pendlerstichprobe

o Haufigkeit in der | o Haufigkeit in der
Ereignis im Teilstichprobe Ereignis im Teilstichprobe
Untersuchungszeitraum Untersuchungszeitraum
N Prozent N Prozent
Umzug 1.150 | 36,1 |Geburt Kind 423 13,3
Arbeitsplatzwechsel 1.034 | 32,4 |Auszug Kind 438 13,7
Ausbildungsabschluss 316 9,9 Heirat 273 8,6
Wechsel zu Vollzeit 226 7,1 Zusammenzug Paar 290 9,1
Trennung / Scheidung | 284 8,9 Anderes familigres 255 8,0
Paar Ereignis

5.2 Veranderung der Pendelentfernung
5.2.1 Stand der Forschung zu Pendelentfernungen

Die durchschnittliche Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsort betrug in der Gruppe
der Tagespendler zu Beginn der Untersuchungsperiode 13,9 km. Bis 2003 stieg die-
ser Wert auf 15,3 km an, was einer Steigerung um 10,1 % entspricht. Fiir Deutsch-
land liegen vergleichbare Werte aufgegliedert nach Entfernungsklassen fiir 1996
und 2004 vor (Statistisches Bundesamt 2004). Dabei sinkt der Anteil der Nahpendler
mit einem Arbeitsweg von unter 10 km wvon 56 auf 52 %. Dahingegen stiegen die

Anteile von Pendlern mit Wohnort-Arbeitsort-Entfernungen tber 25 km (von 14 auf
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17 %) sowie ber 50 km (von 4 auf 5 %) an, was die Entwicklung in der Untersu-

chungsstichprobe bestatigt.

Aufgrund ihrer bestimmenden Funktion fiir die Alltagsmobilitdt sind Aspekte des
Pendelns seit geraumer Zeit ein Schwerpunktgebiet der Verkehrsverhaltensfor-
schung. Der Anteil von Wegen zwischen Wohn- und Arbeits-/ Ausbildungsort am
Gesamtverkehr ist nach wie vor bedeutend, sowohl nach der Anzahl beforderter
Personen, als auch nach der Verkehrsleistung (vgl. auch BMVBS 2003). Zwar nimmt
der Anteil anderer Wegezwecke in den letzten Jahren bestandig zu, aber die Rolle
von Arbeits- und Ausbildungswegen fiir das tagliche Verkehrsaufkommen ist unbe-
stritten, weswegen sich weiterhin zahlreiche Projekte mit dem Pendeln beschafti-
gen. Eine wichtige deutsche Forschungsarbeit zum Thema stammt von Kalter
(1994). Er beleuchtete — ebenfalls unter Verwendung des Sozio-Okonomischen Pa-
nels — die Stabilitdt von Wohnort-Arbeitsort-Kombinationen und nahm somit Bezug
zu einigen der auch in dieser Arbeit untersuchten Lebenslaufereignisse. Unter Ver-
wendung eines Cox-Modells wurden Bedingungen fir die Beendigung dieser Kombi-
nationen analysiert. Dabei konnten Merkmale wie Alter, Mietpreishdhe, Wohneigen-
tum oder Geschlecht als signifikante Faktoren fiir simultane Wechsel von Arbeitsstel-
le und Wohnstandort identifiziert werden. Generell stellte Kalter ein Anwachsen der
in Kauf genommenen Pendeldistanzen fest und kennzeichnete diesen Anstieg als
LOkonomischen Ersatz" fiir den Wohnumzug. Dabei kommt diesem Sachverhalt al-
lerdings auch oft eine ,Park-" oder ,Vorbotenfunktion" zu, so dass zu einem spdte-
ren Zeitpunkt oftmals doch noch ein Wohnstandortwechsel erfolgt.

In einer ahnlichen Arbeit konnte van der Vlist (2001) fiir Pendler in den Niederlan-
den eine zunehmende Wahrscheinlichkeit eines Umzugs mit zunehmender Wohnort-
Arbeitsort-Entfernung nachweisen. Van Ommeren (2000) starkt diese Ergebnisse
mit seinen eigenen Analysen. Er unterstreicht die Rolle der Pendelkosten fir Um-
zugsentscheidungen: Lange Pendelzeiten sowie groBe Pendelentfernungen forcieren
Entscheidungen fiir einen Wohnstandortwechsel. Da berufliche Wechsel in der Regel
mit weniger Entscheidungsfreiheiten und groBeren Zwangen fur den Beschaftigten
verbunden sind, findet in der Regel erst ein Wechsel des Arbeitsortes statt, auf den
in einigen Fallen ein Umzug folgt. Dieser fiihrt dann wiederum zu einer Anpassung

resp. Verringerung der Pendelentfernung.
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Aus der Vielzahl der internationalen Studien sei an dieser Stelle nur eine Untersu-
chung von Miller und Ibrahim (1998) genannt. Diese beschéaftigen sich mit dem fiir
uns ebenfalls interessanten Einfluss von Raumstrukturen auf die von ihnen so ge-
nannte ,Effizienz® des Pendelns im GroBraum von Toronto. Als MessgroBe kommt
bei ihrer Analyse die Anzahl Pkw-km je Beschaftigtem in einem bestimmten Gebiet
zur Anwendung. Dabei konnte eine Zunahme dieser gewichteten Pkw-
Fahrleistungen mit Zunahme der Entfernung zur Kernstadt bzw. zu einem dicht
strukturierten Gewerbegebiet festgestellt werden. Die Ergebnisse kdnnen als Indika-
tor fir die Bedeutung raumstruktureller Faktoren fiir die Autonutzung angesehen
werden: Kompakte urbane Strukturen scheinen die fiir das Pendeln zum Arbeitsplatz

notwendigen Pkw-km zu verringern.

5.2.2 Vorgehensweise

Als abhangige Variable fir die Analysen in diesem Projektschritt dient die Verande-
rung der Pendelentfernung im Untersuchungszeitraum. Die taglich zuriickgelegte
Distanz zwischen Wohnort und Arbeitsort wurde unter anderem in den Jahren 1998
und 2003 im SOEP direkt abgefragt, wabei in diesen beiden Befragungswellen wei-
tere Merkmale des Pendelns erfasst wurden. Aus den beiden Werten des Anfangs-
und Endjahres konnte die Veranderung im Untersuchungszeitraum errechnet und
als metrische Variable in die Untersuchungen einbezogen werden. Wie bereits oben
geschildert, wurde die Stichprobe aus Plausibilitéatsgriinden auf Personen mit einem
taglichen Arbeits- bzw. Ausbildungsweg beschrankt. Durch das AusschlieBen von
Wochenendpendlern liegt somit ein direkter Indikator fiir Verédnderungen der All-
tagsmobilitat bzw. ihrer Rahmenbedingungen vor.

Eine Veranderung der Pendeldistanz ist in der Regel das Resultat einer Veranderung
des Arbeits- und / oder des Wohnortes und somit von entsprechenden Standortent-
scheidungen. Eine Hypothese im Rahmen dieses Projektes geht davon aus, dass die
Starke der Verdanderung des alltdglichen Verkehrshandelns von der Anzahl und der
Signifikanz gleichzeitig bzw. in kurzem zeitlichen Abstand stattfindender Schliissel-
ereignisse abhangt. Anhaltspunkte hierflir werden mit der Untersuchung der Rolle
gleichzeitiger Wechsel von Arbeitsort und Wohnstandort gesucht. Zur Anwendung

kommen wie schon in den vorherigen Arbeitsschritten bivariate Mittelwertvergleiche
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sowie eine multivariate Analyse, aufgrund des metrischen Charakters der abhangi-

gen Variable ein lineares Regressionsmodell mit schrittweiser Auswahimethode.

Als unabhangige Faktoren wurden an erster Stelle Variablen fiir einen Umzug und
einen Wechsel der Arbeitsstelle im Untersuchungszeitraum einbezogen; letzterer
wird wie ein Umzug ebenfalls jahrlich im Panel erfasst. Um die Auswirkungen simul-
taner Lebenslaufereignisse zu beurteilen, wurde ebenfalls eine Variable fiir das
gleichzeitige Auftreten von Arbeitsstellen- und Wohnstandortwechsel in der Unter-
suchungsperiode einbezogen. Neben den bereits einbezogenen sozio-ékonomischen
Faktoren wie Alter oder Einkommen und Variablen fiir Umzugstypen — wobei letzte-
re um raumstrukturelle Indikatoren wie Umzug ins Einfamilienhaus oder Umzug ins
Altbau- bzw. Neubaugebiet ergénzt wurden —, kamen auch Variablen fiir einen Aus-
bildungsabschluss und einen Wechsel zu Vollzeitarbeit im Fiinfjahreszeitraum zur
Anwendung (fiir eine Ubersicht siehe Abschnitt 3.2.2). Da in der Teilstichprobe le-
diglich Tagespendler Beriicksichtigung fanden, sind bei den betrachteten Ereignis-
sen auch keine Wechsel zu Arbeitslosigkeit oder in die Rente enthalten. Dagegen
finden die oben geschilderten familidren Ereignisse (z. B. Heirat, Geburt Kind, Aus-

zug Kind) Beriicksichtigung.

Desweiteren wurden zusétzliche verkehrliche Faktoren in die Analysen (ibernom-
men. Zur Untersuchung der Rolle von ,state dependance" fiir das Verkehrshandeln
(val. Abschnitt 2.1) wurde die Pendelentfernung zu Beginn des Betrachtungszeit-
raumes (1998) als abh&ngige Variable einbezogen. Weitere verkehrsbezogene Va-
riablen in der Analyse sind die Verdnderung der Anzahl Pkw im Haushalt des Pend-
lers (um den generellen Einfluss von Veranderungen des Pkw-Besitzes zu beleuch-
ten), die konstante Nutzung eines Kfz (Moped, Motorrad oder Pkw) bzw. des &ffent-
lichen Verkehrs fiir den Arbeitsweg im Untersuchungszeitraum (zur Bewertung des
Einflusses verschiedener Verkehrsmittelnutzungen) sowie Variablen mit Bezug zur
Erreichbarkeit der n&chsten Haltestelle des offentlichen Verkehrs. Letztere wurde
aus den durch die Befragten eingeschatzten Zugénglichkeiten des OV in den Jahren
1998 und 2003 als Statusvariable (0-1-Dummy fiir gute OV-Erreichbarkeit in 2003)
sowie als Verénderungsvariable (0-1-Dummy fiir Wechsel zu guter OV-Erreichbarkeit

im Untersuchungszeitraum) in die Analyse einbezogen.
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5.2.3 Bivariate und multivariate Analysen

Zwischen 1998 und 2003 nahm die durchschnittliche Entfernung zwischen Wohn-
und Arbeitsort in der Gruppe der 3.188 Tagespendler um 1,4 km zu. Dies spiegelt
die generelle Entwicklung in Deutschland, wo die sich im gleichen Zeitraum ver-
scharfende Situation auf dem Arbeitsmarkt bei gleichzeitig immer noch moderaten
Transportkosten die Akzeptanz léngerer Pendelentfernungen férdert (vgl. auch Kal-
ter 1994). Eine detaillierte Betrachtung der klassifizierten Veranderungen zeigt Ab-
bildung 6. Dabei kann festgestellt werden, dass neben der insgesamt leichten Ver-
schiebung zu hoheren Wohnort-Arbeitsort-Distanzen vor allem auch die Gruppen am
Rande der Skala — also die Klassen mit einer starken Zunahme bzw. Reduktion der
Pendeldistanz — stark besetzt sind.

Abbildung 6: Verdnderung der Pendeldistanzen in der Teilstichprobe im Untersu-
chungszeitraum
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Bivariate Ergebnisse

Eine Veranderung der Pendeldistanz kann aufgrund der verwandten Datengrundlage
im Normalfall nur aus einem Wohnstandortwechsel, einem Wechsel des Arbeitsortes
oder beidem resultieren.'® Der Einfluss anderer — z. B. familidrer — Lebenslaufereig-
nisse auf die Verdnderung von Wohnort-Arbeitsort-Entfernungen beschrankt sich
daher lediglich auf parallel zu den oben genannten rdumlichen Veranderungen auf-
tretenden Ereignissen. In den bivariaten Analysen soll der Schwerpunkt daher auf
der Betrachtung von Umziigen und Arbeitsplatzwechseln liegen. Zusatzlich erfolgt
eine Betrachtung verschiedener Umzugstypen. Die Einbeziehung weiterer Schilssel-

ereignisse erfolgt erst in der multivariaten Analyse.

Tabelle 20: Vergleich der Verdnderung von Pendelentfernungen fir Umzug und
Arbeitsplatzwechsel

Haufigkeit in
Arbeitsplatz-/ Wohnstandortwech- Teilstichprobe Mittlere Verdnderung
sel im Untersuchungszeitraum Pendelentfernung (in km)
N Prozent

Keine Veranderung 1.518 47,6 0,58*
Arbeitsplatzwechsel 520 16,3 2,35%
Wohnstandortwechsel 639 20,0 1,92%
Arbeitsplatz- und Wohnstand- 514 16,1 2,57%
ortwechsel

Gesamt 3.188 100 1,46*

* = Unterschiede signifikant auf 5-%-Niveau (ANOVA-Test)

Ein Vergleich der durchschnittlichen Differenz der Pendelentfernungen fir die unter-
schiedlichen Teilstichproben hinsichtlich Wohn- und Arbeitsortveranderungen zeigt
interessante Resultate (sieche Tabelle 20). Fir Befragte ohne Wechsel des Arbeits-
platzes oder Wohnstandortes zeigt sich trotz unverénderter raumlicher Relationen
eine geringe Erhoéhung der Pendeldistanzen. Ursachen hierfiir kdnnen eine in der

Entfernungsschétzung berlicksichtigte verdnderte Routenwahl, eine verdnderte

15 In den SOEP-Erhebungen wird nach der Entfernung zwischen Wohnung und Arbeitsplatz
gefragt, so dass eine verdnderte Routenwah! und eine daraus resultierende ldngere oder
kiirzere Fahrtstrecke normalerweise keine Rolle spielen sollten.
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Wahrnehmung und Angabe der Pendelentfernung oder nicht erfasste berufliche
Veranderungen (z. B. wenn bei einem veranderten Einsatzort aber grundsatzlich
gleichem Arbeitgeber kein beruflicher Wechsel angegeben wurde) sein. Fir Pendler
mit einem beruflichen Wechsel erhdhte sich die Distanz zum Arbeitsort signifikant
héher als fir Stichprobenteilnehmer mit einem Umzug. Damit wird die oben geschil-
derte Erkenntnis gestdrkt, dass die vom Arbeitsmarkt ausgehenden Zwange zuerst
zu beruflichen Standortwechseln fuhren, was eine groBere Pendeldistanz zur Folge

hat, bis ein entsprechender korrigierender Wohnstandortwechsel erfolgt.

Allerdings scheinen — zumindest zusammenfassend betrachtet — auch Umziige die
Distanz zur Arbeit zu vergréBern, wenn auch auf wesentlich geringerem Niveau.
Dies kann als Indiz fur die untergeordnete Rolle der Pendelentfernung bei der
Wohnstandortentscheidung gesehen werden. Uberraschenderweise erhéht sich fiir
den gemeinsamen Wechsel von Wohn- und Arbeitsort im Untersuchungszeitraum
der Pendelweg am deutlichsten. Der vermutete kompensatorische Effekt von Umzi-
gen, die einen beruflichen Wechsel begleiten, wird damit also widerlegt. Offensicht-
lich fihren die mit dem Arbeitsplatzwechsel verbundenen veranderten Rahmenbe-
dingungen zu Entscheidungskriterien bei der Wohnstandortentscheidung, welche die
Pendeldistanz ebenfalls weniger beriicksichtigen. Stattdessen kann dieses Ergebnis
als Indikator der Bedeutung gleichzeitig bzw. in kurzem Abstand stattfindender Le-
benslaufereignisse fir Verdnderungen des t&glichen Verkehrshandelns gesehen

werden.

Eine Betrachtung des Einflusses der unterschiedlichen Klassen von Wohnstandort-
wechseln auf die Pendelentfernungen (sieche Tabelle 21) liefert ebenfalls interessan-
te Ergebnisse. Fir die meisten Umzlige zeigen sich signifikante Unterschiede der
Mittelwerte fiir Personen mit dem betreffenden Ereignis und dem Rest der Stichpro-
be. Lediglich fiir Umziige mit Ursprung und Ziel in einem regionalen Kernbereich —
also ohne Verdnderung der raumstrukturellen Gegebenheiten — sowie fiir Umziige in
ein Neubaugebiet sind die Mittelwertunterschiede nicht signifikant. Die mit Abstand
gréBte Zunahme der Wohnort-Arbeitsort-Distanz tritt bei einem Umzug aus einem
regionalen Kernbereich in einen Nichtkernbereich auf. Naherungsweise kann dabei
von Umziigen aus einem eher urbanen in einen eher suburbanen Bereich ausge-
gangen werden, was die Bedeutung raumstruktureller Faktoren fiir die Alltagsmobili-
tat unterstreicht. Flr einen umgekehrten Wohnstandortwechsel — einen Umzug aus

einem Nichtkern- in einen Kernbereich — liegt als einziges eine Reduktion der Pen-

90



Wohnumziige und Verkehr Untersuchungen auf Personenebene

delentfernung vor. Bei diesem Umzugstyp kann also die erwartete Kompensation

einer zu groBen Wohnort-Arbeitsort-Entfernung vermutet werden.

Tabelle 21: Vergleich der Verdanderung von Pendelentfernungen fiir verschiedene

Umzugstypen

Umzugstyp im Untersuchungs- | Variablen- Haufigkeit in Mittlere Veranderung
zeitraum wert Teilstichprobe | Pendelentfernung (in km)

Umzug Kernbereich- Ja 117 10,04**
Nichtkernbereich Nein 3.071 1,13%%
Umzug Kernbereich- Ja 446 0,96
Kembereidh Nein 2.742 1,54
Umzug Nichtkernbereich- Ja 61 -2,10*
KemberECn Nein 3.127 1,53
Interregionaler Umzug Ja 157 3,81%*

Nein 3.031 1,34%*
Umzug in Einfamilienhaus Ja 360 3,48**

Nein 2.828 1,20%*
Umzug in Altbaugebiet Ja 325 2,92%

Nein 2.863 1,29%
Umzug in Neubaugebiet Ja 513 2,23

Nein 2.675 1,31

** = Unterschiede signifikant auf 5-%-Niveau (ANOVA-Test)
* = Unterschiede signifikant auf 10-%-Niveau (ANOVA-Test)

Flr interregionale Umzilge liegt ebenso wie fiir Umziige in ein Einfamilienhaus
(gleichfalls ein Indikator fiir einen Wohnstandortwechsel in den suburbanen Be-
reich) wie erwartet eine signifikante Erhéhung der taglichen Pendelentfernung vor.
Dahingegen war die im Mittel ebenfalls gestiegene Wohnort-Arbeitsort-Distanz bei
Umzigen in ein Altbaugebiet nicht unbedingt vorhersagbar, da entsprechende
Standortwechsel eher mit der Migration in ein urbanes, raumstrukturell dichteres
Gebiet gleichzusetzen sind. Offensichtlich spielen hier Aspekte des Wohnumfelds
und der Wohnqualitat eine bedeutendere Rolle bei der Standortwahl als die Entfer-
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nung zum Arbeitsort. Weitere Erkenntnisse zu den tieferen Zusammenhangen ver-

sprechen die multivariaten Analysen im ndchsten Arbeitsschritt.

Multivariate Ergebnisse

Fur die multivariaten Untersuchungen kam wie schon bei der Untersuchung der
Fahrleistungsverdnderungen (sieche Kapitel 4) ein lineares Regressionsmodell mit
schrittweiser Analyse zur Anwendung. Dabei werden Schritt fiir Schritt unabhangige
Variablen einbezogen, bis weitere Arbeitsschritte das Gesamtmodell nicht weiter
verbessern. Alle einbezogenen Variablen sind auf mindestens 5-%-Level signifikant.
Als unabhéngige Variable diente die berechnete Anderung der Pendelentfernung
zwischen 1998 und 2003. Das Modell weist mit einem gewichteten R3>-Wert von
0,168 einen zufriedenstellenden Erklarungswert auf. Die Resultate der Regression
sind in Tabelle 22 zu finden (SPSS-Output siehe Anhang).

Insgesamt wurden neun unabhdngige Variablen als signifikant in das Regressions-
modell aufgenommen. Wie schon in den vergangenen Analysen zeigt sich auch in
diesem Arbeitsschritt die Bedeutung der Statusabhdngigkeit. Ein starker negativer
Einfluss auf die Entwicklung der Wohnort-Arbeitsort-Distanzen geht namlich von der
Pendelentfernung zu Beginn der Untersuchung aus. Die bereits beschriebene ,state
dependance" des Verkehrshandelns, die eine grofe Abhéangigkeit der zukiinftigen
Alltagsmobilitét von vorherigen Mobilitatscharakteristika detektiert, kann damit auch
auf die grundlegenden Arbeits- und Wohnstandortentscheidungen und die daraus

resultierenden Pendelentfernungen Ubertragen werden.

Bereits die zweite signifikante Variable unterstreicht die Bedeutung spezifischer Um-
zugstypen und untermauert die bivariaten Resultate: Ein Wohnumzug aus einem
regionalen Kern- in einen Nichtkernbereich zieht eine groBere Pendeldistanz nach
sich. Da in diesem Fall ein Wechsel aus einem eher urbanen in einen suburbanen
Raum vorliegt, kann von einem Zusammenhang zwischen raumstrukturellen Fakto-
ren und den Wohnort-Arbeitsort-Distanzen ausgegangen werden, die ja letztendlich
die Rahmenbedingungen fiir die Alltagsmobilitat bilden. Bestdtigt wird diese These
von der zweiten signifikanten Kategorie von Wohnstandortwechseln im Modell —
einem Umzug in ein Einfamilienhaus, der ebenfalls als Indikator fiir einen Wechsel in

ein weniger dicht strukturiertes Gebiet hinzugezogen wurde. Auch dieser erhdht,
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wenn auch auf wesentlich geringerem Niveau, die Entfernung zwischen Wohnung

und Arbeitsplatz.

Tabelle 22: Ergebnisse des Regressionsmodells

Variable Unstandardisiert: | Standardisiert:
B Beta
Pendelentfernung in 1998 —0,406 -0,414
Umzug Kernbereich-Nichtkernbereich 8,031 0,099
Monatliches Einkommen in 2003 0,001 0,067
Arbeitsplatzwechsel im Untersuchungszeitraum 2,569 0,079
Kfz flir Arbeitsweg 1998 und 2003 3,086 0,096
Anderung Anzahl Pkw im Haushalt 1,294 0,061
OV fir Arbeitsweg 1998 und 2003 3,692 0,069
Gute OV-Erreichbarkeit in 2003 -2,203 -0,041
Umzug ins Einfamilienhaus 1,957 0,041

Abhéngige Variable: Veranderung Pendelentfernung 1998 bis 2003, Gewichtetes R? = 0,168

Ausgeschlossene Variablen: Alter in 1998, Umzug im Untersuchungszeitraum, Umzug Kern-
bereich-Kernbereich, Umzug Nichtkernbereich-Kernbereich, Interregionaler Umzug, Umzug
in Neubaugebiet, Umzug in Altbaugebiet, Arbeitsplatz- und Wohnstandortwechsel im Unter-
suchungszeitraum, Wechsel zu guter OV-Erreichbarkeit, Wechsel zu Vollbeschaftigung, Aus-
bildungsabschluss, Geburt Kind, Auszug Kind, Heirat, Zusammenzug Paar, Trennung / Schei-
dung Paar, anderes familidres Ereignis, Anderung monatliches Einkommen

Der erwartete Einfluss von Arbeitsplatzwechseln, die die Distanzen zum Arbeitsort
signifikant erhthen, unterstreicht die oben diskutierten Rahmenbedingungen eines
engen Arbeitsmarktes, durch den fiir Arbeitnehmer starkere Zwange hinsichtlich der
Akzeptanz groBerer Pendelentfernungen bestehen. Ein hohes Einkommensniveau in
2003 sowie die konstante Nutzung eines Kfz auf dem Arbeitsweg sind ebenfalls Be-
gleitumsténde fiir Standortentscheidungen, die in einem langeren Arbeitsweg resul-
tieren. Neben der direkten Kfz-Nutzung durch den Pendler ist auch die Gesamtan-

zahl Pkw im Haushalt direkt mit der Pendeldistanz verknipft. Ein zunehmender Au-
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tobesitz im Haushalt tritt dabei ebenfalls zusammen mit groBeren Wohnort-
Arbeitsort-Distanzen auf, unabhdngig von der eigentlichen Verkehrsmittelwahl des
Befragten.

Letztendlich haben auch Aspekte des Offentlichen Verkehrs signifikanten Einfluss
auf Wohn- und Arbeitsortentscheidungen: Wahrend im Modell eine konstante OV-
Nutzung die Entfernung zwischen Wohnung und Arbeitsplatz erhéht, wird selbige
durch eine gute OV-Erreichbarkeit zum Ende der Untersuchungsperiode eher redu-
ziert. Diese gegensatzlichen Entwicklungen sind vermutlich darin begriindet, dass
fiir beide Variablen die verschiedenen Verkehrstriger des OV zusammengefasst
wurden, um die Fallzahlen fiir die Analyse in einem auswertbaren Bereich zu halten.
Wahrend eine gute OV-Erreichbarkeit, die ein Einflussfaktor fiir kiirzere Pendelwege
ist, bereits durch eine nahegelegene Bus- oder StraBenbahnhaltestelle gegeben sein
kann, ist die aus der bestdndigen OV-Nutzung resultierende DistanzvergroBerung
zwischen Wohn- und Arbeitsort vermutlich auf Pendler zuriickzufiihren, die den
Schienenpersonenverkehr (S-Bahn, Regional- und Fernziige) fiir ihren Arbeitsweg

nutzen.

5.2.4 Folgerungen: Lebenslaufereignisse und Pendelentfernungen

Bei der Analyse von Einflussfaktoren fur Veranderung der Wohnort-Arbeitsort-
Distanz bestatigten sich einige vorher bekannte Forschungsergebnisse. So konnten
als relevante Faktoren fiir die Verdnderung der Wohnort-Arbeitsort-Distanzen unter
anderem die Pendeldistanzen bzw. -kosten vor dem Standortwechsel oder das Ein-
kommensniveaus nachgewiesen werden. Ebenso zeigte sich der Einfluss verkehrli-
cher Faktoren wie Verkehrsmittelwahl, Erreichbarkeit des Offentlichen Verkehrs oder
Pkw-Besitz im Haushalt bei den entsprechenden Standortverdnderungen. Zusatzlich
dazu konnten erneut Schliisselereignisse im Lebenslauf gefunden werden, die einen
signifikanten Einfluss auf die Lange des Arbeitsweges und damit auf eine wichtige
Rahmenbedingung der Alltagsmobilitat haben. Dabei spielen familiare Ereignisse wie
Heirat oder Geburt eines Kindes keine Rolle. Wie erwartet ist ein Wechsel der Ar-
beitsstelle mit einer Zunahme der Pendelentfernung verbunden. Eine Ursache dafiir
ist in der geringen Wahlfreiheit und den relativ groBen Zwangen flr den Arbeitneh-

mer bei der Entscheidung zu sehen, die durch die Arbeitsmarktsituation bedingt
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sind. Zudem fordern die immer noch moderaten Transportkosten personliche Ar-

beitsortentscheidungen, die in langeren Pendelwegen resultieren.

Fiir den Einfluss raumstruktureller Kriterien auf das Verkehrshandeln konnten erneut
Belege gefunden werden. Die entsprechenden signifikanten Zusammenhange zur
Verdnderung der Pendeldistanzen liegen flr zwei Klassen von Wohnstandortwech-
seln vor: Umziige aus einem regionalen Kernbereich in einen Nichtkernbereich er-
hhen die Entfernung zum Arbeitsplatz genauso wie Umzlige in ein Einfamilienhaus.
Beide unabhéngige Faktoren dienen dabei als Indikatoren fiir einen Wechsel in ein
weniger dichtes raumstrukturelles Wohnumfeld. Sie kdnnen daher als Indiz fiir Um-
ziige in den suburbanen bzw. landlichen Bereich angesehen werden. Die Ursachen
fiir die daraus resultierende Zunahme der Wohnort-Arbeitsort-Entfernungen kdnnen
einerseits in der diinneren Angebotsstruktur des Verkehrssystems und generell
schlechteren Erreichbarkeiten von Gelegenheiten — in diesem Falle Arbeitspldtzen —
gesehen werden. Der umgekehrte Schiuss kann allerdings nicht gezogen werden, da
ein Umzug aus einem Nichtkernbereich in einen Kernbereich und damit in ein
raumstrukturell dichteres Umfeld wiederholt keine Signifikanz fiir Verdanderungen
des Indikators der Alltagsmobilitat zeigen. Andererseits spielen bei den Entschei-
dungen fiir einen Wohnstandort im suburbanen oder |andlichen Raum offensichtlich

andere Kriterien als die Entfernung zum Arbeitsplatz eine wichtige Rolle.

Dariiber hinaus lassen sich zu einem gewissen Grade die vermuteten Auswirkungen
durch gleichzeitige bzw. im kurzen Abstand stattfindende Lebenslaufereignisse do-
kumentieren. Die bivariaten Analysen zeigen, dass Pendler mit sowohl| einem beruf-
lichen als auch einem Wohnstandortwechsel im Untersuchungszeitraum im Schnitt
ihre Pendeldistanzen starker erhdhten als die restlichen Stichprobengruppen mit
keinem oder nur einem der beiden Ereignisse. Der erwartete kompensatorische Ef-
fekt durch die dichte Abfolge von Wohn- und Arbeitsortwechsel tritt also zumindest
in unserem Forschungsdesign nicht auf. Stattdessen wird durch dieses Ergebnis die
These des stirkeren Einflusses simultaner Schllisselereignisse auf das alltagliche
Verkehrshandeln belegt. Tiefergehende Analysen zum Zusammenwirken verschie-
dener Lebenslaufereignisse und ihrer Auswirkungen auf die Alltagsmobilitét sind

Bestandteil des nachsten Arbeitsschrittes im Projekt.
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5.3 Verdanderung der Verkehrsmittelwahl
5.3.1 Stand der Forschung zur Verkehrsmittelwah/

Auf der Verkehrsmittelwahl von Personen liegt seit langerer Zeit ein Fokus der Ver-
kehrsforschung. Eine Ursache dafir liegt im rahmensetzenden Charakter dieser Ent-
scheidungen. Im Gegensatz zu anderen Aspekten der Alltagsmobilitdt wie z. B. Ziel-
und Routenwahl unterliegt die Verkehrsmittelwahl nach einer anfanglichen Ent-
scheidung sehr wenigen Anderungen. Je haufiger ein gewahltes Verkehrsmittel ,er-
folgreich® genutzt wird, desto weniger werden Alternativen dazu in Betracht gezo-
gen (Mgller 2002). Das trifft besonders fur routinisierte Autonutzer zu (Bamberg
1996, Harms 2006). Dieser grundlegenden Verkehrsmittelwahlentscheidung sowie
den damit verbundenen Erfahrungen hinsichtlich der Nutzung kommen daher eine

grofRe Bedeutung zu.

Als ein mdgliches Ziel der Analyse des Verkehrsmittelwahiverhaltens wird die Beein-
flussung der Verkehrsmittelnutzung hin zu einer effizienteren bzw. nachhaltigeren
Abwicklung der Alltagsmobilitat angestrebt. Zudem wird die Analyse der genutzten
Verkehrsmittel als Gradmesser fiir die Zustandsbeschreibung eines (regionalen oder
nationalen) Verkehrssystems genutzt. Der Modal Split — also die Anteile der ver-
schiedenen Verkehrstrager am Verkehrsaufkommen bzw. der Verkehrsleistung —
dient dabei als eine wichtige deskriptive GroBe des Verkehrs. Gleichzeitig wird so
eine einfache Beurteilung der Umweltvertraglichkeit des Gesamtverkehrs aus den
jeweiligen Anteilen der Verkehrstrager méglich.

Eine Betrachtung der Anteile der Verkehrsbereiche am Gesamtverkehr in Deutsch-
land wahrend des Untersuchungszeitraumes unterstreicht die dominierende Rolle
des MIV (siehe Abbildung 7). Trotz eines leichten Absinkens der Werte hinsichtlich
des Anteils am Verkehrsaufkommen (also den beférderten Personen) und an der
Verkehrsleistung (den zuriickgelegten Personenkilometern) wurden ca. 80 % des
Gesamtverkehrs mit privaten Kraftfahrzeugen zuriickgelegt. Der Anteil des Offentli-
chen Verkehrs liegt im Untersuchungszeitraum bei ungefahr 17 (Verkehrsaufkom-
men) bzw. 20 % (Verkehrsleistung). Ein ahnliches, wenn auch aufgrund des abwei-
chenden Charakters der Variablen nicht direkt vergleichbares Bild zeigt sich fiir die
Durchschnittswerte der untersuchten Stichprobe. Hier stieg der Anteil der Kfz-

Nutzung an den berichteten Wegezwecken im Untersuchungszeitraum von 64,7 auf
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65,1 % an. Die Anzahl Wegzwecke, fiir die ein Kraftfahrzeug genutzt wurde, lag in
der Stichprobe sowohl in 1998 als auch in 2003 bei 2,4 Wegen.

Abbildung 7: Anteile der Verkehrsbereiche am Gesamtverkehr 1998 — 2002

Modal Split 1998 bis 2002

83,8 827 803

79,3

mOv
mdawon OPNV

mMIv

Anteile in Prozent

Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung

Quelle: BMVBS 2003

Auf internationaler Ebene riickt der habitualisierte Charakter der Verkehrsmittel-
wahlentscheidungen verstdrkt ins Blickfeld der Forschung (siehe auch Kapitel 2).
Eine Literaturanalyse der Arbeiten auf diesem Gebiet liefert das Arbeitspapier von
Maller (2002). Als ein zusammenfassendes Ergebnis der verschiedenen Projekte
wird konstatiert, dass die Verkehrsmittelwahl zu einem groBen Teil auf habitualisier-
ten Verhaltensweisen (,habits*) beruht und somit stark vom zuriickliegenden Ver-
kehrshandeln beeinflusst wird. Dariiber hinaus resultiert sie teilweise auch aus be-
wussten Entscheidungen (,intention™), die auf individuellen Einstellungen, Normen

und wahrgenommener Verhaltenskontrolle beruhen.

Als Beispiel einer Langsschnittuntersuchung dient vor diesem Hintergrund Th@ger-
sens (2006) anhand einer dreijéhrigen Panelbefragung in Dédnemark vorgenommene
Analyse der Nutzung des Offentlichen Verkehrs. Unter Verwendung eines Struktur-
gleichungsmodells (SEM) konnten zundchst in einer Querschnittsbetrachtung drei
maBgebliche Faktoren fiir die OV-Nutzung gefunden werden: die Einstellung zur OV-
Nutzung, die wahrgenommene Eignung des OV zur Befriedigung der individuellen
Mobilitdtsbediirfnisse sowie der Pkw-Besitz der Befragten. Bei Hinzuziehung aller
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drei Befragungswellen wurden diese Ergebnisse hinsichtlich ihrer zeitlichen Gege-
benheiten abgerundet. So zeigte sich generell eine hohe zeitliche Stabilitat der Ver-
kehrsmittelwahl, sowohl fiir OV- als auch fiir Pkw-Nutzung. Darliber hinaus konnte
wie schon bei anderen Aspekten des Verkehrshandelns festgestellt werden, dass der
stérkste Einflussfaktor des aktuellen Verkehrshandelns das vorausgegangene Ver-
kehrshandeln ist, womit der habitualisierte Charakter des Mobilitdtsverhaltens un-

terstrichen wird.

Bamberg u. a. (2003) konnten hingegen in einer Untersuchung in Deutschland den
Einfluss des bewussten Entscheidens nachweisen. Anhand einer zweistufigen Befra-
gung vor und nach Einfilhrung eines Semestertickets an der Universitat GieBen
konnten Einflisse des damit verénderten relativen Preises auf die Verkehrsmittel-
wahl aufgezeigt werden. In der zweiten, nach Einfiihrung des Tickets durchgefiihr-
ten Befragungswelle wurden signifikante Veranderungen von Einstellungen, subjek-
tiven Normen, wahrgenommener Kontrolle sowie Intentionen hinsichtlich der OV-
Nutzung festgestellt. Einen weiteren Einflussfaktor auf die Verkehrsmittelwahl stellt
in diesem Zusammenhang die Qualitét der jeweiligen verkehrlichen Infrastruktur
dar. Axhausen und Brandl (1999) wiesen anhand einer Analyse des OV-Systems der
Stadt und Region Karlsruhe nach, dass ein direkter Zusammenhang zwischen stei-
gender Attraktivitit der OV-ErschlieBung der Stadt und Verbesserung der Anbindung
umliegender Ziele einerseits sowie steigenden Nutzerzahlen des Offentlichen Ver-

kehrs andererseits besteht.

Umgekehrt zeigten Fujii und Garling (2003) in einer Untersuchung in Japan, dass
durch eine tempordre Verschlechterung der infrastrukturellen Bedingungen (Stra-
Bensperrung aufgrund einer BaumaBnahme) ein Umstieg auf ein anderes Verkehrs-
mittel dauerhafte Auswirkungen auf das Verkehrshandeln haben kann. So nutzten
Befragte, die wihrend der Sperrung auf den Offentlichen Verkehr gewechselt wa-
ren, auch zwolf Monate nach dem Ereignis haufiger den OV als Verkehrsteilnehmer,
die auch wahrend der BaumaBnahme weiterhin den Pkw nutzten und die Baustelle

nur durch eine verénderte Routenwahl umgingen.
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5.3.2 Vorgehensweise

Die Verkehrsmittelwahl der Teilnehmer liegt im Datensatz des SOEP ebenso wie die
weiteren verkehrlichen Aspekte fiir die Wellen 1998 und 2003 vor. Dabei wurde fir
fiinf Wegzwecke (Weg zur Arbeit / Ausbildung, Einkauf, Ausflug, Freizeit, Kinder
bringen) erfasst, ob diese normalerweise oder gelegentlich mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln, Auto, Motorrad / Moped / Mofa, Fahrrad oder zu FuB zurlickgelegt
wurden. Die Ergebnisse bilden die Grundlage zur Berechnung der unabhdngigen
Variablen in diesem Arbeitsschritt. Der Fokus liegt dabei auf der Pkw-Nutzung, dem
aus Gesichtspunkten einer nachhaltigen Mobilitat im Allgemeinen am kritischsten zu
sehenden Verkehrsmittel. Zundchst wurde fiir jede Person in beiden Befragungsjah-
ren die Anzahl der Wegzwecke festgestellt, fiir die hauptséchlich ein Kraftfahrzeug
genutzt wird."” Aus dem Vergleich der Anzahl Kfz-Nutzungen fir 1998 und 2003
wurde schlieBlich die abhangige Variable flir die Verdnderung der Autonutzung im
Untersuchungszeitraum generiert. Diese besitzt drei verschiedene Auspragungen fir
Zunahme, Konstanz oder Abnahme der (absoluten) Kfz-Nutzung im Untersuchungs-

zeitraum.

Somit liegt ein verwertbarer Indikator fir das tatsachliche Mobilitatsverhalten vor.
Dabei konnen allerdings Verzerrungen der Ergebnisse durch hinzukommende bzw.
wegfallende Nutzungen auftreten. So wird z. B. fiir einen Befragten, der wahrend
der Untersuchungsperiode in den Ruhestand wechselt und fiir den daher der Weg
zur Arbeit wegfallt, aufgrund des angewandten Berechnungsschemas eine Reduk-
tion der Kfz-Nutzung errechnet, obwohl sich die tatsdchliche Kfz-Nutzung eventuell
sogar erhdht. Umgekehrt kénnte fiir eine Person, die im ausgewahlten Zeitraum
Nachwuchs bekommen hat, der Wegzweck ,Kinder bringen" dazugekommen sein,
was daher eine Zunahme der Indikatorvariablen zur Folge hatte. Dieselben Argu-
mente gelten auch fiir in der Befragung nicht angegebene Wegzwecke, die das Er-
gebnis ungenauer machen. Um diese Effekte auszuschlieBen, wurde eine zweite
abhéngige Variable errechnet. Dazu erfolgte fiir das Anfangs- und das Endjahr des
Untersuchungszeitraumes eine Gewichtung der summierten Anzahl Wegzwecke mit

Kfz-Nutzungen mit der Summe der insgesamt durch den Befragten angegebenen

7 Dabei wurde von einer hauptsichlichen Kfz-Nutzung ausgegangen, wenn Auto, Motorrad,
Moped oder Mofa als einzige Verkehrsmittel mit ,normalerweise™ oder — wenn kein Ver-
kehrsmittel mit ,normalerweise" angegeben war — ,gelegentlich® flr einen Wegzweck ge-
kennzeichnet war.
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Nutzungen. Aus den so ermittelten prozentualen Anteilswerten der Kraftfahrzeug-
nutzung in 1998 und 2003 — den Werten der relativen Kfz-Nutzung — wurde die Ver-
dnderung des Anteils der Kfz-Nutzung im Untersuchungszeitraum errechnet, die
ebenfalls in drei Werteauspréagungen (Zunahme, Konstanz, Abnahme) kodiert wur-
de.

Fur diese beiden abhangigen Variablen wurden — wie schon in den vorangegange-
nen Projektschritten — bivariate und multivariate Analysen vorgenommen. Als unab-
hangige Faktoren dienten dabei neben den bereits zur Anwendung gekommenen
sozio-okonomischen Variablen auch die bekannten Umzugstypen sowie weitere Le-
benslaufereignisse. Ebenfalls beibehalten wurden in den Analysen die Erreichbar-
keitsvariablen des Offentlichen Verkehrs. Zur Kontrolle des Einflusses der Statusab-
hangigkeit erfolgte die Einbeziehung der Anzahl der Wegzwecke mit Kfz-Nutzung
bzw. der Anteil der Kfz-Nutzungen an der Gesamtzahl Wegzwecke jeweils fiir 1998.
Um die Wechselwirkungen zwischen den Schilsselereignissen im Lebenslauf und
ihren Auswirkungen auf das Verkehrshandeln eingehender zu beleuchten, fand in
einem dritten Analyseschritt eine Faktoranalyse statt. Zur Vereinfachung wurde da-
bei auf die Berilicksichtigung verschiedener Umzugstypen verzichtet und lediglich
eine Betrachtung des Merkmals ,Umzug im Untersuchungszeitraum®™ zusammen mit
den vorliegenden familidren und beruflichen Ereignissen vorgenommen. Die Ergeb-
nisse der Faktoranalyse bilden die Grundlage fiir eine zusatzliche multivariate Unter-
suchung der Einflussfaktoren fiir Veranderung der Kfz-Nutzung bzw. des relativen

Anteils von Kfz-Nutzungen an den Wegzwecken.

In den bivariaten Analysen wurden fiir die nominal bzw. ordinal skalierten Variablen,
die den Hauptteil der unabhangigen Faktoren stellen, die Anteile der Stichproben-
gruppe mit Zunahme, Konstanz oder Abnahme der Kfz-Nutzung bzw. des Kfz-
Wegeanteils fiir die verschiedenen Werte der unabhéngigen Faktoren verglichen.
Bei den metrisch skalierten Variablen hingegen erfolgten Mittelwertvergleiche fir die
drei Auspragungen der Veranderung von Kfz-Nutzungen bzw. Anteil der Kfz-
Nutzungen an den Wegzwecken. In den multivariaten Untersuchungen kam auf-
grund des Charakters der abhangigen Variablen eine ordinale logistische Regression
(Ordered LOGIT) zur Anwendung.
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5.3.3 Bivariate und multivariate Analysen

In der gesamten Stichprobe zeigen sich fiir die Verénderung der Anzahl als auch des
Anteils Wegzwecke mit Kfz nur geringe Unterschiede und Verdnderungen. So liegt
fiir 2.972 Personen (32,4 %) eine Abnahme der Kfz-Nutzungen im Untersuchungs-
zeitraum vor. Fiir 3.427 Befragte bzw. 37,3 % der Stichprobe war dieser Wert kons-
tant; und bei 2.777 Personen oder 30,3 % der Befragungsteilnehmer nahm die An-
zahl der Wegzwecke mit Kfz-Nutzung zu. Fir die Veranderung des Kfz-Anteils an
den Wegen sieht die Verteilung dhnlich aus. Hier weisen 2.769 Personendatensatze
(30,2 %) eine Abnahme aus. Bei 3.803 Personen (41,4 %) zeigte sich keine Veran-
derung, und 2.604 Befragte (28,4 %) steigerten ihren Anteil Kfz-Nutzungen an den

berichteten Wegzwecken.

Bivariate Ergebnisse

Die Darstellung der bivariaten Ergebnisse wurde aus Ubersichtlichkeitsgrinden auf
eine Zu- bzw. Abnahme der abhéngigen Variablen beschrénkt.’ Die Ergebnisse fir
die Statusvariablen sind Tabelle 23 zu entnehmen. Dabei zeigt sich fiir die Kon-
trollvariablen zur ,state dependance” der erwartete Verlauf: Mit zunehmendem Aus-
gangsniveau der abhdngigen Variable in 1998 nimmt der Anteil Personen mit einer
darauffolgenden Steigerung des jeweiligen Wertes ab; dagegen steigt der Anteil der
Befragten mit einer Abnahme der Anzahl bzw. des Anteils Kfz-Nutzungen bestandig.
Eine Ausnahme bildet der Anteil von Befragten ohne Kfz-Nutzung, bei dem die Zu-
wachsrate unter der von Gruppen mit héherem Ausgangsniveau liegt. Dieser Fakt
bestdtigt somit ebenfalls die deutliche Abhangigkeit von Veranderungen des Ver-
kehrshandelns vom vorherigen Handeln und den dabei gemachten Erfahrungen, da
in der Gruppe der Kfz-losen Verkehrsteilnehmer offensichtlich eine héhere Abhan-
gigkeit von anderen Verkehrsmitteln besteht, die einen Wechsel zum Kraftfahrzeug
verhindert. Fiir einen groBen Anteil dieser Kfz-losen Stichprobengruppe ist zudem zu
vermuten, dass aufgrund der generell abweichenden Mobilitatspraferenzen und Ein-

stellungen ein Wechsel zum MIV sowieso nicht in Betracht gezogen wird.

18 Der entsprechende Anteil Befragungsteilnehmer ohne Verdnderung der Anzahl bzw. des
Anteils Kfz-Nutzungen umfasst jeweils den nicht angefiihrten Teil der Stichprobe und kann
daher aus den vorliegenden Werten berechnet werden.
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Tabelle 23: Bivariate Ergebnisse der Statusvariablen

Untersuchungen auf Personenebene

Stichprobenanteil mit
Anderung Anzahl Kfz-

Stichprobenanteil mit

) ) Anzahl Anderung Kfz-Anteil
Variable Variablenwert Personen Nutzungen an Wegzwecken
Zunahme | Abnahme | Zunahme | Abnahme
Anzahl Weg- 0 1.758 | 43,7 %** - - -
i 1 949 | 57,0 %** | 19,4 %** - -
Nutzung in
1998 2 1.530 | 42,7 %** | 27,2 9*x " =
3 2.095 | 24,5 %** | 40,8 %** & =
4 2123 | 14,2 %** | 49,8 %p*x - -
5 721 = 63,9 %** = -
Anteil Kfz- 0% 1.758 = = 43,7 Yor* -
Nutzungen an | . o pisosos | 303 - — 67,7 %% | 18,5 %**
Wegzwecken
1998 > 25 bis 50 % 1.176 - - 58,8 %** | 26,4 Y%**
> 50 bis 75 % | 1.666 = - 43,8 %** | 38,7 %**
>Z5s 508 41,3 %** | 39,0 %**
<100 % ks ke
100 % 3.765 = - - 41,5 Yo
Alter Haus- <35 2.584 | 36,6 %** | 31,4 %** | 30,7 %*= | 35,6 %**
;‘;g;"mtand M o 35-44 2.063 | 29,7 %** | 35,2 %** | 29,7 %** | 31,7 %**
45 - 54 1.586 | 26,7 %** | 35,6 %** | 26,3 %** | 31,4 %pxx
55-64 1.684 | 25,9 %** | 36,1 %** | 27,2 %* | 27,9 gpxx
> 64 1.259 | 28,4 %** | 20,8 %** | 25,7 %** | 18,0 %**
Geschlecht Weiblich 4823 | 31,7% | 31,0% |29,8 %**| 31,0 %**
Mannlich 4353 | 33,1% | 29,4% |26,8%**|29,3 op**
Monatliches < 1.000 1.362 37,2 %** | 31,1 %** | 33,9 %** | 35,5 %**
Einkommen'in | 4 505 _ 2000 | 6.729 | 29,2 %% | 32,1 %** | 28,2 %** | 28,1 %
2003 (in Euro)
> 2.000 1.085 |27,9%** | 359% |22,6 %** | 36,1 %**
Erreichbarkeit Gut 8.521 30,2 % 32,2% 28,3 % 30,4 %
oy 2003 Schlecht 655 | 31,1% | 342% | 292% | 27,8%

** = Signifikant auf 5-%-Niveau (Chi*-Test)
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Eine Betrachtung der beiden Geschlechtergruppen weist nur fiir die Verdnderung
des Anteils Kfz-Nutzungen signifikante Unterschiede auf. Diese sind allerdings eher
gering ausgepragt. Hier liegen sowohl bei Zu- als auch Abnahme die Stichprobenan-
teile in der Gruppe der weiblichen Befragten leicht tiber denen der mannlichen, die
damit wiederum einen gréBeren Anteil Befragter mit Konstanz des Kfz-Anteils besit-
zen (weiblich: 39,2 %, mannlich: 43,9 %). Das Einkommensniveau in 2003 zeigt
hingegen deutlichere Zusammenhange zur Entwicklung der Kfz-Nutzung. Fir die
Veranderung der Anzahl Kfz-Nutzungen liegt eine signifikante negative Verkniipfung
vor: Mit zunehmendem Einkommen nimmt der Anteil der Personen mit einer Zu-

nahme der Kfz-Nutzungen ab.

Der Anteil Befragter mit einer Abnahme der Kfz-Wege entwickelt sich umgekehrt —
er wird mit steigendem Einkommen groBer, was die vorhergehende Beobachtung
bestatigt. Offensichtlich liegt also bei unteren Einkommensschichten eine groBere
Praferenz fiir das Auto vor als bei oberen. Fir die Zunahme des Anteils der Kfz-
Nutzungen an den Gesamt-Wegen kann dieser Trend bestatigt werden, da dieser
ebenfalls entgegengesetzt zum Niveau des Einkommens verlauft. Die gréBten Stich-
probengruppen mit einer Abnahme des Kfz-Anteils kdnnen sowochl bei der unteren

(35,5 %) als auch bei der oberen Einkommensklasse (36,1 %) verzeichnet werden.

Tabelle 24: Bivariate Ergebnisse der Verdnderungsvariablen

Stichprobenanteil mit Stichprobenanteil mit
. Variablen- | Anzahl Anderung Anzahl Kfz- | Anderung Kfz-Anteil an
Variable wett Persanen Nutzungen Wegzwecken
Zunahme Abnahme | Zunahme | Abnahme
Anderung Zunahme 7.813 30,9 %** 31,4 %** | 28,7 %** | 29,2 %**
monatliches | onstanz | 779 | 27,0 %** | 36,7 %** | 27,5 %** | 34,4 %**
Einkommen

(> 100 Euro) | Abnahme 584 25,7 Yo 39,9 %** | 24,8 %** | 38,2 %**

Verbesserung Ja 380 32,6 % 29,5 % 29,5 % 27,9 %
Erreichbarkeit
AV Nein 8.796 30,2 % 32,5 % 28,3 % 30,3 %

** = Signifikant auf 5-%-Niveau (Chi*Test)
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Fur die Erreichbarkeit des OV in 2003 liegt zumindest bei den bivariaten Analysen
kein signifikanter Zusammenhang zur Entwicklung beider abhangiger Variablen vor.
Dasselbe gilt auf dem Gebiet der Veranderungsvariablen (siehe Tabelle 24) fur
die Verbesserung der OV-Erreichbarkeit im Untersuchungszeitraum. Dahingegen
bestatigen die signifikanten Ergebnisse fir die Anderung des monatlichen Einkom-
mens die Erkenntnisse fiir die entsprechende Statusvariable. Sowohl bei der Ande-
rung der Anzahl Wegzwecke mit Kfz-Nutzung als auch bei der Anderung des Anteils
der Kfz-Nutzungen an der Gesamtzahl der Wegzwecke liegen entgegengesetzte
Trends bei Einkommensentwicklung und Nutzung von Kraftfahrzeugen vor. Mit stei-
gendem Einkommen verringert sich der Anteil Personen, die eine Zunahme der An-
zahl bzw. des Anteils Kfz-Nutzungen aufweisen, wahrend sich gleichzeitig der Anteil

Befragungsteilnehmer mit einer Abnahme der beiden Indikatoren vergréBert.

Fir die meisten Umzugsvariablen kann ein signifikanter Zusammenhang zwischen
dem jeweiligen Umzugstyp und den abhangigen Variablen festgestellt werden (siehe
Tabelle 25). Die generelle Unterteilung der Stichprobe nach im Untersuchungszeit-
raum umgezogenen und nicht umgezogenen Personen zeigt fiir die Veranderung
des Anteils Kfz-Nutzungen an den Wegen einen eindeutigen Trend: Wahrend der
Prozentsatz an Befragten mit einer Erhéhung des Anteils Kraftfahrzeug-Nutzungen
in der Gruppe der Umzlgler hoéher als in der Kontrollgruppe ist (28,7 zu 24,8 %),
kehrt sich dieses Bild fiir die Abnahme des Kfz-Anteils um (29,2 zu 38,2 %). Auch
fur die Zunahme der Anzahl Kfz-Nutzungen bestétigt sich der verstérkende Einfluss
des Umzugs, allerdings sind die Stichprobenanteile mit einer Abnahme des Indika-
tors sowohl bei Personen mit als auch ohne Wohnstandortwechsel annahernd gleich
groB (32,5 bzw. 32,4 %).

Ein Einfluss urbaner Formen l3sst sich von den beiden Umzugstypen mit einer Ande-
rung der Raumstruktur ableiten. Sowohl ein Wohnstandortwechsel von einem regio-
nalen Kernbereich in einen Nichtkernbereich als auch der entgegengesetzte Umzug
zeigen die erwarteten signifikanten Unterschiede hinsichtlich der Verdanderung bei-
der Indikatoren des Verkehrshandelns. Dabei ist fiir einen Wechsel in ein weniger
dicht strukturiertes Gebiet die Zunahme der Anzahl und des Anteils Kfz-Nutzungen
wesentlich wahrscheinlicher als ohne diese Anderung des Wohnstandortes, wobei
gleichzeitig die Abnahmequoten in der Teilstichprobe mit diesem Umzugsereignis
deutlich geringer sind als in der Kontrollgruppe ohne. Umgekehrt verhalten sich die
Entwicklungen bei einem Wohnstandortwechsel aus einem Nichtkernbereich in einen
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Kernbereich. Hier sind also héhere Abnahmeraten in der Gruppe mit dem spezifi-

schen Umzug festzustellen, wohingegen der Prozentsatz an Personen mit einer Zu-

nahme von Anzahl und Anteil Kfz-Nutzungen in der Kontrollgruppe ohne den Umzug

gréBer sind. Ein Wohnstandortwechsel mit Ursprung und Ziel in einem Kernbereich

hingegen zeigt keinen signifikanten Einfluss auf die beiden Indikatorvariablen.

Tabelle 25: Bivariate Ergebnisse der Umzugsvariablen

Stichprobenanteil mit
Anderung Anzahl Kfz-

Stichprobenanteil mit
Anderung Kfz-Anteil an

Umzugsvariable Va;i\:’:lebrlcen- P:rr;zoanfgn Nutzungen Wegzwecken
Zunahme | Abnahme | Zunahme | Abnahme
Umzug im Unter- Ja 2.381 33,4 %** | 32,5 %** | 28,7 %** | 29,2 %**
suchungszelraum| 6.795 | 29,2 %** |32,4 %**| 24,8 %** |38,2 %**
Umzug Kern- Ja 259 | 45,9 %** [ 28,2 %** | 40,2 %** | 27,4 %**
NgHEEMBB Nein 8.917 | 29,8 %** 32,5 %** | 28,9 %** |30,3 %**
Umzug Kernbe- Ja 1.020 31,5% 29,8 % 27,2 % 31,1 %
reich-Kembereich | pein 8156 | 301% | 327% | 285% | 30,1%
Umzug Nichtkern- Ja 86 30,2 %** | 44,2 %** | 22,1 %** | 45,3 %**
Kb Nein 9.090 | 30,3 %** |32,3 %** | 28,4 %** |30,0 %*x
Induzierter Um- Ja 957 35,2 %** [35,0 %**| 30,9 %** [35,5 %**
< Nein 8219 | 29,7 %** | 32,1 %** | 28,1 %** |29,6 %**
Wohnqualitits- Ja 1265 | 31,9% | 31,5% | 27.7% | 32,3%
beaogenier UMz | 7911 | 300% | 325% | 285% | 29,8%
Umzug in Einfami-|  Ja 693 | 38,5 %** |31,3 %% | 33,6 %** |32,5 %**
lienhaus Nein 8.483 | 29,6 %** |32,5 %** | 28,0 %** |30,0 %**
Umzug in Altbau- Ja 694 | 33,9%* |30,0%*| 291% | 31,1%
ik Nein 8482 | 30,0%* |32,6%*| 283% | 30,1%
Umzug in Neu- Ja 1.063 34,0 %** | 34,6 %** | 29,5 %** | 34,8 %**
bagEie Nein 8.113 | 29,8 %** | 32,1 %** | 28,2 %** |29,6 %**
Interregionaler Ja 21 | 361 %** 33,6 %**| 32,1%* | 33,0%*
Umzug Nein 8.855 | 30,1 %** [32,3 %**| 282%* | 30,1 %*

** = Gignifikant auf 5-%-Niveau (Chi*-Test)
* = Signifikant auf 10-%-Niveau (Chi*-Test)
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Teilweise werden diese Erkenntnisse durch die Ergebnisse der anderen Umzugsty-
pen mit Indikatorfunktion fiir raumstrukturelle Veranderungen gestiitzt. Ein Umzug
in ein Einfamilienhaus — der auch mit einem Wechsel in ein weniger dicht struktu-
riertes Gebiet in Verbindung gebracht werden kann — weist gréBtenteils die gleichen
Tendenzen hinsichtlich der Anteile in den Teilstichproben mit und ohne das Ereignis
auf. Lediglich der Prozentsatz von Personen mit einer Abnahme des Anteils Kfz-
Nutzungen an den Gesamtwegzwecken ist in der Gruppe der Umziigler ins Einfami-
lienhaus etwas hoher als im Rest der Stichprobe (32,5 zu 30,0 %), was dem bisher
belegten Zusammenhang zwischen dichterer Raumstruktur und abnehmender Kfz-
Nutzung widerspricht. Wohnstandortwechsel in ein Altbaugebiet, die als Indikator
fur einen Umzug in ein eher urbanes Gebiet in die Analysen einbezogen wurden,
zeigen hingegen kaum aussagekraftige Ergebnisse. Lediglich fiir die Verdnderung
der Anzahl Wegzwecke, fiir die das Kraftfahrzeug genutzt wurde, liegt eine gewisse
Signifikanz vor. Dabei zeigt sich allerdings eher eine Zunahme der Kfz-Nutzungen,
was aber auch in der insgesamt nach solch einem Umzug wachsenden Zahl der

Wegzwecke begriindet liegen kann.

In der Personengruppe mit einem Wohnstandortwechsel in ein Neubaugebiet sind
die Prozentsétze fiir alle vier Kategorien — also sowohl Zu- als auch Abnahme von
Anzahl und Anteil der Wege mit Kraftfahrzeugnutzung — gréBer als in der Kontroll-
gruppe. Dasselbe gilt fiir interregionale Umzilige, also Wohnstandortverlagerungen
liber eine gréBere Distanz. In beiden Fallen kann die Richtung der Beeinflussung
nicht eindeutig festgelegt werden. Da aber der Anteil von Personen mit konstanter
Kfz-Nutzung bei beiden Umzugstypen wesentlich geringer ist als in der Reststich-
probe, liegt offensichtlich ein hdheres Potential fir Verdnderungen des alltaglichen
Verkehrshandelns vor. Eine Uberpriifung der Rolle dieser Lebenslaufereignisse er-

folgt in den multivariaten Analysen.

Eine Betrachtung der Umzugsgriinde schlieBlich offeriert lediglich fir induzierte —
also durch ein familidres Ereignis ausgeldste — Umzlge einen signifikanten Zusam-
menhang zur Kfz-Nutzung. Die Ergebnisse entsprechen dabei dem eben geschilder-
ten Verlauf: Die Richtung der Beeinflussung kann, da sowohl! die Stichprobenanteile
fiir Zu- als auch Abnahme gréBer sind als in der Kontrollgruppe, nicht eindeutig be-
stimmt werden. Da damit aber der Anteil von Befragten mit konstanter Autonutzung
wesentlich geringer ist als im Personenkreis ohne den untersuchten Umzugstyp,

kann von einem Zusammenhang zwischen diesem Lebenslaufereignis und Verdnde-
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rungen des Verkehrshandelns ausgegangen werden, der zudem noch die Hypothese
des verstirkten Einflusses durch (fast) gleichzeitige Schllisselereignisse belegt. Fir
Wohnstandortwechsel, die aus Griinden der Verbesserung der Wohnqualitat unter-
nommen wurden, kann in den bivariaten Ergebnissen keine Beeinflussung der Kfz-

Nutzung nachgewiesen werden.

Die Analyse der weiteren Schliisselereignisse liefert fir die meisten Variablen
signifikante Ergebnisse (siehe Tabelle 26). Ein Arbeitsplatzwechsel geht eher mit
einer Erhéhung der Anzahl Kfz-Nutzungen einher, wahrend fiir den Anteil Kraftfahr-
zeug- an den gesamten Verkehrsmittelnutzungen sowohl die Teilgruppen fir Zu- als
auch Abnahme groBer sind als bei den Befragten ohne diese berufliche Verande-
rung. Dies spricht wiederum flir den generell verandernden Einfluss dieses Ereignis-
ses auf das Verkehrshandeln. Bei einem gleichzeitigen Wechsel von Arbeits- und
Wohnstandort kénnen identische Trends nachgewiesen werden — eine verstarkte
Zunahme der Anzahl Nutzungen mit Kraftfahrzeugen bei generell starkeren Verdn-
derungen des relativen Anteils von Kfz-Nutzungen an den Wegearten, ohne die

Richtung dieses Zusammenhangs definieren zu kénnen.

Ahnliches gilt filr Personen mit Ausbildungsabschluss im Untersuchungszeitraum.
Hier fallt die Zunahme der Kfz-Nutzungen im Vergleich zur Kontrollgruppe flr beide
Variablen sogar noch deutlicher aus (44,2 zu 29,1 % bzw. 39,8 zu 27,4 %). Dage-
gen sind die Raten fiir eine Abnahme des Kraftfahrzeuganteils an den genutzten
Verkehrsmitteln in beiden Gruppen nahezu gleich groB. Ein Wechsel zu Vollzeitarbeit
zeigt dagegen einen deutlich stdrkenden Einfluss auf die Nutzung eines Kfz. Eine
Zunahme von sowohl Anzahl (50,3 zu 28,9 %) als auch Anteil der Kfz-Nutzungen
(44,2 zu 27,3 %) tritt durch diese berufliche Verdnderung deutlich haufiger auf als
in der Reststichprobe; gleichzeitig ist der Anteil Personen mit einer Abnahme der
Indikatoren in der Befragtengruppe geringer als in der Kontrollgruppe. Fir Wechsel
zu Arbeitslosigkeit und Rente im Untersuchungszeitraum, die beide einem (im Falle
von Arbeitslosigkeit zumindest tempordren) Ausscheiden aus dem Berufsleben
gleichkommen, kann lediglich eine signifikante Reduktion der Gesamtzahl Wegzwe-
cke mit Kfz festgestellt werden. Dieser Riickgang ist hauptsachlich auf den wegfal-
lenden Weg zur Arbeit zuriickzufiihren. Dasselbe gilt in der Gruppe der familidren
Ereignisse fiir den Auszug eines Kindes, durch den der Wegzweck ,Kinder bringen®

in 2003 bei vielen Befragten nicht mehr auftaucht.
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Tabelle 26: Bivariate Ergebnisse der weiteren Schllisselereignisse

Stichprobenanteil mit
Anderung Anzahl Kfz-

Stichprobenanteil mit
Anderung Kfz-Anteil

Ereignis im Unter- | Variablen- | Anzahl
suchungszeitraum wert Personen Nutzungen an Wegzwecken
Zunahme | Abnahme | Zunahme | Abnahme
Arbeitsplatzwechsel | Ja 2.573 | 36,9 %** | 31,6 %** | 32,7 %** | 33,5 %+
Nein 6.603 | 27,7 %** | 32,7 %** | 26,7 %** | 28,9 Y**
Arbeitsplatzwechsel | Ja 1.039 | 39,7 %** | 30,8 %** | 32,8 %** | 33,8 %**
und-iemzig Nein 8.137 | 29,1 %** | 32,6 %** | 27,8 %** | 29,7 %**
Ausbildungs- Ja 713 | 44,2 %** | 28,5 %** | 39,8 %** | 30,3 Yp**
Sl Nein 8.463 | 29,1 %** | 32,7 %** | 27,4 %** | 30,2 %**
Wechsel zu Vollzeit Ja 573 50,3 %** | 23,4 %** | 44,2 %** | 25,1 Y%**
Nein 8.603 | 28,9 %** | 33,0 %** | 27,3 %** | 30,5 %**
Wechsel zu Ar- Ja 434 24,2 %** | 44,9 %** | 28,3 % 32,5%
beitslosigheit Nein 8743 | 30,6 %** | 31,8%** | 28,4% | 30,1%
Wechsel zu Rente Ja 831 21,3 %** | 44,3 %** | 26,5 % 30,1 %
Nein 8.345 |31,2%** [31,2%** | 286% | 302%
Heirat Ja 487 | 35,1 %** | 31,6 %** | 30,0 %** | 34,1 %**
Nein 8.689 | 30,0 %** | 32,4 %** | 28,3 %** | 30,0 %**
Zusammenzug Ja 374 35,6 %* | 31,3%* | 31,8% | 31,3%
Faar Nein 8.802 | 30,0%* | 32,4%* | 282% | 30,1%
Trennung / Schei- Ja 459 27,2 % 36,2 % 27,2 % 34,0 %
dung Baar Nein 8717 | 304% | 322% | 284% | 30,0%
Geburt Kind Ja 969 | 36,0 %** | 35,3 %** | 27,0 %** | 41,7 %**
Nein 8.207 | 29,6 %** | 32,0 %** | 28,5 %** | 28,8 Y**
Auszug Kind Ja 1.089 | 27,2%** [388%** | 278% | 323%
Nein 8.087 | 30,7 %** | 31,5%** | 28,5% | 29,9%
Erstes Kind im Ja 444 | 42,1 %** | 31,5 %** | 23,4 %** | 42,1 %**
Haushalt Nein 8.732 | 29,7 %** | 32,4 %** | 28,6 %** | 29,6 %**
Sonstiges familid- Ja 593 31,7 %* | 35,4 %* | 31,2 %** | 34,6 %**
Fes Braignie Nein 8583 | 30,2 %* | 32,2 %* | 28,2 %** | 29,9 %**

** = Signifikant auf 5-%-Niveau (Chi*-Test)
* = Signifikant auf 10-%-Niveau (Chi*-Test)

108




Wohnumziige und Verkehr Untersuchungen auf Personenebene

Fiir Personen, die im Untersuchungszeitraum geheiratet haben, wird signifikant hau-
figer eine zunehmende absolute Kfz-Nutzung berichtet, die auch durch die entspre-
chend geringere Abnahmegquote bestatigt wird. Im Gegensatz dazu tritt unter den-
selben Befragten sowohl Zu- als auch Abnahme der relativen Kfz-Nutzung haufiger
auf als in der Kontrollstichprobe. Die beiden anderen partnerschaftlichen Ereignis-
se — das Zusammenziehen bzw. die Trennung oder Scheidung eines Paares — liefern
fast keine signifikanten Ergebnisse. Lediglich der Zusammenzug ist etwas haufiger
mit einer Zunahme der Anzahl Kfz-Nutzungen verbunden. Deutlicher sind die Veran-
derungen fiir den Fall der Geburt eines Kindes. Wahrend im Befragtenkreis mit
Nachwuchs zwischen 1998 und 2003 sowohl Zu- als auch Abnahme der Anzahl Kfz-
Nutzungen ofter auftrat als in der Reststichprobe, war dieses Ereignis haufig mit

einer Reduktion des MIV-Anteils an den Wegzwecken verbunden.

Noch deutlicher werden diese Resultate, falls in der untersuchten Befragungsperiode
das erste Kind in die Familie kam. Hier liegt fiir beide Variablen der Kfz-Nutzung
eine signifikante Abnahme vor. Insgesamt scheint also eine Reduktion des Kfz-
Nutzungsanteils vorzuliegen, wenn die Befragten im Untersuchungszeitraum Nach-
wuchs bekamen. Fir die sonstigen familidren Ereignisse kann insgesamt ebenfalls
eine deutliche Beeinflussung der beiden Parameter der Kfz-Nutzung festgestellt
werden. Hier liegen jeweils gréBere Stichprobenanteile mit Zunahme und Abnahme
in der Gruppe der Befragten mit familidren Verdnderungen vor, was wiederum fiir
die Anderungen forcierende Rolle dieser Ereignisse hinsichtlich des Verkehrshan-
delns spricht. Die fehlende Interpretierbarkeit der Richtung dieser Anderungen liegt

dabei im zusammenfassenden Charakter der unabhangigen Variablen begriindet.

Multivariate Ergebnisse

Tabelle 27 zeigt die Ergebnisse der beiden ordinalen LOGIT-Modelle fiir die Veran-
derung der Anzahl Kfz-Nutzungen und des Anteils Kfz-Nutzungen an der Gesamtzahl
der Wegzwecke im Untersuchungszeitraum (SPSS-Output siehe Anhang). Beide Mo-
delle weisen mit einem Pseudo-R? von 0,23 bzw. 0,22 (Cox & Snell) einen guten
Erklarungswert auf. Fir beide Variablen liegen hinsichtlich der signifikanten Einfluss-
variablen fast identische Ergebnisse vor. Hauptsachliche Unterschiede bestehen bei
den Variablen, die naturgemaB mit einer Anderung der Anzahl Kraftfahrzeugnutzun-
gen verbunden sind. Hier konnte durch die Gewichtung der Anzahl Kfz-Nutzungen
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mit der Gesamtzahl der genannten Wegzwecke tatsachlich eine Korrektur der Ein-
flussfaktoren vorgenommen werden. Die Signifikanz eines Wechsels in die Arbeitslo-
sigkeit bzw. Rente im ersten Modell beruht daher lediglich auf dem wegfallenden
Weg zur Arbeit, der die Gesamtzahl der Wegzwecke einer Person reduziert. Eine
direkte Aussage Uber die Veranderung der tatsachlichen Kfz-Nutzung ist damit nicht
moglich. Weitere Variablen, die nur im Modell fiir die Verdnderung der Anzahl Kraft-
fahrzeugnutzungen im Untersuchungszeitraum signifikante Faktoren darstellen, sind
der Ausbildungsabschluss des Befragten, eine Trennung / Scheidung vom Partner
und die Hohe des Monatseinkommens in 2003. In allen Fallen liegt dabei ein (im
Falle des Einkommens geringer) negativer Einfluss vor. Fiir diese Variablen kann
zumindest kein unmittelbarer Zusammenhang zur Anzahl der angegebenen Weg-
zwecke hergestellt werden, so dass hier tatsdchlich von einer indirekten Beeinflus-
sung des Parameters und damit den Rahmenbedingungen des alltdglichen Ver-
kehrshandelns ausgegangen werden kann. Der geringe Betrag des Schatzers beim
Einkommen ist teilweise auf das Ersetzen fehlender Werte mit dem Mittelwert der

Stichprobe zurlickzufiihren.

Bei beiden abhangigen Variablen kann ein starker Einfluss durch ,state dependance"
(also das zuriickliegende Verkehrshandeln) festgestellt werden. Das Ausgangsniveau
sowohl der Anzahl als auch des Anteils der Kfz-Nutzungen weist einen deutlichen
negativen Zusammenhang zur Entwicklung des jeweiligen Indikators in den folgen-
den fiinf Jahren auf, was die Ergebnisse der bisherigen Untersuchungsschritte be-
statigt. Signifikante Zusammenhange liegen ebenfalls fiir die sozio-demographischen
Variablen Geschlecht und Alter vor. Wahrend bei mannlichen Befragungsteilnehmern
ein Anstieg der Kraftfahrzeug-Nutzung im Untersuchungszeitraum wahrscheinlicher
ist als bei weiblichen, liegt mit fortschreitendem Alter ein leichter Rickgang von
Anzahl und Anteil der Kfz-Nutzungen an den Gesamtwegen vor. Bei deutlicher Signi-
fikanz ist der letztgenannte Effekt allerdings schwach ausgepragt, was im ebenfalls
bereits belegten nichtlinearen Verlauf von Parametern des Verkehrshandelns {ber

den Lebenslauf begriindet ist.
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Tabelle 27: Ergebnisse der Regressionsmodelle

Anderung Kfz-Nutzung | Anderung Kfz-Anteil
Variable

Schatzer |Signifikanz | Schatzer |Signifikanz
Kfz-Wegzwecke / Kfz-Anteil in 1998 | —0,663 0,000 -2,339 0,000
Geschlecht (1=mannlich) 0,212 0,000 0,211 0,000
Alter in 1998 -0,025 0,000 -0,008 0,000
Umzug im Untersuchungszeitraum 0,218 0,219 -0,150 0,389
Umzug Kern-Nichtkernbereich 0,476 0,001 0,504 0,000
Umzug Kern-Kernbereich -0,065 0,487 -0,109 0,263
Umzug Nichtkern-Kernbereich 0,007 0,974 0,169 0,448
Induzierter Umzug -0,203 0,237 -0,251 0,137
Wohnqualitdtsbezogener Umzug -0,111 0,505 -0,212 0,199
Umzug in Einfamilienhaus 0,524 0,000 0,397 0,000
Umzug in Altbaugebiet 0,052 0,633 0,045 0,676
Umzug in Neubaugebiet 0,118 0,234 0,112 0,254
Interregionaler Umzug -0,170 0,191 -0,012 0,928
Arbeitsplatzwechsel 0,093 0,144 0,046 0,461
Arbeitsplatzwechsel und Umzug 0,139 0,164 0,134 0,174
Ausbildungsabschluss -0,156 0,073 -0,024 0,772
Wechsel zu Vollzeit 0,346 0,000 0,432 0,000
Wechsel zu Arbeitslosigkeit -0,751 0,000 —0,104 0,274
Wechsel zu Rente -0,567 0,000 0,004 0,955
Heirat 0,034 0,727 0,153 0,115
Zusammenzug Paar 0,121 0,286 0,158 0,157
Trennung / Scheidung Paar -0,221 0,028 -0,089 0,366
Geburt Kind -0,148 | 0,080 | -0,260 | 0,002
Auszug Kind -0,071 0,262 0,050 0,422
Erstes Kind im HH 0,451 0,000 -0,049 0,674
Sonstiges familidres Ereignis 0,088 0,295 -0,079 0,342
Gute Erreichbarkeit OV in 2003 -0,190 0,016 -0,282 0,000
Erreichbarkeit OV verbessert 0,336 0,001 0,294 0,004
Monatseinkommen in 2003 —0,0001 0,014 | -0,00003 0,427
Anderung Monatseinkommen -0,00004 0,573 0,00004 0,532

Pseudo-R? (Cox & Snell) 0,232 0,218

Fettgedruckt = Signifikanz (< 0,10) im Modell bzw. (bei fetten Variablennamen) in beiden
Modellen
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Um die Ubersichtlichkeit des Modells zu wahren, wurde neben zwdlf familidren und
beruflichen Ereignissen lediglich die generalisierte Variable fiir einen Umzug im Un-
tersuchungszeitraum einbezogen; auf eine Unterteilung in verschiedene Umzugsty-
pen wurde hier verzichtet. Als Ergebnis liegen funf Ereignisfaktoren vor (siehe Ta-
belle 28, genaue Ergebnisse im Anhang). Faktor 1 umfasst die Geburt eines Kindes,
ein erstes Kind im Haushalt sowie eine Heirat im Untersuchungszeitraum. Im zwei-
ten Analysefaktor sind berufliche Verdanderungen (Wechsel zu Vollzeit, Arbeitsplatz-
wechsel, Ausbildungsabschluss) zusammengefasst. Unter den Ereignissen, die Fak-
tor 3 reprasentiert, findet sich auch der Wohnstandortwechsel wieder. Dieser ist
haufig mit partnerschaftlichen Veranderungen — dem Zusammenzug bzw. der Tren-
nung oder Scheidung eines Paares — verkniipft. Der vierte Faktor vereint die beiden
Ereignisse, die ein (voriibergehendes) Ausscheiden aus dem Berufsleben bedeuten:
den Eintritt in die Arbeitslosigkeit bzw. Rente. Faktor 5 schlieBlich beinhaltet ein
sonstiges familidres Ereignis und den Auszug eines Kindes aus dem Haushalt. Diese
fiinf Faktoren ersetzen in der multivariaten Analyse fiir die Verdnderung des Kfz-
Nutzungsanteils die Einzelereignisse. Die Ergebnisse dieses neuen Regressionsmo-

dells sind Tabelle 29 zu entnehmen (SPSS-Output siehe Anhang).

Obwohl in der Analyse wesentlich mehr signifikante Variablen identifiziert werden
kénnen (vorher 9, jetzt 13), sinkt der Erkldrungswert des Gesamtmodells deutlich ab
(Pse_-udc\—R2 von 0,22 auf 0,16). Eine Verbesserung des Regressionsmodells durch
die Zusammenfassung der verschiedenen Ereignisse liegt also offensichtlich nicht
vor. Variablen, die einen unveranderten Einfluss auf die Entwicklung des Anteils der
Kfz-Nutzungen im Untersuchungszeitraum aufweisen, sind der Anteil Kfz-Nutzungen
in 1998, das Geschlecht der Befragten, das Alter, ein Umzug Kernbereich-
Nichtkernbereich, ein Umzug in ein Einfamilienhaus sowie die Status- und Verdande-
rungsvariable fiir die Erreichbarkeit des Offentlichen Verkehrs. Statt des vorher er-
mittelten Zusammenhangs zwischen der Geburt eines Kindes und der Veranderung
des Kfz-Nutzungsanteils wird jetzt ein signifikanter (und ebenfalls negativer) Einfluss
des generierten Ereignisfaktors fiir Nachwuchs und Heirat festgestellt.
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Tabelle 29: Ergebnis des Regressionsmodells fiir die Verdnderung des Kfz-Anteils
unter Einbeziehung von Ereignisfaktoren

Veranderung Kfz-Anteil
Variable

Schéatzer Signifikanz
Kfz-Anteil in 1998 —0,522 0,000
Geschlecht (1=mannlich) 0,189 0,000
Alter in 1998 -0,015 0,000
Umzug Kern-Nichtkernbereich 0,515 0,000
Umzug Kern-Kernbereich -0,075 0,398
Umzug Nichtkern-Kernbereich -0,264 0,232
Induzierter Umzug -0,311 0,008
Wohnqualitatsbezogener Umzug —0,272 0,010
Umzug in Einfamilienhaus 0,400 0,000
Umzug in Althaugebiet 0,001 0,992
Umzug in Neubaugebiet 0,054 0,561
Interregionaler Umzug -0,067 0,595
Arbeitsplatzwechsel und Umzug 0,057 0,505
Faktor 1 — Nachwuchs und Heirat -0,082 0,001
Faktor 2 — berufliche Veranderungen 0,055 0,032
Faktor 3 — partnerschaftliche und rdumliche Anderungen 0,019 0,418
Faktor 4 — Ausscheiden Arbeitsleben -0,029 0,162
Faktor 5 — weitere familidre Ereignisse -0,005 0,809
Gute Erreichbarkeit OV in 2003 -0,275 0,000
Erreichbarkeit OV verbessert 0,279 0,005
Monatseinkommen in 2003 0,000 0,045
Anderung Monatseinkommen 0,000 0,004

Pseudo-R? (Cox & Snell) 0,158

Fettgedruckt = Signifikanz (unter 10 %) im Modell

Dasselbe gilt fiir die im vorigen Schritt ermittelte Beeinflussung der Kfz-Nutzung
durch einen Wechsel zu Vollzeit. Dieser wird im neuen Modell durch den entspre-
chenden Ereignisfaktor fiir eine berufliche Verdnderung reprasentiert, der gleichfalls
einen leicht verstdrkenden Einfluss auf die Entwicklung des Anteils der MIV-
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Nutzungen hat. Die restlichen drei neuen Faktoren weisen keinen signifikanten Zu-

sammenhang zur abhangigen Indikatorvariable auf.

Aufgrund der geringeren Relevanz der aufgenommenen Faktoren werden in der
Analyse auch neue unabhdngige Variablen als signifikant in das Modell aufgenom-
men. Dazu zdhlen mit den Variablen fiir einen induzierten sowie einen wohnguali-
tatsbezogenen Umzug auch zwei Typen von Wohnstandortwechseln. Beide besitzen
einen reduzierenden Einfluss auf die Veranderung des MIV-Anteils an den Wegzwe-
cken. Da beide Variablen allerdings im vorhergehenden Modell keine Signifikanz
aufwiesen, kann an dieser Stelle lediglich eine vorsichtige Interpretation des Zu-
sammenhangs und der Beeinflussungsrichtung der Kfz-Nutzung vorgenommen wer-
den. Zumindest offerieren beide Umzugstypen Potential zur Verénderung des Ver-
kehrshandelns. Gleiches gilt fiir die beiden ebenfalls neu in das Regressionsergebnis
aufgenommenen Variablen des Monatseinkommens — die Héhe des Einkommens in
2003 sowie die Veranderung des Einkommens im Untersuchungszeitraum. Allerdings
lag im vorigen Analyseschritt bereits eine geringe Signifikanz des Einkommensni-
veaus vor; zudem konnte im bisherigen Verlauf des Projektes schon mehrfach ein
Zusammenhang zwischen Einkemmen und Verkehrshandeln nachgewiesen werden.
Der im Ergebnis der Regressionsanalyse ausgewiesene Schatzwert von Null fiir bei-
de Variablen ist hauptsachlich dem Ersetzen der fehlenden Daten durch den Stich-
probenmittelwert geschuldet.

5.3.4 Folgerungen: Lebenslaufereignisse und Verkehrsmittelwahl

Die Untersuchung der im SOEP berichteten hauptsachlich genutzten Verkehrsmittel
fur funf verschiedene Wegzwecke erfolgte zundchst fiir zwei Variablen — die Veran-
derung der Absolutzahl von Wegzwecken mit hauptsachlicher Kfz-Nutzung sowie die
Veranderung des Anteils Kfz-Nutzungen an den insgesamt berichteten Wegzwecken.
Ein Vergleich der Ergebnisse flr beide Variablen bestdtigte die Annahme, dass die
Veranderung des Kfz-Anteils den praktikableren Indikator darstellt, weil damit die
tatsachlichen Veranderungen des Verkehrshandelns besser abgebildet werden. Die
Analyseergebnisse bestdtigen groBtenteils die Resultate der vorherigen Projekt-
schritte. So kann erneut eine starke Beeinflussung durch ,state dependance™ - also
die Abhangigkeit zukiinftiger Entwicklung des Verkehrshandelns von vorherigen

Handlungsmustern und Erfahrungen — nachgewiesen werden. Der entsprechende
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Indikator, der Anteil der Kfz-Nutzungen an den Wegzwecken zu Beginn der Untersu-
chungsperiode, weist den stérksten Einfluss auf die Verdnderung der abhdngigen
Variablen auf. Ebenfalls bestatigt wird der Zusammenhang zwischen Verkehrshan-

deln und sozio-demographischen Faktoren (Geschlecht und Alter der Befragten).

Aus der Gruppe der verschiedenen Typen von Wohnstandortwechseln sind ein Um-
zug aus einem regionalen Kernbereich in einen Nichtkernbereich sowie ein Umzug in
ein Einfamilienhaus mit einer deutlichen Erhthung des Anteils Kfz-Nutzungen an den
Wegzwecken verbunden. Da beide Variablen als Indikatoren fiir Anderungen der
Raumstruktur im Umfeld des Wohnstandortes dienen, kann auch hier von einem
starken Zusammenhang zwischen einem Wechsel in ein weniger dicht strukturiertes
(oder suburbanes) Wohngebiet und einer Erhdhung der Kfz-Nutzung bzw.
-abhéangigkeit ausgegangen werden. Weitere Lebenslaufereignisse mit signifikantem
Einfluss auf das Verkehrshandeln sind dem Bereich der beruflichen bzw. familiaren
Verdnderungen zuzuordnen: Ein Wechsel zu Vollzeit im Untersuchungszeitraum er-
héht den Kfz-Nutzungsanteil der jeweiligen Person, wahrend die Geburt eines Kin-
des ihn verringert. Da bei beiden Ereignissen eine Verdnderung im Berufsleben auf-
tritt bzw. — im Falle der Geburt eines Kindes — sehr wahrscheinlich ist, wirken sich
die Rahmenbedingungen des Arbeitspendelns offensichtlich auch auf andere Weg-
zwecke aus. Ein weiterer Einflussfaktor fiir die Entwicklung des Anteils der Kraft-
fahrzeug-Nutzungen ist die Qualitit der Erreichbarkeit des OV-Systems. Hier ist die
entsprechende Statusvariable — eine gute OV-Anbindung in 2003 — mit einer Reduk-
tion des Kfz-Nutzungsanteils in der Untersuchungsperiode verbunden. Die ergdn-
zende Verdnderungsvariable, eine Verbesserung der OV-Anbindung im Betrach-
tungszeitraum, zeigt zwar einen verstarkenden und damit entgegengesetzten Ein-
fluss auf die abhangige Variable. Dieser riihrt aber aus der Tatsache her, dass alle
damit beriicksichtigten Personen zu Beginn der Untersuchung einen schlechten OV-
Anschluss besafen. Die folgende Verbesserung der Zuganglichkeit zum offentlichen
Verkehr hatte offensichtlich noch keine unmittelbaren Auswirkungen auf den unter-

suchten Indikator des Verkehrshandelns.

Durch einen zusatzlichen Untersuchungsschritt wurden im Rahmen einer Faktorana-
lyse Zusammenhange zwischen den verschiedenen Schllisselereignissen im Lebens-
lauf beleuchtet. Im Ergebnis konnten fiinf Ereignisfaktoren (Nachwuchs und Heirat,
berufliche Veranderungen, partnerschaftliche und rdumliche Veranderungen, Aus-

scheiden aus dem Arbeitsleben, weitere familidre Ereignisse) generiert werden, in
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denen die verschiedenen Variablen zusammengefasst wurden. Die resultierenden
Faktoren bieten Ansatzpunkte fiir das Verstéandnis der Wechselwirkungen zwischen
den unterschiedlichen Lebenslaufereignissen. Eine Verbesserung des Regressions-

modells wurde durch die Einbeziehung der Ereignisfaktoren allerdings nicht erreicht.
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6 Untersuchung der Besonderheiten in schrumpfenden Regionen
6.1 Demographischer Wandel und Schrumpfung als Problemfelder

Seit einigen Jahren bestimmt der Begriff ,,Demographischer Wandel" die Diskussion
zur zukinftigen Entwicklung in Deutschland. Damit werden zahlreiche heute schon
existente Probleme auf verschiedenen Gebieten wie Gesellschaft, Wirtschaft, aber
auch Raumentwicklung und Infrastruktur assoziiert, die aus einer sich stark wan-
delnden Bevdlkerungsstruktur herriihren und sich in der naheren Zukunft aller Vor-
aussicht nach noch verschérfen werden (vgl. u. a. Krdhnert u. a. 2006). Ein vorwie-
gend negativ besetztes Schlagwort ist in diesem Zusammenhang der Begriff der
demographischen Schrumpfung, mit dem oftmals ein gesamtdeutscher, in verschie-
denen (vor allem ostdeutschen) Regionen noch wesentlich verstarkter Bevolke-
rungsriickgang bezeichnet wird, der vor allem zu Lasten der jiingeren Alterskohor-
ten geht und damit gleichzeitig eine fortschreitende Alterung der Gesellschaft be-
deutet (Gans 2005). Alles in allem sind allerdings verschiedene komplexe Prozesse
zu beobachten, die zum Teil gegenlaufige Entwicklungstendenzen in ein und dersel-
ben Region hervorrufen (Siedentop und Kausch 2003).

Seinen Ursprung hat der Begriff des ,,Demographischen Wandels" in der ersten Half-
te des 20. Jahrhunderts. Bereits in den Arbeiten von Thompson (1929) und Notes-
tein (1945) wird das Modell der ,demographic transformation™ entwickelt, das die
Problematik abnehmender Geburtenraten bei gleichzeitig sich verlangernden Le-
benserwartungen aufgreift. Insgesamt resultiert daraus in erster Linie eine Alterung
der Gesellschaft. Im Falle einer unter die Sterbezahlen absinkenden Geburtenrate
liegt darliber hinaus ein abnehmendes natlrliches Bevélkerungswachstum, also ein
Riickgang der Erneuerung der Bevdlkerung aus sich selbst heraus, vor, das in eine
Abnahme der Bevdlkerungszahlen (bergeht. Als Indikator der aus Geburts- und
Sterberaten resultierenden Bevélkerungsentwicklung dient dabei der natiirliche Sal-
do. Er wird aus der Differenz zwischen Geburten und Sterbefallen in einem be-
stimmten Zeitabschnitt (meist ein Jahr) gebildet und auf den Bevdlkerungsbestand
bezogen als prozentualer Wert der natirlichen Bevdlkerungsentwicklung berechnet
(BBR 2007a).

Die heutzutage in vielen Teilen Deutschlands aufgrund sinkender Geburtenraten
auftretende Bevolkerungsabnahme (siehe Abbildung 8) wird oft mit dem Synonym
LSchrumpfung" gleichgesetzt. Haufig bezieht sich der Begriff aber auch auf die Ge-
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samtentwicklung der Bevdlkerungszahlen in einer Region, wobei gleichzeitig ein
Fokus auf die in schrumpfenden Gebieten verstarkte Alterung der Bevdlkerung ge-
legt wird. Hierbei spielen dann auch Zuzugs- und Wegzugsraten bzw. der daraus
resultierende Wanderungssaldo oder die Altersstruktur der Zu- und Wegziigler eine
Rolle (z. B. Siedentop und Kausch 2003).

Dartiber hinaus werden in der Wissenschaft zahlreiche weitere Dimensionen von
Wachstum und Schrumpfung betrachtet, die sich unter anderem auf die Gebiet
Wirtschaft, soziale Fragestellungen, Entwicklung von Wohnguartieren usw. beziehen
(z. B. Friedrich 2005). Oftmals kénnen dabei innerhalb einer Region Uberlappungen
und Parallelen der gleichzeitig ablaufenden Prozesse identifiziert werden, da zahlrei-
che Wechselwirkungen und Zusammenhadnge zwischen den verschiedenen Entwick-
lungsstrangen existieren. Im Rahmen dieser Arbeit soll allerdings im Sinne der ur-
springlichen Intention des Projektes sowie aufgrund dadurch vereinfachter Analy-
semdglichkeiten eine Beschrdankung auf die Bevolkerungsentwicklung erfolgen. Um
die entsprechenden demographischen Charakteristika der Regionen zu beriicksichti-
gen, wird als MaBstab fir die Unterteilung der Stichprobe das natiirliche Bevolke-
rungssaldo in den Jahren des Untersuchungszeitraumes herangezogen (siehe auch
Abschnitt 6.3.1). In diesem Sinne ist im weiteren Verlauf der Arbeit auch die Ver-
wendung des Begriffes ,Schrumpfung” oder ,Schrumpfungsregionen®™ zu sehen, die

somit eine Abnahme der natirlichen Bevdlkerungsentwicklung kennzeichnet.

Insgesamt treten Probleme durch den demographischen Wandel heutzutage vor
allem durch die regionale Ungleichverteilung der Bevdlkerungsentwicklung auf.
Schlagworte wie Einwohnerriickgang, Alterung der Bevdlkerung, Wohnungsleer-
stand, Riickbau von Wohnvierteln, Fachkréaftemangel oder soziale Segregation sollen
nur einige Problemfelder kennzeichnen, deren Bedeutung in den ndchsten Jahren
noch zunehmen wird. In ostdeutschen GroBstadten existiert diesbezlglich eine spe-
zielle Dynamik, da hier oftmals ein Nebeneinander von Wachstums- und Schrump-
fungsprozessen zu verzeichnen ist (z. B. Stadt Leipzig 2004b). Dabei gibt es zahlrei-
che Wechselwirkungen mit dem Verkehrssystem, die auch auf den Gebieten der
Verkehrsplanung und -politik neue Problemlagen schaffen werden. Fragen der Ab-
nahme und gleichzeitigen Alterung der Bevolkerung haben Auswirkungen auf die
zukiinftige Verkehrsentwicklung, die Finanzierbarkeit von Infrastruktur, auf raum-
strukturelle Anderungen und daraus resultierende schwierigere Rahmenbedingun-

gen fiir den Offentlichen Verkehr usw. Aus diesem Grund riicken Fragestellungen zu
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Wechselwirkungen zwischen demographischem Wandel bzw. Schrumpfung und Ver-
kehr immer mehr ins Bewusstsein der Verkehrsforschung (siehe folgender Ab-
schnitt). In diesem Projekt wurde daher unter Beriicksichtigung eines Teilaspekts
des demographischen Wandels — des Bevélkerungsriickgangs — eine zusatzliche
Analyse der Zusammenhdnge zwischen Anderungen des Verkehrshandelns und

Wohnumziigen bzw. weiteren Schliisselereignissen im Lebenslauf vorgenommen.

Abbildung 8: Natiirlicher jahrlicher Bevdlkerungssaldo 1995 und 2004
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6.2 Schrumpfung und Verkehr — Stand der Forschung

Die zunehmende Bedeutung von Wechselwirkungen zwischen demographischer
Entwicklung und Verkehr sowie den daraus resultierenden Problemen fiihrt zu eine
steigenden Anzahl von Forschungsprojekten in diesem Bereich. Eine umfassende
Analyse der zu erwartenden Entwicklungen bis 2050 liefert ein Forschungsprojekt
des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS 2006a).
Darin wird insgesamt ein Riickgang des Verkehrsaufkommens um 4 bis 7 % im be-
trachteten Zeitraum prognostiziert. Allerdings filhren die rdumlich unterschiedlichen

Entwicklungen zu regional stark abweichenden Tendenzen. So wird in schrumpfen-
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den Regionen je nach Szenario ein Riickgang der Verkehrsleistung zwischen 17 und
30 % erwartet. Besonders betroffen kénnte der Offentlichen Verkehr sein — hier
wird speziell in den léndlichen Bereichen eine Reduktion der OV-Fahrleistungen um
zwischen 46 und 57 % vorhergesagt; in groBeren Orten fallt dieser Riickgang mit
18 bzw. 27 % immer noch deutlich aus. Dabei ist allerdings gleichzeitig ein Riick-

gang des Pkw-Bestandes zu erwarten.

Ein weiteres vom BMVBS geftirdertes Projekt befasste sich speziell mit der Entwick-
lung des Verkehrs in schrumpfenden Stédten (BMVBS 2006b). Auch hier werden
spezifische Probleme hinsichtlich der zukiinftigen Entwicklungen ausgemacht. So
wird ebenfalls ein genereller Riickgang des Verkehrs erwartet, dieser fallt allerdings
regional sehr unterschiedlich aus. Flr Stadte mit einem Riickgang der Bevdlkerung
von weniger als 15 bis 20 % wird sogar ein Zuwachs der Fahrleistungen im MIV
prognostiziert. Gleichzeitig ist mit dem Wegbrechen groBer Kundenpotentiale fiir
den OPNV zu rechnen. Zusétzliche Probleme werden fiir die Sicherstellung der Fi-
nanzierung des Infrastruktursystems vorhergesagt, da diese durch wesentlich weni-
ger Steuerzahler getragen werden muss. Als neu entstehende Chancen werden da-
gegen z. B. mégliche VerkehrsberuhigungsmaBnahmen, ein geringerer Druck durch
ruhenden und flieBenden Verkehr oder eine mégliche bestandsorientierte Entwick-

lung der Verkehrssysteme angesehen.

Viele dieser Aspekte greift auch Topp (2006) auf. Er sieht fiir schrumpfende Stadte
vor dem Hintergrund der Konkurrenz von MIV und OPNV eine langfristige Verschie-
bung zugunsten des Automobils, die aufgrund von dispersen Strukturen, abneh-
menden Fahrgastzahlen, tendenziell zunehmenden Weglangen sowie steigendem
Kostendruck eintritt. FUr landliche Gebiete wird eine Einstellung von Linienverkehren
und deren Ersatz durch Bedarfsverkehre vorhergesagt. Zusatzlich wird eine weitere
Verteuerung von Mobilitdt ein weiteres Merkmal zukiinftiger Entwicklungen sein. Als
einen Lésungsansatz fiir schrumpfende Stadtregionen wird die Bevorzugung von
Innenentwicklung vor AuBenentwicklung empfohlen. Somit kénnen bestehende
Strukturen genutzt und weiter ausgebaut werden, was vor allem dem OPNV zugute
kommen sollte. Erganzend dazu analysieren Siedentop u. a. (2005) vor dem Hinter-
grund anhaltender Suburbanisierungsprozesse RahmengréBen von Verkehr und Mo-
bilitat im suburbanen Raum. Dabei zeigen sich deutliche Zusammenhénge zwischen
verkehrlichen und siedlungsstrukturellen Merkmalen, wabei vor allem Charakteristi-

ka wie GroBe der Siedlungseinheit und Siedlungsdichte einen Einfluss auf Parameter
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des alltdglichen Verkehrshandelns haben. Gleichzeitig kann auch im suburbanen
Raum eine deutliche Differenzierung festgestellt werden, so dass Faktoren wie Dich-
te, Zentralitit oder Arbeitsplatzausstattung auch unter suburbanen Gemeinden fiir
variierende verkehrliche Faktoren wie z. B. MIV-Anteile sorgen. Gestitzt werden
diese Resultate von Heydenreichs (2000) Analysen. Diese zeigen, dass auch im Um-
land einer Stadt dem Nahbereich im Hinblick auf die Abwicklung wichtiger alltagli-

cher Bediirfnisse eine bedeutende Funktion zukommt.

6.3 Veranderungen des Verkehrshandelns in schrumpfenden Regionen
6.3.1 Vorgehensweise

Ziel des Arbeitsschrittes ist es, Mechanismen und Einflussfaktoren fir Veranderun-
gen des Verkehrshandelns getrennt fiir Regionen mit und ohne Bevélkerungsab-
nahme zu identifizieren und vergleichende Betrachtungen der Ergebnisse vorzu-
nehmen. Zu diesem Zwecke werden die bisherigen multivariaten Analysen in unver-
dnderter Form, allerdings getrennt fiir Haushalte bzw. Personen in schrumpfenden
und nicht-schrumpfenden Regionen, durchgefiihrt. Dabei finden die in den Kapiteln
4 und 5 beschriebenen Regressionsmodelle Anwendung. Im Falle der Verkehrsmit-
telwahl (Abschnitt 4.3) wird die Analyse auf die Veranderung des Anteils Kfz-
Nutzungen an den Gesamtwegzwecken beschrankt, da diese Variable sich als aus-
sagekraftiger und besser interpretierbar als die Betrachtung der Anzahl Kraftfahr-
zeugnutzungen herausgestellt hat. Die Ergebnisse werden anschlieBend hinsichtlich
der Unterschiede zwischen Regionen mit und ohne Bevolkerungsverlust verglichen

und interpretiert.

Die Unterteilung nach schrumpfenden und nicht schrumpfenden Regionen wurde
nach der natirlichen Bevolkerungsentwicklung im Untersuchungszeitraum — also
zwischen 1998 und 2003 — vorgenommen (vgl. Abschnitt 6.1). Die Grundlage bildet
dabei die vom Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung vorgenommene Unter-
teilung Deutschlands in 97 Raumordnungsregionen. Diese orientieren sich weitest-
gehend an den Planungsbereichen der Bundeslander (BBR 2007b). Das SOEP bietet

die Mdglichkeit, die jeweilige Raumordnungsregion zu den befragten Haushalten
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zuzuspielen. Dieses Merkmal wurde bereits fiir die Klassifizierung von interregiona-
len Umziigen genutzt (siehe Kapitel 3). Mittels der ebenfalls vom BBR herausgege-
benen CD-ROM ,INKAR: Indikatoren und Karten zur Raumentwicklung" (BBR 2006)
kdnnen damit zahlreiche Faktoren der Raumentwicklung — z. B. zu Analyse und
Prognose von Bevolkerungs- und Arbeitsmarktparametern in der jeweiligen Region —

in die Analyse einbezogen werden.

Aufgrund der Komplexitdt der Prozesse und zur besseren Verstandlichkeit der Er-
gebnisse werden fiir die Untersuchung einige Vereinfachungen vorgenommen. Trotz
der vielféltigen Dimensionen und Aspekte von Schrumpfung wird die Analyse auf die
nattirliche Bevdlkerungsentwicklung in den Raumordnungsregionen im Untersu-
chungszeitraum beschrankt. Um die Fallzahlen in fiir die Untersuchung auswertba-
ren GroBenordnungen zu halten, erfolgt lediglich eine Unterteilung nach schrump-
fenden und nicht-schrumpfenden Regionen. Als Kriterium dient dabei der natlirliche
Bevdlkerungssaldo zwischen 1998 und 2003. In Anlehnung an die im Raumord-
nungsbericht 2005 (BBR 2005) vorgenommene Einteilung wird eine Bevolkerungs-
abnahme von mehr als 1,5 % als Merkmal der Schrumpfung angesehen (vgl. auch
Abb. 8 oben).

Um einen dynamischen Faktor der Entwicklung der Einwohnerzahlen iiber den ge-
samten betrachteten Zeitraum zu erhalten, wurden mittels der INKAR-CD (BBR
2006) das jahrliche natirliche Saldo der Bevdlkerungsentwicklung fiir jede Raum-
ordnungsregion ermittelt und damit die durchschnittliche jahrliche Verdanderungsrate
jeder Region in der Untersuchungsperiode errechnet. Als Schrumpfungsregionen
wurden schlieBlich alle Gebiete mit einem Uber die Untersuchungsperiode gesehen
durchschnittlichen natiirlichen Bevélkerungssaldo von unter —1,5 % definiert. Die
Zuordnung zu den befragten Haushalten und Personen erfolgte schlieBlich als Sta-
tusvariable fir das Ende der Untersuchungsperiode — also anhand der Region, in der
sie 2003 ansassig waren. Damit wurden zusatzliche Unterteilungen hinsichtlich des
Wechsels zwischen Schrumpfungs- und Nichtschrumpfungsregionen im Analysezeit-

raum vermieden. Die bereits geschilderten Regressionsmodelle fanden dann ge-

% Fiir den Erhalt der entsprechenden Daten ist die Erstellung eines weitergehenden Daten-
schutzkonzeptes sowie der Abschluss eines zusatzlichen Datenweitergabevertrages mit dem
DIW notwendig.
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trennt fiir Befragte in schrumpfenden und den restlichen— also nicht-

schrumpfenden — Regionen Anwendung.

6.3.2 Deskriptive Daten fiir Schrumpfungs- und Nicht-Schrumpfungs-

regionen

Von den insgesamt 97 deutschen Raumordnungsregionen wurden mit den oben
beschriebenen Kriterien 41 (42,3 %) als Schrumpfungsregionen identifiziert (fir
eine Ubersicht sieche Anhang). Auf Haushaltsebene bedeutet dies, dass 2.600 der
5.514 befragten Haushalte (47,2 %) in schrumpfenden Raumordnungsregionen lie-
gen. Ein Vergleich der Haushaltsparameter zwischen beiden Regionstypen zeigt ge-
ringe Unterschiede. So sank die durchschnittliche Anzahl Personen im Haushalt in
Schrumpfungsregionen von 2,54 (1998) auf 2,47 Personen (2003). In den restlichen
Gebieten war im gleichen Zeitraum ein hoherer Durchschnittswert sowie ein gerin-
gerer Riickgang zu verzeichnen (von 2,58 auf 2,54 Personen im Haushalt). Diese
Riickgange der durchschnittlichen Personenzahlen im Haushalt sind jeweils auf den
zunehmenden Anteil Ein- und Zweipersonenhaushalte zuriickzufiihren, wie eine Auf-

schliisselung nach Haushaltstypen zeigt (siehe Tabelle 30).

Tabelle 30: Struktur der Haushalte in Schrumpfungs- und Nichtschrumpfungs-
regionen

1998 2003
Anzahl . "
; Keine Schrump- Keine Schrump-
Personen im Schrumpfung Schrumpfung
fung fung
Haushalt
n % n % n % n %
1 538 20,7 667 22,9 589 22,7 690 23,7
2 915 35,2 960 32,9 963 37,0 | 1011 34,7
3 562 21,6 539 18,5 488 18,8 481 16,5
4 435 16,7 526 18,1 409 17,4 508 15,7
5 und mehr 150 5,8 222 7,6 151 5,8 224 7,7

Die Entwicklung der Anzahl Kinder im Haushalt weist einen &hnlichen Verlauf auf.
Auch hier liegt der Durchschnittswerte fiir 1998 in nicht-schrumpfenden Regionen
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(0,62 Kinder je HH) tber dem der Gebiete mit Bevdlkerungsriickgang (0,54 Kinder
je HH). Die Abnahme dieser Werte in den darauffolgenden fiinf Jahren bewegt sich
in dhnliche GréBenordnungen (auf 0,50 bzw. 0,44 Kinder je HH). Die Hauptursache
dafiir ist im zunehmenden Anteil Null-Kind-Haushalte zu sehen (siehe Tabelle 31).
Wie bereits in Kapitel 4 erlautert, sind diese Riickgange zumindest zum Teil auf Le-
benslaufeffekte zuriickzufilhren, da die gesamte Stichprobe im Untersuchungszeit-

raum um funf Jahre gealtert ist.

Deutlicher fallen die Unterschiede fiir das durchschnittliche gewichtete Monatsein-
kommen aus: In Schrumpfungsregionen steigt dieses im Untersuchungszeitraum
von 1.218 Euro auf 1.402 Euro; in nicht schrumpfenden Gebieten liegt ein deutlich
hoheres Durchschnittseinkommen vor (von 1.353 auf 1.556 Euro). Wesentlich ge-
ringer sind die Differenzen hinsichtlich des Alters des Haushaltsvorstandes. Dieses
liegt bei 48,6 (Schrumpfung) bzw. 48,0 Jahren (keine Schrumpfung). Eine Betrach-
tung der Anteile umgezogener Haushalte liefert sogar iberhaupt keine Unterschie-
de: In beiden Regionstypen liegt die Rate der Haushalte mit mindestens einem
Wohnstandortwechsel im Untersuchungszeitraum bei 28,7 %.

Tabelle 31: Anzahl Kinder im Haushalt in Schrumpfungs- und Nichtschrumpfungs-
regionen

1998 2003
Anzahl
Kinder unter | Schrumpfung Keine Schrump- | Schrumpfung Keine Schrump-
18 Jahre im fung fung
Haushalt n % n % n % n %
0 1.726 | 66,4 | 1.885 | 64,7 | 1.836 | 70,6 | 1.977 | 67,8
1 468 18,0 468 16,1 397 15.3 404 13,9
2 310 11,9 412 14,1 286 11,0 375 12,9
3 und mehr 96 3.7 149 51 81 3,1 158 5,4

Auf Personenebene sind 4.406 der 9.176 Befragten (48,0 %) im Jahre 2003 in
Schrumpfungsregionen zu finden. Dabei unterscheiden sich die Anteile der Ge-
schlechtergruppen nur unwesentlich; das Verhaltnis der Gruppe weiblicher (43 %)
zur Gruppe mannlicher Personen (47 %) ist annahernd gleich groB (siehe Tabelle

32). Dem Durchschnitt nach ist die Stichprobe in nicht-schrumpfenden Gebieten
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geringfiigig jinger als die Befragungsteilnehmer in schrumpfenden Raumordnungs-
regionen (45,5 zu 46,2 Jahre), wobei in beiden Gebieten Frauen ein leicht hoheres
durchschnittliches Alter aufweisen. Ein Vergleich der Monatseinkommen liefert inter-
essante Ergebnisse: Zwar liegt, wie schon in der Betrachtung der gesamten Perso-
nenstichprobe festgestellt (siehe Kapitel 5), das Einkommen der mannlichen Befra-
gungsteilnehmer relativ deutlich Gber dem der Frauen. Allerdings fallt der Unter-
schied zwischen den Geschlechtergruppen in den Schrumpfungsregionen wesentlich
geringer aus als in den Nicht-Schrumpfungsgebieten. Ein direkter Vergleich der
weiblichen Befragungsteilnehmer zeigt, dass es fiir Frauen in beiden Regionstypen
nahezu keine Einkommensunterschiede gibt, wobei hier sogar in den schrumpfen-
den Regionen ein leicht hdheres Monatseinkommen festgestellt werden kann. Flr
die Gesamtstichproben in den jeweiligen Gebieten kann sowohl zu Beginn als auch
Ende der Untersuchungsperiode ein Unterschied im monatlichen Einkommen von ca.
100 Euro zugunsten der Befragten in nicht-schrumpfenden Regionen ausgemacht

werden.

Tabelle 32: Sozio-6konomische Daten der Personenstichprobe in Schrumpfungs-
und Nichtschrumpfungsregionen

Durchschnittsalter | Durchschnittliches monatliches

Anteil an Teilsti
el an.TEllenichprong in 1998 Einkommen (in Euro)

Schrump- | Keine

Sch fi Keine Schr,
fung Schr. chrumprung r

Schrumpfung | Keine Schr.

Gruppen

n % n % Jahre Jahre | 1998 | 2003 | 1998 | 2003

Weibl. [2.317 | 52,6 [2.506| 52,5 46,8 45,8 |1.137 | 1.300|1.130| 1.273

Mannl. |2.089 | 47,4 |2.264| 47,5 45,6 45,1 |1.369 | 1.578 | 1.578 | 1.827

Alle |4.406|100,0(4.770|100,0| 46,2 45,5 |1.247|1.432 |1.342|1.536

Da fiir die Analyse der Pendelentfernung erneut auf die reduzierte Teilstichprobe
der Tagespendler zurlickgegriffen wurde, erfolgt fiir diese Gruppe eine getrennte
Betrachtung der deskriptiven Daten (siehe Tabelle 33). 44,9 % der Befragten
(1.430 Personen) wohnten 2003 in Schrumpfungsregionen; der Anteil ist damit et-
was geringer als in der gesamten Personenstichprobe. Unter den Pendlern (ber-

wiegt der Anteil der mannlichen Befragten, wobei das Verhdltnis in den Gebieten mit
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Bevdlkerungsabnahme eher ausgeglichen ist. Im Altersdurchschnitt sind zwischen
den beiden Regionstypen genau wie zwischen mannlichen und weiblichen Befra-
gungsteilnehmern kaum Unterschiede auszumachen. Das mittlere Alter liegt bei
38,5 (Schrumpfungsregionen) bzw. 37,8 Jahren (Nicht-Schrumpfungsregionen).
Wiederum deutlich sind die Einkommensunterschiede: Wahrend es innerhalb der
beiden Regionsgruppen ein groBes Gefdlle beim Monatseinkommen zwischen mann-
lichen und weiblichen Pendlern gibt, liegt das Durchschnittseinkommen der Frauen
im Vergleich zwischen den regionalen Gruppen ungefahr auf einem Niveau. Beson-
ders grof3 ist der Einkommensunterschied bei den ménnlichen Befragten, wobei die-
ser innerhalb der Fiinfjahresperiode weiter zunimmt. Das zeigt sich auch in den Ge-
samtzahlen: Wahrend das Durchschnittseinkommen der Pendler in Regionen mit
Bevdlkerungsriickgang um ca. 220 Euro auf 1.486 Euro wuchs, stieg es im selben
Zeitraum in den nicht-schrumpfenden Regionen sogar um knapp 300 Euro auf
1.732 Euro an.

Tabelle 33: Sozio-Okonomische Daten der Pendlerstichprobe in Schrumpfungs- und
Nichtschrumpfungsregionen

Durchschnittsalter | Durchschnittliches monatliches

Anteil an Teilstichprob
Lol A in 1998 Einkommen (in Euro)

Schrump- | Keine

fung Schr. Schrumpfung | Keine Schr.

Schrumpfung | Keine Schr.

Gruppen

n % n % Jahre Jahre | 1998 | 2003 | 1998 | 2003
Weibl. | 692 | 48,4 | 764 | 43,5 38,2 37,7 |1.041|1.218 |1.036 | 1.246
Mannl.| 738 | 51,6 | 994 | 56,5 38,7 37,9 | 1.469 | 1.737 | 1.747 | 2.105
Alle |1.430|100,0|1.758|100,0| 38,5 37,8 |1.262 | 1.486|1.4381.732 |

6.3.3 Ergebnisse der Vergleichsanalyse zwischen Schrumpfungs- und

Nichtschrumpfungsregionen

Anhand der oben vorgenommenen Unterteilung der Haushalte und Personen nach
Ansdssigkeit in schrumpfenden und nicht-schrumpfenden Regionen erfolgten ge-
trennte Untersuchungen flr jeweils beide Regionstypen. Dabei wurden die bereits in
den vorherigen Arbeitsschritten angewandten Regressionsmodelle und Variablen

eingesetzt. Auf Haushaltsebene kommen somit eine binomiale Regression mit der

128



Wohnumziige und Verkehr Besonderheiten in Schrumpfungsregionen

abhangigen Variable ,Zunahme Anzahl Pkw im Haushalt" sowie eine lineare Regres-
sion fiir die ,Verdnderung der zurlickgelegten Pkw-km im Haushalt" zur Anwendung.
Auf Personenebene werden anhand eines linearen Regressionsmodells Einflussfakto-
ren der ,Veranderung der Pendelentfernung im Untersuchungszeitraum™ analysiert,
wobei die Stichprobe wiederum auf die Personen mit einem taglichen Arbeitsweg
beschrankt wurde. Fiir die gesamte Personenstichprobe erfolgt eine Analyse der
JVeranderung des Anteils der Kfz-Nutzung im Untersuchungszeitraum™ anhand eines

ordinalen logistischen Regressionsmodells (Ordered LOGIT).

Vergleich auf Haushaltsebene

Fir die Zunahme der Anzahl Pkw im Haushalt (siehe Tabelle 34, SPSS-Output
im Anhang) besitzen beide Modelle — sowohl in schrumpfenden als auch fiir nicht-
schrumpfenden Regionen — einen fast identischen Erklarungswert (R* = 0,18). Da-
bei werden fir Haushalte in Gebieten ohne Bevdlkerungsriickgang wesentlich mehr
signifikante Einflussfaktoren identifiziert als in Schrumpfungsregionen. Fiinf Faktoren
beeinflussen in beiden Regionstypen die Verdnderung der Anzahl Pkw im Haushalt:
das Ausgangslevel an Pkw-Besitz im HH in 1998, das Alter des Haushaltsvorstandes
als lineare und quadrierte Variable, die Veranderung der Anzahl Erwachsener im
Haushalt sowie jeweils eine Einkommensvariable, wobei fiir Haushalte in Schrump-
fungsregionen das Einkommensniveau in 2003 und fiir die restliche Stichprobe die
Verdanderung des monatlichen Einkommens ins Regressionsmodell aufgenommen
wurden. Alle signifikanten Variablen weisen zudem in beiden Teilstichproben die
jeweils gleiche Beeinflussungsrichtung sowie einen annahernd gleich groBen Schét-

zer flr die Starke des Einflusses auf.

Uber die oben genannten fiinf Variablen hinaus kénnen zusétzliche Einflussfakto-
ren — abgesehen von Verdnderungen der Haushaltsstruktur — nur in den nicht-
schrumpfenden Gebieten gefunden werden. Hier treten allerdings gleich vier Variab-
len mit Bezug zu Schliisselereignissen in Erscheinung. Aus der Gruppe der verschie-
denen Typen von Wohnstandortwechseln wirken ein Umzug aus einem regionalen
Kern- in einen anderen oder denselben Kernbereich ebenso wie der Wechsel aus
einem Nichtkern- in einen Kernbereich einer Erhéhung der Anzahl Pkw im Haushalt
signifikant entgegen. Beim Umzug aus dem weniger dicht strukturierten Gebiet in

den Kernbereich kann dieser Effekt mit raumstrukturellen Einflissen erklart werden,
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die aufgrund der besseren Erreichbarkeiten im urbanen Bereich die Autoabhéngig-
keit verringern. Im Falle des Kern-Kern-Standortwechsels erfolgt indessen eine Art
Anpassung des Autobesitzes im Haushalt. Hier spielen offensichtlich auch die bereits
im selben oder dhnlich strukturierten Wohnumfeld gemachten Erfahrungen beim
alltaglichen Verkehrshandeln eine Rolle, so dass die Prioritdtensetzung bei der
Wohnstandortentscheidung verkehrliche Faktoren beriicksichtigt und somit eine
Reduktion der Pkw-Abhangigkeit ermdglicht.

Falls im Untersuchungszeitraum ein erstes Kind geboren wurde, wirkt sich dies in
Nicht-Schrumpfungsregionen erhéhend auf den Pkw-Besitz im Haushalt auf. Der
Einfluss dieses Lebenslaufereignisses konnte schon in der Analyse fiir die gesamte
Haushaltsstichprobe festgestellt werden. Selbiges gilt fiir den Wechsel zu Arbeitslo-
sigkeit des Haushaltsvorstandes, der aber die Wahrscheinlichkeit einer Reduktion
des Autobesitzes erhoht. Insgesamt bleibt festzuhalten, dass Lebenslaufereignisse
mit signifikantem Einfluss auf den Pkw-Besitz in Schrumpfungsregionen lediglich
durch die Veranderung der Anzahl Erwachsener im Haushalt — also letztendlich der
Haushaltsstruktur — vertreten sind. In nicht-schrumpfenden Gebieten dagegen wir-
ken sich auch Schlisselereignisse aus dem familidren (erstes Kind im Haushalt) und
beruflichen Bereich (Wechsel Haushaltsvorstand zu Arbeitslosigkeit) sowie spezielle
Typen von Wohnstandortwechseln (Umzug Kernbereich-Kernbereich, Umzug Nicht-

kern-Kernbereich) auf die Zunahme des Pkw-Besitzes im Haushalt aus.

Fir den zweiten Indikator auf Haushaltsebene, die Verdanderung der Anzahl
Pkw-km im Untersuchungszeitraum (siehe Tabelle 34, SPSS-Output im Anhang),
zeigt sich ein leicht abweichendes Bild. Beide Regressionsmodelle weisen ein gutes
Bestimmtheitsmaf auf, wobei das Modell fiir Haushalte in nicht-schrumpfenden Re-
gionen ein etwas besseres gewichtetes R? aufweist (0,588 im Vergleich zu 0,460).
Analogien bestehen bei den in beiden Regionstypen signifikanten Variablen. Sowohl
in schrumpfenden als auch in nicht-schrumpfenden Regionen kann ein Einfluss des
Ausgangslevels der Pkw-Fahrleistungen im Haushalt, der Anderung und des Status
(in 2003) der Anzahl Pkw im Haushalt, der Anderung der summierten Arbeitswege

im Haushalt sowie des Alters des Haushaltsvorstandes festgestellt werden.
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Tabelle 34: Regressionsergebnisse auf Haushaltsebene fiir Schrumpfungs- und

Nichtschrumpfungsregionen

Zunahme Anz. Pkw im HH

Anderung Pkw-km im HH

Variable
Schrumpfung | Keine Schr. |Schrumpfung | Keine Schr.

Anzahl Pkw / Pkw-km im HH 1,020 ~1,118 0,651 0,757
in 1998
Veranderung Anzahl Pkw im - % 0,151 0,131
HH
Anzahl Pkw im HH in 2003 * * 0,407 0,406
Verant_jerung Summe Arbeits- % ” 0,035 0,080
wege im HH
Alter HH-Vorstand in 1998 0,121 0,158 -0,064 -0,068
Alter HH-Vorstand in 1998 0,002 0,002 % "
qguadriert
Anzahl Erwachsene im HH in * § _
2003 0,053
Anderung Anzahl Erw. im HH 0,978 1,181 - -
Anzahl Kinder im HH in 2003 * #* — 0,044
Erstes Kind im HH - 0,700 —_ =
Gew. mtl. Einkommen in 2003 0,001 — = 0,079
Anderung gew. mtl. Einkom- _ 0,000 _ _
men
Wechsel HH-Vorstand zu Ar-
beitslosigkeit - 148 B
Umzug Kern-Kernbereich - -0,962 - =
Umzug Nichtkern-Kernbereich = -1,099 - 0,037
Wohnqualitatshezogener Um- B _ 0,040 :
zug
Umzug in Altbaugebiet ¥ * -0,032 =
Anzahl Lebenslaufereignisse * * = -0,031

R’| 0,180 0,182 0,460 0,588

- = im Modell nicht signifikant

* = im Analyseschritt nicht berlcksichtigt

In Schrumpfungsregionen bewirken zusédtzlich wohnqualitdtsbezogen Umzlige eine

leichte Erhdhung sowie Umziige in ein Altbaugebiet eine leichte Verringerung der

jahrlichen Pkw-Fahrleistungen. Die letztgenannte Variable wurde als Indikator flr
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einen maoglichen raumstrukturellen Einfluss einbezogen, da die Wahrscheinlichkeit
einer urbanen und dichten Siedlungsform in dlteren Wohnvierteln wesentlich hdher
ist als in neu erbauten Wohngebieten. Flir die Anzahl Pkw-km im Haushalt kann
daher eine leichte Reduktion durch einen Wohnstandortwechsel in dichte raumstruk-
turelle Bereiche geschlussfolgert werden. Der hingegen gering verstarkende Einfluss
von Umziigen, die der Verbesserung der Wohnqualitadt dienen, ist dagegen auf die
Prioritdtensetzung bei der Wohnstandortwahl zurlickzufiihren, bei der offensichtlich

verkehrliche Kriterien eine untergeordnete Rolle spielen.

Im Gegensatz dazu lasst sich in den demographisch stabilen Regionen ein Zusam-
menhang zwischen Haushaltstyp und Veranderung des Verkehrshandelns ableiten.
Die Statusvariablen fiir die Anzahl Erwachsener und Kinder im Haushalt in 2003 wei-
sen beide einen gewissen verstdrkenden Einfluss auf die Entwicklung der Pkw-
Fahrleistungen auf. Auch das Einkommensniveau in 2003 beeinflusst die abhangige
Variable dementsprechend. Desweiteren kdnnen auch fiir Haushalte in Nicht-
Schrumpfungsregionen zwei Lebenslaufereignisse identifiziert werden, die einen
signifikanten Zusammenhang zur Anderung der Pkw-Nutzung aufweisen. Uberra-
schend ist dabei, dass ein Wohnstandortwechsel aus einem regionalen Nichtkernbe-
reich in einen Kernbereich eine leichte Erhéhung der Fahrleistungen bewirkt. Da
hiermit im Normalfall ein Wechsel von einem weniger dichten in ein dichteres urba-
nes Gebiet einhergeht, steht dieses Resultat den bisherigen Erkenntnissen zum Ein-
fluss raumstruktureller Gegebenheiten auf das Verkehrshandeln entgegen. Damit
existiert auch ein gewisser Gegensatz zu den oben genannten Ergebnissen, wo der-
selbe Umzugstyp in nicht-schrumpfenden Regionen mit einem starken Rickgang
des Pkw-Besitzes verbunden ist. Integriert betrachtet, kénnte dieser gleichzeitige
Riickgang bzw. Nicht-Anstieg des Pkw-Besitzes bei Erhéhung der Fahrleistungen mit
einer stérkeren Nutzung der im Haushalt verbleibenden Pkw erklart werden. Die
Signifikanz der Anzahl Lebenslaufereignisse im Untersuchungszeitraum fiir Verande-
rungen der zuriickgelegten Pkw-km im Haushalt unterstreicht die Bedeutung dieser

Schliisselereignisse fiir Anderungen des alltaglichen Verkehrshandelns.

Vergleich auf Personenebene

Die Analyse der Einflussfaktoren auf die Veranderung der Pendelentfernung im

Untersuchungszeitraum (siehe Tabelle 35, SPSS-Output im Anhang) liefert fiir Ta-
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gespendler in nicht-schrumpfenden Regionen mehr signifikante Variablen (11) als
fiir Befragte in schrumpfenden Gebieten (8), was sich auch in einem hoheren Be-
stimmtheitsmaB des Regressionsmodells niederschldgt (0,200 im Vergleich zu
0,145). Insgesamt sechs Variablen werden dabei in beiden regionalen Gliederungen
in das Regressionsmodell aufgenommen. Die Gemeinsamkeiten erstrecken sich un-
ter anderem auf die Beeinflussung der Pendelentfernung durch die Wohnort-
Arbeitsort-Distanz zu Beginn der Untersuchungsperiode, die konstante Nutzung ei-
nes Kfz fiir den Arbeitsweg in 1998 und 2003, die Verdnderung der Anzahl Pkw im
Haushalt sowie die Hhe des monatlichen Einkommens in 2003. Dazu kommen mit
einem Umzug aus einem regionalen Kern- in einen Nichtkernbereich sowie einem
Arbeitsplatzwechsel zwei Variablen fir Lebenslaufereignisse im Untersuchungszeit-

raum.

Der erhdhende Einfluss des Wohnstandortwechsels aus einem weniger dicht struk-
turierten in ein urbanes Wohnumfeld auf die Pendelentfernung bestarkt die bisheri-
gen Erkenntnisse zum Einfluss der Raumstruktur auf die Rahmenbedingungen des
Verkehrshandelns. Beziiglich der Rolle eines Arbeitsplatzwechsels, dessen Signifi-
kanz flr Veranderungen der Wohnort-Arbeitsort-Distanz logisch erscheint, kann ein
Unterschied in der Starke der Beeinflussung festgestellt werden: In beiden Regions-
gruppen ist die Erhéhung der Pendelentfernung durch einen beruflichen Wechsel
eher gering, allerdings féllt sie in schrumpfenden Regionen héher aus als in nicht-

schrumpfenden Gebieten.

In den schrumpfenden Raumordnungsregionen werden dariiber hinaus nur zwei
weitere Variablen als signifikant eingestuft. Wahrend sich eine gute OV-
Erreichbarkeit in 2003 in leicht geringeren Pendelentfernungen wiederspiegelt, liegt
nach einem interregionalen Umzug, also einem Wohnstandortwechsel (iber eine
langere Distanz, oftmals eine etwas groBere Wohnort-Arbeitsort-Entfernung als vor
dem Umzug vor. Flr Haushalte in nicht-schrumpfenden Gebieten dagegen werden
flinf zusétzliche Variablen — vier davon mit Bezug zu Lebenslaufereignissen — in das
Regressionsmodell aufgenommen. Analog zur dauerhaften Kfz-Nutzung auf dem
Weg zur Arbeit wahrend der Untersuchungsperiode resultiert eine konstante Nut-
zung des Offentlichen Verkehrs fiir das Pendeln in etwas ldngeren Wohnort-
Arbeitsort-Distanzen. Daflr dirfte vor allem die Nutzung schienengebundener Ver-
kehrsmittel verantwortlich sein, da diese gerade fiir langere Pendelwege vorteilhaft

sind.
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Tabelle 35: Regressionsergebnisse auf Personenebene fur Schrumpfungs- und
Nichtschrumpfungsregionen

S Verénderunr?LJsSndelentfer- Versnderung Kfz-Antell
Schrumpfung | Keine Schr. | Schrumpfung | Keine Schr.
Eer;cgjgisentfernung / Kfz-Anteil 0,366 0,447 -2,319 -2,383
;BZO ;[]r Arbeitsweg 1998 und 0,110 0,062 * ®
ggogﬂr Arbeitsweg 1998 und _ 0,080 % ¥
Anderung Anzahl Pkw im HH 0,065 0,039 * *
Geschlecht (1=mannlich) * * 0,279 0,144
Alter in 1998 . = -0,011 -0,006
Umzug Kern-Nichtkernbereich 0,095 0,073 = 0,891
Umzug Nichtkern-Kernbereich - -0,050 -0,620 -
Umzug in Einfamilienhaus = 0,072 0,568 -
Umzug in Altbaugebiet - — - 0,350
Umzug in Neubaugebiet = = - 0,228
Interregionaler Umzug 0,068 - 0,354 -0,378
Arbeitsplatzwechsel 0,103 0,048 - -
Arbeitsplatzwechsel und Um- _ _ - 0,293
zug
Wechsel zu Vollzeit - - 0,380 0,451
Wechsel zu Arbeitslosigkeit = = -0,213 -
Zusammenzug Paar - 0,046 0,292 =
Geburt Kind = - -0,389 -
Sonstiges familidres Ereignis = -0,046 - -
Gute Erreichbarkeit OV in -0,268 -0,297
2003 ~G055 -
Erreichbarkeit OV verbessert - - 0,351 0,294
Monatseinkommen in 2003 0,069 0,079 - =
R? 0,145 0,200 0,190 0,204

* = im Analyseschritt nicht beriicksichtigt
— = im Modell nicht signifikant
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Wahrend ein Umzug aus einem Kern- in ein Nichtkerngebiet filr beide Regionstypen
direkt mit einer Erhéhung der Pendeldistanz verbunden ist, wird der entsprechende
raumstrukturelle Einfluss auf Parameter des Verkehrshandelns fur die nicht-
schrumpfenden Gebiete durch die Signifikanz des umgekehrten Wohnstandortwech-
sels und eines Wechsels in ein Einfamilienhaus zusatzlich bestatigt. Ein Umzug aus
einem Nichtkern- in einen Kernbereich und damit in der Regel auch eine Verbesse-
rung der Grtlichen Erreichbarkeiten geht mit einer geringen Reduktion der Pendel-
distanz einher. Dagegen erhoht sich bei einem Umzug ins Einfamilienhaus, der als
Hinweis auf eine Ansiedlung in weniger dicht strukturierten Wohngebieten dient, die
Wohnort-Arbeitsort-Entfernung geringfligig. Zwei weitere signifikante Variablen im
Modell fir die Pendelentfernung in nicht-schrumpfenden Regionen sind der Gruppe
der familidren Ereignisse zuzuordnen: Nach dem Zusammenzug eines Paares ist
demnach ein leichter Anstieg der Wohnort-Arbeitsort-Distanzen zu verzeichnen. Hier
wirkt sich hdchstwahrscheinlich die Intention des Wohnstandortwechsels aus, bei
der eine Verringerung der Pendeldistanz keine Rolle spielt. Dagegen kann flr sons-
tige familidre Ereignisse eine leichte Reduktion der Entfernung zum Arbeitsort fest-
gestellt werden. Da in dieser Kategorie aber mehrere unterschiedliche Ereignisse
zusammengefasst werden, sind deren Auswirkungen auf das Verkehrshandeln auch
nicht eindeutig zu identifizieren, so dass die Richtung der Beeinflussung der Pendel-

distanz in diesem Fall eher zweitrangig ist.

Im Regressionsmodell fiir die Veranderung des Anteils Kfz-Nutzungen an den
gesamten Wegzwecken (siehe Tabelle 35, SPSS-Output im Anhang) werden insge-
samt sieben Variablen parallel in beiden Regionstypen als signifikant aufgenommen.
Dariiber hinaus liefert das Modell weitere fiinf (Schrumpfung) bzw. vier Variablen
(keine Schrumpfung) mit Einfluss auf die Verdnderung des Kfz-Anteils. Auch die
Erklarungswerte der beiden regionsspezifischnen Modelle bewegt sich im selben Be-
reich (R?> = 0,190 bzw. 0,204). Ein genereller Zusammenhang zur Entwicklung des
Kfz-Nutzungsanteils liegt — neben der starken Beeinflussung durch den zu Beginn
der Untersuchungsperiode in 1998 vorliegenden Anteil Kfz-Nutzungen — flr die Va-
riablen Alter und Geschlecht vor.

Ebenso weisen Status- und Verdnderungsvariable fiir die Erreichbarkeit des Offentli-
chen Verkehrs wie schon in der Analyse der Gesamtstichprobe eine signifikante Be-
einflussung der Autonutzung auf. Bestdtigt wird auch der deutliche Einfluss durch

ein berufliches Schlisselereignis — ein Wechsel zu einer Vollzeitanstellung ist in bei-
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den Modellen eng mit einer ansteigenden Kfz-Nutzung verbunden. Eine Sonderrolle
beim Vergleich beider Analysen nimmt allerdings ein interregionaler Umzug ein:
Zwar hat dieser Wohnstandortwechsel iiber eine grofere Distanz in beiden Regions-
gruppen einen signifikanten Einfluss auf den Kfz-Nutzungsanteil. In Schrumpfungs-
regionen wirkt dieser allerdings verstarkend, wahrend in nicht-schrumpfenden Re-
gionen eine Reduktion des Anteils der Kfz-Nutzung erfolgt. In allen Vergleichsanaly-
sen stellt dieser Umzugstyp damit den einzigen Faktor dar, der bei gleichzeitiger
Signifikanz in beiden Regionsgruppen unterschiedliche Beeinflussungsrichtungen

aufweist.

Flr Regionen mit Bevdlkerungsabnahme liefert die Untersuchung hinsichtlich der
weiteren signifikanten Variablen insgesamt erwartbare Zusammenhange. So wird
erneut der raumstrukturelle Einfluss auf das Verkehrshandeln durch Umzlige von
einem regionalen Nichtkern- in einen Kernbereich (mit reduzierender Wirkung auf
den Anteil Kfz-Nutzungen) sowie durch Umzlge in ein Einfamilienhaus (mit vergro-
Berndem Einfluss auf den Kfz-Nutzungsanteil) nachgewiesen. Neben dem in der
gesamten Stichprobe relevanten Wechsel zu Vollzeit zeigt sich fir Personen in
Schrumpfungsregionen ein negativer signifikanter Zusammenhang zwischen einem
Wechsel in die Arbeitslosigkeit und dem Kfz-Anteil an den Wegzwecken. Zwei famili-
dre Schliisselereignisse ziehen ebenfalls Anderungen der Kfz-Nutzungen nach sich.
Dabei erhoht, wie schon im oben beschriebenen Modell fiir die Veranderung der
Pendelentfernung, der Zusammenzug eines Paares den MIV-Anteil an den Wegen.
Auf die Geburt eines Kindes hingegen folgt signifikant haufig eine Abnahme des Kfz-
Nutzungsanteils.

Die Analyseergebnisse fiir die Stichprobengruppe, die in nicht-schrumpfenden Re-
gionen ansassig ist, liefern weitere vier Variablen, die spezifisch nur in diesem Mo-
dell Signifikanz zeigen. Alle vier Faktoren sind dabei mit Wohnstandortwechseln ver-
kniipft. Der bereits in der Untersuchung der Pendlerstichprobe relevante Umzug aus
einem regionalen Kern- in ein Nichtkerngebiet bewirkt einen deutlichen Anstieg des
Anteils Kfz-Nutzungen an den Gesamtwegen. Der daraus ableitbare Zusammenhang
zwischen raumstrukturellen Verdnderungen und Anderungen des Verkehrshandelns
wird durch den ebenfalls signifikant erhéhenden Einfluss eines Wohnstandortwech-

sels in ein Neubaugebiet auf den Kfz-Nutzungsanteil bestdtigt.
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Den bisherigen Erkenntnissen entgegen steht die Beeinflussung durch einen Umzug
in ein Altbaugebiet. Dieser wirkt ebenfalls verstarkend auf die Nutzung von Kraft-
fahrzeugen, obwohl der entsprechende Umzugstyp als Indikator fiir einen Wechsel
in ein eher dichtes und urbanes Wohnumfeld ausgewdhlt wurde. Hier liegen offen-
sichtlich siedlungsstrukturelle Spezifika im Vergleich der schrumpfenden und nicht-
schrumpfenden Regionen vor. Ein paralleler Wechsel von Arbeits- und Wohnstand-
ort im Untersuchungszeitraum zieht ebenfalls einen steigenden Anteil Kfz-Nutzungen
an den Gesamtwegzwecken nach sich. Hier (iberwiegt also entweder die durch den
Arbeitsplatzwechsel verursachte Steigerung der Kfz-Abhdngigkeit, beziehungsweise
spielen bei der Wohnstandortwahl andere Kriterien als die Reduktion der Kfz-

Nutzung eine Rolle.

6.3.4 Zusammenfassung: Verdnderungen des Verkehrshandelns in

schrumpfenden Regionen

Die Untersuchung der Unterschiede von Verdnderungen des Verkehrshandelns in
schrumpfenden und nicht-schrumpfenden Regionen belegt einige Gemeinsamkeiten,
aber auch Unterschiede zwischen den Regionstypen. Ein in allen Analysen existie-
render Einfluss lasst sich dabei fiir die Variablen der ,state dependance" représen-
tiert durch das Ausgangsniveau des jeweils betrachteten Indikators des Verkehrs-
handelns, feststellen. Darliber hinaus kann ein generell deutlicher Zusammenhang
zwischen sozio-demographischen Faktoren wie Alter und Geschlecht und den unter-
suchten abhangigen Variablen festgestellt werden. Eine Beeinflussung durch Hoéhe
oder Verdanderung des monatlichen Einkommens einer Person oder eines Haushalts
liegt vor allem bei den beiden rahmensetzenden Indikatoren des Verkehrshan-
delns — dem Pkw-Besitz im Haushalt und der Wohnort-Arbeitsort-Entfernung — vor,
wahrend die beiden direkter handlungsbezogenen Variablen (Fahrleistung bzw. An-
teil der Kfz-Nutzungen) wenig bis gar nicht vom Einkommen abhangig sind. In
nicht-schrumpfenden Regionen ist allerdings auch ein Zusammenhang zwischen
einem hodheren Einkommensniveau und dem Anstieg des Kfz-Nutzungsanteils er-

kennbar.

Auch die Einbeziehung von verschiedenen verkehrlichen Faktoren zu vorhandenen
und genutzten Verkehrsmitteln oder Parametern der Alltagsmobilitdt tragt in allen

Untersuchungsschritten zur Modellverbesserung bei. Ubergreifend kann hier vor
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allem auf Personenebene ein Einfluss der Erreichbarkeit des Offentlichen Verkehrs
festgestellt werden, wobei eine gute Erreichbarkeit des OV wie schon in den vorhe-
rigen Analysen (siehe Kapitel 5) mit einer Abnahme der Kfz-Nutzungsanteile ver-
bunden ist. Zumindest in schrumpfenden Regionen besteht darliber hinaus auch
noch ein Zusammenhang zu einer Abnahme der Pendelentfernungen im Untersu-

chungszeitraum.

Aus den Ergebnissen fiir die verschiedenen Umzugstypen lassen sich vor allem
raumstrukturelle Einflisse auf das Verkehrshandeln ableiten. Auf Haushaltsebene
beschranken sich diese Einflisse allerdings hauptsdchlich auf nicht-schrumpfende
Regionen, in denen ein Umzug mit Ziel in einem regionalen Kernbereich deutlich
einer Zunahme des Pkw-Besitzes im Haushalt entgegenwirkt. Fiir den Umzug aus
einem Nichtkern- in einen Kernbereich kann in derselben Regionsgruppe dagegen
eine leichte Erhéhung der Pkw-Fahrleistungen nachgewiesen werden, was fiir eine
insgesamt starkere Nutzung des Pkw nach einem solchen Umzug spricht. Fiir Haus-
halte in Schrumpfungsregionen zeigen sich dagegen eine leichte Verringerung der
Pkw-Fahrleistungen nach einem Wohnstandortwechsel in ein Altbaugebiet sowie ein

geringer Anstieg der Pkw-km nach einem wohnqualitdtsbedingten Umzug.

Auf Personenebene sind Einflusse durch eine andere Raumstruktur im Wohnumfeld
vor allem hinsichtlich der Veranderung des Anteils Kfz-Nutzungen an den gesamten
Wegzwecken feststellbar. Die starksten Steigerungen liegen dabei nach einem Um-
zug aus einem Kernbereich in einen Nichtkernbereich in nicht-schrumpfenden Re-
gionen vor, so dass eine Zunahme der Autonutzung und der zuriickzulegenden Ent-
fernungen vor allem mit einem Wechsel in weniger urbane und damit weniger dicht
strukturierte Wohngegenden verbunden ist. Diese Erkenntnisse lassen sich auch fir
Regionen mit Bevolkerungsabnahme bei einem Wohnstandortwechsel Nichtkern-
Kernbereich sowie Umzug ins Einfamilienhaus nachweisen. Dariiber hinaus werden
die geschilderten Trends aufgrund der ebenfalls aufgezeigten Beeinflussung der
Pendelentfernungen durch die genannten Umzugstypen bestatigt, wobei diese flr
die Stichprobe der Tagespendler wesentlich geringer ausfélit. Einen Sonderfall stellt
ein interregionaler Umzug dar. Dieser wirkt in Schrumpfungsregionen erhéhend auf
Pendelentfernung und Kfz-Nutzungsanteil, in nicht-schrumpfenden Gebieten wird
der Anteil des motorisierten Individualverkehrs an den genutzten Verkehrsmitteln

dadurch aber reduziert.
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Fir weitere Lebenslaufereignisse liegen auf Haushaltsebene hauptsachlich in den
Nicht-Schrumpfungsregionen signifikante Zusammenhange zu Anderungen des Ver-
kehrshandelns vor. Dabei sind vor allem Faktoren der Haushaltsstruktur (Anzahl
Erwachsene, Anzahl Kinder, erstes Kind im Haushalt) maBgebend. Ein deutlicher
Einfluss geht ebenso von einem Wechsel des Haushaltsvorstandes in die Arbeitslo-
sigkeit aus; dieser wirkt einer Zunahme des Pkw-Besitzes deutlich entgegen. Die
Bedeutung dieser Schllisselereignisse fiir Verdnderungen des Verkehrshandelns wird
auch in der Signifikanz der Anzahl Lebenslaufereignisse im Haushalt deutlich. In
Schrumpfungsregionen dagegen kann lediglich ein starker Zusammenhang zwischen
einer zunehmenden Anzahl Erwachsener und der Zunahme des Pkw-Besitzes im

Haushalt festgestellt werden.

Die Analysen auf Personenebene hingegen zeigen differenzierte Ergebnisse: In bei-
den Stichprobengruppen (Schrumpfung und Nicht-Schrumpfung) fiihrt ein Arbeits-
platzwechsel zu einer signifikanten Erhthung der Pendeldistanz, wobei diese in
Schrumpfungsregionen wesentlich deutlicher ausfdllt als in den restlichen Gebieten.
Wahrend darliber hinaus bei Befragten in nicht-schrumpfenden Gebieten eher ein
Zusammenhang zwischen familidren Ereignissen (Zusammenzug Paar, sonstige fa-
milidre Ereignisse) und veranderten Pendelentfernungen vorliegt, tritt fiir Personen
in Schrumpfungsregionen der Einfluss durch Schliisselereignisse vorwiegend bei
Veranderungen des Kfz-Nutzungsanteils auf. Hier liegt eine signifikante Reduktion
des Anteils der Kraftfahrzeugnutzungen nach einem Wechsel zu Arbeitslosigkeit so-
wie nach der Geburt eines Kindes vor, wahrend der Zusammenzug eines Paares
diesen Indikator erhoht. Ein Wechsel zu Vollzeit hingegen wirkt in beiden Regions-

typen verstdrkend auf den Kfz-Nutzungsanteil an den Gesamt-Wegzwecken.

Eine vergleichende Aufarbeitung der Analyseergebnisse fiir schrumpfende und nicht-
schrumpfende Regionen im Hinblick auf die Rolle von Schliisselereignissen erfolgt

ebenfalls in Kapitel 7.

139



Wohnumziige und Verkehr Zusammenfassung und Ausblick

7 Zusammenfassung der Ergebnisse und Ausblick
7.1 Vergleich der multivariaten Analysen

7.1.1 Die Rolle von Lebenslaufereignissen auf Haushalts- und Personen-

ebene

Die im Rahmen des Projektes ermittelten Ergebnisse zeigen insgesamt deutlich,
dass verschiedene Schllsselereignisse im Lebenslauf existieren, die das Verkehrs-
handeln vom Personen und Haushalten signifikant beeinflussen. Dabei nehmen wie
erwartet Wohnstandortwechsel eine spezielle Position ein, wobei allerdings nicht
nach jedem Umzug eine Verdnderung verkehrlicher Parameter festgestellt werden
kann. Ein Vergleich der Ergebnisse aller vier Analyseschritte zeigt hinsichtlich des
Einflusses von Lebenslaufereignissen auf das Verkehrshandeln einige Ubereinstim-
mungen, aber auch Differenzen zwischen der verschiedenen Modellen (siehe Tabel-
le 36). Bei der Interpretation der Ergebnisse miissen zusatzlich der unterschiedliche
Charakter der angewandten Indikatoren des Verkehrshandelns sowie die beiden
verschiedenen Untersuchungsebenen in Betracht gezogen werden. Im Vergleich der
vier Analysen besitzt das Regressionsmodell fur die Veranderung der Pkw-
Fahrleistungen im Haushalt mit einem gewichteten R? von 0,515 den besten Erkla-
rungswert. Dieser ist vorrangig auf den starken Zusammenhang zwischen den ein-
bezogenen Variablen zum Pkw-Besitz und der untersuchten Veranderung der Fahr-
leistungen im Haushalt zuriickzuflihren. Dabei weist das Modell durch drei verschie-
dene Wohnumzugs-Variablen aber auch die grofte Anzahl von signifikanten Um-
zugstypen im Vergleich aller vier Modelle auf. Die BestimmtheitsmaBe der anderen
Untersuchungen bewegen sich mit Werten im Bereich von knapp unter bis knapp

Uber 0,2 ebenfalls in annehmbaren GréBenordnungen.

Der gréBte Zusammenhang zwischen einem Wohnumzug und einer Anderung des
verkehrlichen Indikators kann fiir einen Wohnstandortwechsel aus einem regionalen
Kern- in einen Nichtkernbereich nachgewiesen werden. In drei der vier Arbeitsschrit-
te taucht die entsprechende Variable als signifikanter Einflussfaktor auf, wobei der
Grad der Beeinflussung auf Personenebene wesentlich starker ist als auf Haushalts-
ebene. Die deutlichste Verkniipfung besteht dabei fiir die individuelle Verkehrsmit-
telwahl. In allen drei Modellen tritt der erwartete positive Zusammenhang zur jewei-
ligen abhangigen Variable auf; d. h. ein Umzug aus einem Gebiet mit relativ dichter

Raumstruktur in ein weniger dichtes Wohnviertel geht einher mit einer Zunahme der
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Pkw-Fahrleistungen im Haushalt, einer Erhéhung der Pendelentfernung sowie einer
Zunahme der Anzahl und des Anteils Wegzwecke mit Kfz-Nutzung bei der Ver-

kehrsmittelwahl.

Gestérkt wird dieser Beleg fiir den Zusammenhang zwischen raumstrukturellen Fak-
toren und dem Verkehrshandeln durch eine zweite Indikatorvariable flir einen
Wechsel in ein weniger urbanes Gebiet: Auch der Umzug in ein Einfamilienhaus wird
in den Modellen auf Personenebene als signifikant erhdhend fiir die jeweilige ab-
hdngige Variable einbezogen. Neben dem damit empirisch belegbaren Einfluss
raumstruktureller Bedingungen auf das alltégliche Verkehrshandeln liegt hier offen-
bar auch ein Beleg fiir immer noch nachweisbare Prozesse der Suburbanisierung —
also der Tendenz zur Verlagerung des Wohnstandortes aus urbanen in eher subur-
bane Bereiche — vor. Die Anzahl der Wohnstandortwechsel aus einem Kernbereich in
ein Nichtkerngebiet liegt zwar in der untersuchten Stichprobe deutlich unter der
Anzahl Wohnstandortwechsel, die aus einem regionalen Kern- in denselben oder
einen anderen Kernbereich fiihren, aber alleine beim erstgenannten Umzugstyp zei-
gen sich deutliche verkehrlichen Auswirkungen.

Dabei dokumentieren die Ergebnisse, dass der entsprechende Umzug aus einem
raumstrukturell dichten in ein weniger dichtes Wohnquartier, der ja mit einer Ver-
schlechterung der verkehrlichen Erreichbarkeiten einher geht, in der Regel mit einer
ansteigenden Pkw- bzw. Kfz-Abhangigkeit verbunden ist. Bei der umgekehrten Ver-
lagerung des Wohnstandorts aus einem Nichtkern- in einen Kernbereich liegt aber
offensichtlich keine entsprechend entgegengesetzte Beeinflussung der Indikatoren
des Verkehrshandelns vor. Hierfiir kann einerseits die relativ geringe Anzahl ent-
sprechender Umziige in der Stichprobe verantwortlich sein. Andererseits kdnnte eine
Ursache auch im nur schwer reversiblen Charakter der Pkw-Nutzung liegen, so dass
die Beibehaltung der im Alltagsbereich erprobten Verkehrsmittelwahl zugunsten des
Kfz nicht alleine durch giinstigere verkehrliche Erreichbarkeiten zu andern ist, son-
dern weiterer begleitender MaBnahmen bedarf.
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Wohnumziige und Verkehr

Signifikante Schllisselereignisse in den Regressionsmodellen

Tabelle 36
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Allerdings spricht die teilweise Signifikanz zweier weiterer Umzugstypen mit raum-
strukturellem Bezug gegen die letztgenannte These. So steht ein Wohnstandort-
wechsel mit Ursprung und Ziel in einem Kernbereich deutlich einer Erhdhung der
Anzahl Pkw im Haushalt entgegen, was sich in der Relevanz der entsprechenden
Variablen in Arbeitsschritt 1 ausdriickt. Weniger deutlich, aber dennoch signifikant
fallt der Einfluss eines Umzugs in ein Altbaugebiet aus, der eine Indikatorvariable fiir
einen Wohnstandortwechsel in ein eher dichtes und urbanes Wohnviertel darstellt.
Mit einem solchen Wechsel geht eine Reduktion der jahrlichen Pkw-km im Haushalt
einher (Arbeitsschritt 2), womit offensichtlich auch ein gewisser Zusammenhang
zwischen verbesserten verkehrlichen Erreichbarkeiten und einer Reduktion der Pkw-
Nutzung fur die Alltagsmobilitdt besteht. Letzter Umzugstyp mit signifikantem Ein-
fluss ist im Rahmen der vorliegenden Untersuchungen — ebenfalls im Regressions-
modell fiir die Verdnderung der Pkw-Fahrleistungen — ein wohnqualitatsbezogener
Wechsel. Dieser erhdht die Anzahl der jahrlich zuriickgelegten Pkw-km des Haus-
halts leicht. Das lasst den Schluss zu, dass trotz der angestrebten Verbesserung der
Wohnqualitdt als Umzugsausloser in der Regel verkehrliche Kriterien bei der Wohn-

standortwahl von Haushalten nur eine untergeordnete Rolle spielen.

In der zusitzlich vorgenommenen Regressionsanalyse hingegen, bei der Faktoren
fiir bestimmte Ereignisgruppen einbezogen wurden, tauchen neben den bereits in
den anderen Modellen nachgewiesenen Zusammenhangen sowohl induzierte (durch
andere Ereignisse ausgeldste) als auch wohnqualitatsbezogene Umziige mit einem
reduzierenden Einfluss auf den Anteil der Kfz-Nutzungen an den Wegzwecken auf.
Speziell der letztgenannte Typ von Wohnstandortwechseln weist somit auf Perso-
nenebene einen entgegengesetzten Zusammenhang zur Entwicklung der abhdngi-
gen Variable im Vergleich zur Haushaltsebene auf. Ursachen dafir kénnen zum ei-
nen im unterschiedlichen Wohnstandortwahlverhalten von Personen und Haushalten
liegen. Zum anderen ist zumindest theoretisch auch eine gleichzeitige gegenlaufige
Entwicklung der beiden Indikatorvariablen mdglich: Bei einer Zunahme der zuriick-
gelegten Pkw-km ist trotzdem eine Reduktion des Kfz-Anteils an den Wegzwecken

vorstellbar.

Neben den genannten Umzugstypen kdnnen weitere Lebenslaufereignisse mit Ein-
fluss auf die Abwicklung der Alitagsmobilitat identifiziert werden. Dabei bietet sich
allerdings ein sehr differenziertes Bild. Die grundsatzliche Relevanz von verschiede-

nen Schliisselereignissen — und speziell die Bedeutung gleichzeitig bzw. im kurzen
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Abstand auftretender Ereignisse — fur Verdnderungen des Verkehrshandelns kann
aus der Signifikanz der aggregierten Anzahl Lebenslaufereignisse im Haushalt he-
rausgelesen werden. Diese Variable wurde in das Regressionsmodell fiir die Veran-
derung der Pkw-km im Haushalt (Arbeitsschritt 2) aufgenommen und zeigt dort ei-
nen leicht negativen Zusammenhang zur Entwicklung der Fahrleistungen. Dariiber
hinaus weisen auf Haushaltsebene die Verénderung der Anzahl Erwachsener im
Haushalt, die ja auch mit verschiedenen Lebenslaufereignissen einher geht, und das
erste Kind im Haushalt einen positiven, ein Wechsel des Haushaltsvorstandes in die
Arbeitslosigkeit hingegen einen negativen Einfluss auf die Zunahme der Anzahl Pkw

im Haushalt auf.

Wie zu vermuten war, wird die Wohnort-Arbeitsort-Entfernung von Tagespendiern
(Arbeitsschritt 3) durch einen Arbeitsplatzwechsel signifikant beeinflusst, wobei eine
eher erhdhende Wirkung auf die Pendeldistanz vorliegt. Neben den Einfllissen der
aufgenommenen Umzugsvariablen, die sich dabei hinsichtlich der Starke der Beein-
flussung in dhnlichen Bereichen bewegen, liefert die Analyse keine weiteren relevan-
ten Ereignisvariablen. Anders sieht die Situation fir die Untersuchung der Anzahl
Wegzwecke mit Kfz-Nutzung aus. Hier werden aufgrund des Charakters der abhén-
gigen Variablen zahlreiche relevante Lebenslaufereignisse identifiziert; deren Ein-
fluss beruht aber zum groBen Teil lediglich auf dem Wegfall bzw. dem Hinzukom-

men von Wegzwecken.

So erklart sich die Abnahme der Anzahl Kfz-Nutzungen nach einem Ausbildungsab-
schluss, einem Wechsel in die Arbeitslosigkeit oder in die Rente hauptsachlich mit
dem Wegfall des Wegs zur Ausbildungs- bzw. Arbeitsstdtte. Das gleiche gilt fir die
Zunahme der Anzahl Kfz-Nutzungen durch das erste Kind im Haushalt, die groBten-
teils auf dem Hinzukommen des Wegzwecks ,Kind bringen™ beruht. Ahnlich gelagert
durfte die Situation bei der Relevanz der Trennung bzw. Scheidung eines Paares
liegen, wobei hier der wegfallende Wegzweck nicht eindeutig vorhergesagt werden
kann. Eine eindeutige Beeinflussung der Verkehrsmittelwah! liegt aber fiir die zwei
Ereignisse Wechsel zu Vollzeit und Geburt eines Kindes vor, da sie in beide Regres-
sionsmodelle — sowohl fiir die Verdnderung der Anzahl als auch des Anteils von Kfz-
Nutzungen an den Wegzwecken — als signifikant aufgenommen wurden. Dabei ist
die Aufnahme einer Vollzeitbeschéftigung mit einer Steigerung der absoluten und
relativen Kfz-Nutzung verbunden, wahrend die Geburt eines Kindes eine Abnahme

von Anzahl und Anteil der Kfz-Wegzwecke nach sich zieht.
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Insgesamt kann festgestellt werden, dass vor allem Lebenslaufereignisse aus dem
beruflichen und familidren Bereich im Zusammenhang mit Anderungen des Ver-
kehrshandelns stehen. Diese Erkenntnis wird durch die zusdtzliche Analyse unter
Einbeziehung von Ereignisfaktoren (vgl. Abschnitt 5.3.3) untermauert. Hier zeigen
genau zwei aus den verschiedenen Schliisselereignissen generierte Faktoren Rele-
vanz fiir die Verkehrsmittelwahl. Zum einen ist das der Faktor ,Nachwuchs und Hei-
rat", in dem die Ereignisse Hinzukommen des ersten Kindes im Haushalt, Geburt
eines Kindes und Heirat zusammengefasst sind. Zum anderen wurde der Faktor
Jberufliche Verdnderungen" als signifikant in das Modell aufgenommen; in diesem
sind ein Wechsel zu Vollzeit, ein Ausbildungsabschluss sowie ein Arbeitsplatzwechsel

im Untersuchungszeitraum zusammengefasst.

Hinsichtlich der Einzelereignisse zeigt sich ein durchaus unterschiedlicher Trend der
Beeinflussung des Verkehrshandelns. So ist das Hinzukommen eines ersten Kindes
im Haushalt oftmals mit der Erhéhung der Anzahl Pkw verbunden. Gleichzeitig kann
aber nach der Geburt eines Kindes auch ein Riickgang von Anzahl und Anteil der
personlichen Kfz-Nutzungen festgestellt werden, so dass teilweise durch gleiche
oder verkniipfte Ereignisse gegenldufige Trends hervorgerufen werden. Unabhangig
davon kann eine generelle Bedeutung der genannten Ereignisse fir (potentielle)
Veranderungen und die Beeinflussbarkeit des individuellen Verkehrshandelns fest-

gestellt werden.

7.1.2 Analysen fiir schrumpfende und nicht-schrumpfende Regionen

Ein genereller Vergleich der statistischen Modelle zeigt, dass fiir alle Indikatoren das
BestimmtheitsmalB der Analyse in nicht-schrumpfenden Regionen leicht Uber dem
fiir die Untersuchungen in schrumpfenden Regionen liegt. Insgesamt sind bei den
Analysen auf Personenebene eine wesentlich groBere Anzahl Lebenslaufereignisse
signifikant als auf Haushaltsebene. Bei den Umzugsvariablen lasst sich generell ein
deutlicher Einfluss von Wohnstandortwechseln mit raumstrukturellem Bezug fest-
stellen, wobei der in den Gesamtanalysen festgestellte Zusammenhang zwischen
Umziigen aus einem Kern- in einen Nichtkernbereich lediglich auf Personenebene
nachweisbar ist. Haufiger wird ein Umzug aus einem Nichtkern- in einen Kernbe-

reich als EinflussgréBe in das Modell aufgenommen.
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Ein Vergleich der Analyseergebnisse offenbart die Unterschiede zwischen beiden
Regionsklassifizierungen (siehe Tabelle 37). Fiir die Untersuchung der Zunahme des
Pkw-Besitzes liegt in Schrumpfungsregionen kein signifikanter Einfluss von Wohn-
standortwechseln vor, wahrend in nicht-schrumpfenden Gebieten beide in einem
Kernbereich endenden Umzugstypen — mit Ausgangspunkt in einem Kern- bzw. ei-
nem Nichtkernbereich — deutlich einer Erhéhung der Anzahl Pkw im Haushalt entge-
genwirken. Ahnlich sieht die Situation bei den weiteren Lebenslaufereignissen aus,
wo flr Haushalte in Schrumpfungsregionen lediglich ein direkter positiver Zusam-
menhang zur Indikatorvariablen vorliegt. Im Modell fiir den anderen Regionstyp
hingegen kann zusétzlich ein reduzierender Einfluss durch eine erstes Kind im Haus-
halt sowie einen Wechsel des Haushaltsvorstandes zu Arbeitslosigkeit nachgewiesen

werden.

Die Analyse der Verdnderung der Pkw-Jahresfahrleistungen im Haushalt ergibt nur
geringe Einflussstarken durch die Variablen flir Wohnstandortwechsel und weitere
Schlisselereignisse. Die Untersuchung in schrumpfenden Regionen zeigt die erwar-
tete Richtung der Beeinflussung durch Umzige in ein Altbaugebiet (Reduktion der
Pkw-km aufgrund gréBerer raumstruktureller Dichte) sowie wohnqualitatsbezogene
Umziige (Erhdhung der Pkw-km aufgrund anderer Wohnstandortkriterien). Uberra-
schenderweise ist hingegen ein Umzug aus einem Nichtkern- in einen Kernbereich in
nicht-schrumpfenden Regionen mit einer geringen Zunahme der Pkw-km im Haus-
halt verbunden. Auf dem Gebiet der sonstigen Schliisselereignisse kann dagegen
lediglich fiir Haushalte in Nichtschrumpfungsregionen die schon in der Analyse fr
die gesamte Stichprobe festgestellte Signifikanz der Anzahl Lebenslaufereignisse im

Haushalt nachgewiesen werden.

Auf Personenebene ist der bereits erwahnte Wohnstandortwechsel aus einem Kern-
in einen Nichtkernbereich ebenso wie ein interregionaler Umzug in Schrumpfungs-
regionen mit einer leichten Erhéhung der Pendelentfernung verbunden. Neben dem
erstgenannten Umzugstyp zeigt sich fiir Pendler in nicht-schrumpfenden Regionen
auch eine die Wohnort-Arbeitsort-Distanz erhdhende Wirkung eines Umzugs ins
Einfamilienhaus (als Indikator fiir einen Wechsel in ein weniger dicht strukturiertes
Wohngebiet). Der umgekehrte, mit einer Erhthung der raumstrukturellen Dichte
verbundene Wohnstandortwechsel aus einem Nichtkern- in einen Kernbereich fihrt
dagegen erwartungsgemal zu einer Reduktion der Pendelentfernung. Als signifikan-

te Ereignisvariable tritt logischerweise ein Arbeitsplatzwechsel in Erscheinung, wobei
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dieser in beiden Regionstypen mit einer leichten Zunahme der Entfernung zum Ar-
beitsplatz verbunden ist. Fiir Personen in schrumpfenden Regionen ist zudem ein
Ausbildungsabschluss mit einer Verringerung der Pendelentfernung verknipft, wah-
rend in nicht-schrumpfenden Regionen der Zusammenzug eines Paares selbige er-

hoht und sonstige familidre Ereignisse ebenfalls einen signifikanten Einfluss zeigen.

Die statistischen Modelle fiir die Veranderung des Kfz-Anteils an den Wegzwecken
liefern insgesamt die meisten Umzugsvariablen mit Einfluss auf das Verkehrshan-
deln. So zeigen sich in Schrumpfungsregionen fiir drei und in nicht-schrumpfenden
Gebieten fiir vier Typen von Wohnstandortwechseln signifikante Zusammenhdnge
mit Verdnderungen des Kfz-Nutzungsanteils. Erneut kann in beiden Regionstypen
die Rolle raumstruktureller Anderungen fiir das alltagliche Verkehrshandeln nachge-
wiesen werden. Wahrend in Schrumpfungsregionen ein Umzug aus einem Nicht-
kern- in einen Kernbereich eine Verringerung des Kfz-Anteils nach sich zieht, liegt in
Nichtschrumpfungsregionen derselbe Zusammenhang vor, der hier aber durch die
Erhdéhung des Anteils Kfz-Nutzungen nach dem umgekehrten Wohnstandortwechsel
aus einem Kern- in einen Nichtkernbereich nachgewiesen werden kann. In schrump-
fenden Gebieten wird dieser Effekt ebenfalls durch die erhdhende Wirkung eines
Umzugs in ein Einfamilienhaus bekraftigt.

Fir nicht-schrumpfende Regionen zeigt sich zusdtzlich ein interessanter Effekt: So-
wohl nach einem Umzug in ein Altbaugebiet, der als Indikator fiir einen Wechsel in
ein eher urbanes Wohnguartier eingefiihrt wurde, als auch nach einem Umzug in ein
Neubaugebiet und damit in ein eher locker bebautes Areal erhoht sich der Kfz-
Nutzungsanteil signifikant. Das heit, nach beiden — eigentlich gegensadtzlichen —
Umzugstypen verstarkt sich in Nicht-Schrumpfungsregionen die Nutzung des Kraft-
fahrzeugs. Entweder ist hier der raumstrukturelle Unterschied zwischen beiden
Wohngebietstypen nicht stark ausgeprdgt, oder es kann kein einheitlicher Zusam-

menhang zwischen rdumlicher Dichte und Verkehrshandeln hergestellt werden.
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Fir interregionale Wohnstandortwechsel liegen zudem abweichende Ergebnisse
zwischen beiden Regionstypen vor: diese bewirken in Schrumpfungsregionen einen
Anstieg des Kfz-Anteils, wohingegen in demographisch stabilen Regionen diesem
Umzugstyp eine Reduktion des Anteils Kfz-Nutzungen folgt. Aus der Gruppe der
weiteren Lebenslaufereignisse zieht in beiden Regionstypen ein Wechsel zu einer
Vollzeit-Tatigkeit einen Anstieg des Kfz-Anteils an den Wegzwecken nach sich. In
schrumpfenden Gebieten ist dariiber hinaus ein signifikanter Einfluss durch den Zu-
sammenzug eines Paares (Erhdhung Kfz-Anteil), den Wechsel in die Arbeitslosigkeit
und die Geburt eines Kindes (Verringerung Kfz-Anteil) nachweisbar. In nicht-
schrumpfenden Regionen hingegen verursacht ein gleichzeitiger Wechsel von Ar-
beitsplatz und Wohnstandort eine Steigerung des Anteils Kfz-Nutzungen an der Ge-

samtzahl der berichteten Wegzwecke.

Zusammenfassend kann fiir Wohnstandortwechsel in beiden Regionstypen ein deut-
licher Zusammenhang zwischen umzugsbedingten Verdnderungen des raumstruktu-
rellen Umfelds und Anderungen des Verkehrshandelns festgestellt werden. Dieser ist
in Schrumpfungsregionen offensichtlich deutlicher ausgepragt und folgt eher den
erwarteten Mustern — verstérkte Kfz-Abhdngigkeit und Kfz-Nutzung bei einem
Wechsel in raumstrukturell weniger dicht bebaute Gebiete mit daher eher schlechte-
ren Erreichbarkeiten — als in nicht-schrumpfenden Regionen. Unterschiede zwischen
den Regionsklassifizierungen herrschen dariiber hinaus bei interregionalen Umzd-
gen, also Wohnstandortwechseln ber eine groBere Distanz, deren Auswirkungen
auf ein und denselben Indikator des Verkehrshandelns in beiden regional unterteil-

ten Haushaltsgruppen genau entgegengesetzt auftreten.

Beziiglich der Bedeutung von Lebenslaufereignissen ldsst sich in beiden Regionsty-
pen der schon fir die Gesamtstichprobe festgestellte Einfluss von familidren bzw.
beruflichen Ereignissen feststellen, wobei keine spezifischen Unterschiede zwischen
den Teilstichproben ausgemacht werden kénnen. Ein Indiz fiir Besonderheiten bei
der Rolle von Schliisselereignissen kdnnte der in nicht-schrumpfenden Regionen
festgestellte signifikant negative Zusammenhang zwischen einem ersten Kind im
Haushalt und der Zunahme des Pkw-Bestandes sein. Wahrend dieses Ereignis bei
Analyse der Gesamtstichprobe mit einer Erhthung des Autobesitzes im Haushalt
einher ging, wirkt es in der genannten Teilstichprobe der Zunahme dieser Indikator-
variablen entgegen. Die verstdrkende Wirkung wird also offensichtlich trotz fehlen-

der Signifikanz in der entsprechenden Teiluntersuchung durch die Haushalte in
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Der bereits angefiihrte Einfluss von Ereignissen aus dem beruflichen und fa-
milidren Bereich zeigt sich in beide Regionsklassen, ohne das sich substan-
tielle Differenzen ergeben. Lediglich der in nicht-schrumpfenden Regionen
einer Erhdhung des Pkw-Besitzes im Haushalt entgegen wirkende Einfluss
durch ein erstes Kind im Haushalt weicht deutlich vom fiir die Gesamtstich-

probe ermittelten positiven Zusammenhang ab.

7.3 Abgeleitete Empfehlungen

MaBnahmen zur Beeinflussung des Verkehrshandelns zielen seit langerer Zeit auf
den Umbruchsmoment ,Wohnumzug" ab. Entsprechende ,soft policies" wie Infor-
mationspakete zu verkehrlichen Gegebenheiten bzw. Anreize in Form von kostenlo-
sen OV-Tickets gehdren dabei zu den MaBnahmen, denen ein generell hoher Stel-
lenwert zur Beeinflussung des Verkehrshandelns hin zu einer nachhaltigeren Mobili-
tit beigemessen wird (OECD 2004). In Deutschland werden dabei z. B. oftmals im
Rahmen eines sogenannten ,Neubiirger-Marketings" entsprechende Informations-
und Anreizpakete an Zuzlgler in eine Stadt bzw. ein bestimmtes Stadtquartier ver-
teilt, um eine verstérkte Nutzung des &ffentlichen Verkehrs und von Verkehrstragern
des Umweltverbundes zu erreichen (z. B. Rdlle u. a. 2002, Loose 2004). Dabei kon-
nen kurzzeitige und teilweise auch dauerhafte Verdnderungen des Verkehrshandelns
erreicht werden. Aufgrund der Erkenntnisse aus dieser Arbeit konnte eine Erweite-
rung dieser MaBnahmen in der Ausweitung solcher Informations- und Anreizpakete
auf alle Umziigler bestehen, da auch Umziige innerhalb von Stadten oder Stadttei-

len Potential fir Verhaltenséanderungen besitzen.

Desweiteren sollten Mdglichkeiten gepriift werden, inwieweit Personen mit Umzugs-
absichten bereits vor dem Wohnstandortwechsel mit Informationen Uber die ver-
kehrlichen Gegebenheiten an potentiellen neuen Wohnstandorten informiert wer-
den. Die Bandbreite dieser MaBnahmen kann dabei von einfachen Informationen zu
Verbindungen und Fahrpldnen des Offentlichen Verkehrs oder Einkaufs- und Versor-
gungsméglichkeiten im Wohnquartier bis zur individuellen Mobilitdtsberatung rei-
chen. Fiir diese bereits in Wissenschaftskreisen angeregten Interventionen, die
schon im Entscheidungsprozess der Standortwahl und somit vor dem eigentlichen
Umzug initiiert werden missen (Stanbridge und Lyons 2006), bietet sich eine Zu-

sammenarbeit mit Wohnungsvermittiungen und Maklerbiiros an.
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In Deutschland sind hierzu Ansatzpunkte in einigen Projekten zu finden, die im
Rahmen des Férderschwerpunktes ,Forschung fiir die Reduzierung der Flachenin-
anspruchnahme und ein nachhaltiges Flachenmanagement (REFINA)" durchgefiihrt
werden (Difu 2007). So laufen seit 2006 insgesamt drei Projekte, die sich mit einer
integrierten Wohnstandortberatung bzw. dem Aufzeigen von entstehenden Kosten
als Folge der Wohnstandortwahl beschéftigen®. Auch in der Arbeitsgruppe Nachhal-
tige Mobilitat startet im November dieses Jahres ein Promotionsprojekt, das sich mit
der Beeinflussbarkeit des Verkehrshandelns von Umziglern beschaftigt und dabei
auch MaBnahmen, die vor dem Wohnstandortwechsel greifen, einbezieht®. Im Sin-
ne einer Verhinderung nachteiliger Auswirkungen durch Umziige in den suburbanen
Raum sind natiirlich auch die bereits seit einigen Jahren laufenden Politik- und Pla-
nungsmaBnahmen zu sehen, die Suburbanisierungsprozessen entgegenwirken und

entsprechende Wohnstandortverlagerungen verhindern sollen.

Hinsichtlich der Bedeutung weiterer Lebenslaufereignisse scheinen entsprechende
zielgerichtete MaBnahmenpakete erfolgversprechend. So sind zum Beispiel Informa-
tionen zu Mdglichkeiten und Bedingungen der Nutzung des OV mit Kindern in In-
formationspaketen zum Thema ,Mobil mit Kind" fiir (werdende) Eltern vorstellbar®.
Diese kénnen durch entsprechende Aktionen der Verkehrsunternehmen oder in
Kooperation mit Jugendamtern und anderen Beratungsstellen an die Zielgruppe ver-
teilt werden. Die nachgewiesene Bedeutung von familidrem Zuwachs kann gleichzei-
tig als Argument fir generelle MaBnahmen von Stadten und Gemeinden im Hinblick
auf die Erleichterung der Mobilitat von Eltern mit Kind dienen. Da Verdnderungen im
beruflichen Lebensbereich einer Person ebenfalls Momente der Destabilisierung des
Verkehrshandelns sind, ist hier die Zusammenarbeit mit Betrieben und Unterneh-
men vorstellbar. Zusatzlich zu generellen MaBnahmen im Rahmen des mittlerweile

weit verbreiteten betrieblichen Mobilitdtsmanagements (z. B. Miller und Stie-

% Die entsprechenden Projekte werden in den Untersuchungsgebieten Hamburg, Schwerin
und Wilhelmshaven sowie Mittelthiiringen durchgefihrt.

2! Kontakt und Infos zum Projekt: Ines.Thronicker@ufz.de

2 Forderlich konnte dabei sein, dass in der Regel die Nutzung éffentlicher Verkehrsmittel fiir
Kinder bis zu einem gewissen Alter kostenlos ist (im Leipziger OPNV bzw. im Gebiet des
Mitteldeutschen Verkehrsverbundes z. B. bis sechs Jahre, bei der Deutschen Bahn generell
bis fiinf und bei Eintragung auf der Fahrkarte eines begleitenden Erwachsenen sogar bis
14 Jahre), wobei die unentgeltliche Mitnahme des Kinderwagens eingeschlossen ist.
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we 2005), wie z. B. die Anpassung von OV-Angeboten an Bediirfnisse der Beleg-
schaft oder die Einflihrung von Jobtickets, kdnnten an neu eingestellte Arbeitneh-
mer ebenfalls Informationspakete und Anreize zur Erreichbarkeit ihrer Arbeitsstéatte
mit dem OV verteilt werden. Dabei sollten explizit auch kleinere Unternehmen ein-

bezogen werden.

Letztendlich ist auch im Hinblick auf die Nutzbarmachung von Lebenslaufereignissen
zur Beeinflussung des Verkehrshandelns als umfassendste MaBnahme eine indivi-
duelle Mobilitatsheratung von Personen vorstellbar. Méglicherweise kann fir gezielte
MaBnahmen auch die Zusammenarbeit mit Krankenkassen gesucht werden. Diese
sind einerseits Uber bestimmte Lebenslaufereignisse wie Ausbildungsende, Berufs-
einstieg oder familiagren Nachwuchs gut informiert. Andererseits dirfte die Starkung
eines gesundheitsférdernden Verkehrshandelns langfristig und im Hinblick auf die
Kostenentwicklung im Gesundheitswesen auch im Sinne der Krankenkassen sein.
Ansatzpunkte fiir entsprechende Projekte liefert zum Beispiel die gemeinsame Initia-
tive von ADFC und AOK ,Mit dem Rad zur Arbeit" (AOK 2007).

7.4 Forschungsperspektiven

Weiterfiihrende Forschungsfragen, die sich aus der Arbeit im Projekt ergeben, be-
treffen unter anderem die Untersuchung genauer zeitlicher Abfolgen und Wechsel-
wirkungen von Lebenslaufereignissen. Aufgrund der in dieser Arbeit vorgenomme-
nen Beschrankung auf einen Fiinfjahreszeitraum, fiir den zu Anfang und Ende ver-
gleichbare Indikatoren des Verkehrshandelns vorlagen, konnten keine detaillierten
Analysen der Bedeutung von zeitlichen Abstdnden zwischen Ereignissen und einge-
tretenen Verhaltensdanderungen vorgenommen werden. Hier sind tiefergehende Un-
tersuchungen wiinschenswert. Vielversprechend kodnnte gleichfalls eine genauere
Analyse von Zusammenhdngen zwischen bestimmten Umzugstypen und speziellen
Lebenslaufereignissen sein. In Zusammenhang damit steht die Notwendigkeit einer
eingehenden Beleuchtung der Rolle umzugsausldsender Griinde und Kriterien flr die
Wohnstandortwah! flr das Verkehrshandeln. Dementsprechende Betrachtungen
waren in diesem Projekt leider nur auf der Basis einer sehr aggregierten Untertei-

lung mdglich, die keine detaillierten Analysen zulief.

Wiinschenswert ware eine weitere detaillierte Untersuchung der Wechselwirkungen

von raumstrukturellen Gegebenheiten und Verkehrshandeln. Gerade vor dem Hin-
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tergrund der aufgeworfenen Diskussion zu Selbstselektionseffekten besteht noch
Klarungsbedarf. Einen méglichen Ansatzpunkt bietet hierzu die Verwendung eines
dynamischen Wanderungsmodells (Scheiner 2005), bei dem das Verhalten ortsan-
sassiger Einwohner in Ursprungs- und Zielort mit dem des Umziehenden verglichen
wird. Insgesamt war aufgrund der nur beschrénkt zur Verfiigung stehenden raumli-
chen Informationen auch nur eine relativ einfache Untersuchung der Rolle raum-
struktureller Faktoren anhand von Indikatoren mdglich. Bei Verfligbarkeit von ent-
sprechenden empirischen Grundlagen sind auch hier noch genauere Aussagen und

Untersuchungen denkbar.

Wenn sich schlieBlich die aufgrund der vorliegenden Ergebnisse wesentlich groBere
verkehrliche Relevanz von Wechseln aus einer dichteren in eine weniger dichte
Raumstruktur im Vergleich zu anderen Umzugstypen bestdtigen lasst, scheint eine
zusatzliche differenzierte Analyse der Diskussion raumstruktureller Entwicklungspro-
zesse (z. B. Kilhn 2001) aus verkehrsplanerischer und verkehrspolitische Sicht hilf-
reich. Hierbei ist unter Umsténden auch aus Mobilitdtssicht eine Auflésung des klas-
sischen Stadt-Umland-Denkens notwendig, wie sie u. a. bereits als Ergebnis des
Projektes ,Stadtleben™ gefordert wurde (Beckmann u. a. 2006). Entsprechende Er-
kenntnisse kénnten wiederum zusatzliche Impulse fiir die Losung neu entstehender
verkehrlicher Probleme in schrumpfenden Regionen — bzw. Regionen des demogra-
phischen Wandels - liefern, deren Wechselwirkungen und Dynamik in ihrer Komple-
xitét heute noch nicht komplett erfassbar ist.
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A1 Ubersicht iiber alle einbezogenen SOEP-Variablen

Arbeits- Basierend auf
Variable Kiirzel iwaniny SOEP- od. eigenen SOEP-Datei od.
Variablen selbst generiert
5 0OH6201, 07, 13, 19 OH
Zunahme Anzahl Pkw im HH ZunPkw 1 THB3A01,02, 03, 04 TH
M .. T : 0OH6204, 10, 16, 22 OH
Anderung zuriickgelegte Pkw-km im HH | DiPkHkm 2 TH63C01, 02, 03, 04 TH
i . 0OP88+0P9001 OP
Anderung Pendelentfernung DiAWkm 3 TP26+TP2801 P
% 0P85 oP
Anderung Anzahl Kfz-Nutzungen WekKfzNu 4 P22 gt
Anderung Anteil Kfz-Nutzungen an 0P85 oP
Wegzwecken WeikieRe . P22 ™
Anzahl Pkw im HH in 1998 AnPkw98 1 OH6201, 07, 13, 19 OH
Pkw-km im HH in 1998 PkHkm98 3 OH6204, 10, 16, 22 OH
Pendeldistanz in 1998 Awkmo8 3 0OP88+0P39001 oP
Anzahl Kfz-Wegzwecke in 1998 Kfz98 4 0P85 opP
Anteil Kfz-Wegzwecke in 1998 AnKfz98 4 0P85 oP
Anzahl Pkw im HH in 2003 AnPkw03 2 TH63A01,02, 03, 04 TH
Anderung Anzahl Pkw im HH DiffPkw 2,3 AnPkw98, AnPkw03 Generiert
M i : 0OP88+0P9001 oP
Anderung Pendelentfernungen im HH HAWLDI Z TP26+TP2801 T
. . OP85A2+3 oP
KFZ fir Arbeitsweg 1998 und 2003 KfzAWIm 3 TP22A243 T
Fooas = OP85A1 oP
OV fir Arbeitsweg 1998 und 2003 OVAWIm 3 TP22A1 TP
Gute OV-Erreichbarkeit in 2003 ErOv03 3,4 TP19 TP
% ) : 0OP83 opP
Verbesserung OV-Erreichbarkeit ErOVBes 3,4 TP19 T
2 GEBJAHR PPFAD
Alter HH-Vorstand in 1998 alter98 1,2 OSTELL OPBRUTTO
Alter HH-Vorstand in 1998 quadriert Qaltos 1 alter98 Generiert
Alter in 1998 alter98 3,4 GEBJAHR PPFAD
Geschlecht sex 4 Sex PPFAD
Gewichtetes Monatseinkommen im . TH4801 TH
HH in 2003 EQHECS lyd ANEr03, AnKi03 Generiert
Monatseinkommen in 2003 Eink03 3,4 TP7602 TP
5 . _ EqHEI98 (OH50, OH
A;ii:ﬁ‘;‘gegﬁmf:‘;ems Monats DIfEQEi 1,2 ANErSg, Ankiag) Generiert
€l EqHEI03 Generiert
= ; - 0P4502 oP
Anderung Monatseinkommen DifEink 3,4 TP7602 e
2 . GEBJAHR PPFAD
Anzahl Erwachsene im HH in 2003 AnEr03 2 TSTELL TPBRUTTO
: : : ’ GEBJAHR PPFAD
Anzahl Kinder (unter 18) im HH in 2003 AnKio3 2 TSTELL TPERUTTO
Anderung Anzahl Erwachsene im HH DiffEr 1,2 AnEr98, AnEr03 Generiert
i"':'der“”g Anzah) Kirider (unter 18) im DffKi 1,2 ANKi98, AnKi03 Generiert
PHO1, QHO1, RHO1, PH, QH, RH, SH,
Wohnstandortwechsel Umzug 1,34 SHO1, THO1 TH
Umzug Generiert
Induzierter Umzug UnzInd 1,2,4 PH10, QH10, RH10, PH, QH, RH, SH,
SHO2, THO2 TH
Umazug Generiert
Wohnqualitatsbezogener Umzug UmzWohn 1,2,4 PH10, QH10, RH10, PH, QH, RH, SH,
SHO2, THO2 TH

Fortsetzung auf der nachsten Seite
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Fortsetzung von der vorigen Seite:

Basierend auf

ParTren, GebKind, Weg-
Kind, ArbLNeu, RentNeu

. .. Arbeits- =
Variable Kirzel schritt SOEP- od. eigenen SOEP-Datei od.
Variablen selbst generiert
. ; Umzug Generiert
Umzug Kernbereich-Kernbereich KernKer | 1,2,3,4 PRIK-TBIK GGKBOU
N . . Umzug Generiert
Umzug Kernbereich-Nichtkernbereich KernUml 1,2:3:4 PBIK-TBIK GGKBOU
A ; , Umzug Generiert
Umzug Nichtkernbereich-Kernbereich UmlKern 1,2,3,4 PRIK-TRIK GGKBOU
Umzug Generiert
Umzug in Altbaugebiet UmzAlt 2,3,4 PWUM3-TWUM3 PHBRUTTO-
THBRUTTO
Umzug Generiert
Umzug in Neubaugebiet UmzNeu 2,3, 4 PWUM3-TWUM3 PHBRUTTO-
THBRUTTO
Umzug Generiert
Umzug in Einfamilienhaus UmzEFH 3,4 PWUM1-TWUM1 PHBRUTTO-
THBRUTTO
. Umzug Generiert
Interregionaler Umzug UmzROR 2,34 PROR-TROR SOEP8504.dat
Erhéhung Ausbildungsabschluss HH- AbschiH 12 OPSBIL, OPPBIL02 OPGEN
Vorstand . ! TPSBIL, TPPBILO2 TPGEN
; OPSBIL, OPPBIL02 OPGEN
Ausbildungsabschluss AusbAbs 3,4 TPSBIL, TPPBILO2 TPGEN
Wechsel HH-Vorstand zu Vollzeit VolBNeu 172 0OPQS, TP34 OP, TP
Wechsel HH-Vorst. zu Arbeitslos ArbLNeu 1,2 OP09, TP34 OP, TP
Wechsel HH-Vorstand zu Rente RentNeu 1,2 STIB98, STIBO3 OPGEN, TPGEN
Wechsel zu Vollzeit VollzNe 3,4 QP09, TP34 OP, TP
Wechsel zu Arbeitslosigkeit ArbLNeu 4 OP09, TP34 OP, TP
Wechsel zu Rente RentNeu 4 STIB98, STIBO3 OPGEN, TPGEN
. PP21, QP20, RP23,
Arbeitsplatzwechsel ArbWech 3,4 SP23, TP48 PP, QP, RP, SP, TP
Arbeitsplatzwechsel und Umzug ArbUUmz 3,4 Umzug, ArbWech Generiert
s . . PP133, QP142, RP133,
Geburt eines Kindes GebKind 3,4 SP133, TP141 PP, QP, RP, 5P, TP
) : . PP133, QP142, RP133,
Auszug eines Kindes WegKind 3,4 SP133, TP141 PP, QP, RP, SP, TP
Erstes Kind im HH ErstKi 1,2, 4 AnKi98, AnKi03 Generiert
. 3 PP133, QP142, RP133,
Heirat Heirat 3,4 SP133, TP141 PP, QP, RP, SP, TP
PP133, QP142, RP133,
Zusammenzug Paar ParZus 3,4 SP133, TP141 PP, QP, RP, SP, TP
\ PP133, QP142, RP133,
Trennung / Scheidung Paar ParTren 3,4 SP133, TP141 PP, QP, RP, SP, TP
- PP133, QP142, RP133,
Anderes familiares Ereignis FamSons 3,4 SP133, TP141 PP, QP, RP, SP, TP
Umzug, ArbWech, Aus-
Anzahl Lebenslauferaignisse im HH AnzLCE 2 BADS; VOIENE, heltr, Generiert
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A 2 Regressionsergebnisse Zunahme Anzahl Pkw im HH

Logistische Regression

Codierung abhangiger Variablen

Urspriinglicher Wert Interner Wert
trifft nicht zu 0
trifft zu 1

Block 1: Methode = EinschluB

Modellzusammenfassung

-2 Log- Cox & Snell | Nagelkerkes R-
Schritt Likelihood R-Quadrat Quadrat
1 3879,273(a) 174 ,294

a Schatzung beendet bei Iteration Nummer 6, weil die Parameterschétzer sich um weniger als ,001
anderten.

Variablen in der Gleichung

Regressions- Standard-
koeffizient B fehler Wald df Sig. Exp(B)
fg;”“ AlRanik 115 126 831 1| me2| 1121
alter98 140 024 33,093 1 ,000 1,150
AnPkw98 -1,022 ,073 | 197,373 1 ,000 ,360
ArbLNeu -,368 ,208 3,140 1 076 ,692
DifEqEi ,000 ,000 13,961 1 ,000 1,000
DiffEr 1,056 ,075 | 198,317 1 ,000 2,875
DiffKi -,050 074 462 1 497 ,951
EqHEIO3 ,000 ,000 10,124 1 ,001 1,000
ErstKi 577 191 9,140 1 ,003 1,781
KermKer -,598 ,153 15,308 1 ,000 550
KernUmi 309 210 2,157 1 142 1,362
Qalt98 -,002 ,000 | 58,714 1 ,000 ,998
RentNeu 078 ,169 211 1 ,646 1,081
UmiKemn -579 ,366 2,502 1 114 560
Umzind 511 327 2,441 1 118 1,667
Umzug -,083 323 ,067 1 , 796 ,8920
UmzWohn 151 ,330 ,209 1 ,648 1,162
VolBNeu -,031 170 ,033 1 ,855 970
Konstante -3,156 532 35,238 1 ,000 ,043

a In Schritt 1 eingegebene Variablen: AbschiH, alter98, AnPkw98, ArbLNeu, DifEqEI, DiffEr, DiffKi,
EqHEI03, ErstKi, KernKer, KernUml, Qalt98, RentNeu, UmiKern, Umzind, Umzug, UmzWohn, VolB-
Neu.
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A3 Regressionsergebnisse Anderung zuriickgelegte Pkw-km im
HH

Lineare Regression

Modellzusammenfassung

Standard- | Ande- | Anderung
, Kcrar fehlgr des _run% Arsqerung in Signifi-
Modell R R .R® | Schétzers | inR inF dft df2 kanz von F
1 ,504(a) | ,254 | 254 | 14708,571 254 1874,389 1 5512 ,000
2 639(b) | ,409 | ,409 | 13092,231 ,155 1446,014 1 5511 ,000
3 ,708(c) | ,501 | ,501 | 12031,341 ,092 1015,738 1 5510 ,000
4 ,711(d) | ,505 | ,505 | 11983,712 ,004 44 886 1 5509 ,000
] ,714(e) | ,509 | ,509 | 11932,569 ,004 48,325 1 5508 ,000
6 716(f) | 512 | 512 | 11893,984 ,003 36,795 1 5507 ,000
7 ,716(g) | ,513 | ,513 | 11884,966 ,001 9,360 1 5506 ,002
8 717(h) | ,514 | 513 | 11878,153 ,001 7,318 1| 5505 ,007
9 7170 | ,515 | ,514 | 11872,328 ,001 6,403 1 5504 011
10 ,718(j) | ,515 | ,514 | 11864,595 ,001 8,177 1 5503 ,004
11 ,718(k) | ,516 | ,515 | 11861,392 ,000 3,972 1 5502 ,046
12 ,718(l) | ,516 | ,515 | 11858,140 ,000 4,018 1 5501 ,045

| EinfluBvariablen : (Konstante), Differenz Anzahl Pkw je HH, Summe Pkw-km je HH 98, Anzahl Pkw je
HH 03, Alter HH-Vorstand in 98, Aquivalentes Personeneinkommen 03, Differenz Summe Arbeitswe-
ge, Anzahl Erwachsene im HH 03, Anzahl Kinder unter 18 Jahre 03, Anzahl Lebenslaufereignisse im
Untersuchungszeitraum, Umzugsgrund Wohnung, Umzug Kermnbereich-Umlandbereich, Umzug in
Altbaugebiet

Koeffizienten(a)

Mo- Nicht stand. | Standard- | Standardisiert

dell B fehler Beta T Sign.

12 (Konstante) 507,813 971,392 523 | ,601
a']f:ere”"‘ fnzan Flewje 3855797 | 351,879 141 10,958 | ,000
Summe Pkw-km je HH 98 -, 720 014 -,697 -53,059 | ,000
Anzahl Pkw je HH 03 8771,746 354,222 ,400 24,763 | ,000
Alter HH-Vorstand in 98 -73,798 13,238 -,067 -5,575 | ,000
A_quivalentes Personen- 1732 235 075 7369 | 000
einkommen 03
Di e
ngere"z SummEAbeE 44,519 7,849 055 5,672 | ,000

ge

Anzahl E h im HH
e AGRAnBrn 815,903 | 246,126 038 3315 | 001
A hl Ki ter 1
ek 499,925 | 206,539 027 2,420 | 016
Anzahl Lebenslaufereig-
nisse im Untersuchungs- -592,579 192,909 -,033 -3,072 | ,002
zeitraum
Umzugsgrund Wohnung 1543,325 503,206 ,031 3,067 | ,002
Umzug Kernbereich-
Umiandbersich 1877,985 917,535 ,020 2,047 | ,041
Umzug in Altbaugebiet -1248,836 623,007 -,020 -2,005 | ,045

a Abhangige Variable: Differenz Pkw-km je HH
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A4 Regressionsergebnisse inderung Pendelentfernung
Lineare Regression
Modellzusammenfassung
Standard- | Ande- | ; Anderung in
’;"'e"” R R* | KO | fenler des rung ruﬁ“dif] | @t | o2 | signifikanz
Schétzers | inR 9 von F
1 ,365(a) ,133 ,133 14,231 ,133 | 489,823 1 3186 ,000
2 ,381(b) ,145 ,145 14,135 ,012 44,339 1 3185 ,000
3 ,387(c) ,150 ,149 14,097 ,005 18,102 1 3184 ,000
4 ,394(d) ,155 ,154 14,054 ,005 20,292 1 3183 ,000
5 ,400(e) ,160 ,158 14,019 ,004 16,936 1 3182 ,000
6 ,404(f) ,163 ,162 13,992 ,004 13,474 1 3181 ,000
7 ,409(g) ,167 ,165 13,964 ,004 13,558 1 3180 ,000
8 411(h) ,169 167 13,9561 ,002 6,989 1 3179 ,008
9 ,413(i) 170 ,168 13,940 ,002 6,041 1 3178 ,014

i EinfluBvariablen : (Konstante), Entfemnung Wohnung - Arbeit in km 98, Umzug Kernbereich-

Umlandbereich, Nettoverdienst letzten Monat 03, Arbeitsplatzwechsel abgefragt im Untersuchungszeit-
raum, immer Nutzung Kfz auf Arbeitsweg 98-03, Differenz Anzahl Pkw je HH, immer Nutzung OV auf
Arbeitsweg 98-03, Erreichbarkeit OV 03, Umzug ins landliche oder Einfamilienhaus

Koeffizienten(a)

Mo- Nicht stand.| Standard- | Standardi-

dell B fehler siert Beta T Sign.

9 (Constant) 3,412 1,076 3,171 ,002
Entfernung Wohnung -
Arbeit in km 98 -,408 017 414 -23,982 ,000
Umzug Kernbereich-
Umlandbareich 8,031 1,333 ,099 6,023 ,000
Nettoverdienst letzten Mo- 001 000 067 3.996 000
nat 03
Arbeitsplatzwechsel abge-
fragt im Untersuchungszeit- 2,569 535 ,079 4,799 ,000
raum
immer Nutzung Kfz auf
Arbeitsweg 98-03 3,086 ,597 ,096 5,171 ,000
Differenz Anzahl Pkw je HH 1,294 344 ,061 3,765 ,000
immer Nutzung OV auf
Arbeitsweg 98-03 3,692 ,965 ,069 3,824 ,000
Erreichbarkeit OV 03 -2,203 885 -,041 -2,489 013
Umzug ins landliche oder
Einfamilienhaus 1,957 796 041 2,458 014

a Abhangige Variable: Verdnderung Pendelentfernung 98 bis 03 in km
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A5 Regressionsergebnisse Anderung Anzahl Kfz-Nutzungen

Ordinale Regression

Pseudo R-Quadrat

Cox und Snell 232
Nagelkerke 261
McFadden J21

Verknipfungsfunktion: Logit.

Parameterschatzer
. Konfidenzintervall
Stan- Frei- 95%
Schétzer | dard- Wald heits- Sig. Unterg- Ober-
fehler grade

renze grenze
Schwelle [WeKfzNu =-1] -3,676 | ,144 649,052 1 ,000 -3,959 -3,393
[WeKfzNu = 0] -1,735 | ;140 153,700 1 ,000 -2,009 -1,460
Lage sex 212 | ,043 23,845 1 ,000 g27 297
alter98 -,025 | ,002 197,370 1 ,000 -,028 -,021
Kfz38 -,663 | ,016 1785,526 1 ,000 -,693 -.632
Umzug -218 | 177 1,514 1 219 -,566 129
KernUml 476 | 140 11,549 1 ,001 ,201 750
KernKer -,065 | ,093 484 1 487 -,247 118
UmiKern ,007 | ,225 ,001 1 974 -,433 448
Umzind -,203 | ,172 1,400 1 237 -,539 133
UmzWohn - 111 ) 167 444 1 505 | -,439 216
UmzEFH 524 | ,085 30,163 1 ,000 337 J11
UmzAlt ,052 | ,109 228 1 633 -,161 265
UmzNeu 118 | ,099 1,418 1 234 -,076 313
UmzRor -170 | ,130 1712 1 191 =424 ,084
ArbWech ,093 | ,063 2,136 1 144 -,032 217
ArbUUmz ,139 | ,100 1,939 1 164 -,057 334
AusbAbs -,156 | ,087 3,223 1 073 -,327 014
VollzNe ,346 | ,085 13,221 1 ,000 ,160 533
ArbLNeu -, 751 | ,089 57,653 1 ,000 -,945 -557
RentNeu -567 | ,074 59,279 1 ,000 - 711 -423
Heirat ,034 | ,098 ;122 1 T27 -,158 227
ParZus 21,114 1,137 1 286 -,102 345
ParTren -,221 | ,100 4,833 1 ,028 -417 -,024
GebKind -,148 | ,084 3,061 1 ,080 -313 ,018
WegKind -071 | ,083 1,256 1 262 -,195 ,053
FamSons -,088 | ,084 1,095 1 ,295 -,253 077
ErstKi 451 | 119 14,421 1 ,000 218 ,684
ErOVvVo3 -,180 | ,079 5,805 1 016 -,344 -,035
ErOVBes 336 | ,102 10,921 1 ,001 137 535
GHIERED '3'5§§é ,000 318 1| 573 ,000 S'ngs'

Ein 1 1E- 1,87E-

kO3 2 05 | 000 6,040 1] 014 438 1000

Verknupfungsfunktion: Logit.
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A6 Regressionsergebnisse Anderung Anteil Kfz-Nutzungen an
Wegzwecken

Ordinale Regression

Pseudo R-Quadrat

Cox und Snell ,193
Nagelkerke 218
McFadden ,099

Verknipfungsfunktion: Logit.

Parameterschatzer
Stan- Frei- Konfidzr;/i:temall
Schétzer | dard- Wald heits- | Sig. Uner- o
fehler grade

grenze grenze
Schwelle [WeKfzRe = -1] -3,089 138 502,689 1,000 -3,359 -2,819
[WeKfzRe = 0] -,984 134 54,002 1,000 -1,246 - 722
Lage sex 211 ,043 24,193 1,000 27 ,295
alter98 -,008 ,002 25,346 1,000 -,012 -,005
AnK{z98 -2,339 ,060 | 1523,487 1,000 -2,457 -2,222
Umzug -,150 175 742 1,389 -,493 192
KernUml 504 ,138 13,362 1| ,000 ,234 774
KernKer -,109 ,092 1,402 11,236 -,289 ,071
UmiKern -,169 224 575 1| ,448 -,608 ,269
Umzind -,251 ,169 2,212 11,137 -,5683 ,080
UmzWohn -212 ,165 1,652 1,199 -,535 A4
UmzEFH 397 ,094 17,799 1| ,000 212 ,581
UmzAlt ,045 107 175 1,676 -, 165 ,255
UmzNeu 112 ,098 1,302 11,254 -,080 304
UmzRor -012 ,128 ,008 11,928 -,262 ,238
ArbWech -,046 ,062 544 11,461 -,168 ,076
ArbUUmz 134 ,098 1,850 11,174 -,059 326
AusbAbs -,024 ,085 ,084 1,772 -,190 41
VolizNe 432 ,093 21,623 1,000 ,250 613
ArbLNeu -,104 ,085 1,199 1,274 -,291 ,082
RentNeu ,004 ,072 ,003 11,955 -,137 145
Heirat 153 ,097 2,489 11,115 -,037 344
ParZus 158 112 2,007 11,157 -,061 377
ParTren -,089 ,098 817 11,366 -,281 ,104
GebKind -,260 ,083 9,785 1,002 -, 423 -,097
WegKind ,050 ,062 ,645 1] .,422 -,072 173
FamSons -079 ,083 ,904 11,342 =241 ,083
ErstKi -,049 118 77 1,674 -,280 181
ErOV03 -,282 ,078 13,062 11,000 -435 -129
ErOVBes 294 101 8,448 11,004 ,096 ,492
ifEi F Y 8,35E-
DifEtink_1 S| 000 390 1|52 00| %%

; - -4,29E-

B8] 29251 000 630 1| 427 on | 000

Verknipfungsfunktion: Logit.
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A7 Faktoranalyse fiir Lebenslaufereignisse

Erklarte Gesamtvarianz

Anhang

Summen von quadrierten .
- . 5 Rotierte Summe der quad-
Keitigit Anfangliche Eigenwerte Faktoriadunt?:: fur Extrak- rierten Ladungen
nente Ge- % der Kumu- Ge- % der Kumu- Ge- % der Kumu-
samt | Varianz | liete % | samt | Varianz | liete % | samt | Varianz | lierte %
1 2,284 17,566 17,566 | 2,284 17,566 17,566 | 1,915 14,733 14,733
2 1,539 11,839 29,405 | 1,539 11,839 29,405 | 1,645 12,656 27,389
3 1,259 9,683 39,088 | 1,259 9,683 39,088 | 1,450 11,157 | 38,546
4 1,071 8,241 47,329 | 1,071 8,241 47,329 | 1,094 8,412 46,958
8 1,043 8,024 55,352 | 1,043 8,024 55,352 | 1,091 8,394 55,352
6 ,930 7,155 62,508
7 ,894 6,877 69,385
8 815 6,270 | 75,655
9 ,785 6,037 81,692
10 ,695 5,344 87,036
11 649 4,994 92,030
12 623 4,789 96,818
13 414 3,182 | 100,000
Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse.
Rotierte Komponentenmatrix(a)
Komponente
1 2 3 4 5
Hau.shalts'- oder Personenum- 356 159 401 071 165
zug im Zeitraum
Arbeitsplatzwechsel im Unter- 182 663 155 169 022
suchungszeitraum ' ! ’ ! !
Ausbildungsabschluss im Un- - 003 699 027 087 - 005
tersuchungszeitraum : ' ! 4 '
Wechsel zu Vollzeit im Zeit- -056 777 -010 122 -.007
raum
Wechsel zu Arbeitslosigkeit 026 094 029 824 144
WisHiset i Remis -084 -219 -013 -589 159
Heirat im Untersuchungszeit- 565 038 263 -,021 014
raum
Trennung / Scheidung Paar im ) )
Untersuchungszeitraum 052 1054 1468 260 033
Zusammenzug Paar im Unter- 129 016 774 043 . 009
suchungszeitraum ' ’ v ! !
Geburt Kind im Untersu- :
chungszeitraum 820 ,023 -,060 ,080 -,090
Auszug Kind im Untersu- 140 107 -014 039 647
chungszeitraum ' ' ! ! !
sonstiges familidres Ereignis )
im Untersuchungszeitraum 993 128 029 054 e
erstes Kind im Zeitraum 340 000 002 - 001 - 026

Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse.

Rotationsmethode: Varimax mit Kaiser-Normalisierung.
a Die Rotation ist in 5 lterationen konvergiert.

165




Wohnumzlge und Verkehr Anhang
A8 Regressionsergebnisse Anderung Anteil Kfz-Nutzungen an
Wegzwecken mit Ereignisfaktoren

Ordinale Regression

Pseudo R-Quadrat

Cox und Snell ,158
Nagelkerke 179
McFadden ,079

Verknupfungsfunktion: Logit.

Parameterschatzer
o Frei- Konfidgr;gltervall
Schatzer | dard- Wald heits- | Sig.

fehler grade Unterg- | Ober-

renze grenze
Schwelle [WeKfzRe = -1] -3,010 131 531,213 1] ,000 -3,266 -2,754
[WeKfzRe = 0] -,982 127 59,963 11,000 -1,230 -, 733
Lage sex ,189 ,042 19,778 1,000 108 272
alter98 -,015 ,002 81,707 1,000 -,019 -,012
Kfz98 -522 015 1257,815 1,000 -,551 -,493
KernUmi 515 136 14,408 1,000 249 780
KernKer -,075 ,089 716 1,398 -,250 ,099
UmlKern -,264 221 1,431 1,232 -,697 169
Umzlnd -311 116 7,130 1| ,008 -,539 -,083
UmzWohn -272 106 6,592 1,010 -, 479 -,064
UmzEFH ,400 ,093 18,647 1| ,000 218 582
UmzAlt ,001 ,103 ,000 11,992 -,201 203
UmzNeu ,054 ,093 ,338 1,561 -,128 ,236
UmzRor -,067 126 282 1,595 -315 181
ArbUUmz ,057 ,086 445 1,505 - 111 226
FHeiGKi -,082 ,024 11,810 1,001 -128 -,035
FArAuVo ,055 ,025 4,609 1,032 ,005 ,104
FUmMTrZu 019 ,023 ,656 11,418 -,027 ,064
FAIKRe -,029 ,021 1,956 11,162 -,069 012
FWKiFam -,005 ,020 ,059 11,809 -,045 ,035
ErOV03 -,275 ,078 12,535 1,000 -427 -,123
ErOVBes 279 ,100 7,761 1,005 ,083 475
CLELLA 000|000 4,030 11,045 000 '2'95;
Elnkoa.1 000 | 000 8,369 1,004 3'4355 ,000

VerknUpfungsfunktion: Logit.

FHeiGKi = Faktor 1 (Erstes Kind im Haushalt, Geburt Kind, Heirat)

FArAuVo = Faktor 2 (Wechsel zu Vollzeit, Ausbildungsabschluss, Arbeitsplatzwechsel)
FUmMTrZu = Faktor 3 (Zusammenzug Paar, Trennung / Scheidung Paar, Umzug)
FAIKRe = Faktor 4 (Wechsel zu Arbeitslosigkeit, Wechsel zu Rente)

FWKiFam = Faktor 5 (sonstiges familidres Ereignis, Auszug Kind)
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A9 Unterteilung Raumordnungsregionen nach Schrumpfung
, Natirlicher Bevolkerungssaldo

Typ Region -

1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | Durchschnitt
Sldwestsachsen 66 | 63| 60| -60 | -65 | -6,7 -6,35
Dessau 58| -53|-51|-54|-56|-58- -5,50
Chemnitz-Erzgebirge 56| -50|-48]|-46|-50|-53 -5,05
Halle/S. 50| -45|-45|-43|-48 | -49 -4,67
Magdeburg 50|44 | -42|-44|-48|-50 -4,63
Sudthiringen 49 |-51|-41|-43|-45 | -47 -4,60
Lausitz-Spreewald -41 | -40 | -35 | -53 | 47 | -47 -4,38
Osttharingen 46| 41| -41|-39)|-41 ]| -44 -4,20
Oberlausitz-Niederschlesien -42 | -38|-36|-40| -42 | -49 -4,12
Westsachsen -46 | 40 | -36 | -36 | -3,7 | -3,7 -3,87
Saar -31|-36|-33|-33|-42]|-50 -3,75
Altmark -41|-30|-31|-35|-40| -43 -3,67
Prignitz-Oberhavel -38|-30|-32|-35|-38]|-35 -3,47
Vorpommermn 36 |-35|-30|-30|-40| -34 -3,42
Oberfranken-Ost 24| -301|-31|-36|-39| 4383 -3,38
Schleswig-Holstein Ost 32| -30|-27|-33|-36|-43 -3,35
Qderland-Spree -351|-32|-33|-31|-33]|-83 -3,28
& | Nordthiringen 35| 34|29 |-30|-34|-34 3,27
€ | Uckermark-Bamim 32| -27|-28|-32|-31|-39 -3,15
% Mittelthlringen 37| -32|-281|-24]|-31/|-31 -3,05
€ | Hildesheim 25| 27| -28|-29|-34 | -36 -2,98
& | Duisburg/Essen 21| 25| 26|-29]|-32|-37 -2,83
E Oberes Elbtal/Osterzgebirge 37 |-31|-23|-24|-28]|-23 -2,77
& | Westpfalz 18|23 | 25|-26|-36]-38 -2,77
Emscher-Lippe -19|-22|-25|-25|-35|-37 -2,72
Bochum/Hagen 23| -24|23|-25|-30|-35 -2,67
Gottingen 21|-21-17]|-29|-33|-37 -2,63
Mecklenburgische Seenplatte 30| -26|-22|-21|-27]|-30 -2,60
Nordhessen 20| -22|-21|-25|-27|-38 -2,55
Bremen 21| -23|-23|-23]-32] -31 -2,55
Westmecklenburg 27|26 |-23|-27|-22]|-27 -2,53
Braunschweig 202017 |-24 | -26 | -33 -2,33
Havelland-Flaming 31| -24|-20]|-21]-22]|-22 -2,33
Bremerhaven 16 | -1,7-19 | -25| -26 | -8.1 -2,23
Lineburg 14 | 15| -20|-23|-28 | -32 -2,20
Mittleres Mecklenburg/Rostock 25|21 | -1,7|-22|-21|-22 -2,13
Dortmund 11112 )| -15|-1,7|-20|-22 -1,62
Mittelrhein-Westerwald 08 |-10)|-12|-17|-22|-28 -1,62
Schleswig-Holstein Stid-West -09|-11]-09]|-19]|-22|-25 -1,58
Dusseldorf 12| -15|-13|-14|-18]|-23 -1,58
Hannover -09|-10|-13|-17]|-20]| -23 -1,53
.| Trier -1,0| -1,1|-08 | -1,7 | -2,1 | -23 -1,50
€| Hamburg 48| 15[ 12| -12]-16|-12 1,42
. ©| Berin 47| 1511 | 12| 14|13 -1,37
S5 | Schleswig-Holstein Mitte 09| -09| 12| -16]|-17|-19 -1,37
< E| sudheide 08| 1007 [-14|-15|-22| 27
E Main-Rhén 04| 07| 13| 12| -16|-22 -1,23
Rheinpfalz -0,5| -1,0| 07 | -1,4 | -1,6 | -2,1 -1,22

167



Wohnumziige und Verkehr

Anhang

Natlrlicher Bevélkerungssaldo

Typ Region
1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | Durchschnitt
Oberpfalz-Nord -01]-03|-10|-11]|-20]|-23 -1,13
Industrieregion Mittelfranken -05|-09|-09|-10]|-14]|-18 -1,08
Oberfranken-West -06 |-06|-05]|-11]|-14]|-22 -1,07
Schleswig-Holstein Nord 02|00 |-086|-13|-14]-23 -0,97
Mittelhessen 00 |-02)|-06]|-09)|-13]|-14 -0,73
Sudostoberbayern 00 |(-02|-05]|-08)|-10]|-17 -0,70
Schleswig-Holstein Std -01|-06|-04]|-04)|-11]-15 -0,68
Bremen-Umland -02|-01|-04]|-06]|-09]-18 -0,67
Arnsberg 01 |(-03|-03]|-08]-11]-16 -0,67
Osthessen 03 |-05|-02|-08)|-13]|-15 -0,67
Rheinhessen-Nahe -01|-05|-04]|-09]|-08]-13 -0,67
Mittlerer Oberrhein 00 |-04]-05]|-07)|-11]|-12 -0,65
Ost-Friesland 0,4 0,1 02 |-09 | -13 ]| -17 -0,60
Donau-Wald 02 |-02|00|-09|-11]-15 -0,58
Unterer Neckar -02|-04)-03]|-07]-07]-1,0 -0,55
Wirzburg 03|00 |-07]|-06)|-10]-13 -0,55
Westmittelfranken 02 |02 | -04]|-07]|-10]|-16 -0,55
Allgau 05|01 |-083|-05)|-06]|-1,7 -0,42
Aachen 0,2 00 -01|-031|-111-10 -0,38
Bielefeld 02 |-03)|00|-04]|-06|-08 -0,32
b Siegen 06 |-01] 00 |-05]-07]|-12 -0,32
§ | overland 05 |-03|02|-01|-05]-09 -0,18
g Starkenburg 02 | 0,1 0,1 0,1 |-05]-09 -0,15
g’ Kéln 03 |02|01]|-01]|-05]-07 -0,12
=Y Hochrhein-Bodensee 06 | 0,1 06 | -0,1 | -0,2 | -0,9 0,02
5 Augsburg 05|06 |03)|00]|-04]|-04 0,10
S | Rhein-Main 04 |01 |04 |01]00]-02 0,13
E; Landshut 06|09 | 06| 01]|-04]|-08 0,17
= Schwarzwald-Baar-Heuberg 1,3 0,7 0,6 0,0 03 | -05 0,40
Regensburg 13 12|11 |05 |-01]-05 0,58
Nordschwarzwald 14 | 1,2 101105 | 03| -02 0,70
Bonn 12 |10 (10| 06 | 0,2 | 0,2 0,70
Ostwiirttemberg 15|09 (09|07 |06 |-03 0,72
Donau-lller (BY) 1014 | 11 08 | 0,0 | 0,2 0,75
Hamburg-Umland-Sid 1,7 | 1,2 |14 | 1,0 | -0,1 | -0,2 0,83
Siidlicher Oberrhein 1,6 1.1 1,4 0,7 0,6 0,1 0,92
Bayerischer Untermain 19 (15|13 (06 | 0,1 | O,1 0,92
Franken 1,4 1,4 1,3 09 0,6 0,1 0,95
Bodensee-Oberschwaben 24 | 21 1,7 1,3 | 05 | 0,2 1,37
Stuttgart 17 |16 | 16 | 14 | 11 0,8 1,37
Minchen 1,6 1,6 1,6 14 1,4 1,2 1,47
Neckar-Alb 26 | 19 (18 | 18 | 1,0 | 0,8 1,65
Paderborn 25 | 22 | 20 1,4 11 0,8 1,67
Osnabriick 2,6 26 1,7 1,8 1,2 0,5 1,73
Oldenburg 22 124 |1 23|19 | 13|05 1,77
Ingolstadt 28 | 22 | 21 15| 1,3 |12 1,85
Minster 3.2 2,7 2,4 2,1 1,2 0,8 2,07
Donau-lller (BW) 30| 26 | 20 | 24 1,7 | 1.6 2,15
Emsland 39 | 37 |28 |21 20 | 09 2,57
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A 10 Regressionsergebnisse Zunahme Anzahl Pkw im HH nach

Regionstypen

Schrumpfungsregionen

Logistische Regression

Codierung abhangiger Variablen

Urspriinglicher Wert

Interner Wert

trifft nicht zu
trifft zu

0
1

Block 1: Methode = Einschlul3

Modellzusammenfassung

-2 Log- Cox & Snell | Nagelkerkes R-
Schritt Likelihood R-Quadrat Quadrat
1 1898,804(a) ,180 297

Anhang

a Schatzung beendet bei Iteration Nummer 6, weil die Parameterschétzer sich um weniger als ,001

dnderten.

Variablen in der Gleichung

Regres- Sdt::- I
sionskoef- | o | Wald | df | sig. | Exp(B)
fizient B ler
Schritt  AbschiH ,156 ,183 658 1 417 1,169
1@ aiteros 121 | 03| 11,498 1| 001 1,128
AnPkw98 -1,020 ,105 94,433 1 ,000 361
ArbLNeu -,008 ,249 ,001 1 973 992
DifEqEi ,000 ,000 1,273 1 259 1,000
DiffEr 978 ,106 85,153 1 ,000 2,658
DiffKi -,060 107 316 1 574 942
EqHEIQ3 ,001 ,000 21,648 1 ,000 1,001
ErstKi 412 273 2,278 1 131 1,509
KernKer -,331 220 2,267 1 132 718
KernUml 482 314 2,352 1 ,125 1,619
Qalt98 -,002 ,000 25,273 1 ,000 ,998
RentNeu 235 238 974 1 324 1,265
UmlKern -144 | 519 077 1 781 ,B66
Umzind 478 497 928 1 ,335 1,614
Umzug -,331 492 ,452 1 ,501 718
UmzWohn 245 497 242 1 623 1,277
VolBNeu -192 | 254 573 1] 449 825
Konstante -2,702 776 12,120 1 ,000 ,067

a In Schritt 1 eingegebene Variablen: AbschiH, alter98, AnPkw98, ArbLNeu, DIifEgEi, DiffEr,
DiffKi, EqHEI03, ErstKi, KernKer, KernUml, Qalt98, RentNeu, UmlKern, Umzind, Umzug, Um-

ZWohn, VolBNeu.
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Nicht-Schrumpfungsregionen

Logistische Regression

Codierung abhéngiger Variablen

Urspringlicher Wert

Interner Wert

trifft zu

trifft nicht zu

0
1

Block 1: Methode = Einschluf3

Modellzusammenfassung

-2 Log- Cox & Snell | Nagelkerkes R-
Schritt Likelihood R-Quadrat Quadrat
1 1929,785(a) 182 315

Anhang

a Schatzung beendet bei Ilteration Nummer 7, weil die Parameterschatzer sich um weniger als ,001

danderten.

Variablen in der Gleichung

Regressions- | Standard-
koeffizient B fehler Wald df Sig. Exp(B)
f‘g‘)”“ AbschiH 137 169 663 1| 415 1,147
alter98 158 ,034 22,130 1 ,000 1,172
AnPkw98 -1,118 105 | 113,915 1 ,000 327
ArbLNeu -1,148 402 8,172 1 ,004 317
DifEqEi ,000 ,000 11,044 1 ,001 1,000
DiffEr 1,181 ,109 | 116,552 1 ,000 3,258
DiffKi -,008 105 ,006 1 938 ,992
EqHEI03 ,000 ,000 1,254 1 263 1,000
ErstKi ,700 273 6,606 1 ,010 2,015
KernKer -,962 223 18,595 1 ,000 382
KemUml 134 292 211 1 646 1,143
Qalt98 -,002 ,000 33,852 1 ,000 ,998
RentNeu -,094 245 ,148 1 700 910
UmiKern -1,099 547 4,038 1 044 333
Umzind 441 440 1,003 1 317 1,554
Umzug ,266 432 378 1 ,539 1,305
UmzWohn -,068 446 ,023 1 ,880 935
VolBNeu 147 ,232 399 1 528 1,158
Konstante -3,685 741 24,722 1 ,000 025

a In Schritt 1 eingegebene Variablen
DiffKi, EqHEIO3, ErstKi, KernKer, KernUml, Qalt98, RentNeu, UmlKern, Umzlnd, Umzug, Um-

zWohn, VolBNeu.
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A 11 Regressionsergebnisse Anderung zuriickgelegte Pkw-km im
HH nach Regionstypen

Schrumpfungsregionen

Lineare Regression

Modellzusammenfassung

rdfeh- | Ande- < Anderun

Mol m e o Stalr;?;gse _runE ruﬁgdi?\_r: gt | diz | in Signifi%]

Schatzers inR kanz von F
1 ,491(a) | ,241 241 16204,534 241 | 824,299 1 2598 ,000
2 ,605(b) | ,366 ,366 14807,020 126 | 514,551 1 2597 ,000
3 ,671(c) | ,450 ,449 13798,704 ,084 | 394,410 1 2596 ,000
4 ,674(d) | ,455 454 13742,983 ,005 22,094 1 2595 ,000
5 ,677(e) | ,459 458 13694,866 ,004 19,267 1 2594 ,000
6 ,678(f) | ,460 ,459 13683,002 ,001 5,500 1 2593 ,019
7 679(g) | ,461 459 13674,095 ,001 4,379 1 2592 ,036
8 ,679(h) | ,462 ,460 13665,618 ,001 4,217 1 2591 ,040

h EinfluBvariablen : (Konstante), Differenz Anzahl Pkw je HH, Summe Pkw-km je HH 98, Anzahl Pkw
je HH 03, Aquivalentes Personeneinkommen 03, Alter HH-Vorstand in 98, Differenz Summe Arbeits-
wege, Umzugsgrund Wohnung, Umzug in Altbaugebiet

Koeffizienten(a,b)

) Stan-
Modell smt’a S‘fae”hfli::d' dard. T | Signifikanz
’ Beta
8 (Konstante) 1436,528 | 1283,812 1,119 ,263
Differenz Anzahl Pkw je HH 4494.806 593,642 151 7.572 ,000
Summe Pkw-km je HH 98 -,730 ,023 -651 | -31,812 ,000
Anzahl Pkw je HH 03 9408,059 540,932 407 17,392 ,000
Aquivalentes Personenein- 2177 412 082 5.289 000
kommen 03
Alter HH-Vorstand in 98 -78,309 20,073 -,064 -3,901 ,000
Difieranz S;Jergg’e il 30,755 | 12,975 035| 2370 018
Umzugsgrund Wohnung 2137,020 819,258 ,040 2,608 ,008
Umzug in Altbaugebiet -1990,993 969,590 -,032 -2,053 ,040

a Abhangige Variable: Differenz Pkw-km je HH
b AusschlieBliche Auswahl von Fallen, bei denen Schrumpfungsregion 98-03 = Schrumpfungsregion
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Nicht-Schrumpfungsregionen

Lineare Regression

Modellzusammenfassung

Mo- Korri- | Standard- | Ande- | Ande- Anderung
del R R® | gier- | fehler des rung | rung dft df2 in Signifi-

tes R? | Schatzers | inR inF kanz von F
1 548(a) | ,300 | 300 | 12946508 | 300 | 'Sec 1] 2912 000
2 746(b) | 556 | 556 | 10311,369 | ,256 165195 1 2911 000
3 754(c) | 568 | 568 | 10175270 | 012 79'33 1 2910 ,000
4 759(d) | 576 | .575 | 10084638 | 008 53’53 1 2909 ,000
5 762(e) | 581 | ,580 | 10025569 | 005 35'38 1 2908 000
b 765(f) | 585 | 584 | 9983081 | 004 25'52 1| 2007 ,000
L 766(g) | 586 | 585 | 9963473 | 002 12'42 1 2906 000
& 767(h) | 588 | 587 | 9947946 001 10.0; 1 2905 002
9 767(i) | 589 | 588 | 9935321 | 001 8388 1 2904 ,004
10 768(j) .590| 588 | 9927164 | 001 | 5774 1 2903 | 016

j EinfluBvariablen : (Konstante), Summe Pkw-km je HH 98, Anzahl Pkw je HH 03, Differenz Anzahl
Pkw je HH, Differenz Summe Arbeitswege, Alter HH-Vorstand in 98, Aquivalentes Personeneinkom-
men 03, Anzahl Erwachsene im HH 03, Anzahl Kinder unter 18 Jahre 03, Umzug Umlandbereich-
Kernbereich, Anzahl Lebenslaufereignisse im Untersuchungszeitraum

Koeffizienten(a,b)

Mo- Nicht- Standard- | Standard. T Signif
dell stand. B fehler Beta gnit.
10 (Konstante) -344,039 | 1107,268 -311 756
Summe Pkw-km je HH 98 -715 ,016 - 757 | -46,091 ,000
Anzahl Pkw je HH 03 8392,856 407,760 406 20,583 ,000
Differenz Anzahl Pkw je HH 3275,957 402,534 131 8,138 ,000
Differenz Summe Arbeitswege 59,796 9,115 ,080 6,560 ,000
Alter HH-Vorstand in 98 -67,064 14,734 -,068 -4,552 ,000
Aquivalentes Personenein-
kommen 03 1,580 ,261 ,079 6,045 ,000
Anzahl Erwachsene im HH 03 1056,040 282,493 ,053 3,738 ,000
pazant Kinderunter 18 Jave 1 go5.082 | 224,918 044 | 3004| 002
Umzug Umiandbereich- 5291,074 | 1707,733 037 | 3008| 002
Kernbereich
Anzahl Lebenslaufereignisse ~ ¥
im Untersuchungszeitraum 495,283 206,118 A3 2408 16

a Abhéngige Variable: Differenz Pkw-km je HH
b AusschlieBliche Auswahl von Fallen, bei denen Schrumpfungsregion 98-03 = keine Schrumpfungs-
region
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A 12 Regressionsergebnisse Anderung Pendelentfernung nach
Regionstypen
Schrumpfungsregionen
Lineare Regression
Modellzusammenfassung
Standard- | Ande- “ Anderung in
Mol R R | KOF" | fehlerdes | rungin nde | grt | ar2 | Signifikanz
Schatzers R g von F
1 312(a) | ,097 | 097 14,810 ,097 | 153,939 1| 1428 ,000
2 332(b) | 111|109 14,707 013 | 21,232 1| 1427 ,000
3 348(c) | 121 | 119 14,623 011 | 17,335 1| 1426 ,000
4 365(d) | 133 | 131 14,529 012| 19,530 1| 1425 ,000
5 372(e) | 138 | ,135 14,491 ,005 8,414 1| 1424 ,004
6 378(f) | 143 | 139 14,460 ,004 7,241 1| 1423 ,007
7 383(g) | 147 | 142 14,430 ,004 6,804 1| 1422 ,009
8 387(h) | 150 | 145 14,411 ,003 4,912 1| 1421 027

h EinfluBvariablen : (Konstante), Entfernung Wohnung - Arbeit in km 88, Umzug Kernbereich-

Umlandbereich, immer Nutzung Kfz auf Arbeitsweg 98-03, Arbeitsplatzwechsel abgefragt im Untersu-
chungszeitraum, Nettoverdienst letzten Monat 03, Differenz Anzahl Pkw je HH, Interregionaler Umzug,
Erreichbarkeit OV 03

Koeffizienten(a,b)

Mo- Nicht- Standard- | Standard. 5
dell stand.B |  fehler Beta T Signil
8 (Konstante) 4,018 1,798 2,235 ,026
Entfernung Wohnung - Arbeit in -.360 025 366 | -14.203 000
km 98
Umzug Kernbereich-
Umlandbereich 7,573 1,991 ,095 3,804 ,000
immer Nutzung Kfz auf Arbeits-
weg 98-03 3,646 857 110 4,257 ,000
Arbeitsplatzwechsel abgefragtim
Untersuchungszeitraum 3,489 848 103 412 ,000
Nettoverdienst letzten Monat 03 ,001 ,001 ,068 2,735 ,006
Differenz Anzahl Pkw je HH 1,365 518 ,065 2,634 ,008
Interregionaler Umzug 5,293 1,890 ,068 2,659 ,008
Erreichbarkeit OV 03 -3,485 1,563 -,055 -2,216 027

a Abhéngige Variable: Verdnderung Pendelentfernung 98 bis 03 in km
b AusschlieBliche Auswahl von Fillen, bei denen Schrumpfungsregion 98-03 = Schrumpfungsregion
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Nicht-Schrumpfungsregionen

Lineare Regression

Modellzusammenfassung

Standard- | Ande- | Anderung i
Z’Igﬁ R R? Kg?- fehler des rung ruﬁgdi?{F df1 df2 g:gr? if?l-?agﬂ;1

Schéatzers | inR von F
1 ,409(a) 167 167 13,699 ,167 | 352,197 1 1756 ,000
2 ,421(b) A77 176 13,618 ,010 21,779 1 1755 ,000
3 ,428(c) ,184 182 13,570 ,006 13,604 1 1754 ,000
4 ,435(d) ,189 187 13,529 ,005 11,697 1 1753 ,001
5 ,438(e) 192 ,190 13,508 ,003 6,429 1| 1752 011
6 A441(f) ,184 192 13,492 ,002 5,017 1 1751 ,025
7 ,443(g) 197 ,193 13,476 ,002 5,153 1 1750 ,023
8 ,446(h) ,199 L1196 13,458 ,003 5,899 1 1749 ,015
9 ,449(i) ,202 197 13,443 ,002 4,900 1 1748 ,027
10 ,451(j) ,203 ,199 13,431 ,002 3,985 1 1747 ,046
11 ,453(k) ,205 ,200 13,419 ,002 4177 1 1746 ,041

k EinfluBvariablen : (Konstante), Entfernung Wohnung - Arbeit in km 98, Umzug Kernbereich-
Umlandbereich, Nettoverdienst letzten Monat 03, Umzug ins l&ndliche oder Einfamilienhaus, sonstiges
familidres Ereignis im Untersuchungszeitraum, immer Nutzung OV auf Arbeitsweg 98-03, immer Nut-
zung Kfz auf Arbeitsweg 98-03, Arbeitsplatzwechsel abgefragt im Untersuchungszeitraum, Differenz
Anzahl Pkw je HH, Umzug Umlandbereich-Kermbereich, Zusammenzug Paar im Untersuchungszeit-
raum

Koeffizienten(a,b)

Mo- Nicht- Standard- | Standard. T Sianif
dell stand. B fehler Beta ignit.
11 (Konstante) 2,176 898 2,422 ,016
Entfernung Wohnung - Arbeit in
e 4= -436 022 -447 | -19,557 | 000
Umzug Kernbereich-
Umlandberaich 6,053 1,830 073 3,307 ,001
Nettoverdienst letzten Monat 03 ,001 ,000 ,079 3,545 ,000
Umzug ins landliche oder Einfa-
milienhaus 3,394 1,053 072 3,224 ,001
sonstiges familidres Ereignis im . h B
Untersuchungszeitraum =na 15198 048 &108 5
immer Nutzung OV auf Arbeits- 3,800 1171 080 3,247 001
weg 98-03
immer Nutzung Kfz auf Arbeits- 1,963 791 062 2482 013
weg 98-03
Arbeitsplatzwechsel abgefragtim
Untersuchungszeitraum 1,528 698 048 2,189 1029
Differenz Anzahl Pkw je HH ,823 ,462 ,039 1,781 075
Umzug Umlandbereich-
Kernmberaich -5,229 2,280 -,050 -2,293 022
Zusammenzug Paar im Untersu-
chungszeitraum 2,380 1,165 ,046 2,044 ,041

a Abhdngige Variable: Veranderung Pendelentfernung 98 bis 03 in km
b AusschlieBliche Auswahl von Fallen, bei denen Schrumpfungsregion 98-03 = keine Schrumpfungs-
region
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A 13 Regressionsergebnisse Anderung Anteil Kfz-Nutzungen an Weg-
zwecken nach Regionstypen

Schrumpfungsregionen

Ordinale Regression

Pseudo R-Quadrat

Cox und Snell
Nagelkerke
McFadden

180
215
,098

Verknupfungsfunktion: Logit.

Parameterschétzer
. Konfidenzintervall
Stan- Frei- 95%

Schatzer dard- Wald heits- | Sig. Uniorg- Obor

fehler grade ‘ e grenze
Schwelle [WeKfzRe =-1] -3,159 213 | 219,634 11,000 -3,577 -2,742
[WeKfzRe = 0] -1,031 ,208 24,646 1,000 -1,438 -,624
Lage sex 279 ,061 21,120 1,000 ,160 ,398
alter98 -,011 ,002 21,047 1| ,000 | -016 -,006
AnKfz98 -2,319 ,087 | 708,332 1,000 | -2,490 -2,148
Umzug -004 255 000 1).986| -504 495
KernUml 213 195 1,191 11,275 | -,170 ,595
KernKer -,110 136 652 11,419 -377 157
UmlKemn -,620 334 3,456 1,083 -1,274 ,034
Umzind -270 ,249 1,183 11,277 -, 757 217
UmzWohn -,126 ,240 275 1,600 -,596 345
UmzEFH 568 ,138 17,036 11,000 ,299 ,838
UmzAlt -,238 52 2,305 1,129 -,545 ,069
UmzNeu -,049 ,150 ,108 11,743 -,.344 245
UmzRor 354 ,196 3,247 1].,072 -,031 , 739
ArbWech -012 ,089 019 1,890 -, 187 162
ArbUUmz -,045 142 ,099 11,753 -,323 234
AusbAbs -,096 ,119 647 1,421 -,.328 137
VollzNe 380 ,135 7.851 1,005 114 645
ArbLNeu -213 124 2,976 11,085 -,456 ,029
RentNeu -,082 104 624 11,430 -,285 121
Heirat 155 41 1,210 11,271 =121 431
ParZus 292 167 3,046 1|,081 -,036 ,621
ParTren -, 133 144 ,861 11,353 -,415 148
GebKind -389 ,132 8,666 1,003 -,647 -,130
WegKind 101 ,088 1,330 1,249 -,071 273
FamSons 052 128 161 1| ,688 -,200 ,303
ErstKi -,066 176 140 1,708 -,410 278
ErOVO03 -,268 ,128 4,342 1,037 -519 -,016
ErOVBes 351 167 4,393 11,036 ,023 879
DifEink_1 -1,24E-005 ,000 ,014 11,905 ,000 ,000
Eink03_1 1,58E-005 ,000 070 1,792 ,000 ,000

Verkntpfungsfunktion: Logit.
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Nicht-Schrumpfungsregionen

Ordinale Regression

Pseudo R-Quadrat

Cox und Snell 204
Nagelkerke 230
McFadden 105

Verkntipfungsfunktion: Logit.

Parameterschatzer
Stangard Frei- Konfidgr;ij‘mervall
% s . i o

Schatzer tahir Wald heits- | Sig. T — T

grade rénze grenze
Schwelle [WeKfzRe =-1]] -3,036 ,183 | 276,679 1,000 -3,394 -2,679
[WeKfzRe = 0] -,936 JATT 27,963 1,000 -1,284 -,589
Lage sex 144 061 5,570 11,018 ,024 264
alter98 -,006 ,002 5,831 11,016 -,010 -,001
AnKfz98 -2,383 ,083 | 815,760 1,000 -2,547 -2,220
Umzug -,283 243 1,358 1] ,244 -, 760 ,193
KernUml ,891 ,203 19,311 1,000 ,494 1,289
KernKer - 157 ,128 1,499 11,221 -,409 ,094
UmiKern 180 310 336 1] ,562 -,428 787
Umzind -,176 ,235 562 1] .,453 -,636 284
UmzWohn -,223 ,230 ,938 1,333 -,674 228
UmzEFH ,209 ,130 2,563 11,109 -,047 464
UmzAlt ,350 ,153 5,249 1,022 ,051 650
UmzNeu 228 ;132 2,999 1,083 -,030 486
UmzRor -,378 173 4,757 11,029 -,718 -,038
ArbWech -,070 ,088 835 11 .425 -,242 102
ArbUUmz ,293 137 4,591 11,032 ,025 562
AusbAbs ,051 122 174 1,677 -,188 289
VollzNe ,451 129 12,267 1,000 ,199 ,703
ArbLNeu ,043 ,152 ,078 11,780 -,256 341
RentNeu ,093 ,101 ,845 11,358 -,105 ,290
Heirat ,145 ,136 1,132 11,287 - 122 411
ParZus ,038 151 ,064 1,800 -,258 335
ParTren -,045 ,136 110 11,740 -,312 221
GebKind -,155 ,108 2,046 1,153 -,367 ,057
WegKind -,011 ,090 015 1,902 -187 165
FamSons -173 ,L109 2,515 1,113 -,.387 041
ErstKi -,039 161 ,059 1,809 -,355 277
ErOV03 -,297 ,099 8,895 1,003 -,492 -,102
ErOVBes 249 ,128 3,827 11,050 ,000 ,499
e i 3 E-
Ditkinkc. 1 R ,000 561 1| 454 U
Einka_1 e ,000 871 1351 | B 000

VerknUpfungsfunktion: Logit.
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